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A lk o tm á n y u n k  ü n n e p e

Hetedik éve immár, hogy évről évre megün­
nepeljük állami alaptörvényünket: a Magyar 
Népköztársaság Alkotmányát.

Augusztus 20-án országunk dolgozóinak min­
den figyelme e történelmi okmány felé fordul, 
amelyet felszabadult népünk azért alkotott, 
hogy örök időkre biztosítsa a kizsákmányolás­
mentes, szabad életet, lerakja a szocializmus 
épületének alapkövét.

Alkotmányunk ünnepélyesen leszögezi, hogy 
országunk a dolgozók állama: népköztársaság, 
ahol a Szovjetunió történelmi segítségével sza­
baddá vált nemzet munkásosztályának a párt ál­
tal vezetett győzelmes harcai nyomán bekövet­
kezett szocialista fejlődés minden eredményét a 
dolgozó nép élvezi.

Amint az évek telnek, egyre nagyobb öröm­
mel és büszkeséggel tekinthetünk vissza A lkot­
mányunk ünnepén az elért eredményekre. Ha 
vannak is fogyatékosságaink, voltak is komoly 
hibáink, a felszabadulás óta eltelt tizenegy sza­
bad esztendő sikereinek osztatlanul örülhetünk. 
Megjártuk a hatalmas politikai, gazdasági és 
kulturális fejlődés nehéz, de győzelmes útját. Az 
esztelen háborús pusztítások üszkös romjain 
virágzó ország épült: ipari-agrár ország, a régi, 
fejletlen iparral rendelkező agrár-ország he­
lyébe, olyan ország, ahol a szocializmus sikeres 
felépítésének minden feltétele biztosítva van.

Ebben az esztendőben különös örömmel, fo­
kozott lelkesedéssel ünnepelhetjük Alkotmá­
nyunkat, új életünk alapvető okmányát. Né­
hány hónapja csak, hogy a Szovjetunió Kommu­
nista Pártja megtartotta XX. kongresszusát, 
amelynek határozatai messzire sugárzó fénnyel 
világítják meg a szebb, boldogabb jövő felé ve­
zető utat. A XX. kongresszus történelmi for­
dulópont nemcsak a Szovjetunió népeinek, de a 
népi demokráciák népeinek, az egész világ 
békeszerető tömegeinek életében is. Akkor, ami­
kor rávilágított a múlt tévedéseire és hibáira, le­
bontotta a legfőbb akadályokat, amelyek a fe j­
lődést gátolják, az előrehaladást fékezték. 
Ugyanakkor olyan nagyszerű távlatokat muta­
tott, amelyek izzó lelkesedéssel tölthetnek el 
minden becsületes dolgozó embert.

A XX. kongresszus után hozta nyilvános­
ságra pártunk Központi Vezetősége második 
ötéves tervünk irányelveit, amelyek már tük­

rözik a XX. kongresszus szellemét és lelkesítő, 
de reális célkitűzéseket irányoznak elő. Ezek­
nek megvalósításával lerakjuk hazánkban a szo­
cializmus alapjait. Második ötéves tervünk 
irányelveit országunk dolgozó népe széleskö­
rűen megvitatta és közel vagyunk ahhoz, hogy 
— a tömegek alkotó hozzászólásainak, javasla­
tainak értékesítésével — a módosított irányel­
vek törvényerőre emelkedjenek.

Második ötéves tervünk széleskörű vitáját kö­
vetően ült össze pártunk Központi Vezetősége, 
hogy „Pártegységgel a szocialista demokrá­
ciáért“ című határozatával végleg felszámolja a 
múlt hibáit és egy sor intézkedéssel helyre­
hozza azok következményeit. A július 18—21-i 
ülés határozata hűen tükrözi a XX. kongresz- 
szus szellemét és hazánkban is elhárítja az aka­
dályokat népünk további lendületes gazdasági 
és kulturális fejlődésének útjából.

Az eltelt tíz év gazdag eredményei, a tizen­
egyedik év eseményei, új célkitűzései hatalmas 
lelkesedéssel töltik el a közlekedés dolgozóit is. 
A politikai, gazdasági és kulturális fejlődés új 
célkitűzései közt a közlekedés nagy feladatai, 
fejlesztésének nagyszerű távlatai is kibontakoz­
nak. A XX. kongresszus nyomán második öt­
éves tervünk alapot teremt arra, hogy közleke­
désünk lelkes dolgozói továbbfejlesszék és mesz- 
sze túlszárnyalják a felszabadulás óta eltelt év­
tized eredményeit. A műszaki fejlődésben be­
következett viszonylagos lemaradásunk felszá­
molása, a tudomány és a technika új eredmé­
nyeinek fokozott hasznosítása, közlekedésünk 
nagyarányú rekonstrukciója, a második ötéves 
terv hatalmasan megnövekvő szállításainak si­
keres lebonyolítása, — ezek azok a nagyszerű 
feladatok, amelyek a magyar közlekedés dolgo­
zói előtt állnak.

Eredményeik és lehetőségeink, az augusztus 
második vasárnapján megrendezendő „Vas­
utas Nap“ felemelő ünnepségei, majd augusz­
tus 20-a, Alkotmányunk Ünnepe lelkesítse a 
vasút, de a közlekedés valamennyi dolgozóját 
az új feladatokra: elsősorban az idei őszi csúcs- 
forgalomban való helytállásra, második ötéves 
tervünk első esztendejének sikeres befejezésére, 
majd a további négy esztendő nagyszerű fel­
adatainak megoldására. A közlekedés dolgozói 
ezzel veszik ki méltó részüket hazánk boldog, 
békés, szocialista jövőjének építéséből.
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ir á n y e lv e k  k ö z le k e d é s ü n k  f e j l e s z t é s é r e  a  m á s o d ik  ö té v e s  te r v b e n

Dr. S Z T A N K Ó C Z Y  Z O L T Á N

A második ötéves tervre vonatkozó irányelvek 
népgazdaságunk számára fontos feladatként jelö­
lik: meg a közlekedés fejlesztését és rekonstrukcióját. 
Az irányelvek országos megvitatása során az egész 
lakosság köréből igen sok vélemény hangzott el, 
ami mutatja, hogy közlekedésünk jelenlegi hely­
zete, munkája, jövőbeni fejlődése a dolgozók 
széles tömegeit közvetlenül érinti. Természetes, 
hogy különösen élénk viták, sokirányú javaslatok 
születtek a közlekedés irányító és végrehajtó, 
valamint tudományos dolgozói részvételével le­
folytatott ankétokon. A közlekedés fejlesztésének 
fontossága, a viták helyes megalapozása szük­
ségessé teszi, hogy foglalkozzunk azokkal a köz­
lekedéspolitikai meggondolásokkal, amelyek alap­
ján a kitűzött fejlődés fő irányvonalai legjobban 
megítélhetők és amelyek segítségével a fejlesztés 
részletkérdéseiben is helyesebb állásfoglalás vál- 
hatik lehetővé.

Első kérdésként a népgazdaság szállítási szük­
ségletei és az egész közelekedés, valamint ezen 
belül az egyes közelekedési ágak szállítási fel­
adatai közötti arányokkal kell foglalkoznunk.

Miként minden fejlett gazdaságú országban, 
úgy nálunk is a termelőerők fejlődése együtt jár 
a területi munkamegosztás nagyarányú kiszéle­
sedésével, ami azt eredményezi, hogy az anyagi 
javak termelése érdekében a munkaerőket, a 
munkaeszközöket, a munkatárgyakat egyre na­
gyobb mennyiségben kell a termelés helyére szál­
lítani, majd a termelés után az új termékeket a 
további feldolgozás vagy végleges felhasználás 
helyére eljuttatni. A lakosság életszínvonalának 
emelkedése, kulturális igényeinek növekedése, az 
államigazgatás feladatai a szállítási szükségle­
teknek ugyancsak jelentős forrásait képviselik. 
Népgazdaságunk fejlődése így maga után vonja 
a szállítási szükségletek növekedését is, amelyeket 
a közlekedésnek éppen az egész népgazdasági fej­
lődése érdekében ki kell elégítenie.

A szállítások növekedése ugyan elmaradhatat­
lan kísérője a termelés emelkedésének, a társa­
dalom fejlődésének, de — az egész termelés önkölt­
ségének csökkentése érdekében — a termelés 
emelkedésének üteméhez viszonyítva egyre kisebb 
arányú kell legyen a szállítási szükségletek növe­
kedése. A szocialista tervgazdálkodás igen nagy 
lehetőségeket nyújt ennek a fontos követel­
ménynek biztosítására, amelynek megvalósítását 
leghatékonyabban :

a) a legnagyobb tömegben szállításra kerüő 
áruk termelési és felhasználási területének közelítése 
segíti elő, amely elsősorban a szén- és kőolajbá­
nyászat, a vas- és alumíniumkohászat, az építő­
anyagipar és a vegyipar legnagyobb arányban 
szállításra kerülő termékei és nyersanyagai tekin­
tetében kell érvényesüljön, amely a szükségtelen 
áruszállítások kiküszöbölését a legeredményeseb­
ben szolgálja ; valamint

b) a munkahely és a lakóhely közelítése a legtöbb 
munkaerőt foglalkoztató iparágakban, a vidék 
oktatási és egészségügyi hálózatának fejlesztése, 
az államigazgatás következetes és hatékony de­
centralizálása,. amely a kiküszöbölhető, a lakosság 
számára terhes utazásokat csökkenti ; toVábbá

c) a szállítások helyes megszervezése, amely az 
ésszerűtlen szállítások arányát operatív módon 
állandóan csökkenti.

Az eddig elmondottak előrebocsátása után a 
második ötéves terv szállítási feladatainak volumene, 
iránya és távolsága tekintetében a következőkkel 
kell számolnunk :

a) A szállításra kerülő áruk mennyiségének öt év 
alatt mintegy 50%-kai, az utasok számának 14%- 
kal, az árutonnakilométer-teljesítménynek 32%-kai 
az utaskilométer-teljesítménynek 17%-kalvaló nö­
vekedése várható. A hírközlés területén mint­
egy 24%-os emelkedést feltétlenül indokolt szá­
mításba venni. A szállítási szükségletek mind­
három területén a növekedésnek ez az üteme 
mérsékeltebb, mint az első ötéves tervben volt. 
Az emelkedés abszolút értéke azonban igen jelen­
tős, hiszen pl. az egész közelekedési ágazatban el­
szállításra kerülő árumennyiség öt év alatti növe­
kedése nagyobb, mint a legfontosabb közelkedési 
ág, a vasút által az első ötéves terv utolsó évében 
elszállított egész árumennyiség.

b) Az ipari fejlődés súlyponti területei a bányá­
szat, energiatermelés, kohászat, építőanyagipar és 
vegyipar mai bázisai lesznek, elsősorban a borsodi-, 
a tata-dorogi és a veszprémi iparvidék. A tele­
pülések fejlődése is itt, valamint természetesen 
Budapesten lesz a legjelentősebb. Budapest ipará­
nak fejlődését ugyan az eddiginél lassúbb ütem 
jellemzi, de elsősorban bővítések, rekonstrukciók 
révén uralkodó szerepe változatlanul kiemelkedő 
arányú marad. A szállítási szükségletek irányát 
tekintve tehát még fokozódni fog a forgalom észak­
kelet-délnyugati tengelyének, az ehhez igazodó 
fő közelekedési útvonalaknak jelentősége ;

c) A termelés fejlesztésének előbb jelzett terü­
leti megoszlása és a szállítási munka jobb meg­
szervezése a belföldi szállítások átlagos távolságának 
mintegy 15—16%-os csökkentését eredményez­
heti. Olyan speciális közlekedési módok fejlesz­
tése, mint az olajvezeték (a nagylengyeli olaj- 
mezők és az olajfinomítók között), valamint a 
villamos távvezetéki hálózat (az új erőművek és a 
legfontosabb energiafelhasználó területek között) 
jelentős szállítási feladatok alól mentesítik az álta­
lános közelekedési eszközöket.

d) A szállítási feladatok nagysága és iránya 
szabja meg elősorban a közlekedés fejlesztésének 
mértékét, mert ezek elvégzését feltétlenül biztosí­
tani kell, ellenkező esetben veszélyeztetjük az 
egész népgazdaság fejlődését. Az egyébként a 
műszaki és gazdasági fejlődés szempontjából 
rendkívül fontos rekonstrukció biztosítása csak



követheti ezt a feladatot és mértékét elsősorban 
nem az elérendő gazdasági fejlődés, hanem az 
ebből származó, rendelkezésünkre álló lehetőségek 
szabják meg. A szállítások volumene és ennek az 
utasok és áruk különböző kategóriái közötti meg­
oszlása ad alapot elsősorban a járműpark fejlesz­
tésére, iránya pedig a legfontosabb szempontot 
nyújtja a hálózat (pályák és állomások) fejleszté­
sének területi megoszlásához.

A második kérdésben azzal szükséges foglal­
kozni, hogy milyen elvek érvényesítésével, az 
egyes közelekedési ágak szállítási feladatai között 
milyen arányok kialakítása látszik a leghelyesebb­
nek. A szállítási szükségleteknek a gyorsaság, a 
tömegszerűség, a közvetlen kapcsolat, a rendszeres­
ség, a teljesítőképesség, a kényelem és különösen 
a gazdaságosság iránti igényei adnak helyes alapot 
az egyes közelekedési ágak feladatainak meghatáro­
zására. A második ötéves terv irányelveiben, 
erre vonatkozóan, véleményen szerint, a követ­
kezők tükröződnek :

a) A vasúti közelekedés marad közelekedésünk 
vezető ága nemcsak a következő ötéves tervben, 
de belátható időn belül még azon túl is. Elsősor­
ban a tömegáruk nagy távolságra történő szállí­
tásában — amely az áruszállítási igényeknek a 
népgazdaság szempontjából való legfontosabb 
fajtáját jelenti — mutatkoznak meg a vasúti 
közlekedés gazdasági és egyéb előnyei. A személy- 
szállítás területén a nagytömegű utasáramlások 
lebonyolítására ugyancsak leginkább a vasút 
alkalmas. Ezeknek a szükségleteknek a kielégí­
tésére kell felkészíteni tehát vasúti közlekedé­
sünket elsősorban. Mentesíteni kell azonban a 
vasútat olyan szállítási feladatok elvégzésétől, 
amelyek autóval vagy pedig hajóval megfelelőb­
ben végezhetők el. Nem szabad figyelmen kívül 
hagynunk azt a tényt azonban, hogy a vasúti 
hálózat már meglevő, jelentős értéket képviselő, 
termelő állóalapja a népgazdaságnak. A más köz­
lekedési ágak üzemével való gazdasági összehason­
lításnál tekintetbe keli tehát vegyük más közle­
kedési pályák létesítésének nagyon költséges rá­
fordításait is. A legfontosabb, általános közleke­
dési ágak közül a vasút áruforgalom 25%-os 
és a személyforgalom 9%-os növekedése ugyan 
mérsékeltebb, mint a többi közlekedési ágé, a 
szállítások volumene azonban természetesen itt 
a legnagyobb.

b) A tömegáruk nagy hatókörű szállításának 
másik fő módja a víziközlekedés. A szállítások 
elvégzésére való alkalmasság és a szállítások ön­
költsége tekintetében egyaránt indokolt volna a 
hajózásnak a belföldi forgalomban való nagy­
mértékű térhódítása. A belföldi víziutak iránya 
azonban nem esik egybe a szállítási szükségletek 
fő irányával, hanem avval éppen ellentétes ; 
ahol pedig egybeesnék (Budapesttől északra és 
délre, mintegy 50 km-ig), ott a rövid távolság 
nem teszi alkalmassá a víziközlékedést arra, hogy 
a vasúttól jelentősebb szállítási feladatokat ve­
gyen át. Ezzel szemben a Duna Közép- és Délkelet- 
Európát összekötő természetes közelekedési pá­
lyája, Budapestig terjedően folyami-tengeri köz­
vetlen hajózást lehetővé tevő adottságai, a nem­

zetközi szállításokban való részvételünknek nyújt 
kedvező alapot. A folyami hajózás áruszállításai­
nak 46%-os növelése elsősorban a nemzetközi 
forgalom területén következhetik be. A Duna- 
tengeri hajózás fejlődése mintegy ötszörösen gyor­
sabb ütemű lesz, mint a folyami hajózásé.

c) A gépkocsinak elsősorban a gyorsaság, a 
közvetlen kapcsolatok biztosítása, a szállítási 
szükségletek térbeli és időbeli megoszlásához, 
egyenetlenségéhez való alkalmazkodása tekinteté­
ben jelentkező előnyei ennek a közelekedési ágnak 
leggyorsabb emelkedését vonták maguk után már 
a legutóbbi években is, és ez még fokozódni fog 
a második ötéves terv időszakában. A vaáút fel­
tétlenül szükséges tehermentesítése érdekében az 
autóközelekedésnek kell átvennie nemcsak a gyors 
és közvetlen helyváltoztatást kívánó nagyobb 
értékű, romlandó, átrakásokra érzékeny áruk 
szállítását, valamint a kisebb forgalomsűrűségű 
már meglevő, vagy új keletkezésű viszonylatokban 
felmerülő utas- és áruszállításokat, hanem rész­
ben már a tömegáruk rövidebb távolságra tör­
ténő, vasúttal kevésbé gazdaságosan elvégez­
hető szállítását is.

d) A többi közlekedési ágaknak speciálisabb, 
más közlekedési ágakkal alig ellátható feladatai 
vannak (városi közlekedés, hírközlés), ezért a 
közöttük kialakítandó arányokkal külön nem 
kívánok foglalkozni ; az olajvezetékek és az energia­
távvezetékek fokozódó bekapcsolására pedig már 
korábban utaltam.

A fentebb elmondottak alapján, az egyes köz­
lekedési ágaknak a szállításokban várható része­
sedését a következő indokok és arányok szerint 
lehet körvonalazni.

Már az első ötéves terv folyamán mind az áru-, 
mind személyszállításban az autóközlekedés szerepé­
nek jelentős növekedése következett be. A három fő 
közlekedési ág közül a hajózás részaránya lényegé­
ben nem változott, így a vasúti közlekedés és az 
autózás közötti arány változása a fejlődés jel­
lemzője. Az első ötéves terv ideje alatt az elszállí­
to tt áruk mennyiségében 11%-kal, az árutonna- 
kilométer-teljesítményekben 4%-kai, az utasok 
számában 17%-kal, az utaskilométerekben 11%- 
kal csökkent a vasút és nőtt a közúti gépjárművek 
részesedése.

A második ötéves tervben is elsősorban e két 
közelekedési ág szállításainak aránya fogja mu­
tatni a legnagyobb változásokat. A személyszállí­
tásban, ahol különösen a lakóhely és a munkahely 
közötti utazásokban egyre újabb szükségletek 
merülnek fel, az autóbusz a legalkalmasabb a 
szállítási feladatok elvégzésére. A személyszállí­
tásokban a többi közelekedési ágak kisebb arányú 
emelkedésével szemben a távolsági autóbuszköz­
lekedés feladatainak növekedése mintegy 80%-ot 
fog kitenni. Ennek eredményeképpen az autóköz­
lekedésnek az elszállított utasok számában 16— 
18%-kal, az utaskilométerteljesítményekben 11— 
12%-kal való emelkedésével számolhatunk, a vas­
úti közelekedés részarányának hasonló arányú 
csökkenésével szemben. Az áruszállításokban a 
változás tendenciája azonos, mértéke azonban 
kisebb. A közúti gépjárművekkel elszállítandó
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áruk mennyiségének aránya 8—10%-kal, az áru­
tonnakilométereké 3—4%-kai növekszik és ugyan­
ilyen arányban a vasútat mentesíthetjük. Ez azt 
jelenti, hogy az áruszállításokban is az autó sze­
repe növekszik legnagyobb arányban ; öt év alatt 
teljesítményeinek 62%-os emelkedését kell szá­
mításba venni.

A második ötéves terv végén a három fő köz­
lekedési ág szállításainak egymáshoz való aránya 
—- a fentebb vázolt fejlődés alapján — azt fogja 
eredményezni, hogy :

Az elszállított áruk mennyiségében 44% lesz 
a vasút, 54% az autó, 2% a hajó ;

az árutonnakilométer-teljesítményben 79% a 
vasút, 11% az autó, 10% a hajó ;

az elszállított utasok számában 57% a vasút, 
43% az autó ;

az utaskilométer-teljesítményekben 72% a va­
sút, 28% az autó aránya. (A személyforgalomban 
a hajózás részesedése nem ér el 1%-ot, ezért 
figyelmen kívül hagytuk.)

A szállítási munka terjedelmét elsősorban az 
árutonnakilométerek és az utaskilométerek, a 
megtett út távolságát is figyelembevevő, dina­
mikus jellegű mutatószámai jelzik. Eszerint az 
autózás nagyfokú, a hajózás kisebbarányú tér­
hódítása ellenére népgazdaságunk szállítási fel­
adatainak túlnyomó részét a vasúti közlekedés 
kell hogy elvégezze és továbbra is kiemelkedően 
a legfontosabb általános közlekedési mód marad.

A jelentősen megnövekedő szállítási feladatok 
elvégzésére két fő lehetőségünk van. Az első a 
meglévő- berendezések, pálya és járműpark jobb 
kihasználása, az üzemi munka megszervezésének 
további javítása, színvonalának emelése. Ez az 
út elsődleges fontosságú, de részletes tárgyalásába 
most, a választott témához való igazodás miatt, 
nem bocsátkozunk. A lehetőségek másik csoport­
ját a berendezések, felszerelések korszerűsítése, új, 
a technikai fejlettség magasabb fokán álló eszközök 
alkalmazásának bevezetése képviselik. A követ­
kezőkben ez utóbbira : a közlekedés fejlesztésének 
legfontosabb kérdéseire kívánok rátérni.

Bár a műszaki fejlesztésre egyéb források is 
rendelkezésre állnak, így bizonyos mértékig a 
felújítások és az üzemi ráfordítások keretében is 
lehetőség van a technikai színvonal emelésére, 
mégis kétségtelen, hogy a beruházások nyújtanak 
erre a legnagyobb lehetőséget és az alapvető 
változásokat elsősorban a beruházások legcél­
szerűbb felhasználásával érhetjük el. Az egyes 
közlekedési ágak fejlesztése legfontosabb szem­
pontjainak tárgyalása előtt nézzük meg, milyen 
arányban részesedtek az egyes közelekedési ágak 
az egész közlekedési ágazat beruházási keretéből 
az első ötéves tervben és milyen arányok kialakí­
tása indokolt a második ötéves terv időszakára.

Az első ötéves tervben a közlekedés a népgaz­
daság összes beruházásainak 13%-át kapta meg, 
ami 8,5 milliárd forint beruházást tett lehetővé. 
Ezen belül a vasút részesedése 39%, a földalatti 
vasúté 10%, az út- és hídépítéseké 16%, a hír­
közlésé 11,5% volt, a többi közlekedési ágra 
együttesen 23,5% jutott.
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Az egyes közelekedési ágak fejlesztésénél kö­
vetett célkitűzések ismertetésére nem térünk most 
ki. Általában azonban megállapíthatjuk, hogy az 
első ötéves tervben még jelentős erőforrásokat 
kötött le a háborús károk helyreállítása. Megálla­
píthatjuk továbbá, hogy bár a berendezéseink 
állományát jelentősen fejlesztettük, műszaki ál­
lapotukat javítottuk és ezzel a közelekedés telje­
sítőképességét fokoztuk és képessé tettük arra, 
hogy az öt év alatt több mint 70%-kal megnöve­
kedett áru- és közel 50%-kal megnagyobbodott 
személyszállítást elvégezze, ebben a fejlesztésben 
túlnyomóan az azonos műszaki fejlettségű szín­
vonalon álló, extenzív bővítés jutott érvényre és 
nem fordultunk eléggé a leghaladottabb technika 
alkalmazásának irányába. Nem kétséges pedig, 
hogy ha az ugyanekkora beruházási keretet a leg­
hatékonyabb fejlesztési lehetőségek kiaknázására 
fordítottunk volna, a közlekedés és az egész nép­
gazdaság számára sokkal több eredményt biztosít­
hattunk volna, mind az élő és holt munka ter­
melékenységének fokozása, mind pedig az ön­
költség csökkentése területén. Rámutathatunk arra 
is, hogy a nem a közvetlenül legsürgősebb és leg­
hatékonyabb fejlesztési célkitűzés kiválasztása is 
ellenkezett a tervszerű, arányos fejlődés törvé­
nyével. Nem volt pl. helyes a városi közlekedés 
más ágai helyett a földalatti közlekedés fejlesz­
tésének elsőbbsége, amelynek szükségességét 
ugyan végeredményben nem kell vitatni, de léte­
sítése későbbi időpontban kellett volna hogy sorra- 
kerüljön, amikor kiépítésével egyidejűleg átveheti 
a felszíni közlekedés feladatainak egyre növekvő 
részét, anélkül azonban, hogy ez utóbbiak fej­
lesztése háttérbe szoruljon. A földalatti vasút 
építése emellett a közlekedési ágak legfontosab­
bikától, a vasúttól vonta el elsősorban az anyagi 
eszközöket és ennek következtében a vasúti köz­
lekedésnek a beruházásaink volumenében való 
részesedése lett alacsonyabb.

A második ötéves tervben a népgazdaság fejlődé­
sének legfontosabb célkitűzéseit biztosítani hi­
vatott fő arányok lehetővé teszik a közlekedésre 
fordítható beruházások volumenének 23,5%-os 
növekedését, valamint ezzel együtt a közlekedés 
részesedésének kisebbmértékű : 13,5%-ra tör­
ténő emelkedését. A közlékedés fejlesztésének szük­
séges mértékét igen általánosan különböző szá­
zalékos arányokból kiindulva igyekeznek vitatni 
vagy igazolni, más országok példáival ilyen alapon 
összehasonlításokat tenni. Annak megjegyzésével, 
hogy az ilyen összehasonlítások nem érdektelenek, 
feltétlenül azt kell szem előtt tartanunk, hogy a 
tervszerű, arányos fejlődés a közlekedésre vonat­
kozólag általában akkor van biztosítva, ha egy­
felől a népgazdaság szállítási szükségletei és a 
közlekedés szállítási feladatai összhangban van­
nak és másfelől a közlekedés fejlesztése bizto­
sítja a szállítási feladatok ellátását. Ezeknek az 
arányoknak tényezőit kell részletesen vizsgálni, 
az összhang biztosításának feltételeit elemezni, 
mert csak így adhatunk választ arra, hogy vajon 
a fejlesztés arányai helyesek-e? A későbbiekben 
elmondottak alá fogják támasztani azt a meg­
állapításunkat, hogy a közlekedés fejlesztésére



előirányzott erőforrások sok olyan igény kielé­
gítését nem teszik lehetővé, amelyek a közlekedés 
rekonstrukciója, technikai és gazdasági szín­
vonalának fejlődése érdekében rendkívül szük­
ségesek volnának és jelentős előnyöket jelente­
nének az egész népgazdaság számára is. A rendel­
kezésre álló erőforrások azonban feszítetten 
ugyan, de biztosíthatják a szállítási szükségletek 
kielégítésére szükséges fejlesztést, ha a feladatok 
növekedése ütemét figyelembe vesszük, a leg­
hatékonyabb megoldásokat választjuk ki, a leg­
korszerűbb eszközöket alkalmazzuk és további 
eredményeket érünk el az üzemi munka megjaví­
tása terén.

A következőkben az egyes közlekedési ágak 
fejlesztésének legfontosabb kérdéseit kell meg­
vitatnunk. Nem térhetünk ki minden közlekedési 
ágra, hanem csak azokra, amelyek az egész ország 
szállításaiban a legnagyobb szerepet játsszák, 
tehát a vasúti közlekedésre, az autóközleke­
désre, a víziközlekedésre, a légi közlekedésre 
és a hírközlésre. Ezekkel a közlekedési ágakkal 
kapcsolatban is csak azt a módszert követhetjük, 
hogy fejlesztésük elsősorban fontos műszaki, 
gazdasági oldalát igyekszünk megvilágítani.

A vasúti közlekedés fejlesztése
Legfontosabb közlekedési águnk fejlesztésének 

igen sokrétű feladatát két kérdéscsoportban a 
leghelyesebb tárgyalni. így is azonban csak a 
legfontosabb problémák felvetésére van lehetőség. 
Először a pálya és állomások, azután pedig a jár­
műpark fejlesztését vesszük sorra.

1. A pálya és az állomások fejlesztésében a ten­
gelynyomás emelése, a kétvágányú vonalak ará­
nyának növelése, a rendezőpályaudvarok és állo­
mások modernizálása, a vonali és állomási biz­
tosító berendezések fejlesztése kell hogy előtérben 
álljon.

a) Korszerű és nagy teljesítményekre alkalmas 
vasútvonalaknak a 22 tonna tengelynyomásra 
engedélyezett vonalakat tekintjük. Hazánk normál- 
nyomközű vasútvonalainak teljes hosszából a 
22 tonna tengelynyomásra engedélyezett vonalak 
mindössze 22%-ot tesznek ki. Ha figyelembe­
vesszük, hogy a 22 tonna tengelynyomású vo­
nalak összefüggő, egységes hálózata az összvonal- 
hossznak csak a 10%-át éri el, úgy szembetőnően 
nyilvánvaló, hogy a legsürgősebb feladat a 22 
tonna tengelynyomású vonalak növelése és azok 
összefüggésének biztosítása.

Az irányelvekben szereplő felújítások elvégzése 
több mint 80%-kai emeli meg a 22 tonna tengely­
nyomású vonalak hosszát és elérhetjük, hogy a 
22 tonna tengelynyomású vonalak hossza az összes 
vonalak hosszához viszonyítva mintegy 40%-ra 
növekedjék, amely már összefüggő, egységes há­
lózatot képez és amelyen az ország vasúti forgal­
mának legnagyobb része lebonyolódik. A leg­
nagyobb forgalmú vonalak átépítése, tehát első­
sorban a Budapest körzetében, a borsodi-, a 
nógrádi-, a tata-dorogi-, a veszprémi-, a pécsi 
bánya- és iparvidéken, a zalai olajbányászat kör­
zetében és e területek között levő vonalaké,

valamint a nemzetközi forgalom fő útvonalaié 
jelenti a leghatékonyabb megoldást.

Ezenkívül a gyenge felépítményű és kissugarú 
ívekkel megépített mellékvonalakon 18, illetőleg 
16 tonna tengelynyomásra kell a legerősebb for­
galmú vonalak felépítményeit kicserélni. Az ipar­
vágányok jelentős részén kisebb a tengelynyomás, 
mint az illető állomásokon. Minthogy ez akadá­
lyozza á kocsipark kihasználását, mindezeket az 
iparvágányokat magasabb tengelynyomásra kell 
átépíteni.

A vasúti pálya ilyen nagymérvű átépítésének 
igen fontos feltétele a sín, a sínkapcsolószer és a 
vágányaljak nagy mennyiségének biztosítása. Ipa­
runk az első kettőt biztosíthatja, de az aljazat 
kérdésében a vasbetonaljak alkalmazásának az 
eddigit jelentősen meghaladó mértéke nélkül nem 
találhatunk kielégíthető megoldást és így ez a 
probléma a tervek megvalósításának kulcspontja. 
Világviszonylatban is vezető helyet jelent szá­
munkra az a tény, hogy a vágányhálózatunk 
mintegy 10%-a vasbetonaljakon fekszik. Minthogy 
azonban eddig csak az alárendelt jelentőségű vá­
gányokba építettük be a vasbetonaljakat, viszont 
felújításaink súlypontja a legnagyobb forgalmú 
vonalainkra fog esni, módot kell keresnünk és fel­
tétlenül találnunk is, hogy a vasbetonaljak alkal­
mazási területét jelentősen kiterjesszük.

A pályafelújításoknak a második ötéves tervben 
szereplő jelentős aránya — a nagyobb tengely- 
nyomás biztosítása mellett — a pályafenntartás 
költségeinek csökkentése, a járműpark nagyobb 
kímélése, de az utazás fokozottabb kényelme és az 
áruk kímélése miatt is a hosszúsínes felépítmény 
építését teszi a műszaki fejlődés fontos kérdésévé, 
a sínek rugalmas leerősítésének biztosításával 
együtt.

b) A  növekvő forgalom zavartalan lebonyolítása 
szükségessé teszi a vasúti vonalak átbocsátó- 
képességének kétvágányú pályák építésével való 
növelését is. Elsősorban a legnagyobb forgalmú, 
Budapestre vezető vonalak hiányzó második vá­
gányának megépítése kell hogy előtérbe kerüljön, 
így a Rákos—Űjszász—Szolnok, a Szolnok—- 
Debrecen, a Budapest—Székefehérvár vonalakon. 
Ezeken a vonalakon kívül másokon is felmerül a 
második vágányok építésének szükségessége, így 
Selyp—Kisterenye, Záhony—Nyíregyháza között 
is. A rendelkezésre álló kereten belül is előtérbe 
kerülhetnek az utóbbiak.

c) Állomásaink nagyrésze nem rendelkezik a 
szükséges mennyiségű mellékvágánnyal és azok 
hossza sem kielégítő. Az állandóan növekvő 
szállítási feladatok nemcsak a vasútvonalak átbo- 
csátóképeségének növelését, hanem a hozzájuk 
kapcsolódó állomások befogadóképességének eme­
lését is megkövetelik. Ez a fejlesztés a rendező­
pályaudvarok, csomópontok és középállomások 
bővítését is kell hogy jelentse, ahol a kocsifel- 
dolgozó-képességnek ez alapvető feltétele. Az ál­
lomási mellékvágányok és az összvonalak hossza 
arányának a jelenlegi 38%-ról 42%-ra való eme­
lése a forgalom növekedése szempontjából feltét­
lenül szükséges, sőt meg kell vizsgálni, hogy még
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az adott kereteken belül is, nincs-e lehetőség to­
vábbi 1—2%-os javításra, esetleg állomásépüle­
tek építésének terhére is. Természetesen a leg­
fontosabb áru- és utasáramlások legnagyobb góc­
pontjainak bővítése jelenti az elsősorban megol­
dandó feladatokat ; ilyenek Budapest—Ferenc­
város, Győr, Hatvan, Szolnok, Debrecen, Zá­
hony, Veszprém külső, Zalaegerszeg, Miskolc 
személy és Miskolc—-Gömöri állomások.

d) A legnagyobb forgalmú vasútállomásaink a 
növekvő szállítási igényeket biztonságosan és 
menetrend szerint már csak úgy tudják kielé­
gíteni, ha ezen állomásainkat korszerű, önműködő 
biztosító berendezésekkel látjuk el. A második öt­
éves terv időtartama alatt a rendezőpályaudvarok 
gurítódombjainak gépesítésével, fényjelzőkkel, me- 
gafonokkal és rövidhullámú rádióberendezéssel 
való felszerelésével is fokozni kell legnagyobb góc­
pontjaink teljesítőképességét. Kísérletképpen be 
kell vezetni a vezetékes televíziót, amelynek 
segítségével lehetővé válik — a távolbalátás kor­
látozottsága esetén is — a gurítódomb zavartalan 
üzemeltetése.

Az automatizálás és a korszerű berendezések 
építése jelentősen megváltoztatja majd a vasúti 
állomások forgalmi szolgálatának termelő munka- 
folyamatát. A legnagyobb figyelmet igénylő mun­
kák automatizálása csökkenti az emberi tévedések 
alapján bekövetkező veszélyeket. A legnehezebb 
fizikai munkát igénylő váltóállító és sarukezelő 
munkafolyamatokat e berendezésekkel egyide­
jűleg gépesítjük, ami a dolgozók szervezetét a 
korai elhasználódástól menti meg. De ezen túl­
menően jelentős a munkaerőmegtakarítás is, ami 
a termelékenység növekedését vonja maga után.

A vasúti forgalom gyors és biztonságos lebonyo­
lítása érdekében a vonalak átbocsátóképességét 
az önműködő térközbiztosító berendezések építésével 
is növelni kell. Ha a második ötéves tervben a 
jelenlegi önműködő térközbiztosító berendezéssel 
felszerelt vonalaink hosszát megkétszerezzük, ak­
kor a legnagyobb forgalmú vonalak biztosításának 
előrehaladását kielégítően elő tudjuk segíteni. 
Az állomási és vonali biztosító berendezések tekin­
tetében a műszaki fejlődés világszerte igen gyor­
san halad előre ; ezért különösen gondolnunk kell 
arra, hogy a leghaladottabb műszaki megoldáso­
kat válasszuk ki és alkalmazzzuk.

e) A szállítás növekvő volumene, a járműpark 
kihasználtságának fokozása és a munkaerőhiány 
leküzdése, valamint az ember kiemelése miatt 
szükség van a legnehezebb és legfontosabb vasúti 
munkák gépesítésére is. így a legmunkaigényesebb 
folyamatok közül elsősorban a vágányépítési és a 
pályafenntartási munkákat kell gépesíteni. A kézi­
erővel végzett és jelentős munkaerőt igénylő 
nehéz és fáradságos munkák elvégzésére a legkor­
szerűbb vágányfektető, kavicsrostáló, és zúzalék- 
aláverő gépek, kotrógépek, motorosmarkolók, 
szkréperek, dózerek és egyéb kisebb építőipari és 
fenntartási gépek beszerzését kell biztosítani, 
amelyekkel e terület munkafolyamatai mintegy 
40%-ban gépesíthetők.

A korszerű szállítási módszerek alkalmazásánál 
döntő jelentőségű a vasúti rakodások gépesítése.
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Országos viszonylatban jelenleg az összes áruk ki- 
és berakását mintegy 30—32%-ban végzik gé­
pesítve, ugyanakkor a többi áruk be- és kirakása 
kézierővel történik. A gépesítésnek ezt a meg­
lehetősen alacsony arányát jelentősen javítanunk 
kell.

A vasút által végzendő rakodások gépesítése 
már az első ötéves tervben is jelentős volt, de ezt 
a második ötéves tervben tovább kell folytatni. 
Ezért biztosítani kell korszerű daruk, emelők, tar­
goncák, vontatók, motoros járművek, szállító 
szalagok, pneumatikus gabonaátrakók, mechani­
kus lapátok, motoros-markolók, autódaruk és 
egyéb olyan gépek és berendezések beszerzését, 
amelyek a mechanizált rakodás lehetőségeit meg­
teremtik. Ehhez kapcsolódóan rá kell mutatnunk 
a szállítótartályokban való szállítás fokozásának 
nagy jelentőségére is.

2. A járműpark fejlesztése az első ötéves tervben 
még a pálya fejlesztéséhez képest is elmaradt ; 
ez a körülmény már önmagában véve is aláhúzza 
a járműpark fejlesztésének fontosságát. Látnunk 
kell továbbá, hogy a műszaki fejlődés is elsősor­
ban itt és különösen a vontatójárművek tekinteté­
ben kell, kogy megmutatkozzék és kell, hogy a 
vasúti közlekedés területén a legnagyobb for­
dulatot eredményezze.

A járműpark fejlesztésében a gőzvontatásnak 
a villamos és Diesel-vontatás útján való fokozatos 
kiszorítása kerül előtérbe, amit két fontos szempont 
is indokol. Az első, hogy a jelenlegi gőzmozdony- 
park túlnyomó része kiöregedett, elavult típusú, 
igen gazdaságtalanul üzemeltethető mozdonyok­
ból áll, amelyeket feltétlenül ki kell vonni a for­
galomból. A mozdonypark így felvetődő rekonst­
rukciója azt a kérdést teszi fel, hogy milyen új 
járművekkel történjék a pótlás? Mind a népgaz­
daság, mind a vasút gazdasági érdekei azt- kíván­
ják meg, hogy a villamosítás és a dieselesítés 
fokozásával kössük össze a mozdonypark kor­
szerűsítését. A második szempont az, hogy mind 
a villamos, mind a Diesel-vontatás nagyobb uta­
zási sebességet, pontosabb, menetrendszerű köz­
lekedést, kényelmesebb és kultúráltabb utazást, 
a dolgozók munkakörülményeinek javítását is 
eredményezi.

a) A villamosítást elsősorban az állandó és 
nagy intenzitású forgalmat felmutató vonalakon 
kell végrehajtanunk. így a legnagyobb árufor­
galmat lebonyolító Budapest—Hatvan—Miskolc-i 
vonalon, valamint 9- Budapestre befutó vonalak 
közül az előbbin kívül a Budapest—Cegléd— 
Szolnok-i, a Budapest—Újszász—Szolnok-i, a 
Budapest—Székesfehérvár-i, a Budapest—Puszta- 
szabolcs-i és a Budapest—Szob-i vonalakon. A 
fentieken kívül a budapesti elővárosi vonalak 
meghosszabbítandó vonalain, vagy újonnan épülő 
vonalain kell elvégezni a villamosítást. A villa­
mosításra megérett mintegy 650 km vonalból 
a második ötéves tervben csak keveset lehet meg­
valósítani. Ennek oka, hogy a mozdony gyártás 
nem tud elegendő számú villamos mozdonyt 
biztosítani. Az nem volna helyes, ha a mozdo­
nyok lehetséges legnagyobb számát figyelmen



kívül hagyva haladnánk előre, hiszen jelenleg is 
vegyes vontatást kell fenntartanunk villamosított 
vonalainkon, éppen a mozdonyok hiánya miatt, 
ami nemcsak gazdaságtalan üzemeltetést, de a 
felszerelt, nagy értéket képviselő villamosvonta­
tási berendezések kihasználhatatlanságát is je­
lenti. Egyelőre az elővárosi hálózát bővítésén 
túl a Budapest—Hatvan vonal villamosítását fe­
jezzük be és megkezdjük a Budapest—Szolnok 
közötti vonalszakasz villamosítását.

A villamosítás erőteljesebb folytatása érdeké­
ben az ipar fontos feladata, hogy a jelenleg gyár­
tott, de nem megfelelő BoCo mozdonyok helyett 
elsősorban a hazai igényeket kielégítő, de ezt 
követően exportra is számbavehető új villamos­
mozdonyt tervezzen és gyártson. Addig pedig biz­
tosítani kell a már ismert, egyszerű megoldású 
Ward Leonard erőátvitelű mozdonyok előállítá­
sát, hogy a villamos vontatás a meglevő és az 
elkészülő villamosított vonalainkon maradéktala­
nul folytatható legyen.

b) A dieselesítés kell, hogy a második ötéves 
tervben a vasúti vontatás fejlesztésének fő irá­
nyát jelentse. Ezt nemcsak az a körülmény indo­
kolja, hogy a villamosításnak fenti korlátái fenn- 
állanak, hanem az is, hogy a gőzvontatás ki­
küszöbölése terén a tolatást végző mozdonyok 
lecserélése az elsőrendű feladat, mert itt a leg- 
gazdaságtalanabb a gőzmozdonyok alkalmazása. 
A dieselesítés jelentőségét nem szorítanák hát­
térbe a villamosítás kedvezőbb kilátásai sem, 
mert azokon a területekeni ahol a Diesel-vonta- 
tást akarjuk bevezetni, villamos üzem lehetősége 
esetében is a Diesel-mozdonyok alkalmazása a 
legkedvezőbb.

A Diesel-mozdonyok alkalmazását elsősorban a 
tolatószolgálatban kell megvalósítanunk. Ezzel pár­
huzamosan a kisebb forgalmú mellékvonalak áru- 
és személyszállításainak lebonyolítása kell hogy 
a dieselesítés központi feladata legyen. A fővonali 
forgalomban a nagyterhelésű tehervonatok, a 
távolsági személyvonatok továbbítása kívánkozik 
elsősorban a Diesel-vontatás feladatai közé. Ezek 
a feladatok szabják meg a Diesel-mozdonyok 
karakterisztikájának, az erőátvitel módjának ki­
választását is.

A legfontosabb mozdony típus a 600 lóerős, 
távvezérlésre alkalmas Diesel-villamos tolatómoz­
dony, amely nagyállomási, rendezőpályaudvari 
tolatásra, mellékvonali teherforgalomra, helyi sze­
mélyforgalomra is megfelelő, a legáltalánosabban 
alkalmazható s a legtöbb és legfontosabb igénye­
ket kielégíti. Másodsorban jöhet figyelembe a 
kisállomások, iparvágányok kiszolgálására alkal­
mas 130 lóerős Diessel-mechanikus mozdony. E két 
legfontosabb típus mellett nagy teljesítőképességű 
1000— 1200 vagy 2000 lóerős Diesel-villamos moz­
donyokat is fog gyártani az ipar, amelyek a 
fővonali forgalomban kerülnek majd alkalmazásra 
nehéz tehervonatok, gyorsvonatok, távolsági sze­
mélyvonatok továbbításánál. A dieselesítésben 
szerepet kapnak 400 lóerős hidraulikus erőátvitelű 
mozdonyok is, a 600 lóerős mozdonyokhoz hasonló 
alkalmazási területeken.

A villamosítás, de különösen a dieselesítés terén

a második ötéves tervben elérhető fejlődést az 
alábbi arányokkal jellemezhetjük. Míg a vonali 
teljesítményekben a gőzmozdony aránya ma közel 
90%, ez a második ötéves terv végére lecsökkent­
hető a teljesítmények háromnegyed részére. A lé­
nyeges változást a tolatószolgálatban kell elérjük, 
ahol jelenleg a teljesítmények 100%-át végzik 
a gőzmozdonyok. Az ipar termelése, a közlekedés 
rendelkezésére álló lehetőségek biztosíthatják, 
hogy a második ötéves tervben a tolatási teljesít­
mények több mint felét már Diesel-mozdonyokkal 
végezhessük.

A dieselesítés ilyen mértéke a szükségletek alatt 
marad ugyan, de kétségtelenül a vasúti közleke­
dés fejlesztésének egyik legjelentősebb lépése lesz. 
A kérdés fontossága miatt különös nyomatékkai 
kell aláhúzni az ipar felkészülését, a tervezés, 
szerkesztés és gyártás területén egyaránt, mert 
az itteni elmaradások veszélyeztetik a vasúti 
dieselesítés tervezett megvalósítását és az eddigi 
tapasztalatok alapján a közlekedés részéről nem 
alaptalan némi bizonytalanság érzése.

A vontatás fejlesztésével kapcsolatban rá lehet 
mutatni még egy figyelemreméltó körülményre. 
A motoros vontatás fontos területe a személy- 
forgalomban a motorkocsik fejlesztése, ametyek 
2—2 négytengelyű mellékkocsit vontatva igen 
alkalmasak arra, hogy gyors, kulturált, gazdasá­
gos utazást biztosítsanak kisebb forgalmi inten­
zitású viszonylatokban. Ezen a téren a második 
ötéves tervben jelentős fejlődést érhetünk el, 

■amely elsősorban Budapest, a nagyobb vidéki 
városok, a leglátogatottabb üdülőhelyek kölcsö­
nös forgalmában, könnyű gyorsvonatok beveze­
tésében nyilvánul majd meg. A Diesel-motorkocsik 
gyártásának további fokozása esetében indokolt 
volna az irányelvekben szereplő 30 darabnak 
jelentős felemelése és emellett villamos motorkocsik 
biztosítása is villamosított fővonalaink hasonló 
jellegű forgalma számára.

A tervezett jelentős mértékű dieselesítés és a 
sokkal szerényebb villamosítás mellett szükség 
van gőzmozdonyok beszerzésére is, mert csak így 
biztosítható a növekvő szállítási feladatok ellátása. 
Az irányelvekben, a Diesel- és villamos mozdo­
nyokhoz viszonyítva — helyesen — aránylag 
kis számban szerepelnek a gőzmozdonyok. Az 
előbbiek biztosításának esetleges zavarai azonban 
oda vezethetnek, hogy megnövekszik a gőzmoz­
donyok beszerzésének aránya, ami azonban sem 
a vasút, sem a népgazdaság számára nem volna 
kívánatos.

A vontatásnak áz irányelvek szerinti fejlesztése 
módot ad arra, hogy az előirányzott szállítás­
növekedést a vasút a jelenleginél 8—10%-kal 
kevesebb összes szénfelhasználással oldja meg. A 
villamosenergiában és a Diesel-olaj ban megnö­
vekvő felhasználás ugyanis átlagosan 18%, illető­
leg 22—24%-os hatásfok mellett hasznosítja a 
ráfordított energiát, a korszerű gőzmozdonyok 
7%-os hatásfokával szemben. E mellett könnyebbé 
válik a személyzet munkája, megtakarítások érhe­
tők el munkaerőben és jelentős előnyöket ered­
ményez az * utasok számára a kulturált, gyors, 
pontos utazások biztosítása.



A vasúti vontatásban — a tervezett fejlődés 
ellenére -— a gőzvontatás szerepe marad a leg­
döntőbb, különösen a vonali vontatás terén. 
A szállítási feladatok teljesítése, a járműpark 
kihasználásának javítása, az utazások és szállítá­
sok sebességének növelése, menetrendszerűségé­
nek, pontosságának biztosítása egyaránt központi 
kérdéssé teszik az egyre romló, a 4000 kal/kg 
fűtőértéket alig meghaladó szénellátás megjavítá­
sát és a vasúti közlekedés számára 4400—4500 
kal/kg szénösszetétel biztosítását, amely nélkül 
nemcsak a vontatás minőségi és gazdasági köve­
telményei nem elégíthetők ki, de csökken az 
üzemben levő mozdonyok, aránya, növekszik a 
javításban töltött idő is és ez veszélyezteti a meg­
növekvő forgalom lebonyolítását.

c) Nemcsak a vontatójárművek fejlesztését jel­
lemzi az új technika erőteljes térhódítása, hanem 
ugyanez nyilvánul meg a teher- és személykocsipark 
bővítésében is.

Az első ötéves terv folyamán az áruszállítások 
volumenének 90%-ot meghaladó növekedésével 
szemben a teherkocsipark bővítése csak mintegy 
30%-ot ért el. A vasúti üzem munkájának jobb 
megszervezése, a szocialista munkamódszerek el­
terjedése, különösen a kocsiforduló idő nagy­
arányú megrövidítése azonban még így is biz­
tosította a szállítási igények lényegében zavartalan 
kielégítését. A szállítási feladatok további jelentős 
növekedése és a nagyon igénybevett kocsipark 
műszaki állapota azonban most már feltétlenül 
szükségessé teszi legalább 11 000 teherkocsi biz­
tosítását. Tekintettel arra, hogy a teherkocsik 
számának ilyen növekedése mintegy *710%-kai 
kisebb, mint az áruszállítások emelkedésének 
üteme, felvetődik a kérdés, biztosítható lesz-e a 
szállítások elvégzése ? Minthogy az irányelvek 
nagyobb raksúlyú és a raksúlyhoz viszonyítva 
kisebb önsúlyú kocsik beszerzését tervezik, ame­
lyek révén a kocsipark összraksúlyának növeke­
dése 5%-kal meghaladja az áruforgalom emelke­
dését, a szállítások elvégzése biztosítható, jól­
lehet a nagyraksúlyú kocsik kihasználásában első­
sorban a pálya állapota még számottevő nehézsé­
geket támaszt. Éppen ezért nagyon fontos, hogy 
a pálya felújításának súlypontját a legnagyobb 
forgalmú vonalainkra helyezzük és az iparvágá­
nyokon is végrehajtsuk, mert csak így biztosít­
hatjuk’ a sztatikus kocsiterhelés szükséges meg­
emelését. A forda-szerelvényekben közlekedtet­
hető speciális szén- és ércszállító kocsik beszerzését 
is elsősorban éppen a dinamikus terhelés jelentős 
felemelésének lehetősége indokolja, mert bár az 
üres és rakott futás aránya általában egyenlő 
lesz, de az egy kocsira eső összes elszállított áru- 
mennyiség számottevően nagyobb, mint az uni­
verzális, kisebb raksúlyú kocsik esetében. A kocsi­
park ilyen bővítése e szerint egyéb : a pálya 
állapotának javítását és az üzemvitel tökéletesí­
tését célzó feltételek kielégítése mellett biztosít­
hatja a szállítások elvégzését, de szükséges, hogy 
a kocsik beszerzésének ütemezése feltétlenül vegye 
figyelembe a szállítási igények jelentkezésének 
idejét és ne maradjon el ettől.

Az univerzális kocsik beszerzésén belül a nyitott

kocsik aránya jelentősen nagyobb, mint a fedett 
kocsiké, ami igazodik az ipari szállítások növeke­
dése által támasztott követelményekhez és a már 
ma is jelentkező nehézségek megoldásához. Helyes 
rámutatni arra, hogy a lakosság ellátásának és 
az export érdekeinek is megfelelően a hűtőkocsik 
állománya öt év alatt a jelenleginek több mint 
kétszeresére emelkedik.

A személykocsipark mintegy 1000 négytengelyű 
kocsival való bővítése nemcsak a teherkocsiban 
való utazások felszámolását biztosítja, hanem azt 
is, hogy a megnövekvő utasforgalmat a zsúfoltság 
csökkentésével lehessen lebonyolítani, ami külö­
nösen a főváros környékének forgalmában kell hogy 
kényelmesebbé tegye az utazást. Ennek a for­
galomnak céljaira gyorsabb be- és kiszállást lehetővé 
tevő, nagyobb befogadó képességű kocsik készül­
nek. Az utazás kulturáltságát jelentősen emeli a 
bel- és külforgalom számára készülő 50 háló- és 
étkezőkocsi forgalomba állítása is.

A járműpark fentiekben vázolt fejlesztése nagy 
részben új feladatokat támaszt a járműjavító 
iparral szemben, miként erre az irányelvek is 
utalnak. Elsősorban a Diesel-mozdonyok javítá­
sáról kell gondoskodnunk és az ehhez szükséges 
műhelyt biztosítanunk, amely a villamos mozdo­
nyok javítását is elvégezheti. Erre a célra új 
műhely építése szükséges. A másik fontos kérdés 
a négytengelyú személykocsik javításának bizto­
sítása, amelyet nemcsak személykocsiparkunk 
jelentős bővítése tesz szükségessé, hanem a zavar­
talan személykocsigyártás is, amelyet a javítások 
elvégzésétől mentesíteni kell. Ezek a körülmények 
indokolják új személykocsi javítóműhely létesí­
tését is.

A közúti közlekedés fejlesztése
A közúti közlekedésen belül a három legfonto­

sabb kérdéssel : a teherautóközlekedés, a távol­
sági autóbuszközlekedés és az úthálózat fejlesz­
tésével szükséges elsősorban foglalkozni.

1. Teherautóközlekedésünk már az első ötéves 
terv folyamán is gyorsan fejlődött és 1954-ben 
a felszabadulás előtti gépjármű-állománynak több 
mint háromszorosát érte el. Ennek ellenére — 
világviszonylatban — a fejletlen autóközlekedéssel 
jellemezhető országok közé tartozunk. A korábban 
már kifejtett indokok alapján a második ötéves 
terv folyamán nagy mértékben szükséges növelni 
az ország teherautó parkját. Fontos feladat e 
mellett, hogy megjavítsuk a teherautó-állomány 
átlagos életkorát és műszaki állapotát, a gazdaság­
talanul üzemeltethető, leromlott gépkocsik ki- 
selejtezésével. Ezt szolgálja és viszonylag kielé­
gítően biztosítja is az irányelvekben szereplő 
17 000 új teherautó beszerzése.

A teherautóközlekedés fejlesztésével kapcsolat­
ban helyes lesz kitérni a gépkocsipark raksúly 
szerinti összetételének, a pótkocsik alkalmazásá­
nak kérdéseire és a teherautóparknak a közhasz­
nálatú gépkocsiközlekedésbe való mikénti össz­
pontosítására.

a) A kis és nagyobb raksúlyú gépkocsik arány- 
számát vizsgálva megállapíthatjuk, hogy nem ren­
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delkezünk megfelelő számú kis raksúlyú (2 tonnán 
aluli) teherautóval. A kis teherautóknak az egész 
gépjármű-állományhoz viszonyított aránya orszá­
gosan kereken 18%. Az arány szám növelését az 
indokolja, hogy nagyszámú kis raksúlyú teher­
autóra volna szükség a városokon belüli áru terí­
téssel kapcsolatos szállításoknál és a lakosság 
szállítási igényeinek kielégítésénél. Az ilyen típusú 
gépkocsik hiánya következtében igen sokszor a 
kisebb terjedelmű küldeményeket is nagyobb 
raksúlyú gépkocsikkal szállítják. Ez kedvezőtlenül 
befolyásolja a gépkocsik gazdaságos kihasználását. 
Az elmondottak alapján a kis raksúlyú gépkocsik­
nak az összes gépkocsiállományhoz viszonyított 
arányszámát mintegy 10%-kal emelni kell. E mel­
lett elsősorban a rövidtávú tömegáru szállítások­
nak autóra való átterelése érdekében szükség van 
a gépkocsiparkunkból jelenleg jóformán teljesen 
hiányzó nagy raksúlyú, 5—10 tonnás teherautók 
kiterjedt alkalmazására is.

b) A teherautóközlekedés gazdaságosabb üzemel­
tetését nagy mértékben elősegíti a pótkocsik alkal­
mazása, hiszen egy tonna áru elfuvarozása pót­
kocsis szerelvénnyel kb. 20%-kai kevesebb rá­
fordítást igényel, mint a tisztán gépes kocsival 
való szállítás. A pótkocsiknak a vontatásra alkal­
mas (2 tonnán felüli) teherautókhoz viszonyított 
aránya jelenleg 20% körül van.

A pótkocsik fokozottabb alkalmazása elsősorban 
a tömegáruk és a hosszútávú szállítások mennyi­
ségétől, valamint a fuvarellátás módjától, továbbá 
a rakodási feltételektől és az útviszonyoktól, vala­
mint a fékberendezések minőségétől függ.

A tömegáruk mennyisége (szén, kő, homok, 
gabona, burgonya stb.) abban az értelemben 
befolyásolja a pótkocsik fokozott alkalmazá á- 
nak lehetőségét, hogy rendszerint kevés felrakó- 
helyről kevés lerakóhelyre, nagy mennyiségben, 
általában rövid távolságon kerül elszállításra és 
ilyen körülmények között a pótkocsi előnyösen 
foglalkoztatható. A tömegáruknak az összes áru- 
mennyiséghez viszonyított aránya országosan 
40%-ra tehető.

Igen kedvezően alkalmazható a pótkocsi a 
hosszabb szállítási távolságokon, amelyek a szállí­
tási szükségleteknek 15—20%-át képviselik.

A fuvarvállalás módja is jelentős mértékben be­
folyásolja a pótkocsik foglalkoztatását, ugyanis 
a súlyvállalásos rendszer ösztönöz a szállítás 
gazdaságosabb megszervezésére. Ezt bizonyítja az 
a körülmény is, hogy a közhasználatú tehergép­
kocsi-forgalomban, a  súlyvállalásos fuvarokban a 
gépkocsik 35%-a pótkocsival üzemel.

Ezek a tényezők tehát a pótkocsik alkalmazását 
kedvező irányban befolyásolják. Az útviszonyok, 
a fékberendezések minősége és a rakodóhelyek álla­
pota jelenleg azok a tényezők, amelyek a pót­
kocsik fokozottabb alkalmazásának akadályát ké­
pezik, mert útjaink keskenyek, nagy részük rossz 
állapotban van, gépkocsijaink nagy része, illetőleg 
pótkocsijaink nincsenek megfelelő légfékberendet 
zéssel felszerelve, a rakodóhelyek pedig sok eset­
ben nem alkalmasak a pótkocsival való rakodásra.

Mindezeknek a tényezőknek figyelembevétele

alapján — a meglevő pótkocsik kihasználtságá­
nak fokozása mellett — a pótkocsi állomány növe­
lése is szükséges olyan mértékig, hogy a jelentősen 
megszaporodó vonóképes teherautóparkhoz viszo­
nyított aránya 25—30%-ra emelkedjék.

c) A teherautóközlekedés fejlesztésénél figye­
lemmel kell lenni a leggazdaságosabb üzemeltetést 
biztosító szervezetre is. Az ország teherautóparkjá­
ból jelenleg közel %— % rész a közhasználatú 
fuvarozásra és célfuvar ozásra, közel fele a közle­
kedési vállalatokba nem szervezett közületi gép­
kocsikra jut. Ez utóbbiak azonban a szállítási 
feladatoknak csak mintegy 30%-át látják el és 
így kihasználtságuk jelentősen rosszabb a közle­
kedési vállalatok gépkocsijainál. Ebből követke­
zően, minthogy a legjobban kihasználtak a köz- 
használatú és célfuvarozású gépkocsik, a fejlesz­
tést elsősorban ezeken a területeken kell nagy 
mértékben előirányozni. Tekintettel azonban arra, 
hogy a célteherfuvarozás feladata csak az egészen 
speciális jellegű fuvarok ellátása, valamint arra, 
hogy ez a szektor jelenleg már igen sok olyan 
nem speciális feladatot is ellát, amelynek elvégzése 
a közhasználatú teherautózás feladata volna, a 
célteherautó-fuvarozás arányát ugyancsak indo­
kolt visszafejleszteni. Elsősorban természetesen 
a közületi gépjármű-állomány részesedésének csök­
kentését és a teherautóknak a közhasznú teher autó- 
fuvarozásba való összevonását indokolt előirányozni 
úgy, hogy ez utóbbi szektor képviselje az ország 
teherautóparkjának legalább 45—50%-át és Vé­
gezze a szállítási feladatok mintegy 2/3 részét.

2. Távolsági autóbuszközlekedésünk helyzete az 
első ötéves tervben elért nagy fejlődés ellenére 
sem kielégítő. Hiányosságok mutatkoznak mind 
a szállítási igények kielégítése, mind a szállítás 
kulturáltsága tekintetében. A szállítási igények 
kielégítésében mutatkozó hiányosságok egyrészt 
abban jelentkeznek, hogy még mindig igen sok 
az olyan község, elsősorban az ország északkeleti, 
nyugati, délnyugati területén, amely sem a vasúti, 
sem az autóbuszközlekedésbe nincs bekapcsolva ; 
másrészt a meglevő járatok sem tudják kielégíteni 
az utazási szükségleteket, ami különösen a bánya- 
és iparvidékeink nagy arányú utasforgalmában 
jelent a termelésre is kiható nehézségeket.

A szállítás kulturáltsága tekintetében mutatkozó 
hiányosságok főleg a lényegében zárt karosszériá­
val és fapadokkal ellátott teherautók nagyarányú 
szerepével kapcsolatosak, amelyeknek az összes 
autóbuszállományhoz viszonyított aránya mint­
egy 50%-ra növekedett. Ennek a helytelen fejlő­
dési irányzatnak a megszüntetését a szállítás 
kulturáltabbá tételére irányuló törekvéseken túl­
menően gazdaságossági szempontok is szükségessé 
teszik, mert az egy férőhelykilométerre eső ön­
költség az Ikarusz 60-as autóbuszoknál mintegy 
30%-kal kedvezőbb, mint ezeké a zárt karos- 
szériájú pados teherautóké. .

Az autóközlekedés várható nagyarányú fejlő­
dése felveti a forgalmi telepek és a szerviz-hálózat 
kiépítésének szükségességét, annál is inkább, mert 
ezen a területen eddig sem tartottunk lépést a 
gépjárműpark gyors ütemű fejlődésével.
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A javító- és szerviz-hálózat területi elhelyezé­
sénél figyelemmel kell lenni arra, hogy a gépjármű- 
állomány rohamos növekedése vidéken is foko­
zottabban fog bekövetkezni, ezért arra kell töre­
kedni. hogy a legnagyobb vidéki városokban és 
ipari központokban is megfelelő forgalmi telep és 
szerviz-állomás álljon rendelkezésre. A forgalmi 
telepek a közhasználatú teherautók és a távolsági 
autóbuszok, a szervizállomások pedig a közületi 
gépjárművek és bizonyos mértékben a célfuvaro­
zási vállalatok gépjárműveinek gondozását kell 
hogy elsősorban biztosítsák. Fontos itt a szabadban 
való tárolás lehetőségeinek megvizsgálása, mert ez 
a megoldás módot adna arra, hogy ugyanakkora 
beruházási ráfordítással sokkal nagyobb hálózatot 
építhessünk ki, mint a jelenlegi megoldásokkal.

3. Az autóközlekedés gyors fejlődésével világ­
szerte nem tart lépést a közúti hálózat megfelelő 
ütemű fejlesztése. A helyzet a mi közlekedésünk­
ben sem kedvezőbb. A hiányosságok kisebb részét 
jelentik a hiányzó utak. Úthálózatunk sűrűsége 
megfelelő, de minthogy ma is több mint 300 kisebb 
településünk nincs bekötve az országos közúti háló­
zatba, ezen segíteni kell. Ez jelenti közúti fej­
lesztésünk egyik fontos feladatát, amelynek meg­
oldására azonban a következő ötéves terv idő­
tartama nem elegendő. Az úthálózat fő hiányos­
sága azonban nem a hiányzó utak hosszában, 
hanem elsősorban a meglevő utak műszaki állapo­
tában rejlik. A közutakon lebonyolódó forgalom­
ban már ma is közel háromszor olyan nagy a 
motoros, mint a fogatolt forgalom aránya. Ú t­
hálózatunk kiépítésekor azonban nem motoros, 
hanem szekérforgalomra tervezték és építették 
útjainkat és a forgalom igényeinek természetesen 
már ma sem felelnek meg. Vonatkozik ez első­
sorban a pormentes, továbbá a nehéz burkolatú 
utak arányára, de legforgalmasabb utaink vonal- 
vezetésére, keresztmetszeti kiképzésére is. Úthálóza­
tunknak a rohamosan fejlődő autóközlekedés 
igényei szerinti kiépítése nagy feladat, amelynek 
megvalósítására több ötéves tervre van szüksé­
günk.

A második ötéves tervben a makadám pályás 
utak könnyű pormentes burkolattal való korszerűsí­
tése kerül előtérbe, amellyel a leggyorsabban tud­
juk csökkenteni a makadámutak jelenlegi 80% 
körüli arányát. Ha a második ötéves terv folya­
mán az irányelvek szerinti mintegy 1700 km 
makadámutat korszerűsítjük, akkor öt év múlva 
a felületi kezelésű utak hossza 3000 km körül lesz. 
Körülbelül ugyanennyire emelkedik burkolt utaink 
hossza, és így 6000 km-t érhet el pormentes fő- 
közlekedési utaink hosszúsága. A fejlődés ilyen 
üteme kétségtelenül elég lassú, ezért különösen 
fontos, hogy mind a nehéz burkolatú utak épí­
tése, mind pedig a felületi kezelés elvégzése során 
a legfontosabb útirányokat válasszuk ki és első­
sorban iparvidékeink, legfontosabb vidéki közúti 
gócpontjaink körzetében fejlesszük úthálózatun­
kat. A nehézburkolatú utak építésének keretében 
a Hatvan—Salgótarján-i, a Miskolc—Ózd-i és a 
Budapest—Tatabánya-i utak az elsősorban meg­
épülök.

A víziközlekedés fejlesztése

Víziközlekedésünk fejlesztésével kapcsolatban 
főleg három kérdést kell megvizsgálnunk, és pedig 
a folyami hajózás, a Duna—tengeri hajózás és 
a tengeri hajózás fejlesztésének irányát.

A belvízi hajózás térhódításának korlátáira már 
korábban utaltunk. A belvízi hajózás aránylag 
kis mértékű fejlődésével szemben a dunai nemzet­
közi hajózás lehetőségeit kell elsősorban kihasznál­
nunk. Ennek érdekében folyami hajóparkunk 
fejlesztésére is szükség van, egyrészt mert annak 
nagysága kisebb, mint a felszabadulás előtt volt, 
másrészt pedig azért, mert műszaki állapota is 
akadályozza a gazdaságos hajózást. Folyami von­
tatóparkunk közel fele gőzhajó, holott a motoros 
vontatók teljesítményeinek ráfordításai mintegy 
50%-kal kedvezőbbek. Az uszályparkunk nagyob­
bik fele kicsi, 700 tonnán aluli egységekből áll. 
Fejlesztési célkitűzéseink ezért elsősorban nagy 
űrtartalmú, 1000 tonnás uszályok és motoros vontatók 
üzembe állítását kell hogy biztosítsák, hogy így 
lehetővé váljék a belső forgalom lebonyolítása 
mellett az alsó és a felső Dunán való hajózásunk 
számottevő fokozása.

A Duna—tengeri hajózás népgazdaságunk szá­
mára kivételes lehetőségeket nyújt. Ennek elle­
nére az e célt szolgáló hajóparkunkat nem fejlesz­
tettük, meglevő hajóink elöregedtek. A Duna— 
tengeri hajózás kifejlesztése egyrészt jelentős 
valuta-megtakarításokat eredményez, mert most 
külföldi szállítóknak idegen valutában jelentős 
fuvardíjakat fizetünk, másrészt a külföld számára 
végezhető Duna—tengeri, vagy tengeri parti hajó­
zással jelentős valuta-bevételekre tehetünk szert. 
Az így elérhető valuta-megtakarítások vagy bevéte­
lek nagyságára jellemző, hogy a hajók értékét 
mintegy két év alatt megtérítik. A magyar hajó- 
ipar világszerte elismert, műszaki tekintetben és 
az üzemeltetés gazdaságossága tekintetében egy­
aránt nagyon jó Duna—tengeri hajókat gyárt, 
amely körülmény még külön alátámasztja ennek 
a hajózási ágnak fejlesztését.

Mélytengeri hajózást végző hajóink ma egyálta­
lán nincsenek. Azok az európai országok is fejlesz­
tik azonban tengeri hajóparkjukat, melyek ten­
gerparttal nem rendelkeznek. A háború előtt 
tudvalévőén Magyarország is rendelkezett tengeri 
hajóparkkal. Tengeri hajózásunk fejlesztését indo­
kolja elsősorban az a körülmény, hogy jelentős 
távolkeleti és délamerikai export—import-forgal­
munk lebonyolítását idegen hajók végzik, amelyek 
igénybevételéért valutát kell fizetnünk. Saját 
tengeri hajópark esetében ezek a szállítások igen 
nagy gazdasági előnnyel volnának elvégezhetők. 
Indokolja a fejlesztést a demokratikus világpiac 
gyors erősödése, nemzetközi kapcsolatainak ki- 
szélesítése és hajóparkjának ehhez viszonyított 
fejletlensége. Tengeri hajóink kihasználtságát ez 
a tény belátható hosszú időre biztosítottá teszi. 
Az irányelvekben ugyan nem szerepel a tengeri 
hajózás fejlesztése, mert még nem lehetett gon­
doskodni a tengeri hajók biztosításáról, de minden 
reményünk meg lehet arra, hogy a második ötéves
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tervben ebben az irányban is megtehetjük az 
első lépést.

A hajózás fejlesztésében fontos szerepet kell 
szánjunk a kikötők bővítésének, fejlesztésének, első­
sorban a legnagyobb forgalmú Nemzetközi Szabad­
kikötőben, Sztálinvárosban, valamint új kikötők 
építésének, elsősorban Budapest északi ipari ne­
gyedei számára. A kikötők fejlesztése, a rakodá­
sok gépesítése elsősorban folyami hajózásunk jobb 
kihasználása, az áruforgalomban való részesedé­
sének fokozása szempontjából a legfontosabb 
eszközök közé tartozik.

A légiközlekedés fejlesztése
Az elmúlt évek, valamint a távlati fejlődés 

irányát vizsgálva, a belföldi és külföldi forgalom 
alakulását és fejlődését külön kell tárgyalni.

1954-ben 11 vidéki város volt a légi-hálózatba 
bekapcsolva, s ennek a hálózatnak növelése egye­
lőre nem is cél. Ellenben feladata a légiközlekedés­
nek, hogy az eddiginél közvetlenebb és sűrűbb össze­
köttetést létesítsen Budapest és a vidéki városok 
között és a vidéki városok egymásközötti össze­
köttetését rész járatokkal biztosítsa. Földrajzi 
adottságainknál fogva belső forgalmunk távol­
ságai viszonylag rövidek. Tekintettel arra, hogy 
egy-egy járat hossza zömmel 200—250 km között 
mozog, a repülőgép legfontosabb előnye : a nagyobb 
sebesség, a belföldi járatoknál nem érezteti eléggé 
a hatását, mert az induló és érkező állomásokon 
a repülőtér és a város központja közti utazás 
aránylag hosszú időt vesz igénybe. Bár az irány­
elvekben ez még nem szerepelhetett, kétségtelen, 
hogy a rövid távolságú utazásoknál a fejlődés 
iránya a helikopter használatát állítja majd nálunk 
is előtérbe. Ez az a légiközlekedési eszköz, amely 
a városban vagy közvetlenül a város szélén léte­
sített minimális területű repülőtéren üzemeltethető.

A magyar polgári légiközlekedés fejlesztését az 
országhatárokon túl irányuló járatokra kell kon­
centrálni és elsősorban a demokratikus országok 
felé irányuló forgalmat növelni. A külföldi jára­
tok fejlesztése szükségessé teszi, hogy a jelenlegi 
14 férőhelyes, átlag mintegy 230 km/ó sebességgel 
repülő gépeink helyett nagyobb teljesítményű, 
modernebb gépeket állítsunk be. Magyarország ked­
vező földrajzi fekvése a központi ferihegyi repülő­
tér további fejlesztését kívánja meg. A külföldi 
nagy légitársaságoknak a Közép- és Távol-Kelet 
felé irányuló transzkontinentális járatai célpontju­
kat Budapesten keresztül tudják a legkedvezőbb 
légköri viszonyok mellett, a legrövidebb úton 
elérni. Ferihegyi repülőterünk a felvételi épület 
építésének befejeztével, második irányú leszálló 
pálya kiépítésével és megfelelő irányító berendezés 
felszerelésével ezt a nagyobb forgalmat el is 
tudja látni.

A hírközlés fejlesztése
A hírek és a közlemények szállítását három 

nagy csoportra oszthatjuk, mégpedig : 1. olyan
hírközlésre, melynél magát a küldeményt juttatjuk 
el a címzetthez (ilyen a levél, a csomag stb.),

2. olyan hírközlésre, melynél vezetéket használunk 
fel a közvetítésre (ilyen a távíró és távbeszélő),
3. végül a vezeték nélküli hírközlésre (rádió, 
televízió).

A fejlődés iránya azt mutatja, hogy a külde­
mények fizikai továbbítása helyett mindinkább 
a gondolatok továbbítása kerül túlsúlyba és ezen 
módok közül is a legkorszerűbb megoldás, a 
vezeték nélküli hírközlés kerül előtérbe.

A hírközlés második ötéves tervének irány­
elvei is ezt az irányzatot tükrözik és ennek meg­
felelően két súlyponti feladatot tartalmaznak. 
Az egyik a távbeszélő területén tapasztalható lemara­
dás felszámolása és ezen belül is a nagyvárbsok 
és elsősorban Budapest helyi távbeszélésének fej­
lesztése. A második súlyponti feladat a legmoder­
nebb technika alkalmazása a vezeték nélküli hír­
közlésben, úgymint a frekvenciamodulált rádió 
műsorszóró-adóhálózat kiépítése, a televízió és 
a mikrohullámú zene-, kép- és beszéd össze­
köttetések kiépítésének erőteljes megindítása.

1. A vezetékes hírközlés fejlesztésében a leg­
fontosabb feladatok a nagyvárosok, ezek között 
kiemelten Budapest helyi távbeszélő ellátottságá­
nak, valamint a községek távbeszélő ellátott­
ságának növelése és ezzel kapcsolatban a körzet- 
hálózatok kiépítése.

A budapesti nagyközpontok állomás-befogadó 
képességét a második ötéves terv alatt legalább 
mintegy 36%-kai, a vidéki központokét 27%-kai 
kell emelni a termelés, az államigazgatás és a 
lakosság igényeinek kielégítése céljából. A nagy- 
központoknál a mennyiségi fejlődésen kívül minő­
ségi fejlesztés is szükséges, mert a jelenleg működő 
központjaink több mint 20 éves típusok, el kell 
tehát döntenünk, hogy egységesen milyen irány­
ban fejlesszük központjainkat. A hazai gyártás­
nak itt a baráti államok fejlesztési irányait és 
az export-lehetőségeket is figyelembe kell vennie. 
Szóba jöhet a jelenlegi típus továbbfejlesztése, 
valamelyik bevált külföldi mechanikus vagy elekt­
ronikus rendszer átvétele, vagy hazai, részben 
mechanikus, részben elektronikus rendszernek 
kifejlesztése. Követelmény a hazai nyersanyag, 
kis anyagszükséglet, gyors és megbízható műkö­
dés, valamint a más típusú központokkal való 
összeműködés lehetősége.

A helyközi távbeszélő forgalomban a megyén 
belüli körzethálózatok kiépítése a legdöntőbb fel­
adat, mert a közigazgatás decentralizálása, a 
tanácsok hatáskörének bővítése, a vidék iparoso­
dása a telefon-forgalomban is visszatükröződik 
olyan formában, hogy a helyközi beszélgetések 
80%-a a megyéken belül bonyolódik le és csak 
a fennmaradó 20% hagyja el a megyék területét, 
túlnyomórészt a főváros felé.

Modern megoldás a falurendszerű automata 
hálózat kiépítése, ahol a bekapcsolt helyek elő­
fizetői közvetlenül hívhatják egymást. Az első 
ilyen körzethálózat kiépítésére a veszprémi ipar­
vidék mutatkozik a legindokoltabbnak.

A megyeszékhelyeket egymással és a fővárossal 
összekötő távkábel gerinchálózat legfontosabb irá­
nyai az első ötéves tervben kiépültek, a második
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ötéves terv feladata nem annyira új vonalak épí­
tése, mint modern vivőáramú berendezések telepí­
tésével a meglevő vonalak jobb kihasználásának 
biztosítása.

2. A vezeték nélküli hírközlés a legmodernebb 
hírközlési -forma. A második ötéves tervünkben 
a frekvenciamodulált rádió-műsorszóró hálózat 
országos kiépítésével, a televízió és a mikro­
hullámú hálózat jelentős területen való meg­
valósításával nagy lépést teszünk előre ennek 
az új technikának alkalmazása terén.

A frekvenciamodulált rádió-műsoradás előnye, 
hogy kis teljesítményű adóval sokkal nagyobb 
hatásfokot lehet elérni, sokkal tisztább és zavar - 
mentesebb vételt, valamint jobb zenei minőséget 
biztosítani és hogy az adók kis hatókörzetük 
révén nem zavarják egymást. A vezeték nélküli 
hírközlésben a frekvenciamodulált rádiózás terü­
letén előirányzott mértékű fejlesztés az ország 
legfontosabb területein biztosítja a legmagasabb 
fokú rádiózás lehetőségét.

A televízió fejlesztésében sem tűzhetjük ki célul 
az ország egész területének ellátását. A televíziós 
hálózat kiépítésével először Budapest, majd pedig 
az ország második városa : Miskolc és a borsodi 
iparvidék számára kell biztosítani televíziós műsor­
vételt, amelynek tartalmát külföldi közvetítések 
révén is értékesebbé kell tenni. Ezért a buda­
pesti és a miskolci adók között kiépítendő össze­
köttetés megteremtésén túl a Szovjetunió és a 
népi demokráciák, valamint nyugat felé is tele­
víziós kapcsolatot kell teremteni. A televízió 
ezen túlmenő, országos fejlesztése a következő 
ötéves terv feladata kell, hogy legyen.

A mikrohullámú távbeszélő hálózat legelőnyöseb­
ben a televíziós gerinchálózattal együtt építhető 
ki és az ezzel érintett vidéki államigazgatási köz­
pontok, valamint a területükhöz tartozó fonto­
sabb, nagyobb települések közötti körzeti táv­
beszélő összeköttetéseket kell megteremteni. En­
nek megfelelően az ország többi területének 
mikrohullámú távbeszélő hálózattal való ellátása 
a televíziós összeköttetésekkel együtt a harmadik 
ötéves tervben fejeződhetik be. Ezt indokolja 
egyébként az a körülmény is, hogy ma a vezeték

nélküli távbeszélő hálózat nem helyettesítheti 
teljes biztonsággal a vezetékes távbeszélést.

*
A második ötéves terv irányelvei igen sok és 

alapos munka eredményeként születtek meg, ki­
dolgozásukat a szükségletek és lehetőségek gon­
dos megfontolása kísérte. A tervezést már az 
irányelvek összeállítása során is széleskörű kollek­
tív munkára való törekvés jellemezte, hiszen sok 
alkalommal valamennyi fő kérdést az egyes nép- 
gazdasági ágak irányító szervei, tudósaink és 
legjobb szakembereink bevonásával megvitatták. 
Még nagyobb nyilvánosság elé jutott a tervezés 
munkája akkor, amikor az irányelvek közzé­
tétele megtörtént és egész dolgozó népünk hozzá­
szólását, véleményét és segítségét kérte a Köz­
ponti Vezetőség, lehetővé téve ezzel azt, hogy 
a második ötéves terv kidolgozásában jóformán 
az egész nép kollektív munkája nyilvánulhasson 
meg.

A közlekedés második ötéves tervének fejlesz­
tési irányelveire vonatkozóan a sajtóban, ankéto­
kon, egyéb alkalmakkor már eddig is sok hasznos 
észrevételt olvashattunk vagy hallhattunk. Ebben 
a cikkben igyekeztem —- a lehetőségekhez ké­
pest —- részletesen foglalkozni a közlekedés fej­
lesztésének legfőbb kérdéseivel és ezzel egyrészt 
jobban megvilágítani az irányelvekben körvona­
lazott fejlődést, másrészt pedig szélesebb alapot 
nyújtani a további véleménynyilvánítások szá­
mára. A második ötéves tervjavaslat végleges 
kidolgozásáig és jóváhagyásáig műiden bíráló, 
segíteni akaró vélemény, javaslat figyelembe­
vehető, hasznos lehet, hozzájárulhat ahhoz, hogy 
terveink, ezen belül pedig a minket fokozottan 
érdeklő közlekedési tervek a lehetőségeken belül 
a legjobbak legyenek. A tervek megvilágításának 
ilyen módszere azt is eredményezi, hogy dolgozó 
társadalmunk minden tagja jobban megismeri 
és magáénak érzi a népgazdasági tervet, ami 
viszont a megvalósítás szempontjából igen fontos 
erővé válik. Szeretném, ha soraim, bár csak sze­
rény mértékben is, hozzájárulnának az irány­
elvek jobb megismeréséhez, magunkévá tételéhez 
és további vélemények, javaslatok születéséhez.

M E G J E L E N T :

C Z É R E — V Á S Á R H E L Y I :

A közlekedés magyar nyelvű szakirodalma 1953—1955
A könyv szerves folytatása a  szerzők korábbi „A közlekedés magyar nyelvű  

szakirodalma 1945—1952“ c. b ibiiográíiájának. Több m int 300 egészben vagy részben 
közlekedési tárgyú (közúti, vasúti, vízi, légi és városi közlekedés, posta és hírközlés, 
belső anyagmozgatás) szak-, tan - és ism eretterjesztő könyvet, valam int 3000 folyó­
iratcikket ism ertet, illetőleg sorol fel.

240 oldal Á ra kötve: 29,50 Ft

A MŰSZAKI KÖNYVKIADÓ KIADVÁNYA

Kapható a salakkönyvesboltban: Erkel Ferenc könyvesbolt,
Budapest, VII., Lenin körút 52.
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A M a g ya r Tudom ányos A kadém ia  K özlekedéstu dom án yi 
F ő b izo ttsá g á n a k  m isko lc i ü lései

A közelmúltban tudományos életünknek igen 
jelentős eseményére került sor : a Magyar Tudo­
mányos Akadémia Közlekedéstudományi Főbizott­
sága —  amely öt évvel ezelőtt kedte meg műkö­
dését — f. évi június 22—23-án Miskolcon nyil­
vános üléseket rendezett, amelyeken nemcsak 
eddigi munkásságáról számolt be, de gyakor­
latilag is fontos, időszerű közlekedési témákat 
tűzött napirendre.

A kétnapos program keretében három előadást 
rendeztek.

Az első nap délelőttjén Csanádi György, a 
műszaki tudományok doktora, Kossuth-díjas egye­
temi tanár ,,A magyar közlekedéstudomány fejlő­
dése“ címen tarto tt előadást, amelynek Szent- 
györgyi Károly, Vásárhelyi Boldizsár, a műszaki 
tudományok doktora, egyetemi tanár, Szilágyi 
Gyula, a műszaki tudományok kandidátusa, özére 
Béla, valamint Kádas Kálmán egyetemi tanár 
voltak a korreferensei. Az első nap délutánján 
került sor Vásárhelyi Boldizsár ,,A vasúti felépít­
mény anyagainak minőségi kérdései“ c. előadására, 
amelyet azután nyilvános vita követett. A prog­
ram harmadik előadása másnap délelőtt zajlott 
le : Szabó Dezső ,,Miskolc és környéke közlekedési 
problémái“ címen tarto tt előadást, amely után 
élénk vita alakult ki.

A nyilvános ülések nagyjelentőségű témái igen 
széleskörű érdeklődést keltettek. Az üléseken — a 
Főbizottság tagjain kívül — tudományos életünk 
számos képviselője, a közlekedés országos és 
miskolci vezető szakemberei, az érdekelt főható­
ságok és tanácsi szervek vezetői vettek részt.

(A nagyjelentőségű közlekedéstudományi ese­
mény gazdag programjából ezúttal a hazai köz­
lekedéstudomány fejlődésével és problémáival fog­
lalkozó előadásokat közöljük, míg a másik két 
előadás szövegét lapunk későbbi időpontban fogja 
közzétenni.)

*

A kétnapos ülésnek egyik célkitűzése az volt, 
hogy széleskörűen felmérje hazai közlekedéstudo­
mányunk helyzetét, értékelje eddigi eredményeit 
és kijelölje jövő feladatait.

Az ezzel foglalkozó első ülésen, június 22-én 
délelőtt Fekete László, a Megyei Tanács УВ elnök- 
helyettese üdvözölte a Főbizottságot, Katona 
Antalt, a közlekedés- és postaügyi miniszter első 
helyettesét, Szabó Jánost, a város- és községgaz­
dálkodási miniszter helyettesét és a megjelent 
vendégeket. Kifejezte azt a meggyőződését, hogy 
az ülésszak gyakorlatilag is segíteni fogja nem­
csak az országos közlekedési kérdések, de Borsod 
megye és Miskolc város számos közlekedési prob­
lémájának megoldását is.

Ezt követően Verő József akadémikus a Magyar 
Tudományos Akadémia elnöksége és a Műszaki 
Tudományok Osztálya nevében üdvözölte a Fő­
bizottságot, ötéves fennállása és első vidéki nyil­

vános ülései alkalmából. Röviden értékelte a hazai 
közlekedéstudomány eddigi eredményeit és sok 
sikert kívánt a Főbizottság további munkájához.

A bevezetők után került sor

CSANÁDI GYÖRGY:

A magyar közlekedéstudomány fejlődése.
c. előadására.

Csanádi professzor előadása bevezető részében 
rám utatott arra, hogy a modern társadalom éle­
tének, a gazdasági és kulturális élet fejlődésének, 
a honvédelemnek — a társadalmi rendszer formá­
jától függetlenül — nélkülözhetetlen eleme és 
feltétele a teljesítőképes, a személy- és áruszállí­
tási igényekkel arányban álló közlekedés. Marx 
közismert, klasszikus megállapítása, az tudniillik, 
hogy a közlekedés a bányászat, a feldolgozóipar 
és a mezőgazdaság mellett a termelés negyedik 
ága, — a rohamosan fejlődő tőkés gazdálkodás 
bonyolult valóságának mélyreható vizsgálatából 
született és egyben kijelölte a közlekedés, a közle­
kedési munka fontosságának megfelelő helyét az 
anyagi termelésben. Marxnak a közlekedés alap­
vető szerepére rávilágító megállapításait a törté­
nelmi fejlődés mindenben igazolta. A  XIX. század­
ban bekövetkezett hatalmas gazdasági és kultu­
rális fejlődésben a közlekedés, mint a modern 
élet egyik alapvető, alakító tényezője mutatko­
zott meg.

A közlekedés társadalomgazdasági szerepét 
azután a szocialista fejlődés, a Szovjetunió nép­
gazdasága fejlődésének gyakorlata nem hogy 
csökkentette volna, de még inkább előtérbe állí­
totta. Ismeretesek Lenin megállapításai és a 
Szovjetunió Kommunista Pártjának számos hatá­
rozata, amelyek a közlekedés döntő fontosságát, 
a szocialista termelés és kultúra fejlesztésében 
betöltött alapvető szerepét dokumentálják. De 
a népi demokratikus országok, így hazánk gyakor­
lata is azt igazolja, hogy a közlekedés arányos 
fejlesztése nélkül nem lehetséges az egészséges, 
zavartalan gazdasági és kulturális fejlődés.

A továbbiakban az előadó a közlekedéstudo­
mány külföldi és hazai fejlődésével foglalkozott. 
A modern közlekedés — mondotta — amely az 
első vasutak óta eltelt évszázad folyamán mind 
primér, műszaki alapjaiban, mind pedig üzem- 
szervezési, gazdasági, jogi és más vonatkozásai­
ban rendkívül bonyolult és differenciálódott ter­
melő tevékenységgé fejlődött, ma már —- tükrözve 
a valóságot — a tudományban is sokrétű, komplex 
területként mutatkozik. A közlekedés műszaki és 
egyéb témái világszerte tárgyai a tudományos 
érdeklődésnek, a kutató, kísérletező és elméleti 
munkának, egyik-másik tárgykörének pedig már 
évszázados tudományos hagyományai vannak. 
Mégis, a közlekedés egységes, komplex szemlélete 
a tudományban csak századunkban bontakozott
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ki, amikor— a közlekedés technikai differenciáló­
dása nyomán — ugyanannak a szállítási feladat­
nak elvégzésére többféle közlekedési eszköz közt 
válogathatunk és amikor világszerte a gazdaságos­
ság kérdései nyomultak előtérbe. A közlekedés 
egyre jobban megszűnik csupán gyakorlat, empíria 
lenni és egyre inkább igényli az elmélyedő, rend­
szerező, tudományos munkát. A múlt században 
még túlnyomóan csak az alaptudományok ered­
ményeinek a közlekedésben való felhasználásáról 
beszélhettünk, ma már viszont túlsúlyra jut az 
önálló közlekedéstudomány, mint a termelésben 
alkalmazott tudomány, amely — bár a termé­
szet- és társadalomtudományok alapvető tör­
vényszerűségeit alkalmazza — de éppen e törvé­
nyek mikénti alkalmazása területén fedez fel új 
törvényszerűségeket, épít ki önálló tudományos 
rendszert. A közlekedéstudománynak ez a fejlő­
dése világszerte megmutatkozik, noha természet­
szerűleg a társadalmi-gazdasági vonatkozásai 
mások a szocialista rendben, mint a kapitalizmus­
ban, s ezért kifejlődésében is lényegesen eltérő 
vonásokat találunk.

Hazánkban a közlekedés tudományos művelése 
nem tekinthet vissza széleskörű hagyományokra.

A felszabadulás előtti időkben a közlekedés ná­
lunk — különösen üzemi vonatkozásokban — 
úgyszólván teljesen az empírián alapult. A közle­
kedés kérdéseinek elmélyültebb tanulmányozását 
a tudományos szervezés sem tekintette céljának, 
hiányzott az ezirányú erkölcsi és anyagi támo­
gatás is.

Kiválóan képzett szerkesztő- és építőmérnö­
keink alkotó ereje, tudomány- és hazaszeretete 
mégis olyan nagyszerű eredményeket ért el, ame­
lyek a közlekedés fejlődéséhez világviszonylat­
ban is jelentős lépéssel járultak hozzá. Büszkén 
emlegetjük ma is a magyar közlekedés legki­
emelkedőbb egyéniségei közül Kandó Kálmánt, 
aki az 50 periódusú villamos vontatás kifejlesz­
tésével olyan utakat mutatott, amelyekre ma 
már jóformán a világ minden táján rá kívánnak 
térni, Bánki Donátot és Csonka Jánost, akik a 
gépkocsi szerkezetét fejlesztették tovább, Puskás 
Tivadarnak a távközlés terén kifejtett nagyszerű 
munkásságát, Zelovich Kornélt, aki az üzemvitel, 
a közlekedés gazdasági kérdéseinek mélyreható 
elemzése terén volt úttörő és másokat.

E tudósok, tervezők munkássága azonban a 
közlekedés komplex területéből csupán egy-egy 
szűkebb részt ölelt fel és így számos probléma, 
szakterület maradt tudományos művelés nélkül, 
nem is szólva arról, hogy a közlekedés átfogó, 
az egyes ágazatokat összehasonlító és koordináló, 
szintetizáló vizsgálata csaknem teljes egészében 
hiányzott. Azok az erőfeszítések, amelyeket az 
akkori Műegyetem tett — megfelelő támogatás 
hiányában — úgy, mint arra szükség lett volna, 
nem vihették előre a hazai közlekedéstudományt 
és a közlekedés ügyét.

Ez az állapot a szakirodalomban és a tudomá­
nyos életben egyaránt megmutatkozott és tör­
vényszerűen maga után vonta azt, hogy a közle­
kedés a gyakorlati munkában, a napi feladatok­
ban és a műszaki-gazdasági fejlesztés tekintetében

is alig támaszkodhatott a hazai tudomány segít­
ségére.

A felszabadulás után a helyzet e téren is lénye­
gesen megváltozott. Természetesen nem lehetett 
arról síó, hogy a magyar közlekedéstudomány 
vázolt helyzetét egy csapásra megváltoztassuk, 
de sokkal nagyobb lehetőségek, összehasonlít­
hatatlanul nagyobb erkölcsi és anyagi támogatás, 
a múlt politikai és ideológiai korlátainak fel­
számolása, a párt és a kormány fokozott figyelme 
utat nyitottak az új magyar közlekedéstudomány 
kibontakozása felé.

A tudományos fejlődés egyik legnagyobb feszítő­
ereje az a hatalmasan megnövekedett igény volt, 
amelyet országunk újjáépítése, majd rohamos 
szocialista fejlődése támasztott a közlekedéssel 
szemben. A kezdeti években — az újjáépítés 
,Rohammunkája“ idején — természeteién a tudo­
mányos vizsgálatok iránti igény még nem bonta­
kozott ki. Ezekben az időkben a szellemi és anyagi 
erőket az e’emi feladatokra, a közlekedés újbóli 
megindítására kellett összpontosítani. Később, a 
hároméves terv, majd még inkább az ötéves terv 
idején — az ország hatalmas ipari és mezőgazda- 
sági fejlesztésével párhuzamosan — már egyre 
nyilvánvalóbbá vált, hogy a közlekedés nagyobb 
arányú műszaki fejlesztése, a hatalmasan meg­
növekedett szállítási feladatok megoldása, a belső 
tartalékok feltárása, a tervszerű és gazdaságosabb 
közlekedési munka nem képzelhető el a megfelelő 
tudományos bázis, a tudományos eredmények inten­
zív felhasználása nélkül. Különösen a szocialista 
tervgazdálkodás lehetőségei és követelményei 
nyitottak új távlatokat nemcsak a közlekedés 
műszaki, de üzemi és gazdasági problémáinak 
tudományos művelése előtt is.

Új hazai közlekedéstudományunk kifejlesztésé­
nek másik hatalmas forrása a Szovjetunió gyakor­
lati és elméleti eredményeinek egyre fokozódó meg­
ismerése volt. Hazai közlekedési szakembereinkre 
és tudósainkra mély benyomást tett a szovjet 
közlekedés széles tudományos alátámasztottsága, 
sokrétűsége, azok az új kutatások és módszerek, 
amelyeket a legnagyobb szocialista országban 
a közlekedés gyakorlati feladatainak előbbrevitele 
érdekében folytattak, illetőleg kidolgoztak. Egyre 
vüágosabbá vált előttünk, hogy egyfelől a közle­
kedés szocialista irányítása — legfelső állami és 
üzemi szinten egyaránt — a tudományos ered­
mények nélkül elképzelhetetlen, másfelől a köz­
lekedés gyakorlatának számos kérdéséről bizo­
nyosodott be — főként az üzemvitel területén — 
hogy ezek alkalmasak és ,,méltók” a tudomá­
nyos kutatásra, sőt csakis a tudományos elemző 
és általánosító munka hozhatja meg megoldásu­
kat. Ilymódon a szovjet közlekedéstudomány 
utat m utatott arra is, hogy miként kell a tudo­
mány és a gyakorlat egységét megteremteni, a 
tudományos öncólúság terméketlenségét fel­
számolni.

A felvázolt tényezők természetesen nem egyik 
napról a másikra hatottak a hazai fejlődésre. A 
felszabadulást követő időkben még sokan két­
ségbevonták, hogy a közlekedés egyáltalán ,,több” 
mint gyakorlat, hogy a közlekedési kérdések
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önálló tudományos problémakört alkotnak. Töb­
ben úgy vélték, hogy a közlekedésben egyszerűen 
csak gyakorlatilag alkalmazni kell a többi, ,,klasz- 
szikus“ alaptudományok eredményeit. Egyre nyil­
vánvalóbbá vált azonban, hogy a közlekedés gya­
korlata és az alaptudományok elméleti problemati­
kája között hatalmas űr tátong, ha nem fejlesztjük 
ki az önálló közlekedéstudományt, amely választ 
ad a problémákra, feltárja azokat a törvényszerű­
ségeket, amelyekkel az alaptudományok adósak 
maradnak. Az eltelt évtized során —- ha számos 
elméleti és rendszertani kérdés még tisztázásra is 
szorul — a közlekedéstudománynak, mint önálló 
tudományágnak létjogosultsága, népgazdasági 
fontossága hazánkban is elismerést nyert. A szocia­
lista fejlődés biztosította, hogy a fiatal közlekedés- 
tudomány) helyet kapjon a régi, klasszikus tudomány­
ágak családjában.

A közlekedéstudomány jelentős hazai előre­
haladását a felszabadulás óta eltelt 11 esztendő 
során a közlekedés minden ágában elért hatalmas 
teljesítmények bizonyítják a legjobban.

Csanádi professzor ezután a Közlekedéstudományi 
Főbizottság megalakításának körülményeit vázolta: 
öt esztendővel ezelőtt a Magyar Tudományos 
Akadémia — a Műszaki Tudományok Osztályá­
nak keretében — életre hívta a Közlekedés- 
tudományi Főbizottságot az egész közlekedés 
területén folyó tudományos munka elvi irányí­
tására, összehangolására és ellenőrzésére. A Fő­
bizottság azóta a Vasúti, a Közúti és Városi, és 
a Hajózási Albizottságai segítségével évről évre 
szélesebb területre kiterjedően végzi irányító 
munkáját, s mind közelebb kerül ahhoz a célhoz, 
hogy a közlekedés valamennyi ágazatában irá­
nyítója, gyakorlati segítője legyen a tudományos 
munkának. A Főbizottság az eltelt idő alatt végzett 
munkájában következetesen arra törekedett, hogy 
a tudományos kutatásokkal minél szélesebb kör­
ben nyújtson hathatós gyakorlati segítséget a 
közlekedési feladatok teljesítéséhez, a közlekedés 
műszaki, üzemi és gazdasági fejlődéséhez, ugyan­
akkor a közlekedéstudomány elméleti kérdései­
nek megoldásán is tevékenyen munkálkodott.

Egyik központi feladatának tekintette egész 
hazai közlekedésünk fejlesztési irányelveinek meg­
határozását, közlekedésünk műszaki, üzemi és 
gazdasági helyzetének tudományos vizsgálatát. 
Megállapításaival felhívta az illetékes szervek 
figyelmét azokra a veszélyekre, amelyeket közle­
kedésünk egyes területeinek elmaradottsága a 
termelésben jelenthet, ugyanakkor javaslatokat 
dolgozott ki a fejlesztés módjára és ütemére vo­
natkozóan is.

így pl. a Főbizottság általánosságban és rész­
leteiben megvitatta — további fejlődésünk egyik 
legfontosabb kérdésének : az energiaellátottságnak 
szemszögéből — a vasúti vontatás fejlesztésének 
követendő irányelveit, majd a beruházások haté­
konyságára tekintettel javaslatot dolgozott ki 
a villamosítás és a Diesel-vontatás fejlesztésére.

A közlekedési eszközök felesleges igénybevételét 
jelentő, egész gazdasági életünkre káros ésszerűtlen 
szállítások csökkentésére, illetőleg kiküszöbölésére irá­
nyuló tudományos kutatások feltárták és tudato­

sították e kérdés hatalmas horderejét, tisztázták e 
jelenségek természetét, fő okait és utat mutattak 
a gyakorlati megoldások felé.

Az ipar, a mezőgazdaság rohamos fejlődése 
következtében ugrásszerűen növekvő szállítási 
igények kielégítése, a tervszerű munka és fej­
lesztés kialakítása elsősorban a közlekedési ágak 
teljesítőképességének pontos megállapítását és ennek 
legteljesebb kihasználását célzó tudományos mód­
szerek kidolgozását sürgették, valamennyi közle­
kedési ágnál. Számos területen már eddig is je­
lentősen előrehaladt ez a munka, több vonatko­
zásban megoldást is nyert.

A közlekedésen belüli munkamegosztás, az 
üzemi technológia korszerűsítése, a műszaki fej­
lesztés és a díjszabások helyes kialakítása szem­
pontjából egyik alapvető kérdés az önköltség­
számítás módszereinek tudományos kidolgozása. 
Ezek a feladatok nemcsak azért bonyolultak, 
mert a közlekedés teljesítményei igen sokfélék 
és a létrehozásukhoz szükséges munkamozzanatok 
térben és időben is igen széttagoltak, de külön 
nehézséget okoz az, hogy a közlekedési üzemek 
helyi viszonyai, technológiája, statisztikai és szám­
viteli rendszere folytán a külföldön kidolgozott 
ilyen módszerek nálunk nem alkalmazhatók sema­
tikusan. Már eddig is eredményeket értünk el 
vasúti vonatkozásban, számottevő kezdeti ered­
mények vannak a gépjárműközlekedés és a hajó­
zás költségszámításainak területén is.

A közlekedési eszközök közötti helyes forgalom- 
megosztást segítik elő azok a tudományos kutatások 
is, melyek a különböző közlekedési eszközök által 
egymáshoz csatlakozóan végzett szállítások elvi kér­
déseit és gyakorlati megvalósítását tárták fel.

Jelentős sikereket értünk el az üzemi munka 
szervezését, tervezését, a korszerű technológiák 
kialakítását célzó, merőben újfajta tudományos 
kutatások terén a vasúti közlekedésben.

A vasútüzemben alkalmazható leggazdaságosabb 
tehervonati alapsebesség vizsgálata választ adott 
azokra a kérdésekre, hogy a legnagyobb kapacitás, 
a legkedvezőbb kocsiforduló idő és az önköltségek 
alakulása szempontjából milyen sebesség-értékek 
érvényesítése szükséges.

Igen jelentősek azok az eredmények is, ame­
lyeket a vasúti pályák építésének és fenntartásá­
nak módszerei, a ragasztott talpfák alkalmazása, 
a rendezőpályaudvarok korszerűsítése, a rakodások 
gépesítése, a szállítótartály for g alom kifejlesztése 
terén a tudományos munkálatok révén elértünk.

A közúti közlekedés területén egyrészt a kor­
szerű útépítés és fenntartás, másrészt a gépjármű­
közlekedés fejlesztését támasztották alá sikeres 
tudományos kutatások. Ezek közül igen fontos 
új fejezetét alkotják a közúti közlekedés tudomá­
nyos munkájának az út és a gépjármű kölcsön­
hatására vonatkozó kutatások, amelyek egyfelől 
a közutakkal szemben a gépjárműközlekedés részé­
ről támasztott követelményeket, másfelől a közút 
szempontjából a gépjárműszerkezetek korszerű­
sítésénél érvényesítendő szempontokat és az össze­
függések gazdasági hatásait tárják fel.
• Fontosnak kell-tekinteni az új gyártmányú viL
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lamosvasúti motorkocsik, autóbuszok és trolibu­
szok tervezési irányelveinek kidolgozását is.

A vízi közlekedés terén kifejtett tudományos 
munka is számos tekintetben eredménnyel járt, 
bár e téren rendkívül megnehezítette a fejlődést 
az, hogy megfelelő kutató bázis még ma sem áll 
rendelkezésre.

A Főbizottság eddigi munkájának jellemzésére 
kiragadott e példák mögött egész hazai közlekedés- 
tudományunknak a felszabadulás óta elért ered­
ményei mutatkoztak meg.

A tudományos eredmények elérésében — az 
egyetemi tanszékek és kutatóintézetek munkáján 
felül — jelentős szerepük volt azoknak a tudomá­
nyos vitaülésekenek, ankétoknak és kongresszusok­
nak, melyeket a Magyar Tudományos Akadémia, 
valamint a Közlekedés- és Közlekedésépítéstudo­
mányi Egyesület rendezett.

A fejlődést szembetűnően mutatja szakirodal­
munk tízéves fejlődése is. Mind szélesebb körben 
és mind nagyobb igényességgel kerülnek kiadásra 
műszaki, gazdasági, üzemi vonatkozású szak­
könyvek és ma már sokszorosan felülmúlják a 
felszabadulást megelőző idők szakkönyvkiadását.

Közlekedéstudományunk legfőbb bázisa — foly­
ta tta  az előadó — a Főbizottságunkban, Albizott­
ságainkban, az Építőipari és Közlekedési Műszaki 
Egyetem, valamint a Budapesti Műszaki Egye­
tem megfelelő tanszékein, a felszabadulás óta 
életre hívott közlekedési tudományos kutató- 
intézetekben és a tudományos egyesületekben 
lelkesen dolgozó tudósok, kutatók, szakemberek 
mind jobban kiterebélyesedő munkája. A közle­
kedéstudomány művelői fáradhatalanul dolgoz­
tak és dolgoznak a közlekedésért, a tudomány fej­
lesztéséért. De nem feledkeznek meg a jövőről 
sem: tanító és oktató munkájukkal az egye­
temek, kutatóintézetek j keretében a fiatalok 
nevelésén is munkálkodnak.

Az eltelt öt esztendő alatt elért eredmények 
arra mutatnak, hogy tudományos kádereink erő­
teljesen fejlődnek. E helyen is utalni kell azonban 
arra, hogy az utánpótlás a szükségleteket meg­
közelítően sem elégíti ki és e téren a közlekedés- 
tudomány a többi tudományterülettel szemben még 
ma is háttérben van.

Az előadó ezután — összegezve az eredménye­
ket — megállapította, hogy a felszabadulás óta 
eltelt tizenegy esztendő megteremtette a közlekedés- 
tudomány intézményes művelésének előfeltételeit, 
megfelelő szerveket és intézményeket hozott létre, 
körvonalazta a közlekedéstudomány előtt álló fel­
adatokat és számos témakörben a gyakorlatban is 
hasznosítható eredményeket mutatott fel.

Előadása második részében Csanádi professzor 
a magyar közlekedéstudomány jövő feladataival 
foglalkozott. Eddigi eredményeink — mondotta — 
csak kezdetnek tekinthetők. Tudományunk széle- 
sebbkörű hazai kifejlesztéséhez még hosszú mun­
kára és komoly erőfeszítésekre lesz szükség. 
A további tudományos munkát elsősorban azok 
a feladatok határozzák meg, amelyek meglevő 
hiányosságaink felszámolásából, a közlekedési 
technika világviszonylatban elért fejlődéséhez ké­
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pest bekövetkezett — viszonylagos — lemara­
dásból, a hazai közlekedés előttünk álló nagy: 
arányú rekonstrukciós munkáiból, második ötéves 
tervünk közlekedési célkitűzéseiből következnek.

Ez év tavaszán ült össze a Szovjetunió Kommu­
nista Pártjának X X . Kongresszusa, amelynek hatá­
rozatai nagyszerű távlatokat nyitottak nemcsak 
a szovjet nép, de a népi demokráciák népei, az 
egész haladó emberiség számára is. Megvilágí­
tották a modern tudomány és technika alkal­
mazásának új útjait, amelyek az emberi jólét és 
kultúra soha nem látott felvirágzása felé vezet­
nek. A XX. kongresszus messzemenően előtérbe 
állította a közlekedés fontosságát, rekonstrukció­
jának és hatalmas arányú műszaki fejlesztésé­
nek népgazdasági jelentőségét.

A XX. kongresszust követően bocsátotta az 
ország dolgozói elé megvitatás végett a Magyar 
Dolgozók Pártja Központi Vezetősége második 
ötéves tervünk irányelveit. Új ötéves tervünk a 
szocializmus alapjait rakja le hazánkban, az ipar 
és mezőgazdaság, a kultúra és a tudomány további, 
nagyarányú fellendüléséhez, az életszínvonal jelen­
tős emelkedéséhez vezet majd. A terv irányelvei 
— amelyet Akadémiánk szervei, a tudomány mű­
velői is széleskörűen megvitattak — új távla­
tokat mutatnak a közlekedés dolgozói számára is. 
A terv komoly erőfeszítéseket követel a közlekedés 
ezideig sok vonatkozásban elmaradt rekonstrukciós 
feladatainak fokozatos megoldása, a modern tech­
nika fokozott térhódítása tekintetében. Ezek a fel­
adatok további halasztást nem szenvedhetnek, mert 
egyfelől a második ötéves terv folyamán mint­
egy 25%-kal növekvő vasúti szállítási feladatok, 
a gépjárműközlekedés és a hajózás szállítási rész­
arányának jelentős növelése, másfelől közlekedési 
berendezéseink, pályáink és járműveink sok vonat­
kozásban igen leromlott állapota az alapos mű­
szaki megújulást — az irányelvekben meghatáro­
zott kereteken túlmenően is — nélkülözhetet­
lenné teszi.

E nagyszabású célkitűzésekből a hazai közle­
kedéstudomány számára igen fontos feladatok 
adódnak.

Mindenek előtt tovább kell fejlesztenünk és erő­
sítenünk meglevő tudományos bázisainkat, munkáju­
kat elmélyültebbé, egyben a közlekedés gyakor­
latát még közvetlenebbül segítővé kell tenni. 
Erősítenünk és fejlesztenünk kell meglevő ipar­
ági szintű kutatóintézeteinket, továbbá a közle­
kedéstudomány területét művelő egyetemi tan­
székeink munkáját. Gondoskodni kell arról, hogy 
egyetemi oktatásunkban a közlekedés minden 
területe megkapja az őt megillető, fontosságának 
megfelelő helyet. így rövid időn belül biztosítani 
kell, hogy a Marx Károly Közgazdaságtudományi 
Egyetemről kikerülő közgazdászok is részesüljenek 
az alapvető közlekedési ismeretekben, amelyeket 
ma úgyszólván teljesen nélkülöznek. Biztosítani 
kell a közlekedéstudomány kádereinek az eddi­
ginél jóval gyorsabb és nagyobb arányú fejlődését, 
azt, hogy fiatal tudósaink sokkal nagyobb számban 
szerezzenek tudományos minősítést. Meg kell javí­
tanunk, tovább kell fejlesztenünk Főbizottsá­
gunk és az Albizottságok munkáját is, hogy a
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gondjainkra bízott közlekedéstudomány hatal­
mas, sok ágú területét egyre jobban átfogjuk és 
ugyanakkor erőinket valóban a döntő feladatokra 
koncentráljuk.

Hogy a közlekedéstudomány magas színvonalú 
művelését fokozatosan biztosítsuk és Akadémiánk 
sikereit ezen a területen is öregbítsük, ahhoz 
elsősorban arra van szükség, hogy Főbizottságunk 
számára megfelelő, szilárd tudományos bázist 
építsünk ki, mégpedig az Akadémiai Közlekedés- 
tudományi Intézet felállításával. Ezt az évek óta 
vajúdó kérdést most már véglegesen meg kell 
oldanunk és gondoskodnunk kell róla, hogy — ha 
szerény keretek közt is — ez az intézmény a jövő 
év elején ténylegesen megkezdhesse működését.

Évek óta egyre világosabban látjuk ugyanis, 
hogy a közlekedés átfogó problémái, a közlekedés 
és a népgazdaság főbb ágazatai közötti összefüg­
gések feltárására, a közlekedési ágazatok helyes 
arányú fejlesztése és közöttük a feladatok opti­
mális megosztása, a közlekedési ágazatok műszaki 
fejlesztése alapvető kérdéseinek eldöntése, a köz­
lekedés sikeres népgazdasági tervezése csak ilyen 
magas színvonalú, szintetikus szemléletű kutató 
munkával lehetséges. Ma az a helyzet, hogy a köz­
lekedés egyes részletkérdéseinek megoldására sok­
kal felkészültebbek vagyunk, mint a nagy, átfogó, 
alapvető problémák eldöntésére, pedig ezeknek 
népgazdasági súlya mérhetetlenül nagyobb. Az 
ilyen átfogó, akadémiai színvonalú kutatómunka 
és annak eredményei új értelmet adnának a 
részletkérdésekkel foglalkozó ágazati kutatóinté­
zetek munkájának is, programkészítésüket, erőik 
helyes felhasználását valóban a nagy összefüggé­
sek által megkívánt irányba befolyásolnák.

A hazai közlekedéstudomány erőinek legjobb 
felhasználására, a feladatok alapos súlyozására 
pedig igen nagy szükségünk van, mert mind az 
egyes közlekedési ágazatok, mind pedig közleke­
désünk egésze előtt hosszú sor megoldandó kérdés 
áll, amelyekben a tudomány aktív segítsége 
nélkülözhetetlen.

A vasút műszaki fejlesztése terén — mint isme­
retes — messzemenően előtérbe került a vonal­
villamosítás és Diesel-üzem nagyarányú fejleszt- 
tése, illetőleg bevezetése és egyáltalán, a vontatási 
rendszer problémái, a gőzvontatás korszerűsítését 
is beleértve ; a pályaépítés és fenntartás további 
gépesítése, a hosszúsínes felépítmény és a vas­
betonaljak alkalmazásának problémái ; a biztosító 
berendezések továbbfejlesztése és általában az 
automatika nagyarányú bevezetése a vasúti közle­
kedésben, a szállítási munkafolyamatok, az üzemi 
technológia további korszerűsítése és ennek nyo­
mán számos részletkérdés.

Ugyancsak sok problémát vet fel a gépjármű- 
közkekedés nagyarányú fejlesztése, mind a köz­
utak építése, a forgalomtechnikai problémák jó 
megoldása, mind pedig a gépjármű szerkezetével 
szemben támasztott követelmények tekintetében.

Hajózásunkat a jelenleginél sokkal teljesítő- 
képesebb. és korszerűbb közlekedési ágazattá 
kell fejlesztenünk, ami ugyancsak számos, a 
hazai viszonyok sajátosságait is feltáró tudomá­
nyos téma sikeres kidolgozását teszi szükségessé.

Városi közlekedésünk — nemcsak Budapest, 
de a nagy vidéki városok közlekedése is — sok 
nehézséggel küzd, ezek megoldását mindenképpen 
biztosítanunk kell. A legjobb megoldások ki­
választása és megvalósítása itt is számos tudo­
mányos problémát vetett fel, amelyekre a leg­
helyesebb megoldásokat meg kell találnunk.

Az ágazati tudományos feladatok felett jelent­
kező átfogó feladatok között kiemelkedő jelentő­
sége van annak, hogy a hazai közlekedés fejlesztésé­
nek magas színvonalú tervezéséhez és irányításához 
megteremtsük a tudományos feltételeket. Alapvetően 
fontos feladat, hogy elkészüljön hazánkban — 
miként az Országos Vízgazdálkodási Keretterv 
már elkészült és az Országos Energiagazdálkodási 
Keretterv is készül — az Országos Közlekedés- 
fejlesztési Keretterv, amely népgazdasági tervezé­
sünk, műszaki fejlesztésünk számára határozott 
irányvonalat, pártunk és kormányunk elhatáro­
zásaihoz szilárd tudományos alapot nyújt. Az 
Országos Közlekedésfejlesztési Keretterv kidol­
gozása olyan nagyszabású tudományos és tervezői 
feladat, amelyet be kell illesztenünk második 
ötéves tervünk közlekedési és tudományos program­
jába, hogy ezzel kiküszöböljük az ötletszerű, 
tudománytalan tervezési módszereket, reális 
perspektívát nyissunk a hazai közlekedés fejlesz­
tése számára, megállítsuk a népgazdaság fejlesz­
tésében a közlekedés arányainak eltorzulását és 
biztosítsuk a külföldi tudományos és technikai 
színvonalhoz képest történt lemaradásunk fel­
számolását.

De ezen túlmenően olyan átfogó tudományos 
témák kidolgozása vár az akadémiai tudományos 
munkára, mint a közlekedés energiafelhasználásá­
nak csökkentése, illetőleg energiabázisainak leg­
gazdaságosabb igénybevétele, a színesfém-felhasz­
nálás csökkentése és a műanyagok fokozot­
tabb felhasználása, a kapacitás helyes mérete­
zését nagymértékben rontó csúcsforgalmak csök­
kentésének lehetőségei, a ma még jelentős arányú 
ésszerűtlen szállítások további csökkentése, a gaz­
daságosabb összetett fuvarozások kifejlesztése, a 
forgalom optimális megosztása a közlekedési ága­
zatok közt, a közlekedéstudomány rendszertani 
problémáinak feltárása, a terminológia egysége­
sítése, az eddig eléggé elhanyagolt határterületi 
kérdések, mint a közlekedéstörténet és földrajz stb. 
tudományos problémáinak művelése és hasonlók. 
Távlatban pedig előttünk állanak az automatika, az 
elektronika, a kibernetika, az atomtechnika legújabb 
eredményeinek hasznosítási feladatai a közle­
kedésben, amelyeknek fejlődését figyelemmel kell 
kísérnünk és alkalmazásukat — a népgazdaságunk 
erői adta lehetőségek keretein belül — idejében 
elő kell készíteni.

Csanádi György nagy érdeklődéssel kísért elő­
adását azzal az ígérettel fejezte be, hogy a magyar 
közlekedés tudósai, áthatva a XX. kongresszus 
által nyitott új távlatok, második ötéves tervünk 
nagyszabású, de reális célkitűzéseinek nagyszerű­
ségétől, teljes erejükkel segíteni fogják a közle­
kedés gyakorlati feladatainak megoldását, pártunk 
és kormányunk vonatkozó határozatainak valóra - 
váltását és ezáltal népünk további gazdasági és
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kulturális felemelkedését, hazánk békés szocialista 
fejlődését.

*
Az előadás u tá n  k e rü lt sor a korreferensek rövid,

kiegészítő előadásaira.

Szentgyörgyi Károly
tudom ányos in tézeti igazgató a vasúti közlekedés te rü ­
letén  végzett tudom ányos m unira részleteit, a V asúti T u ­
dom ányos K u ta tó  In téze t m unkásságát, va lam in t az 
A kadém ia V asúti A lbizottságának eddigi tevékenységét 
ism ertette .

E lm ondotta , hogy a Vasúti Albizottság m unkája  
kezdetben szerény keretek  közt in du lt meg, de egyre 
szélesedő m ederben fo ly ta tódo tt. E lein te többnyire  a 
p illanatny i igények kielégítése volt a  cél, később azonban 
a m unka egyre inkább  tervszerűvé vá lt és a vasútüzem  
szem pontjából legfontosabb, döntő jelentőségű tu d o ­
m ányos feladatok m egoldására irányu lt.

Az A lbizottság m unkájában  —  az elte lt ö t esztendő 
során — jelentős m értékben tám aszkodo tt az egyetem i 
tanszékek, a Vasúti Tudom ányos Kutató Intézet, a 
vasútüzem  tudom ányosan képze tt dolgozói, a  Közlekedés- 
és Közlekedésépítéstudományi Egyesület tevékenységére, 
illetőleg segítségére.

A fejlődés során nem csak a sikeresen kidolgozott 
fe ladatok száma növekedett, de a tanu lm ányok  tudo­
mányos színvonala is em elkedést m u ta t. Az A lbizottság 
irány ítása  nyom án egyre növekszik azoknak a m egol­
d o tt tudom ányos kérdéseknek szám a, am elyek a g y a ­
ko rla tban  is hasznosíthatók, illetőleg, am elyek a vasú ti 
közlekedés vezetői szám ára — a fejlesztés irányainak  
és m értékének helyes megítélése szem pontjából — 
jelentős segítséget nyú jtanak .

Az elvégzett m unkát illetően —  a Csanádi György 
előadásában em líte ttek  kiegészítéseként — u ta lt a vasú ti 
szénnorm a-készítés, a  m enetidőszám ítás, a tehervona­
tok  összeállítása, az alázuzalék olással végzett pálya - 
fenn tartás, a  klotoid-ívek alkalm azása a v asú ti p á ly á ­
ban, va lam in t sok m ás tém a terén  elért jelentős ered­
m ényekre, am elyek m ind hozzájáru ltak  a vasútüzem  
teljesítőképességének, gazdaságosságának fokozásához

Végezetül foglalkozott a tovább i sikeres m unka aka­
dályaival : a  tudom ányos k u ta tó k  kis létszám ával, a 
laboratórium ok hiányával, az in tézetek  nem  megfelelő 
elhelyezésével, a bérrendszerből folyó nehézségekkel 
és az anyagi tám ogatás hiányosságaival, kérve ezek 
h a th a tó s  orvoslását.

A közúti és városi közlekedés te rén  elért eredm ények 
részleteivel

Vásárhelyi Boldizsár
a m űszaki tudom ányok  doktora, egyetem i ta n á r  kor- 
referátum a foglalkozott, am elyet —  távollé tében  — 
Szabó Dezső ism erte te tt.

R öviden vázolta  az A kadém ia K özúti és Városi 
Közlekedési Albizottságának m űködését : kezdetben k é t 
külön b izottság  keretében  fo ly ta tták  a  m unkát, m ajd  
1954-ben sor k e rü lt — célszerűségi okokból — a k é t 
b izottság  egyesítésére.

Az e lte lt ö t esztendő m ind a közú ti közlekedés, 
m ind a városi közlekedés tudom ányos kérdéseinek m eg­
oldásában jelentős eredm ényeket hozott.

K özúti vonatkozásban  a következő tém ák a t emelte 
k i : az ú thá lóza t fejlesztésére vonatkozó irányelvek k i­
dolgozása, összhangban a városfejlesztési igényekkel ; 
az országos közúti forgalom szám lálás tudom ányos elő­
készítése ; az Ú tügyi K u ta tó  In téze t felá llítására  v o n a t­
kozó javas la t kidolgozása ; a m akadám utak  korszerű­
sítésének irányelvei. E zen felül igen jelentősek a Csa­
nád i professzor előadásában is m é lta to tt tém ák  : 
a közú t és a közú ti járm űvek  kö lcsönhatása inak vizs­
gálata, va lam in t az ésszerűtlen szállítások kiküszöbö­
lésére szolgáló módszerek kidolgozása, am elynek m u n ­
k á já t —  közúti vonatkozásban — az A lbizottság kez­
dem ényezte és irán y íto tta .

A városi közlekedés te rü le tén  az A lbizottság főként 
a következő tém ák  m egoldását seg íte tte  : a  csúcsfor­
galm i nehézségek csökkentése, a  közú ti p á lya test és a 
közúti vasú tak  pályájának  egym ásra gyakorolt h a tá sa
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és a legmegfelelőbb kapcso lat k ia lak ítása , városi töm eg- 
közlekedési vonalak  gazdasági és m űszaki tervezése, 
új gyártm ányú  autóbuszok, trolibuszok és villamosok- 
tervezési irányelvei.

Szilágyi Gyula
a m űszaki tudom ányok  k and idá tu sa  a víziközlekedés 
te rü le tén  fo ly ta to tt tudom ányos m u n k á t ism erte tte  
részletesebben.

K orreferátum a első részében a  m agyar hajózás a rá ­
nyos fejlesztésével, ennek a  v iziu tak  sajátosságaiban  és 
ha jópark  hiányosságaiban m egm utatkozó akad á ly a i- 
v a lé s  az ezekből adódó tudom ányos fe ladatokkal fog­
lalkozott.

E zu tán  elm ondotta, hogy az A kadém ia Hajózási 
Albizottsága először e lkészítette a m agyar hajózás fe j­
lesztésének tá v la ti te rvét. E nnek  következtében  a k ö ­
vetkező fontosabb tudományos témákkal foglalkozott : 
v íz iu taink  á llapo ta  és teljesítőképessége, a hajópark  
teljesítőképessége és az uszályforduló gyorsítása, a rak o ­
dások gépesítése, a meglevő hajók  korszerűsítése, új 
ha jók  legkedvezőbb típusainak  k ia lak ítása , energia­
problém ák a  hajózásban. Jelenleg közrem űködik az 
A lbizottság a  D unán  végzett tolóhajózási kísérletek 
értékelésében.

Az előadó rá m u ta to tt  a rra , hogy a hajózási kérdések 
in tenzív  tudom ányos művelése nagy nehézségekbe 
ütközik  a kutatóintézeti bázis teljes hiánya m ia tt. J a v a ­
solja, hogy egyelőre létesüljön a M AHART keretében 
egy üzem i k u ta tó  csoport, m ajd  a tudom ányos k u ta tá s  
később a  felállítandó A kadém iai K özlekedéstudom ányi 
In téze t keretében  nyerjen  m egoldást.

Az egyes közlekedési ágazatokról szóló beszám olók 
u tá n

Czére Béla
ta r to t ta  meg korre fe rá tum át a közlekedés tudományel­
méleti kérdéseiről.

R á m u ta to tt a rra , hogy a tudom ányok ha ta lm as te rü ­
le tén  a közlekedéssel foglalkozó tudomány az egyik leg­
fiatalabb, tudományos jellegét és hovatartozandóságát 
tekintve meglehetősen vitatott tudományos ágazat. F e j­
lesztésének egyik —  nem  jelen ték telen  —  akadálya, 
hogy ezideig világszerte kevéssé tisz táz ták  e tu d o ­
m ányág rendszertani problémáit : tö r tén e ti k ialaku lását, 
tá rg y á t, belső rendszerét, m űvelésének m ódszereit, 
helyzetét a több i tudom ányok közt. U gyanakkor v i­
szont egyre jobban  k itűn ik , hogy a  tudom ányos m unka 
hatékony  gyakorla ti szervezése és tudom ányágunk 
erőteljes — a népgazdaság érdekeinek megfelelő —- 
fejlesztése m egkívánja az alapvető  rendszertan i p rob lé­
m ák fe ltá rásá t és m egoldását is.

E zu tán  ism erte tte  a F őbizo ttságnak  ezirányú kezde­
m ényezését, valam in t az eddig végzett elm életi k u ta tó ­
m unkát, am ely főként a közlekedéstudom ány üzemi és 
gazdasági vonatkozásaival, valam in t a közlekedéstu­
dom ány és m ás tudom ányágak  határterületeivel foglal­
kozott. N oha a vonatkozó m unka korán tsem  tek in the tő  
teljesnek, még kevésbé befejezettnek, mégis lehetővé 
teszi a  közlekedéstudom ányra vonatkozó alapvető  té te ­
lek m egfogalm azását.

Az előadó ezu tán  részletesebben k ife jte tte  о közleke­
déstudomány mibenlétére, önállóságra, komplex voltára, 
,,alkalmazott tudomány“ jellegére vonatkozó m egállapí­
tása it, m ajd  m egjelölte e tudom ány  helyét a tudom ányok 
rendszerében, végül a közlekedéstudom ány belső tar­
talmát illetően te t t  néhány alapvető  m egállapítást.

H angsúlyozta, hogy az új, önálló, komplex közlekedés- 
tudomány kialakulása napjainkban megy végbe. A közle­
kedés is azon jelenségek közé tartoz ik , am elyeknek 
tanulm ányozásához m a m ár nem  elegendő egy tu d o ­
m ány, vagy tudom ánycsoport (pl. a  m űszaki vagy 
gazdasági tudom ányok), hanem  több  tudom ány  össze- 
m űködésére v an  szükség.

M egállapíto tta az előadó, hogy a  hazai közlekedés- 
tudom ány  szervezésének gyakorla ta  egyre inkább  a k i­
fe jte tt alapelvek irányában  ha lad  és egyre jobban  biz­
to s ítja  az A kadém ia keretében  is a közlekedéstudom ány 
megfelelő, korszerű elbánását.
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Végül fe lh ív ta  a figyelm et arra, hogy a  közlekedés 
tudom ányelm életi kérdéseinek m inél teljesebb fel­
tá rá sa  nagy jelentőségű e tudom ány  jövője szem pont­
jából, ezért k ívánatos, hogy azok k im unkálására  erő­
feszítéseket tegyünk.

L eguto ljára  a  közlekedés gazdaságtudományi kérdé­
seiről

Kádas Kálmán
egyetem i ta n á r  korreferá tum a hangzo tt el, am elyet
— távollé tében  —  Papp Endre ism erte te tt.

A közlekedéstudom ány alapvető  gazdasági p rob lé­
m ái —  m ondo tta  — kapcsolatosak azzal a szereppel, 
am elyet a  közlekedés a  tá rsada lm i fejlődés fo lyam a­
tában , illetőleg a  társadalmi újratermelési folyamatban 
betö lt. M int az ú jraterm elési fo lyam at vertikális lá n ­
colatának  egyik láncszemére, rá  is vonatkoznak  m ind ­
azon gazdasági követelm ények, am elyek a  tá rsadalom  
zavarta lan  fejlődésének b iz tosítása  szem pontjából az 
egész ú jraterm elési fo lyam atta l szem ben fennállnak. A 
közlekedés ú jraterm elési szerepe és term észete azonban 
bizonyos fokig e ltér az ú jraterm elési láncolat több i 
láncszem ének szerepétől és term észetétől.

Az előadás ezu tán  felvázolta azokat a gazdaságtudo­
mányi feladatokat, am elyek a közlekedés fen ti szerepé­
ből következnek. E prob lém ákat három  nagy csoportra 
oszto tta . Az első csoport az alaptörvényből következik  : 
m inél jobban  kielégíteni —  term észetesen foylam atosan
—  a társadalom  szükségleteit és ezek közt, jelentősé­
güknek megfelelően a  közlekedési szükségleteket is. 
A m ásik kérdéscsoport a népgazdaság tervszerű ( ará­
nyos ) fejlődésének követelm ényével kapcsolatos és abból 
folyik, hogy a  közlekedésnek oly m ódon kell bekapcso­
lódnia az ú jraterm elési fo lyam atba, hogy egyrészt azt 
m inél zavarta lanabbu l kiszolgálja, m ásrészt e kiszol­
gálás m aga m inél ha tékonyabb  legyen. Végül a h a r ­
m adik  kérdéscsoport a  közlekedés sajátos természetével 
függ össze.

M indhárom  kérdéscsoporto t illetően az előadó fel­
sorolta azokat a legfontosabb gazdasági tém ákat, 
am elveket a  közlekedéstudom ány kere tében  m űvelni 
kell. “

Az első ülés Verő József akadém ikus zárszavaival é rt 
véget. M egállapíto tta, hogy az előadás és a ko rre fe rá ­
tum ok m inden oldalról m egv ilág íto tták  a  közlekedés- 
tudom ány  helyze té t és jól k id o m boríto tták  az e tu d o ­
m ány e lő tt álló nagyszabású feladatokat.

*
A m ásodik ü lést —  am ely a  R ákosi M átyás Műszaki 

E gyetem en za jlo tt le —  Sályi István rek to r üdvözlő 
szavai u tá n  Csanádi György elnök n y ito tta  meg, m ajd  
sor k e rü lt

V Á SÁ R H ELY I BOLD IZSÁR :
A vasúti felépítmény anyagainak minőségi kérdései
c. előadására, am elyet — a szerző távo llé tében  — Ne- 
mesdy Ervin, a m űszaki tudom ányok  kand idátu sa  
o lvaso tt fel.

Az előadás bevezető része a vasúti közlekedés á lta lá ­
nos fejlődésével foglalkozott, m ajd  sokoldalúan fel­
tá r ta  a vasúti sín és a felépítm ény egyéb szerkezeti 
anyagainak  minőségével szem ben tám asztandó  köve­
telm ényeket, összegezte a vonatkozó tap asz ta la to k a t 
és rá m u ta to tt a rra , hogy a műszaki és üzemi fejlődés 
m ilyen további igényeket v e t fel, k itérve  a szóhanlevő 
anyagok vizsgálati m ódszereire is.

Az előadás anyagá t Büki Pál a MÁV gyakorlati 
tapasz ta la ta in ak  ism ertetésével egészítette  ki, rám u ­
ta tv a  a  sínanyag minőségi h ibáiból eredő veszélyekre. 
A tovább i v ita  során  Érti Róbert, Kövesi Pál, Kerká- 
poly Endre, Szentgyörgyi Károly, Bella Ede és Dénes 
Miklós szólaltak  fel, szám os észrevételt téve m ind a 
v asú ti felép ítm ényt tervezők és építők, m ind pedig a 
kohászok szemszögéből. A hozzászólásokra Nemesdy 
Ervin válaszolt, javasolva a v itás  kérdéseknek további, 
b izo ttság i k im unkálását.

Az ülés Csanádi György összefoglalásával é rt véget, 
aki kiem elte, hogy a vasú ti felépítm ény korszerűsítése 
és ehhez m agasabb minőségű anyagok b iztosítása  az 
egész v asú ti közlekedés fejlesztésének döntő feltétele. 
B ejelen tette , hogy az e lhangzott javas la toka t az A ka­
dém ia m egvizsgálja és m agasabb korm ányzati szervek 
felé megfelelő je len tést fog készítem .

*

Az ülésszak harm ad ik  előadását június 23-án ta r to t ­
tá k  a Megyei Tanács VB ülésterm ében. A m egjelen­
te k e t Szinvavölgyi József, a Városi Tanács VB elnöke 
üdvözölte, rám u ta tv a  arra , hogy Miskolc városi köz­
lekedési p roblém áinak m egoldása sürgős fe ladat és 
ebben sokat várn ak  a tudom ány  segítségétől- E z t köve­
tően

SZABÓ D EZSŐ :
Miskolc és környéke közlekedési problémái

c. előadása hangzo tt el.
Az előadó először részletesen ism erte tte  Miskolc 

közlekedési csom óponttá való k ia lakulásának  történe­
tét, m ajd  fe ltá r ta  a város és környékének megoldatlan 
közlekedési problémáit. K ife jte tte  azokat a fejlesztési 
irányelveket és lehetőségeket, am elyeket a gyakorlati 
m egoldásokban fel lehet használni, végül konk ré t javas­
latot te t t  —  többek  közt — az északi teherm entesítő  
ú t  létesítésére, va lam in t a városi és a távolsági közle­
kedési vállalatok, to v áb b á  a  városi villam os vasu tak  
közt célszerű járm űcsere végrehajtására .

A nagy érdeklődéssel k ísé rt előadáshoz számos hoz­
zászólás hangzo tt el, m ind  a tudom ányos dolgozók, 
m ind pedig a gyakorla ti szakem berek részéről. Turnái 
Lajos, a miskolci vasútigazgatóság vezetője a v asú t 
fejlesztéséről beszélt, a láhúzva a szem élypályudvar 
bővítésének fontosságát. Zsadányi Guidó a forgalom- 
szám lálás m ielőbbi m eg ta rtá sá t sürgette , to v áb b á  b e­
je len te tte , hogy Miskolcon elsőként az országban e l­
kész íte tték  a  városi u ta k  tö rzskönyvét, am ely az ú t ­
fen n ta rtás  e lhanyagolásának súlyos következm ényeit 
igazolja. Ruisz Rezső a telepítés és a  közlekedés szoros 
kapcso la tára  v ilág íto tt rá. Meszléri Zoltán, Pásztor 
Sándor, Nagy Sándor, Hábel György, Keltái Árpád és 
és m ások több  oldalról rá m u ta tta k  a m egoldandó p ro b ­
lém ákra és azokra jav as la to k a t is te ttek .

Szabó János m iniszterhelyettes a közlekedés sok ­
ré tű  összefüggéseiről és arró l beszélt, hogy a tu d o m án y ­
nak  meggyőző adatokka l kell a lá tám asztan ia  a közleke­
dés fejlesztésének népgazdasági hatékonyságát. B eje­
len te tte , hogy a m iskolci forgalom szám lálás m e g ta r tá ­
sá t a Város- és K özséggazdálkodási M inisztérium  b iz­
to s ítan i fogja.

Csanádi György elnöki összefoglalójában értékelte  a 
nyilvános ülés eredm ényeit, m ajd  megköszönve a megye 
és a város szívélyes vendéglá tását, ígére te t te t t  arra , 
hogy a K özlekedéstudom ányi Főbizo ttság  az elhang­
zo tt helyes javasla tok  m egvalósításához a  m aga r é ­
széről m inden tám ogatás t meg fog adni.

*

A Közlekedéstudományi Főbizottság miskolci 
nyilvános üléseinek megrendezése helyes kezde­
ményezésnek bizonyult : egyfelől megismertette a 
szélesebb nyilvánossággal, főként az ország leg­
nagyobb vidéki városának közönségével a köz­
lekedés területén folyó, egyre jobban kifejlődő 
tudományos munkát, másfelől alkalmat adott 
arra hogy a közlekedéstudomány művelői a hely­
színen ismerkedjenek meg számos, megoldásra 
váró gyakorlati problémával. Az előadások, a 
korreferátumok és a hozzászólások értékes anyaga 
jelentős hozzájárulás közlekedésünk elméleti és 
gyakorlati problémáinak megoldásához.
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Dr. P A L O T Á S  Z O L T Á N

J u goszláv ia  közlekedésén ek  tízéves fe jlő d é se

A baráti- Jugoszlávia országépítésének eredmé­
nyeiről napilapjaink sok érdekes és tanulságos 
riportot közöltek. Ezekben itt-ott találunk ugyan 
közlekedési .vonatkozásokat is, azonban déli szom- 
szádunk közlekedésének fejlődéséről átfogó tájékoz­
tatást még nem kaptunk.

Ezért hasznosnak véljük, hogy Jugoszlávia e 
téren elért eredményeiről — közlekedési áganként 
— vázlatszerű áttekintést adjunk és röviden 
bemutassuk a közlekedésnek a nyersanyag-lelő­
helyekkel és a közlekedésépítő iparral fennálló 
néhány összefüggését is.

*

Ismeretes, hogy már a régi Jugoszlávia közleke­
dési hálózata sem bizonyult elégnek a fejlődő 
ország szállítási igényei kielégítésére, annak elle­
nére, hogy a két világháború között mintegy 1900 
km vasútvonal és többezer km új út épült a négy 
ország részeiből alakult államterület egybekapcso­
lására.

Az új, szocialista Jugoszlávia népgazdasági 
terveiben az ország nagymérvű iparosítását és ezzel 
kapcsolatosan természeti kincseinek feltárását 
tűzte ki célul. A mindezzel járó rendkívül nagy 
anyagmozgatás és a megnövekedett személyfor­
galom sok új közlekedési útvonal és berendezés 
megépítését, illetőleg korszerűsítését tette szük­
ségessé.

Az alábbiakban az elmúlt tíz év főbb közleke­
dési létesítményeit, illetőleg a folyamatban lévő 
építkezéseket ismertetjük.

Tanulmányunk legfontosabb forrása a nemrég 
megjelent hivatalos jugoszláv közlekedési statisz­
tika, melynek adataiból tíz táblázatot állítottunk 
össze és sok számértékét a szövegben használ­
tuk fel.

I. VASUTAK
A ) Az új, hosszanti vasútvonal

Jugoszláviát hosszanti irányban egyedül a 
Ljubljana—Zagreb—Beograd—Nié—Skopje fővo­
nal köti össze végig. Ez eléggé periferikus elhelyez­
kedésű, amellett ma már túlterhelt, úgy hogy 
ennek a tulajdonképpen egyetlen longitudinális 
fővonalnak egy másik, északnyugat—délkeleti 
irányú vasútvonallal való kiegészítését fontosnak 
tartják, amely Szlovéniát Bosznián és Szerbián 
át — a fővárostól messze délre haladva — Mace­
dóniával kötné össze.

De nemcsak a felsőbb közlekedéspolitikai érde­
kek indokolják e vasútrendszer kialakítását, ha­
nem sok helyi gazdasági érdek összegeződése is. 
Célja, hogy felfűzze a Prijedor-, Doboj-, Tuzla-, 
Zvornik-környéki, valamint az Ibar-völgyi bányá­
kat, ipartelepeket, gazdag erdővidékeket, valamint, 
hogy megrövidítse ezek termékeinek útját a tenger­
hez, az ugyancsak új Una-völgyi vonalon keresz­
tül.

Ez a második hosszanti vasútvonal a következő 
nyomvonalat követi, felhasználva az ott már 
nagyrészt meglévő vonalakat: Ljubljana—Karlo- 
vac — Glina— Bős. Növi— Banja Luka—Doboj— 
Tuzla—Zvornik—Loznica— Valjevo—Pozega—Ca- 
cak—Kraljevo—Kosovo Polje—Skopje. Ebből ké­
szen van 717 kin, épül, vagy tervezve 313 km, 
összesen 1030 km. (A meglévő fővonal, Beogradon 
át, valamint rövidebb: 1011 km.)

Ez az új longitudinális vonal többször keresztez 
hegyvonulatokat, így nehéz terhelési szakaszai is 
vannak. Ezért átmenő forgalomra csak kisebb 
mértékben fogják használni; forgalma inkább a 
helyi szállítási feladatok összegeződéséből fog 
állani. Ezeknek az igényeknek megfelelő sorrend­
ben építik ki a vonal egyes szakaszait.

B) A tengerpart új vasútvonalai
1. Az ,,adriai magisztrálé“ (fővonal) a jugoszláv 

fővárosnak a tengerpart legközelebbi és egyben 
legdélibb — tehát a világforgalomhoz legközelebb 
eső — pontjával teremt összeköttetést ( Beograd— 
Bar).

Ez a vonal tulajdonképpen régi terv. Pasié 
mérnök-államférfi javaslata volt, hogy Beogradot, 
Szerbia és Crna Gora (Montenegro) területén ke­
resztül kössék össze az Adriával. E nagyszabású 
terv megvalósítására azonban csak most kerül sor.

Az Adria-vonal Jugoszlávia legnagyobb, leg­
nehezebb, sőt legmerészebb vasútépítése. Amíg a 
fent leírt hosszanti vasútvonalnak csak egyes 
szakaszait kell meg-, illetőleg átépíteni, addig itt 
majdnem az egész vonal új trasszon való megépí­
tése a feladat. A vonal hossza 509 km, ebből csak 
mintegy 130 km halad többé-kevésbé sík terüle­
ten, a többi nehéz hegyi terepen vezet, szűk folyó­
völgyekben, sok vízválasztó áttörésével, mintegy 
130 alagúton át. A magisztrálét a későbbi villamo­
sítás lehetőségének biztosításával építik meg. A 
munkálatokat a vonal két végén: Beograd és 
Valjevo, valamint Bar és Titograd között már 
1953-ban megkezdték.

A nyomvonal Beogradtól délre, Resniknél ágazik 
ki a balkáni fővonalból és Lajkovacnak tart, onnan 
a meglévő kis vasúttal párhuzamosan halad Valje- 
voig (175 m tsz. f. m.), ott délre fordul, egy víz-, 
választó áttörése után eléri a szerbiai Pozegát 
(322 m), majd nyugatra fordulva, az ott ugyan­
csak meglévő kisvasúttal párhuzamos pályán 
halad Titovo Uzicéig (430 m), onnan délnyugati 
irányban eléri Pribojt (394 m), majd a Lim völgyé­
ben haladva tovább Prijepoljét (442 m) és Bijelo 
Poljét (585 m), ahonnét 3,5 km-es alagúttal a Tara 
völgyébe kapaszkodik át (Mojkovac kb. 900 m, 
Kolasin 965 m); ezután a legnagyobb, 6,2 km-es 
alagúttal a Moraca völgyébe ereszkedik le (kb. 300 
m), eléri Crna Gora új fővárosát, Titogradot (régi 
nevén Podgorica, 112 m), megkerüli a skadari 
tavat (egy sekély öblét áthidalja) és a tengerparti
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ábra. Jugoszlávia vasúti hálózata, az új vonalak megjelölésével. (A jugoszláv menetrend vázlata alapján.)

hegyláncon átkapaszkodva, a 836 m-es íutorman- 
hágó alatti alagúttal eléri az Adriát. A fővonal 
Bar kiépítendő kikötőnél ér véget. (Maga a vá­
roska nem fekszik közvetlenül a tengerparton).

E hatalmas műszaki alkotás építési költsége 
mintegy 80 milliárd dinár (megfelel 270 millió 
dollárnak). Bár egyes tőkés kommentátorok a 
vonal rentabilitását kétségbevonják — közép­
szerbiai és montenegrói vonzásterületén alig 200 000 
ember lakik — gazdasági jelentősége igen nagy, 
mert végig vasút nélküli, kiaknázatlan, gazdag 
bánya- és erdővidéken halad át.

Megnyitásakor napi két gyors- és két távolsági 
személyvonatpár beállítását tervezik, néhány helyi 
vonatpáron kívül. Forgalmát kezdetben — külön­
böző szakaszain — évi 3—6 millió tonnára becsü­
lik, amely később, a bányakincsek kiaknázásának 
fokozódásával a tervek szerint évi 4—7 millió 
tonnára fog emelkedni.

2. Ploce bekötése a vasúthálózatba. Ezt az új 
kikötőt csak a legújabb térképeken találhatjuk 
meg: Split és Dubrovnik között, a Neretva folyó 
torkolatától közvetlenül északra eső tengeröbölben 
fekszik. Bekapcsolására a régen csak Metkovicig 
kiépített keskenynyomközű vonalat 22 km-es új

szakasszal meghosszabbították. Jelenleg ezt a 
vonalat Sarajevóig szabványos nyomközűvé épí­
tik át.

3. Zadar szárnyvonala. E nagy múltú kikötőt 
inkább a régi, Zára néven ismerjük. Hogy e vi­
szonylag népes és egykor forgalmas kikötőváros 
eddig nélkülözte a vasúti összeköttetést, azzal 
magyarázható, hogy 1918 és 1943 között — exkláv 
területként — Olaszországhoz tartozott. Most 
Knin dalmáciai csomóponttal 92 km hosszú szárny­
vonal fogja összekötni, amelynek építési költsége 
5 milliárd dinár (18 millió $).

4. Isztria új vonalai. A jugoszláv menetrend 
szaggatott vonallal épülőfélben lévő vonalat jelez 
Rijeka (Fiume), illetőleg pontosabban Opatija 
(Abbázia) és Lupoglav, Isztria belseje között. E 
költséges vonal megépítését az indokolja, hogy 
Isztria keleti részén nemrégiben hatalmas kőszén­
medencét tártak fel, amely Jugoszlávia feketeszén­
termelésének 2/3 részét szolgáltatja. Ennek kiszol­
gálására mintegy 53 km hosszú vasút épült 
Lupoglav és Rasa között. A menetrend szerint e 
vonal személyforgalomra nincsen megnyitva. Az 
épülő Lupoglav—Opatija szakasz a Cicen-hegysé- 
gen (Monte Maggiore) alagúttal tör keresztül és a



szén útját Rijeka és Zagreb irányában közel 100 
km-rel rövidíti meg.

5. Az Vna-völgyi vonal. Ez is régi terv, még a 
Monarchia idejében merült fel, mint a dalmáciai 
vasút (Ogulin—Knin) változata. Akkor — főleg 
partvédelmi, tehát hadászati okokból — az utóbbi 
kiépítése mellett döntöttek, és ez a költséges vonal 
12 évi munka után, 1925-ben elkészült. Most varián­
sát is megépítették az Una-folyó szűk, festői völ­
gyében. A Bihac és Knin közötti összekötőszakaszt, 
amelynek építését még 1936-ban kezdték el (ugyan­
csak 12 év múltán), 1948-ban befejezték. Ezzel 
Split és Sibenik felé második, rövidebb összekötte­
tés létesült Beograd és Zagreb felől ; az útrövidü- 
lés. Beograd—Split viszonylatban közel 200 km, 
a Zagreb—Split viszonylatban 21 km. Az új vo­
nalnak kedvezőbb a magassági vonalvezetése, ez 
lehetővé teszi a nagyterhelésű tehervonati sze- 
relvéiryek továbbítását, ami a régi vonalon alig 
volt lehetséges.

C) Keskenynyomközű vonalak átépítése 
szabványosra

A bosznia-hercegovinai, valamint az ahhoz a 
huszas években kapcsolatot nyert szerbiai kes­
kenynyomközű (760 mm) vasúthálózat egyike volt 
Európa legnagyobb összefüggő kisvasúti hálózatának 
(kb. 2300 km), amely akkor rendeltetésének jól 
meg is felelt. Ma már azonban a rendkívül meg­
növekedett szállítási igényeket nem képes többé 
kielégíteni, egyfelől kapacitása helyenként kime­
rült, másfelől a szabványos nyomközű vasutakra 
nagyobb mérvben szükségessé vált átrakások 
miatt üzeme sokhelyütt gazdaságtalanná lett.

Szükségessé vált tehát, hogy a legfontosabb, 
leginkább igénybevett szakaszokat ‘szabványos 
nyomközűre építsék át.

A boszniai kisvasutak átépítésének első fázisa a 
Doboj—Sarajevo szakasz volt (175 km). Ezt két­
féleképpen valósították meg: Doboj és Zenica 
között a kisvasút helyébe, Zenica és Sarajevo között 
pedig a kisvasút mellé, azzal párhuzamos pályára 
építették a nagyvasútat. így biztosítva maradt a 
boszniai és szerbiai kisvasutak összefüggése: mind 
Beogradból, mind a szerb Érchegység bányáiból 
a közvetlen kisvasúti összeköttetés fennáll tehát 
a Vacakon és a Sarajevo—Lasva parallel szakaszon 
át a tengerpart és Nyugatbosznia felé. Pl. a réz 
útja: Bor (bánya, kohó), — Sevojno (T. Uzice 
mellett, kohó és hengermű) — Ploce (kikötő).

Az átépítés első szakasza csak két, alig jelentős 
északboszniai kisvasúti vonalat vágott el a kes­
kenynyomközű törzshálózattól: Brod—Doboj (a 
régi boszniai fővonal egy szakasza) — Pribilic és 
Zavidovici — Han Pijesak.

A boszniai fővonal átépített részét tehát nem a 
kisvasút régi nyomvonalán. Brodnál. hanem kele­
tebbre, Vrpoljénél kötötték be a beograd—zag- 
rebi fővonalba. Egyrészt a vasút magassági vonal- 
vezetése szempontjából előnyösebb volt, hogy az 
új szakaszt a Boszna folyó alsó völgyén vezessék 
végig és torkolatánál, Samacnál keresztezve a 
Szávát, az elsőrangusított Vrpolje—Samac vici­
nális vonal felhasználásával kössék be a fővonalba.

Másrészt ez a megoldás Beograd felől 51 km-rel 
rövidíti meg a vasúti távolságot Sarajevo felé.

Az új elágazási pont Budapest szempontjából is ' 
az előnyösebb, rövidebb változat: perspektívában 
kirajzolódik egy új, szép nemzetközi összeköttetés 
lehetősége (az eddig elszigetelten végződött pécsi 
fővonal beiktatásával): Budapest—Pécs—Osijek— 
Vrpolje—Sarajevo—Ploce, könnyű gyorsvonatpá­
rokkal, vagy közvetlen kocsikkal az út egy nappal 
alatt megtehető lesz.

Az átépítések második szakasza a Sarajevo—Mos­
tar—Ploce vonal, ez munkában van és a terv sze­
rint hamarosan elkészül (292 km). Az átépítés itt 
nehezebb feladat, mint a Boszna-völgyi vonalon, 
mert a szabványos nyomközű vasutat egészen más 
nyomon, sokkal hosszabb vonalkifejtésssel kell 
megépíteni az Ivan Planina szakaszán, ahol már 
a kisvasút is csak fogaskerékkel tudta legyőzni -— 
egy 15, majd 4 km-es szakaszon — a vízválasztó 
60°/OÜ-ig terjedő emelkedőjét és több alagút on 
haladt át.

A harmadik fázis a Pozega—Cacak—Krusevac 
vonal lesz (129 km), amely a leírt új hosszanti 
vasútrendszer egy részét képezi. Ez egyelőre még 
csak terv és szintén sok nehéz műszaki feladatot 
jelent.

Minthogy a vonalak átépítésével a maradék 
keskenynyomközű hálózat részei egymással való 
összeköttetésüket nagyrészt elveszítik, valószínű, 
hogy idővel ezek átépítése is sorra kerül.

D) Űj bányavidékek bekapcsolása és egyéb vonalak
Majdanpek szárnyvonala. A majdanpeki bánya­

vidéket Beograd és Pozarevac felől a Kucevo— 
Brodica szakasz közelíti meg, amely a felszabadulás 
után készült el. Folytatása, a Brodica—Majdan­
pek szakasz a hírek szerint hamarosan megépül és 
így e fontos réz-, vas-, pirít- és szénbánya nem­
sokára szabványos nyomközű bekapcsolást kap 
az ország vasúti hálózatába. (A bányatermékeket 
eddig kötélpályán szállították a Dunához.)

E látszólag helyi jelentőségű bányavasútnak 
azonban nagy, távlati fontossága van: része a rég 
tervezett, Romániába átvezető nemzetközi vonal­
nak, amely Brza Palanka és Kladovo érintésével, 
Tm nu Severinu-nál hidalná át a Dunát (ahol egy­
kor Traianus kőhídja állott) és kapcsolódnék be az 
Or§ova—Bucure§ti fővonalba. Ha ez az össze­
köttetés megvalósul, mintegy 160 km-rel rövidíti 
meg a mai (Pancevo—Vrsac—Timisoara-n át szá­
mított) vasúti távolságot Beograd és Bucure§ti 
között.

Bor újabb összeköttetései. A Szerb Érchegység 
délkeleti lejtőjén fekvő Bor bányavidéke ezideig 
csak dél felől, nagy kerülővel, kis vasúttal van a 
hálózatba bekapcsolva. Most egyrészt ezt a be­
kötést szabványos nyomközűvé tervezik átépíteni 
(hogy a rézércet átrakás nélkül szállíthassák 
Prahovo dunai kikötőhöz), másrészt pedig észak 
felől keskenynyomközű összeköttetést is létesíte­
nek e fontos bánya számára. Ez a Bor—Crni Vrh 
és a Petrovac nfM —Ladne Vode újonnan épített 
szakaszok összekötésével, végig a Mlava völgyén 
— Pozarevacon át — Dubravica dunai kikötőhöz
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vezet. Ez lenne a rézérc dunai behajózásának 
második pontja.

A Zvornik-környéki színesfémbányák vonala. A 
régi Jugoszláviában ezt a bányavidéket csak 
Loznicáig közelítette meg vasút, de az is keskeny- 
nyomközű volt (Sabac—Loznica). Tekintettel a 
Zvorniktól keletre elterülő, újonnan feltárt színes­
fém-lelőhelyekre, az új Jugoszlávia nemcsak átépí­
tette ezt a vonalat szabványos nyomközűre és 
Sabacon keresztül bekapcsolta a törzshálózatba, 
de meg is hosszabbította Zvornikig. Ez a Sabac—- 
Zvornik között kiépült „ércvonal“ (77 km) az igen 
értékes bányatermékeket nagyrészt az újonnan 
létesített sabaci horgany-kohóba és vegyiművekbe, 
kisebb részben pedig külföldre továbbítja (anti- 
mon, ólom, horgany, ezüst stb.).

A tuzlai bányavidék összekötése a Szávával. A 
Tuzla-környéki bányák (só, szén, olaj) és a luka- 
vaci ipartelepek termékeit (szóda, marónátron, 
koksz) új vonal továbbítja a Szávához, illetőleg 
onnét tovább a fővonalhoz. Ezt a vonalat ( Brcko— 
Tuzla—Banovici, 91 km) 1946-ban ifjúsági brigá­
dok építették.

A prijedori vasércbányák bekötése a Brezicani— 
Ljubija Budnik 16 km-es szabványos nyomközű 
szárnyvonallal történt meg. Ezen áramlik a vas­
érc a 76 km-re fekvő sisak-i (Sziszek) új vaskombi­
nátba. Onnét a félkész- és készárút főként hajóval 
szállítják le a Száván.

A Kursumlija—Pristina között nehéz terepen 
megépített összekötő szakasz (70 km) látszólag 
helyi jelentőségű, valójában azonban egy transz­
balkáni összeköttetés részét alkothatja, ha az 
,.adriai magisztrálé“ és a ráhordó vonalak megépül­
nek. (Bar—Pec—Kosovo Polje—Pristina—Kur­
sumlija—Nis stb.) A ráhordó vonalak tervei kö­
zött elsőként említik a Pec— Bijelo Polje válto­
zatét, mely Pec-től (536 m tsz. f. m.) nyugatra, 
a Cakor-hegység alatt 8,8 km-es tetőalagútat 
igényel, mintegy 1100 m magasságban, onnét a 
Lim völgyébe leereszkedve, Andrijevica érintésé­
vel Bijelo Poljénél köt be az adriai vasúiba. Ez az 
összeköttetés különösen Délszerbia és Macedónia 
számára jelentős: igen megrövidíti termékeik útját 
a tengerhez.

Beograd körvasút ja is épül: a Batajnica—Bol- 
jevci szárnyvonalon (a fővárostól közvetlenül 
északnyugatra) fekvő Dobanovci és a nisi fővonalon 
fekvő Besnik (az Adria-vasút elágazóhelye) között 
kettősvágányú szakasz épül, új Száva híddal. 
Beograd kör vasút jának ez az első, nyugati része 
a zagrebi és a nisi fővonalakat köti össze és célja a 
túlterhelt beogradi teherpályaudvarok mentesí­
tése, valamint az átmenő áruforgalom meggyorsí­
tása.

A Dutovlje—Sezana 10 km-es összekötő szakasz 
(Trieste fölött) megépítése biztosítja a Soca (Isonzo) 
völgyi vonalnak (Jesenice—Tolmin—Gorica—Du­
tovlje) a délszlovéniai Divata és Pivka (S. Peter) 
csomópontokkal való közvetlen kapcsolatát, ame­
lyet Trieste Olaszországhoz való visszacsatolása 
megszakított.

A többi újonnan épült vasútvonal kisebb,vagy 
helyi jelentőségű.

Mind a vasútépítések, mind pedig az utasforgalom, 
főként az ország közepetáján: Boszniában, Horvát­
országban és Szerbiában tükrözik a legnagyobb fej­
lődést. Szlovéniában és Macedóniában sokhelyütt 
stagnáló a kép; a Vojvodinában és általában a ha­
tárvidéken nem egy helyen visszafejlődést mutat 
a menetrendben a vonatok száma.

Érdekes és tanulságos összehasonlítani Jugoszlá­
via főbb vasútvonalainak, illetőleg ezek egyes 
szakaszainak személyforgalmát az egykorú menet­
rendek vonatpárjainak száma alapján. Ez az össze­
hasonlítás az 1914, 1938. és 1956. évek nyári 
menetrendjei alapján készült és mintegy 3400 km 
hosszúságú vonalat vizsgált. Eszerint 1914-ben 
gyorsvonatpár 60 esetben, személyvonatpár 120 
esetben mutatkozott; 1938-ban ez a szám 91-re, 
illetőleg 148-ra emelkedett és 1956-ban csaknem 
változatlan maradt.

Figyelemreméltóan emelkedett a vonatpárok 
száma a következő szakaszokon:* Beograd—Stara 
Pazova: 2/6, 7/10, 9/11; Doboj—Sarajevo: —/4, 
1/3, 3/4; Sarajévo—Dubrovnik: —/2, 1/2, 4/1. 
Csökkent: Stara Pazova —Növi Sad: 1/3, 2/7, 1/6; 
Növi Sad—Subotica: 2/4, 2/5, 1/3; Nis—Pirot: 
2/1, 2/3, 1/3; Vinkovci—Subotica: 1/4, 1/4,—/3; Su­
botica—Senta: —/4, 1/5, —/2; Divaca—Pula : 
2/5, 2/7, —/4. Talán a legnagyobb a híres Tauern- 
vasút (Villach-) Jesenice—Gorica—Sezana (Tri­
este) szakasza forgalmának csökkenése: 5/6, 2/8, 
—/5. Ezen a vonalon 1914-ben több nemzetközi 
gyorsvonat közlekedett, mint a Wien—Semmering 
—Graz—trieste-i vonalon, ma egy sem.

Jugoszlávia nemzetközi forgalma — az 1938. 
évihez viszonyítva — ma még gyenge. A legforgal­
masabb határállomás Jesenice, ahol napi három és 
Maribor, ahol két gyorsvonat halad át (összesen 
tehát Ausztriába napi öt). Olaszország, Magyar- 
ország, Görögország, valamint újabban Bulgária 
felé is egy-egy gyorsvonatpár közlekedik, Romá­
niával nincsen gyorsvonati összeköttetés.

Feltűnő, hogy a legújabb menetrendben gyors­
motorvonat csak elvétve található. A boszniai kes- 
kenynyomközű vonalakon beállított gyorsmotor­
vonatok menetideje messze elmarad az 1938. 
őszétől 1941. tavaszáig — a német agresszióig —

E )  A személyforgalom fejlődése

1. táblázat

Felszálló Á ruforgalom  millió
Állom ás utas, tonnákban

ezer feladás leadás összesen

B eograd ........... 4,508 0,98 2,52 3,50
Z a g re b ............. 4,139 0,55 1,86 2,41
L jub ljana  . . . . 2,952 0,24 0,94 1,18
Sarajevo ......... 1,676 0,22 0,72 0,94
S k o p je ............. 1,258 0,15 0,47 0,62
Novi S a d ......... 1,422 0,14 0,47 0,61
N i s .................... 1,103 0,16 0,47 0,63
M a rib o r........... 1,049 0,13 0,44 0,57
O s i j e k ............. 0,987 0,18 0,62 0,80
K a r lo v a c ........ 0,861 0,10 0,24 0,34

* Szám láló a g y o rsv o n a t- , nevező  a szem élyvonat- 
p á ro k  szám a 1914, 1938 és 1956 n y a rá n .
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2. táblázat

1939.
Jugoszlávia

1954.
N yom táv

Jugoszlávia Szerbia H o rv á t­
ország Szlovénia Bosznia Macedónia M onte­

negró

Nyomtáv megoszlásban :
1,435 m . . 7 377 8 713 3491 2660 1274 750 538 —

1,000 m  . . 183 165 — 165 — — - — —

0,760 m . . 2 643 2 477 828 117 21 1376 — 135
0,750 m . . 43 43 — -— — — — 43
0,600 m . . 275 224 30 — — — 174 20

Összesen :
— 1 10 521 11 622 4329 2942 1295 2126 712 198

1 000 k m 2-re esik
km  v a s ú t .................... 45,5 49,2 52,0 64,0 41,7 27,7 14,3

közlekedett Ganz-gyártmányú gyorsmotorvona­
tokétól, amelyek a Belgrád—Cacak—Sarajevo— 
Dubrovnik 765 km díjszabási (691 km valóságos) 
távolságot 16 és fél óra alatt tették meg, egy 
nappal alatt. Ma ilyen kedvező összeköttetés 
nincsen Belgrád és a tengerpart között.

Egyébként a legforgalmasabb vasútállomások
1954. évi utas- és áruforgalmi adatait az 1. táblá­
zatban közöljük.

F) A vasúthálózat és a járműállomány 
néhány adata

A hivatalos jugoszláv közlekedési statisztika 
adatai szerint a vasúthálózat hosszának területi 
megoszlását 1939-ben és 1954 végén — kilo­
méterekben — a 2. táblázat tartalmazza.

1946-ban a hálózat hossza 10 531 km, csak 10 
km-rel több, mint 1939-ben. Nyolc év (1946—1954) 
eredménye tehát 1326 km új szabványos nyomközű 
vonal. Közel ugyanannyi áll építés alatt.

A vasúthálózat meglehetősen arányosan oszlik 
meg az egyes szövetséges népköztársaságok között; 
Macedónia és Crna Gora (Montenegro) alacsonyabb

arányszámát gyérebb lakosságuk magyarázza meg.
A l l  622 km-es vasúti hálózatból ícettősvágányú 

692 km, azaz 5,7% (nálunk 12,5%, Németország­
ban mintegy 40%.)

A vasúthálózatból villamosított 122 km, ebből 
kétvágányú a (Trieste-) Sezana—Pivka—Pos- 
tojna szakasz (46 km). E fővonal villamosításának 
meghosszabbításán dolgoznak (Postojna—Ljubl­
jana, 64 km). A villamos energiát részben a felső- 
drávai vízierőművekből, részben a szlovéniai, 
csekély fűtőértékű szenek felhasználására létesített 
hőerőművekből nyerik.

További villamosítandó szakaszok: Rijeka Pecine 
—Srpske Moravice (fiumei vonal, 88 km) és 
Bradina—Jablanica (hercegovinál vonal, 46 km). 
Előbbihez az energiát a vinodoli, utóbbihoz a jab- 
lanicai és rámái hidroelektrikus erőművek szolgál­
tatják. Valamennyi felsorolt szakasz nagyterhe­
lésű, a Dinári Hegység vízválasztóin átkapaszkodó, 
meredek emelkedésű vonal, ahol a villamos von­
tatás előnyei a leghatékonyabban kihasználhatók.

A jugoszláv vasúthálózat jellegzetessége a hegyi 
pályák magas aránya. A hálózat mintegy 2/3-a 
emelkedőből, 1/3-a kanyarodóból áll. Jellemző a

3. táblázat

Já rm ű  vagy te lje s ít­
m ény és egység

1954.
1939. 1947. 1948. 1949. 1950. 1951. 1952. 1953. 1954. szabv. kesk.

nyom k. hálózat

Mozdony, 1000 db . . . 2,3 2,1 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4 1,71 0,64
Személykocsi, 1000 db 5,2 3,9 4,4 5,0 5,4 5,5 5,7 5,3 5,6 4,64 0,93
Teherkocsi, 1000 db . . 53,5 46,3 64,0 68,9 63,1 63,0 64,7 66,3 66,7 56,64 10,04

Á ruforgalom, millió t  . 
Áruforgalom, m illiárd

21,1 26,9 36,2 48,4 46,1 41,9 37,9 39,3 43,7 36,6 7Д

t k m ............................
U tasforgalom , millió

4,8 5,3 7,4 9,6 9,9 8,7 8,4 8,8 9,6 7,8 1,7

u t a s .............................
U tasforgalom  m illiárd

58,3 111,3 136,4 151,3 179,0 169,5 104,3 131,0 147,4 126,6 20,8

u ta s k m ......................
Á tlagos száll, táv ., km

3,2 5,1 6,1 7,2 8,3 7,6 4,8 6,0 6,5 5,7 0,8

áruforgalom ban . . . 226,0 198,0 205,0 199,0 216,0 208,0 221,0 224,0 219,0 214,0 245,0
utasforgalom ban .. . 

100 km  vonalhosszra
55,0 46,0 45,0 48,0 46,0 45,0 46,0 46,0 44,0 45,0 38,0

eső teherkocsi, db .. 
E gy teherkocsira eső 

m egm ozgatott évi

555,0 436,0 565,0 602,0 547,0 544,0 560,0 571,0 574,0 650,0 345,0

to n n a s ú ly .................. 394,0 581,0 565,0 702,0 730,0 665,0 586,0 592,0 655,0 646,0 707,0



műtárgyak nagy száma: 2516 híd (65 km), 22 800 
áteresz (89 km), 93 viadukt (7 km) és 627 alagút 
(171 km).

A vasúti járműállomány fejlődésének képe már 
nem oly kedvező, mint a hálózaté, annak ellenére, 
hogy a fajlagos teljesítmények szépen emelked­
tek (3. táblázat).

A vasút részesedése az összes szállításból a háború 
előtti 73,1%-ról 1949-ben 83,9%-ra emelkedett, 
ami a többi közlekedési ágakkal szemben (hajó, 
autó) a vasút egyoldalú és túlzott fejlődésének 
a következménye és nyilván csak átmeneti jelen­
ség.

A mozdony park ma 90 típusból áll és 72%-a 25 
évnél, 42%-a 35 évnél idősebb. A személykocsiknál 
még rosszabb a helyzet: az állomány 8’6%-a idő­
sebb 25 évnél, 64%-a 35 évnél, amellett nagy — 
és állandóan növekvő — a hiány. A teherkocsik 
79%-a 25 évesnél, 46%-a 35 évesnél idősebb, 
tehát mintegy 30 000 db hamarosan kiselejtezendő. 
A mozdonyoknak legalább 18, a teherkocsiknak 
22%-a javításra szorul.

A fentiek világosan mutatják, hogy a jugoszláv 
vasutak teljesítőképessége igen nagy részben a jármű- 
állomány fejlesztésén múlik. Ebben a vonatkozás­
ban hazánk nagymértékben segítségére lehét 
Jugoszláviának: vasúti jármű-exportunknak itt 
már évtizedes tradíciói vannak. Javítás tekinteté­
ben is lehetőségeket látunk.

Jugoszlávia vasúti járműgyártó ipara még nem 
elég fejlett az ország szükségletének kielégítésére. 
Mozdonyokat Indija, vagonokat Slavonski Brod, 
Krusevac, Kraljevo gyárai készítenek, Subotica 
vasúti javítóműhellyel rendelkezik.

A vasúti járművek importja nem elégséges. 
Főként tartánykocsikat hoznak be Nyugat-Német- 
országból.

A mozdonyok fűtésénél Jugoszláviában is áttér- 
* tek a belföldi, csekély fűtőértékű szenek nagyará­

nyú használatára (közel 5/6 részben barnaszén 
és lignit). Mivel a mozdonyok jobb szenekhez ké­
szültek, ez a rendszerű fűtés fokozottabb elhasz­
nálódásukat eredményezi.

Figyelemreméltó, hogy a vasutak dieselesítéséről 
a vonatkozó források alig írnak. (A Diesel-motor­
kocsik száma mindössze 23, ebből 4 keskenynyom- 
távú.)

A főbb vonalak biztosító berendezéseinek fejleszté­
sére nagyobb beruházásokat irányoztak elő.

II. UTAK 

A ) Útépítések
Az autóközlekedés fellendülése már a második 

világháború előtt rádöbbentette Jugoszlávia közle­
kedésügyének irányítóit arra, hogy az ország 
közúti hálózata, illetőleg főközlekedési útjai nem 
alkalmasak a korszerű gépjárműforgalom leveze­
tésére, különösen a nagyvárosok között. Azt is 
hamar felismerték, hogy Jugoszlávia, fekvéséből 
kifolyólag, igen alkalmas helyzetben van a nemzet­
közi átmenő forgalom közvetítésére Kelet és Nyugat 
között, közúti vonatkozásban is.

A két világháború között többezer km makadám­
út épült és a harmincas-évek közepén megkezdőd­
tek a london—isztanbuli transzkontinentális műút 
jugoszlávia szakaszának építkezései, ebből azon­
ban csak a Horgos—Subotica—Beograd—Kraguje- 
vac rész készült el.

A jugoszláv közlekedésügy vezetői a felszabadulás 
után nyomban megkezdték az úthálózat nagy­
koncepciójú megtervezését. Szakítva a „korszerű­
sítés“ jelszavával leplezett foltozgatás rendszeré­
vel, a legfőbb útvonalakat nagyrészt nem a meg­
lévő utak korrekciójával alakítják ki, hanem új 
nyomvonalon, az autóutak műszaki jellemzőivel 
építették, illetőleg építik meg.

Elsőnek az ország két legnagyobb városát, 
Beogradot és Zagrebet összekötő autóutat építették 
meg 1947 és 1950 között.

A régi országút, amely még a Monarchia idejében 
épült, egyes utakból tevődött össze, 456 km hosszú 
volt (Vukováron, Vinkovcin át, kerülővel vezetett) 
és a gépkocsi útja 15 órát vett igénybe. Az új út 
hossza 388 km és öt óra elegendő a két nagyváros 
közti út megtételéhez. Vonalvezetése a légvonalnál 
csak mintegy 6%-kai hosszabb. A településeket 
mindenütt elkerüli, de a szintbeli kereszteződéseket 
következetesen csak a vasúti metszőpontoknál 
küszöbölték ki. Nyomvonala nagyrészt erdős vidé­
keken és részben árterületeken vezet keresztül, 
amelyeket hat nagyobb viadukt és számos kisebb 
műtárgy hidal át.

Az új autóút forgalma 1954-ben napi 9000 gép­
jármű volt.

A beograd—zagrebi autóút az első és legfonto­
sabb része annak a nemzetközi forgalomba is be­
kapcsolható közúti tengelynek, amely nyugat felé 
a ljubljana—triestei, illetőleg villachi autóutakban 
fog folytatódni. A zagreb—ljubljanai szakaszt 1954. 
őszén kezdték el építeni és a terv szerint 1957-ben 
fejezik be.

Az autóútrendszer déli folytatása a Morava és 
Vardar völgyében (Skopje felé) a hírek szerint 
szintén építés alatt áll.

A Jugoszláviát egész hosszában átfutó fent leírt 
autóút mellett a másik nagy terv a tengerparti út, 
amely végigvezet az idegenforgalom által annyira 
kedvelt Adria partján és a következő főbb hely­
ségeket^ érinti : Rijeka (0 km), Senj (70), Zadar 
(285), Sibenik (345), Split (425), Dubrovnik (600), 
Kotor (750), Budva (770), Bar (810) és Ulcinj 
(848 km). Az építési munkákat 1955. tavaszán 
kezdték meg és az autóút műszaki jellemzőivel 
rendelkező hatalmas műszaki alkotás 1960-ra 
készül el.

Ez a — főként az idegenforgalom részére ké­
szülő — autóút azonban nem végződik vakon, 
hanem folytatást kap a Fekete Hegyeken keresz­
tül Macedóniába. Ennek építését az idén, tavasz- 
szal kezdték meg. Nyomvonala Budvánál ágazik ki 
az adriai autóútból, áthalad Titogradon, az albán 
határral párhuzamosan haladva, érinti Bee és 
Prizren városokat és Skopj énéi beletorkollik a 
hosszanti „transzjugoszláv“ autóútba. Hossza 
430 km, szintén 1960-ra kell elkészülnie. Folyta­
tása Thesszaloniki felé, majd onnan Athénbe és 
Isztanbulba szintén tervbe van véve.
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4. altra. Jugoszlávia közúti hálózata, hajózható víziútjai és légi útvonalai. (A jugoszláv közlckcáéssta tisztika térképei alap ján .)

A leírt dalmáciai és montenegrói, valamint 
macedóniai nyomvonalak mentén az úttérkép 
már meglévő makadám-ntakat jelez : valószínű, 
hogy e tervek esetében — a terep nehézségei mi­
att — nem lehetséges új nyomvonal kijelölése, 
hanem feltehetőleg csak a meglévő utak korszerű­
sítéséről van szó.

A tengerpart jobb megközelítése céljából 1954. 
októberében elkészült a Karlovac—Rijeka közötti 
129 km hosszú autóút is. Folytatása Zagreb felé 
ugyancsak készen van, így a Trieste—Rijeka—- 
Zagreb— Beograd közötti 660 km távolság jó autó­
úton tehető meg. A Trieste—Ljubljana—Zagreb 
változat csak jövőre készül el.

Ez a lényegében párhuzamos két hosszanti 
autóút-rendszer Magyarországot, Albániát és Bul­
gáriát megkerülve közvetíti majd az átmenő­
forgalmat Nyugat és Kelet között. A hazánkon 
átvezető transzkontinentális út azonban lehető­
séget nyújt arra, hogy ebbe a nemzetközi átmenő­
forgalomba Magyarország is bekapcsolódjék.

A felsorolt főútvonalakon kívül többszáz km 
kisebb jelentőségű makadám- és bekötőút is épült, 
illetőleg áll építés alatt.

A hídépítés terén is jelentős eredményeket értek

el : eltekintve a háború alatt elpusztult csaknem 
valamennyi híd újjáépítésétől, a főbb új létesít­
mények a samaci, racai és a sabaci Száva-hidak. 
Beogradnál is új híd épül, ugyancsak a Száván, 
2 milliárd dinár költséggel.

B )  Közúti járműállomány
A közúti motoros járműállomány tekintetében 

talán még rosszabb a helyzet, mint a vasúti jármű- 
állománynál. Fejlődését és megoszlását, a hiva­
talos adatok alapján a 4. táblázat mutatja.

Ezeket az adatokat összevetve Jugoszlávia 17 
milliós lakosságával, a fajlagos gépjármű-ellátott­
ság : kb. minden 340 főre esik egy gépjármű, ami 
igen alacsony szint.

A Jugoszláv Kommunisták Szövetsége VI. (zág- 
rebí) kongresszusa elhatározta a mezőgazdaság és a 
közlekedés nagyarányú fejlesztését és 10 éves 
közlekedésfejlesztési tervet (1953—1963) készítte­
tett.

Ezt követően sok gépkocsit, többezer traktort 
és mezőgazdasági gépet hoztak be, főként Angli­
ából és Franciaországból. Ugyanakkor a hazai 
autó- és traktorgyártás is újult erővel indult meg.

Az autógyártás Jugoszláviában is új iparág.
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4. táblázat

É v Szem ély­
gépkocsi A utóbusz Motor-

kerékpár T eherautó Különleges
gépjárm ű V on ta tó

1938....................... 13 561 943 7 661 4 286 153
1946................... 6 238 589 9 982 11 385 1068 2407
1948........................ 7 195 936 11 398 15 783 1170 2849
1950....................... 6 455 1144 11 416 16 084 1395 1506
1952....................... 8 542 1354 10 783 ' 17 957 1305 1318
1954........................ 11 290 2119 11 893 20 260 1566 3797

Teherautó- és autóbuszgyártásuk 1947-ben indult 
meg és 8 év alatt mintegy 7000 darabot termelt. 
Gyáraik : Rakovice, Beograd mellett („IMR“), 
Tezno, Maribor mellett („ТАМ“) és Priboj, Nyu- 
gatszerbiában („FAP“). Az utóbbi új létesítmény, 
amely 1953-ban kezdett termelni. Az osztrák 
Saurer-gyár szabadalma alapján 5 tonnás teher­
gépkocsikat és autóbuszokat gyárt, illetőleg oszt­
rák alkatrészekből összeszerel.

A személyautógyártás a közeljövőben kezdődik 
Kragujevacban. Az olasz Fiat-gyárral történt 
megállapodás alapján Fiat 600, 1400 és 1900-as 
személygépkocsikat, Campagnola terepjárókat és 
Fiat 615 N teherautókat és traktorokat fognak 
gyártani, illetőleg import-alkatrészekből össze­
szerelni.

Motorkerékpárokat Beograd mellett, Zeleznik 
és Knjezevci gyárai állítanak elő. Az előbbi a nép­
szerű olasz Vespa robogót gyártja, licenc alapján. 
Sezaná-ban új motorkerékpár-gyárat létesítettek. 
Kopárban (Capodistria) a Tomos-gyár az osztrák 
Steyr—Daimler—Puch cég szabadalma alapján 
motorkerékpárok és robogók gyártását kezdi el.

Traktorokat főként Rakovicén gyártanak (Zad- 
rugar-típus, angol Perkins-motorral). A jövőben 
az angol Fergusson-traktort is gyártani fogják, 
Zemun és Krusevac üzemeiben is traktorokat és 

1 különböző, leginkább útépítő-szállítóeszközöket 
és gépeket állítanak elő.

A motorosítás tárgyalásánál felmerül az ásvány­
olaj és derivátumainak kérdése.

Jugoszlávia gazdag olajkinccsel rendelkezik, 
ezt azonban csak részben aknázzák ki. A mai ter­
melés nagyrészt még a mi lispei olaj mezőnkkel 
összefüggő mura vidéki területről származik ( Ma­
ribor, Lendava, Varazdin háromszög). Éjabban a 
Vojdinában, Vrsac mellett (Jermenovci), St. Becej 
és Zrenjanin környékén, valamint Horvátország­
ban (Gojilo, Sisak) és Crna Gorában (Bar) is

találtak olajat. A vojvodinai olaj mezők hozama 
egyedül is elegendő lesz az ország szükségletének 
fedezésére. Zrenjaninban új olajfinomító épül.

A motorosítás egyik fő akadálya — járműgyár­
tás szűk kapacitása mellett — az úthálózat fejletlen 
állapota (5. táblázat).

A portalan utak aránya igen alacsony, 1000 
km2-re 12,3, 10 000 lakosra 18,8 km esik. A nagy­
részt felsorolt, építés alatt álló fontosabb autó­
utak a pormentes burkolatú hálózatot mintegy 
5000 km-re fogják emelni.

III. HAJÓZÁS 

A) Tengeri kikötők
Jugoszlávia fő kikötője Rijeka. Forgalma erő­

teljesen növekszik : már 1949-ben túlszárnyalta 
a két világháború között mesterségesen szétvá­
lasztott részeinek, Fiumének és Susaknak együt­
tes forgalmát. Rijeka jelentősége ma nagyobb, 
mint történelme folyamán bármikor, főként azért, 
mert megszabadult nagy vetélytársától, Triesté- 
től. Hátránya azonban, hogy Jugoszlávia terüle­
tének szélén fekszik és így a jugoszláv gazdaság- 
és közlekedéspolitika erőfeszítései arra irányulnak, 
hogy a tengerpart déli részén és közepetáján is 
megfelelő teljesítőképességű kikötők létesüljenek, 
valamint természetesen az ezekhez szükséges rá­
hordó vonalak, vasutak és utak is megépüljenek.

Rijeka forgalmára jellemző, hogy 1951-ben 
Jugoszlávia tengeri kivitelének több mint felét, 
behozatalának több, mint 3/4 részét bonyolította 
le. Főbb importárui : gabona, szén, olaj, fémáruk. 
Exportáruja főként a fa : a Baross-kikötő a világ 
egyik legnagyobb forgalmú fa-kikötője.

A kikötőnek 23 másféltonnás, 4 öttonnás daruja 
és 3 harminc, illetőleg hatvantonnás úszódaruja 
van. A régi olajfinomító mellett négy hatalmas 
ciszterna épült, 40 000 t befogadóképességgel.

5. táblázat

■
T erüle t 

1000 k m 2
Millió
lakos
1953

Szövetséges népköztársaság
Ú thálóza t
összesen

1954

porm entes m akadám föld

u ta k  hossza km -ben

88,3 6,0 Szerbia ................................................. 25 543 900 14 327 10 316
56,3 3,9 H o rv á to rsz á g ...................................... 18 919 1154 12 541 5 224
20,0 1,5 Szlovénia ............................................. 18 086 909 11 177 6 000
51,7 2,8 Bosznia és H ercegovina.................. 10 681 '77 7 427 3 177
26,5 1,3 M acedónia ........................................... 5 822 128 1 895 3 799

.‘ 13,8 0,4 Crna G ora (M ontenegro )................ 2 568 — 1 770 798

256,4 16,9 Jugoszlávia ........................................ 81 619 3168 49 137 29 314



6. táblázat

K ikötő 1939 1946 1951 1952 1953 1954 1955

R ije k a ............................. 567* 623 2298 2267 2378 2676 3500
R ijeka csak tra n z it . . 6 7 38 107 630
Split ............................... 589 692 856 836 978 1149
S ib e n ik ........................... 222 190 313 331 531 454
Ploce ............................... 121** 150 220 386 363 315
D u b ro v n ik .................... 389 236 263 261 297 275

* Susa к  ** M etkovic.

Többezer m2 fedett és nyitott rakterűiét is épül a 
régiek mellé.

Egyébként Jugoszlávia fontosabb tengeri kikö­
tőinek áruforgalmát (ezer tonnákban) a 6. táblázat 
mutatja.

Nagy szerepet szánnak Split kikötőjének. Fej­
lesztésére 270 millió dinárt irányoztak elő. Fej­
lesztik a hajógyárát is. Split forgalmának jelentős 
részét a város és környékének cementgyárai szol­
gáltatják.

A bosznia-hercegovinai vasutak tengerre tor- 
kolásánál is új kikötő létesítését határozták el. I tt  
az eddigi kikötő, Metkovic, a Neretva folyó men­
tén, a torkolattól mintegy 20 km-re fekszik. A 
folyót még a Monarchia idejében kotrással kisebb 
tengeri hajók számára járhatóvá tették, de ez 
nem bizonyult elégnek az egyre fejlődő forgalom 
lebonyolítására : nagy tengeri hajók részére kel­
lett kikötő. A választás így a vasútaknál már em­
lített kis Ploce településre esett. Az épülőfélben 
levő kikötő gazdasági jelentősége igen nagy : 
Bosznia és Középszerbia fáját, érceit, állati ter­
mékeit, ipari gyártmányait stb. valamint környé­
kének bauxitját itt rakják hajóra.

A jugoszláv tengerpart legdélibb részén Bar 
városkát szemelték ki kiépítendő nagy kikötőül. 
Mint az ,,adriai magisztrálé“ végállomása nagy, 
feltáratlan hátország birtokában az ország har­
madik kikötője lehet.

Bar és Ploce kiépítendő kikötőinek tervezett 
kapacitása 2,5, illetőleg 2 millió t, költségelő­
irányzata 8, illetőleg 7 milliárd dinár. (A tőkés 
sajtó itt is kétségbevonja e nagy beruházások 
rentabilitását és a tengeri szállítások koncentrá­
lását javasolja. Figyelmen kívül hagyja azonban, 
hogy a Dinári Hegység nagy fala ezt nem teszi 
lehetővé : csak a hegylánc kapuiban lehet kikö­
tőket létesíteni.)

 ̂ A jugoszláv tengerpart közepetáján Zadar és 
Sibenik kiötőinek fejlesztése is szerepel a tízéves 
tervben.

Jugoszláviának 1923 óta Thesszaloniki-ben (Gö­
rögország) szabadkikötője van, e város forgalmá­
ban azonban viszonylag kis volumenekkel része­
sedett (Macedónia exportja). A felszabadulás 
után — a görög polgárháború miatt — csak 
1952-től tudta ismét igénybevenni. A thesszalo- 
niki-i szabadkikötő szerepét Bar fogja átvenni, ha 
az adriai magisztrálé és a pec—bjelo polje-i rá­
hordó vonal is megépül.

B) Folyami kikötők, belső víziutak
A tengeri kikötők mellett figyelemreméltó a 

folyami kikötők fejlesztése is. A legforgalmasabba­
kat (évi forgalom ezer t-ban) a 7. táblázat tünteti 
fel.

Beograd folyami kikötőnek kiépítésére hatal­
mas összeget fordítanak : ötmedencés, másfél- 
millió tonna kapacitású korszerű kikötő épül, 
négy év alatt.

Figyelemreméltók a részben már megkezdett 
csatorna-építkezések is. Megvalósítják a régi, Szé­
chenyi által is ajánlott nagy tervet : a Vukovar— 
Satnac (Duna—Száva) hajózható csatornát, amely 
jelentősen megrövidíti a Felsőduna és a Száva 
összeköttetését. Sisak és Zagreb között mintegy 
44 km hosszú, nagy egységekkel hajózható csa­
torna létesül. Tervezik a Stari Becej—Zrenja- 
nin— Vrsac— Alduna víziút megépítését is, vala­
mint a nagy bácskai (Ferenc-) csatorna új össze­
köttetését Növi Saddal.

C) Hajóállomány
A tengeri kereskedelmi flotta még nem érte el a 

háború előtti kapacitását. A fejlődést a 8. táblázat 
szemlélteti.

7. táblázat

H ajóállom ás 1939 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

B eograd ........... 1107 525 659 898 1131 1075 988 1170 1006 1207
D ubravica . . . 62 165 477 787 701 750 778 602 513 957
V u k o v a r ......... 46 56 90 139 77 72 99 93 111 183
S i s a k ................ 96 43 37 83 90 131 77 89 190 178
Bős. Brod . . . 124 46 75 85 33 30 34 60 327 173
Smederevo . . . 210 115 363 489 128 128 153 221 161 158
Golubac ......... 28 12 29 64 . 63 58 25 45 52 92
O s i je k ............. 65 35 34 112 97 96 63 46 54 80
N övi Sad . . . . 167 83 65 87 97 97 65 111 88 72
Z renjanin  . . . . 112 59 83 93 83 81 92 86 75 62
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M I

S. táblázat

1939 1946 1951 1952 1953 1954
H ajó fa jták

db ezer
b rt db ezer

b r t db ezer
b r t db ézer

b r t db ezer
b rt db ezer

b rt

U ta s s z á ll í tó ............. 72 50 28 7 37 10 39 13 45 16 46 16
T e h e rsz á llí tó ........... 96 348 43 132 75 219 86 218 105 222 124 246
T artá ly  .................... — — — — 3 14 3 14 3 14 3 14
Motoros v ito rlás . . 17 3 15 2 19 3 19 3 23 4 27 4

100 brt-n  felüli ha-
jók  összesen......... 185 — 86 — 134 — 147 — 176 — ' 200 — -

Ezer b r t .................. — 401 — 142 — 246 — 248 256 — 281

A fenti kapacitásnak több mint fele 20 évnél 
idősebb hajókból áll.

Nagyobb hajógyárak vannak Rijeka, Pula, Split 
és Kraljevica kikötővárosokban. Ezek évi építési 
kapacitása mintegy 60 000 brt. Ezt néhány év 
alatt 100 000 brt-ra kívánják felemelni.

1951-ben a kivitel 56%-át, a behozatal 65%-át 
hajón szállították, tehát a külkereskedelem átlag­
ban 60%-ban tengeren bonyolódott le.

A mai kereskedelmi hajótér az ország tengeri 
forgalmának (bel- és külkereskedelem) csak mint­
egy 1/3 részét képes lebonyolítani, a többit olasz 
és angol hajóknak kell átengedni. Ezt a deviza- 
gazdálkodás szempontjából is előnytelen helyze­
tet sürgősen fel kívánják számolni. 51 új hajó 
megépítését tervezik, 368 000 brt űrtartalommal, 
közöttük tartályhajókat.

De nemcsak a tengeri, hanem a folyami, sőt 
Duna-tengerjáró hajók építése is folyik. Ez utóbbi 
típusból az első három egység Kraljevicában építés 
alatt áll, egyenként 1100 brt kapacitással.

A folyami hajózás járműállománya sem érte el 
még a háború előtti szintet. 1939-ben 1243 egység 
úszott 446 000 t űrtartalommal, 1954-ben 887 
egység 303 000 tonna kapacitással. Ebből 19 sze­
mélyszállító, 117 vontató, 20 motorhajó, 51 tar­
tályhajó, 418 uszály és 262 faszállító bárka. A 
nagyhajózás 1404 km-nyi folyón lehetséges (1000 
t-ás egységekkel). A csatornák 400, illetőleg 650 
t-ás egységekkel hajózhatók.

A dunai átmenőforgalom 1937—39. között á t­
lagban évi 2,1 millió t volt, mintegy a felét Német­
ország bonyolította le. 1949—50-ben 1,8 millió 
t, hozzávetőlegesen a felét a Szovjetunió bonyo­
lítja le. Magyar lobogó alatt 1937. és 1950. között

évente mintegy 200 000—300 000 t-t szállítottunk 
hegymenetben és 100—150 000 t-t völgymenetben.

1950-ben ismét megjelentek a német gőzösök a 
Dunán ; lefelé szenet és kokszot, gépeket, fölfelé 
pedig érceket szállítottak.

Folyami hajóépítő üzemek Apatinban, Növi Sad 
és Pancevo városokban működnek.

IV. LÉGIFORGALOM
A jugoszláv légiközlekedésnek kitűnő földrajzi 

adottságai vannak : a hegységek által elválasztott, 
szövetséges köztársasági fővárosoknak (különösen 
Titograd, Sarajevo) sokszor a repülőgép jelenti az 
egyetlen gyors összeköttetést a fővárossal és az 
ország távolabbi részeivel.

Bár Jugoszlávia légiközlekedése a háború előtti­
nek mintegy tízszeresére nőtt, további fejlesztése 
indokolt.

A naponkénti, tehát rendszeres belföldi légi for­
galomba a következő városok vannak bekapcsolva : 
Beograd, Zagreb, Ljubljana, Sarajevo, Titograd 
(öt főváros). A hatodik, Skopje, nemzetközi jára­
tokkal van Beograddal összekötve.

Nyáron a fentieken felül még a következő helyi­
ségeket érintik időszaki járatok : Rijeka, Pula, 
Split, Dubrovnik, Hercegnovi, Ohrid és Zadar. A 
Főbb repülőterek 1954. évi forgalma a 9. táblázat 
szerint alakult.

A legforgalmasabb járatok : Beograd—Tito­
grad, Beograd—Dubrovnik, Beograd—Zagreb, 
Beograd—Sarajevo. A ,,JAT“ üzemben lévő repü­
lőgépeinek száma 14. A járatok átlagos kihasz­
náltsága 70%. A hálózati teljesítményeket a 10: 
táblázat mutatja.

9. táblázat

V á r o s R epülések
szám a

É rkeze tt
u tasok
ezerben

In d u lt
u tasok

ezerben
É rk eze tt 

áru , t
F e lad o tt 

áru , t
É rkeze tt 

és fe ladott 
posta, t

B eograd ................ 1847 29,4 26,4 482,8 464,2 291
T ito g ra d ........... .. 630 11,7 14,3 282,2 108,4 185
Zagreb ............. 1345 10,9 10,0 106,7 149,2 2
D u b ro v n ik ......... 332 5,9 6,9 39,7 8,8 9
S a ra je v o .............. 583 5,2 6,5 31,0 17,5 4
Skopje . . . . . . . . . 354 1,8 2,0 9,7 11,4 . 1
L ju b l ja n a ........... 166 2,2 2,0 6,7 8,5 0
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10. táblázat

T e l j e s í t m é n y e k 1939 1946 1950 1952 1953 1954

U tasok szám a (1 0 0 0 )......................... 12,7 10,1 86,5 61,3 68,9 80,1
U taskilom éter (millió) ...................... 3,6 3,6 31,4 24,4 28,5 33,0
Áru, 1000 t .......................................... 0,2 0,1 0,7 0,6 0,8 1,2
Á rutonnakilom éter (1 0 0 0 )................ 70 43 483 348 458 983
Vonalhossz (1000 k m ) ...................... 2,8 0,7 5,4 5,7 5,7 6,9
R epült v o n a l ........................................ 13 9 14 19 21 27

A ,,JAT“ ( Jugoslovenska Aero—Transport) 
rendszeres járatokat tart fenn München, Párizs, 
Grác, FrankfurtjM, Zürich, Thesszaloniki, Athén 
és Isztanbul városokkal.

Beograd számos külföldi légiforgalmi vállalat 
állomása is. Ezek 1954-ben a több mint 12 000 
utast kitévő nemzetközi forgalomból közel 2000 
utassal részesedtek.

V. HAZÁNK ÉRDEKEI

A ) Kikötők használata, átmenőforgalmunk
Magyarország Jugoszlávián keresztül nyugat 

felé irányuló tengeri szállításainak átmenőfor- 
galma részére főként Rijeka és Trieste adriai ki­
kötők jöhetnek számításba.

E két ,,verseny-kikötő“ megközelítése — a tér­
kép szerint — majdnem azonos, illetőleg egymást 
kiegyenlítő feltételekkel látszik biztosíthatónak. 
Bár a kilométer-adatok szerint Rijeka távolsága 
valamivel rövidebb (Gyékényestől 29 km-rel), a 
triestei vonalnak kettős vágánya folytán nagyobb 
a kapacitása és emelkedési viszonyai is kedvezőb­
bek. Jelenleg azonban — amint térképünk is 
mutatja — a gyékényesi híd még nincsen újjáépítve, 
tehát az átmenőforgalom Rijeka felé is a mura­
keresztúri útirányba terelődik. így a közlekedés­
földrajzi és -technikai adottságok ma inkább 
Trieste megközelítése felé billentik a mérleget, 
ezt azonban a kereskedelempolitika (köteléki díj­
szabásokkal, a kikötőhasználat kedvező feltételei­
vel stb.) megfelelően ellensúlyozhatja.

Az átmenőforgalom jelentős devizaráfordítást igé­
nyel. Kötelességünk tehát tüzetesen megvizsgálni 
minden olyan lehetőséget, amely e költségeket 
csökkentheti.

I tt  felvetjük azt a gondolatot, hogy bizonyos 
sürgős, értékes, vasúti szállításra, illetőleg átra­
kásra kényes küldeményeket, elsősorban darab­
árut az adriai kikötőkhöz nagyteljesítményű gép­
kocsivonatokkal szállítsunk és viszont. Ez a továb­
bítási mód feltehetően megtakaríthatja a jugoszláv 
vasúti szállítás devizaköltségének nagy részét, 
emellett az áruállag megóvása és a gyorsaság is 
mellette szól. Ismeretes, hogy a külföldi nagyobb 
kikötők fel- és elfuvarozását mind nagyobb száza­
lékban gépkocsin bonyolítják le ; ez biztosítja az 
áruk nagyobb csoportjainak a hajókhoz kellő idő­
ben és módon való szállítását, így olcsóbb fuvaro­
zást jelent még akkor is, ha nem devizában jelent­
kezik, mint nálunk.

A Budapestről Rijeka, illetőleg Trieste kikötők­
höz irányuló gépkocsifuvarozás közlekedési elő­

feltétele a letenyei Mura-híd megépítése. Az oda­
vezető 7-es műútunk Nagykanizsáig jó karban van, 
onnét Letenyéig, majd Jugoszláviában folytatóla­
gosan Cakovec-ig közepes makadám, ahonnan 
Varazdin és Zagreb útirányon át Rijekáig por­
mentes út (részben autóút) áll rendelkezésre. Buda­
pestet Rijekával tehát — egy 52 km-es makadám- 
szakasz kivételével — végig keményburkolatú 
műút köti össze.

A letenyei hídra egyébként a meginduló motoros 
turistaforgalomnak is sürgős szüksége van.

Meg kell említenünk a számunkra jelentős 
Baja—Subotica—Szeged passage-forgalmat is. Ta­
lán most majd módját lehet ejteni, hogy Jugo­
szlávia kedvező feltételekkel lehetővé tegye bizo­
nyos számú „korridor-vonat“ áthaladását, amint 
az Sopronnál az osztrákok, Nógrádszakállnál a 
csehszlovákok részére — magyar területen keresz­
tül — lehetővé van téve, vagy számunkra (csak 
az áruforgalomban) Salgótarján—Ózd viszony­
latban — csehszlovák területen — Filakovon 
keresztül.

Az újra felveendő baráti kapcsolatok és a ki­
szélesítendő kereskedelmi összeköttetés előkészí­
tése és lebonyolítása jelentős közlekedéstechnikai 
feltételeket és szervezést kíván meg tehát és erre 
a munkára már most, idejében fel kell készülnünk.

B )  A nyugat—keleti átmenőforgalom alakulása
Magyarország központi fekvéséből származó, 

egykor szinte monopol helyzetét a középeurópai 
átmenőforgalomban ma már megfelelően át kell 
értékelnünk. A hazánkon átvezető nyugat—dél­
keleti forgalom nagy része átterelődött a jugoszláv 
hosszanti fővonalra, már az első világháború után.

A Monarchia idejében épült különböző vasúti 
vonalakból kialakították Jugoszlávia hosszanti 
fővonalát, végig a Száva völgyén, Beograd és 
Ljubljana között, amely egyrészt Triestén, de még 
inkább a Tauern-vasúton (Villach—Salzburg) ke­
resztül szinte egyenes folytatást talált Nyugat - 
európa szívébe. így ez az új, Európa déli és kö­
zépső részére kedvező útvonal nemcsak a jugo­
szláv viszonylatú szállítmányokat vonzotta magá­
hoz, de tetemes volumenű átmenő forgalmat is. Erre 
az útvonalra terelték a Simplon expresszi (Paris— 
Lausanne—Milano —V enezia— Trieste—L j ubl j ana 
— Zagreb — Beograd—Athén, illetőleg Isztan­
bul), amelynek egyik része, Vinkovce elágazás­
sal, Subotica, Timisoara érintésével Bucureçtit 
kötötte be. Eképpen a Simplon-expressz vala­
mennyi ága megkerülte Magyarországot és annak
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ellenére, hogy sok viszonylatban kerülőt jelentett, 
mégis nagy utastömegeket vonzott magához.

A Simplon-expressz útvonalával lényegileg azo­
nos a leírt Trieste—Rijeka—Zagreb—Beograd— 
Skopje autóút és végpontjaiban azonos a (Trieste—) 
Rijeka—tengerpart—Budva—Pec—Skopje autó - 
út is.

Vasúti átmenő-forgalmunk, ha sikerül vasútjain­
kat korszerű állapotba helyezni, bizonyára jórészt 
vissza fog áramlani, hiszen a Budapesten áthaladó 
északnyugat—délkeleti nagy nemzetközi főút­
vonalak sokkal jelentősebbek, mint az Alpokon 
és Karszton átkapaszkodni kénytelen Tauern— 
jugoszláv fővonal.

Közúti vonatkozásban azonban -— ha útjainkat 
nem korszerűsítjük — attól kell tartanunk, hogy 
a motoros átmenő for g álmát sokkal nehezebb lesz 
magunkhoz vonzani, annak ellenére, hogy a ha­
zánkon átvezető London—Isztanbul-i transzkon­
tinentális út már mintegy 20 esztendeje megvan, 
állapota is jó, de a településeken átvezető szaka­
szai nem hatnak csábítólag az autósokra. A ma 
épülő, illetőleg elkészült jugoszláv műutak : autó­
utak — a településeket elkerülik, a vasutakat két 
szintben keresztezik, szép tájakon vezetnek ke­
resztül és ez fölényt biztosít számukra a mi régi­
módi útjainkkal szemben, annak ellenére, hogy 
általában nehezebb terepen haladnak.

Az átmenőforgalomban tehát nemcsak a vasút­
tal, hanem a gépkocsival is számolnunk kell a 
jövőben, ezért az útügyet és az autóközlekedés sza­
bályozását, szervezését nem szabad csupán mint bel­
földi kérdést kezelnünk. Főútainkat úgy kell kor­
szerűsítenünk, hogy azok a nemzetközi forgalom 
számára is vonzóak legyenek, idegenforgalmi sza­
bályaink egyikét-másikát meg kell változtatni, 
hogy a devizagazdálkodás szempontjából oly 
fontos idegenforgalomba mi is sikeresen be tud- 

- junk kapcsolódni.

ÖSSZEFOGLALÁS
A fentiek vázolásából látható, hogy Jugoszlávia 

közlekedésének fejlődéséhez fontos magyar érdekek 
is fűződnek.

Elsődleges érdekünk az Adriai tengerhez leg­
közelebb eső Rijeka és Trieste kikötőhöz vezető 
összeköttetés, amelynek nemcsak vasúti, de az ed­
dig talán fel sem vetett közúti változatát is igen 
figyelmesen kell tanulmányoznunk.

Ha ma még a rijekai és triestei kikötőkben for­
galmunk viszonylag nem is nagyon jelentős, biz­
tosra vehetjük, hogy a szállítandó áruk mennyi­
sége lényegesen nagyobb lesz. Nem oszthatjuk azt 
a felfogást, hogy külkereskedelmi áruforgalmunk 
oroszlánrészét a Duna-tengerjáró hajók fogják 
tudni lebonyolítani. Magyar lobogó alatt közlekedő 
nagyobb hajókra a rijekai és triestei viszonylatokban 
sürgős szükségünk van. Alig képzelhető el ezek be­

állításánál hatékonyabb beruházás : áruk mint­
egy két év alatt megtérül és első útjuktól kezdve 
devizaszerző tevékenységük igen jelentős. Meg­
fordítva : külkereskedelmünk évente annyit kény­
telen tengeri fuvardíjakra kifizetni, mint amennyi 
több nagy hajó ára.

Nem lehet eléggé hangsúlyozni, hogy külkeres­
kedelmünk számára mily nagyfontosságú a tenger- 
hajózás és az adriai kikötők használatának ked­
vező feltételek mellett való biztosítása. A f. évi 
május 29-én megkötött magyar—jugoszláv pénz­
ügyi egyezmény és kereskedelmi megállapodások, 
valamint a rijekai kikötő használatát biztosító 
egyezmény erre nagy lehetőségeket nyújtanak.

Érdekeink azonban kölcsönösek. Jugoszlávia, 
miután újjáépítette a háborús rongálásokat — ha 
előbb nem, úgy tízéves közlekedésfejlesztési ter­
vének befejeztével, amikor már mintegy 2500 km 
új vasutat és csaknem annyi autóutat épített — 
kényfelen lesz járműállományát, berendezéseit 
korszerűsíteni, felfejleszteni. Ehhez a mi iparunk 
— mint a pénzügyi egyezmény kommentárja 
közli — igen hatékony segítséget fog nyújtani, 
többek között közlekedési eszközök (járművek, 
berendezések) szállításával. Nagy gazdasági és 
külkereskedelmi jelentőségű lehet a kikötők, az 
útépítések stb. gépesítéséhez való hozzájárulásunk 
is.

Mindebből látható, mennyire érdekes és kívá­
natos részletesen megismernünk — a kölcsönös 
gazdasági érdekekre tekintettel — a baráti Jugo­
szlávia gazdaságát és azon belül közlekedésének 
mai helyzetét és jövő terveit.
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N a g y  k ö z ú ti  f o r g a l m i  c so m ó p o n to k  tervexése*

DR.  L E I B B R A N D  K U R T  (Zürich)

A zürichi általános közlekedésfejlesztési terv** 
elkészítése során több forgalmi csomópontot kel­
lett megtervezni. A tervezés munkamódszerét- 
— egyes csomópontok példáján — az alábbiakban 
mutatom be.

A Bellevue és a Bürkliplatz két erősforgalmú 
csomópont, a csúcsforgalom idejében ezekben 
torlódások lépnek fel : a járművek, amelyek a Bel- 
levue-ben feltorlódnak, a Bürkliplatz-ot is elzár­
ják, az ellenkező irányban pedig a Bürkliplatz 
duzzasztó hatása olyan erős, hogy a járművek a 
Bellevue-t nem tudják elhagyni. A két csomópontot 
tehát nem lehet elkülönítve tárgyalni, ezek egy 
rendszert képeznek, amelynek két része között 
összhangnak kell lennie.

Miután a csomópontrendszer a Limmat-nak 
a Zürichi tóból való kifolyásánál — igen feltűnő 
helyen — van, a városképi szempontok renkívül 
fontosak, a két csomópontot összekötő Quaibrückét 
tehát nem lehet kétszintesre tervezni. A Bahn­
hofstrasse-ról a tóra való és az ellenkező irányú 
kilátásnak zavartalannak kell maradnia. Második 
szintként csak a mai utcaszintek alatti aluljárókat 
lehet alkalmazni, felüljárókat nem. Városren­
dezési és gazdasági okok miatt a csomópontrend­
szer fő tengelyei (Alpenquai — Rámistrasse, a rá 
merőleges Limmatquai — Seefeldstrasse, illetőleg 
Utoquai, a Kreuzbühlstrasse, a Bahnhofstrasse és 
a Talstrasse) nem váloztathatók.

A Bellevue és a Bürkliplatz közötti távolság 
megnövelése nem lehetséges, eszerint vagy a 
nyomok számának megnövelésével kell a forgalom 
számára helyet teremteni, vagy a torlódás okának 
megszüntetésével, vagyis a járművek folyamának 
felduzzadását okozó jelzőlámparendszer felszá­
molásával. A Belle vue-t elkerülni nem lehet, a 
Rámistrasse-nak vagy az Utoquai-nak az Alpen- 
quai-ra, illetőleg a Bahnhofstrasse-ra való for­
galma a Limmat más hídjára (Münsterbrücke 
vagy Rathausbrücke) nem terelhető, az átépítést 
tehát forgalom alatt kell elvéezni. Útelzárások 
csak egy pár órára és csak éjjel lehetségesek, a 
csomópont üzemi problémáival együtt tehát az 
építés ütemezését is meg kell oldani. Az átalakí­
tásra vonatkozóan vannak kiváló megoldási javas­
latok, amelyeket azért nem lehet kivitelezni, 
mert a forgalom többhónapos megszakításával 
járnának.

Az átalakítás költségeinek ésszerű határokon 
belül kell maradniuk, ezért házak lebontását csak 
kivételesen szabad javasolni. A Limmat alatt 
alagút építése a rendkívül rossz altalaj miatt nem 
javasolható. Ilyen megoldás azért is kerülendő, 
mert a Rámistrasse emelkedése 5%, az alagút 
ide csatlakozó kijárata tehát túl hosszú és meredek

* M egjelent a  Strasse und Verkehr 1956. évi 2. szá­
m ában  (fo rd íto tta  Szabó Dezső).

** Ism ertetését lásd a Közlekedéstudományi Szemle 
1956. évi 4. szám ában. (S ze rk .) .)

volna ; az alagút világítása és szellőztetése is sok 
költséggel járna.

Az elmondottak során több, részben egymásnak 
ellentmondó követelmény merült fel, hiba volna, 
ha eçek közül csak egyet helyeznénk előtérbe, 
így pl. nem lehetséges esztétikai okokból minden 
városképi változtatás elől elzárkózni. Modern 
nagyvárosi és mai életünk egyaránt elképzel­
hetetlen a korszerű közlekedés nélkül. Ez a meg­
állapítás egyébként a tehergépcsiforgalomra is 
vonatkozik. Úgy, mint ahogyan egy modern 
gépjárműben a motornak és a hajtóműnek a 
karosszéria szép voltára való tekintet nélkül is 
kifogástalanul működnie kell, ugyanúgy.egy for­
galmi csomóponton belül is elősorban á forgalmi, 
közlekedésüzemi feladatokat kell megoldani.

A meglevő csomópontrendszert az 1. ábra 
mutatja. Különösen a Quaibrücke Bellevue-nél 
levő hídfőjének helyzete kritikus ; itt a villamos- 
vasút három vonala találkozik az Utoquai— 
Quaibrücke-i és a Limmatquai—Utoquai-i közúti 
forglommal. Ha ez a három forgalom egyforma 
erős, mindenik számára a hasznos időnek osak 1/3-a 
áll rendelkezésre. Ha egyet külön lehet választani, 
a másik kettő részére már az időnek kb. fele ren­
delkezésre áll, vagyis a teljesítőképesség kb. 
50%-al fokozódik. Két — az 1. ábrán bekarikázás- 
sal jelölt — helyen szükségtelen keresztezés van : 
az Utoquai—Alpenquai-i erős közúti forgalom a 
Bellevue-nél keresztezi a villamosvasútat, majd 
a Bürkliplatz-on a Bahnhofstrasse-ra igyekvő 
járművek nagy tömege ismét keresztezi. Az 
Alpenquai villamosvasúti forgalma olyan kicsi, 
hogy autóbusszal való felváltása indokolt. A 2. 
ábra azt mutatja, hogy az egyszerűsítés és telje­
sítménynövelés külön villamosvasúti híddal is 
megoldható volna. Ez a híd ugyanolyan lehetne, 
mint a meglevő, a városképben tehát nem jelentene 
nem kívánatos elemet. A megoldás kétségkívül 
igen egyszerű volna, a számítások szerint azonban 
az egyenlőtlen forgalomeloszlás következtében a 
teljesítőképesség emelése messze az említett 50% 
alatt maradna.

A megoldást tehát másutt kell keresni ; meg­
kíséreltük ezért az igen erős Utoquai—Quaibrückei 
bekanyarodó forgalom alapján való kiindulást 
(3. ábra). Ha megszakítás és jelzőberendezés 
nélküli forgalmat akarunk lehetővé tenni, a Bel­
levue-nél alapformaként két, egymás feletti síkban 
fekvő keresztet kell kialakítani, így az Utoquai— 
Quaibrücke-i forgalom zavartalanul lebonyolód­
hat a Quaibrücke—R amist rasse-i és Lim-
matquia—Utoquai-i forgalom felett. Ezáltal a 
két ág egyes irányai más és más magassági hely­
zetbe kerülnek. Az Utoquai—Quaibrücke-i for­
galom fontossága miatt a Rámistrasse—Utoquai-i 
és a Limmatquai—Quaibrücke-i nem tartható fenn 
és csak a jelentéktelen Limmatquai—Rámi- 
strasse-i maradhat meg. Sok kísérletezés ellenére
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Heimplarz

I . ábra

sem vált lehetségessé — összekötő ívek beiktatá­
sával és az egyes irányok széthúzásával sem — 
az építés és üzem szempontjából egyaránt elfogad­
ható megoldást találni.

Miután ezek a kísérletek sok fáradozás után 
meghiúsultak, alapformaként egyszerű keresztet 
választottunk (4. ábra), melynél a Rämistrasse 
nagy emelkedése miatt a Rämistrasse—Quai- 
brücke-i összeköttetés felülre, a Limmatquai— 
Utoquai-i alulra került. Ezáltal egy olyan elkép­
zelést vettünk át, amellyel Zürich város tanácsa 
már foglalkozott. Ebbe az egyszerű keresztbe 
kellett azután a bekanyarodásokat billeszteni. 
Az 5. ábra az Utoquai—Quaibrücke-i, valamint 
az ellenkező irányú bekanyarodást mutatja. Az 
Utoquai—Quaibrücke-i bekanyarodásnál lóhere­
megoldást is terveztünk ; ennél a balra kanyarodni 
szándékozó járművek az aluljáró után jobbra 
fordulva csatlakoztak volna a Rämistrasse— 
Quaibrücke-i irányhoz. Ezt a megoldást azonban 
nem lehetett volna megépíteni. Ezenkívül a ta-

4. ábra

Rämistrasse

Rämistrasse

«

Limmatquai Utoquai

Limmatquai *  _  Utoquai

\

’nrrr] jl 1 1 1ЧЧ T"M Г í M
i n ™

Quaibrücke Quaibrücke

3. ábra 4. ábra

pasztalat azt mutatja, hogy még jól elhelyezett 
jelzőtáblák esetén is zavarja a kocsivezetőket az, 
ha jobbra kell fordulniok. azért, hogy baloldalt 
levő célba jussanak. Ezért a Limmatquai— 
Utoquai irány két pályáját széthúztuk (5. ábra), 
így az Utoquai—Quaibrücke-i irány rámpája 
az előbb említett két pálya között kapott helyet 
és a balra kanyarodó forgalom is balra fordulva 
indítható.

Következőnek az Utoquai—Rämistrasse-i és 
ellenkező irányú forgalmat kellett bekapcsolni, 
ezért az említett Utoquai—Quaibrücke-i beköté­
sen kívül még egy, Rämistrasse—Utoquai-i be­
kötést helyeztünk el (6. ábra). A Limmatquai— 
Rämistrasse-i forgalom, mint említettük, jelen­
téktelen, ezért mellőzhető. (Az összeköttetést a
9. ábrán látható módon meg lehet oldani.) A Lim­
matquai—Quaibrücke-i kisíves forgalom számára 
egyszerű bekötést lehetett létesíteni (7. ábra). 
Az ellenkező irány — az Alpenquai-ról a Lim- 
matquai-ra — számára a Stadthausquai-t hasz­
náltuk fel és a Bürkliplatz-on egy rámpát iktat­
tunk be, mely a Quaibrücke itteni hídfője alatt 
vezet át (10. ábra).

Az említett csomóponton belül kellett a vil­
lamos vasútat megoldani. Miután nem ismeretes, 
hogy a közúti vasút javasolt burkolat alatti sza­
kasza az átépítés előtt vagy Után épül-e meg, 
olyan megoldást kellett keresni, mely akár föld-

5 . áb ra

Ramistrasse

~ )

Seefeiastrasss

Utoquai

7
n  I I I I I I

Quaibrücke
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Ramistrassв

alatti, akár földfeletti vonalvezetés esetén meg­
felel. A villamosvasútnál feltételeztük, hogy az 
Alpenquai-n, valamint a Limmatquai-n levő vo­
nal helyett autóbuszközlekedés létesül. Ebben

az estben a Bellevue-n a Bahnhofstrasse-ról jövő 
vonal háromirányú elágazása marad meg 
(a Rämistrasse, a Kreuzbühlstrasse és a Seefeld- 
strasse felé). A Rämistrasse és a Kreuzbühlstrasse

Rämistrasse Kreuzbühlstrasse

Rämistrasse Kreutzbùhtstrasse

fí* Ultimate;и a i -Rämistrasse 
S  = Seefetastr. - QuaibrücKe

9 . ábra

olyan meredek, hogy a javasolt földalatti 
szakasz a legjobb esetben is csak a csomó­
pontban érhetné el az útfelszínt, vagy — meg­
felelően magas költségekkel — az említett két 
utcában néhány száz méterrel meghosszabbítandó 
volna.

A 7. ábra azt mutatja, hogy a villamosvasút 
a Bellevue-n szintbeni keresztezés nélkül átvezet­
hető, ha a Quaibrücke—Rämistrasse-i összeköt­
tetés a felső síkban fekszik. A Quaibrücke— 
Rämistrasse-i közúti forgalomnak a Seefeldstrasse-i 
villamosvasúttal való szintbeni keresztezése még 
hosszabb ideig meghagyható.

A 8. ábra mutatja Bellevue-nek a Seefeldstrasse 
és a Kreuzbühlstrasse csatlakozásával való ki­
egészítését. Ezeknek az aránylag csekélyfQrgalnní 
utcáknak szintbeni csatlakoztatása a jövőben is 
elfogadható, anélkül, hogy a csomópontrendszer 
teljesítőképességének csökkenésétől kellene tar­
tani. Mindkét lit forgalmát az Utoquai-éba vezet­
tük be.

10. ábra
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A 9. ábra a Quaibrücke—Kreuzbühlstrasse-i 
és a Limmatquai—Utoquai-i irány forgalmának 
összefonódását mutatja. I tt  a közvetlen Quai­
brücke—Limmatquai-i összeköttetés is létrehoz­
ható volna (szaggatott vonallal jelölve). Ez az 
összeköttetés — amely a nagy zöldfelületet ketté­
vágná — nem feltétlenül szükséges.

Végül a 10. ábra az egész csomópontrendszer 
szerkezetét m utatja be ; itt az Utoquai-nak a 
Rámistrasse-val való összeköttetését is feltűn­
tettük. Ezt az összeköttetést , a tér áttekinthető­
sége érdekében a Kreuzbühlstrasse-nak a tó felőli 
részével párhuzamosan indítottuk. A Quaibrücke— 
Rámistrasse-i összeköttetés magas vezetése egy 
másik lehetőséget is megnyit : a Rámistrasse 
túlságosan keskeny, a magasan vezetett útpályát 
itt a villamosvasút fölé lehetett vezetni, ezáltal 
tulajdonképpen burkolatalatti vasúttá vált. A 
magasan fekvő útpálya a Rámistrasse déli oldalán 
levő támfalra támaszkodik és a mai utcaszintet 
távolabb, a Heimplatz-nál éri el. A szóbanforgó 
pályának magas vezetése a Bellevueplatzon nem 
kifogásolható, mert a magasan fekvő útfelület 
kevésbé tűnik fel, mint a meglevő villamosvasúti 
várócsarnokok nagy fedelei (a 11. ábrán F-vel 
jelölve). Városképi szempontból kritikusabb ezzel 
szemben a magasan fekvő útpályának a Rámi- 
strasge torkolatába való bevezetése. Az út fel­
emelése az átépítés utolsó üteme, ezt valószínűleg 
csak kb. .25 év múlva kell végrehajtani, addig

esetleg a tér beépítési módja is megváltozik. A tér 
zöldfelületeja végleges helyzetben a maihoz képest 
csak 4%-kai csökken.

A villamosvasút burkolatalatti szakaszának 
gazdasági és forgalmi okokból minél rövidebbnek 
kell lennie. 1 km burkolatalatti vasút költsége 
ti. annyi, mint 8 km négynyomú autóúté! A Lim- 
mat alatti alagút építése a költségek nagy volta 
és a rossz altalaj miatt nem kívánatos.

A burkolalatti villamosvasút rámpáját a Bürkli- 
platz-on úgy lehet elhelyezni, hogy egy egységet 
képezzen a Bahnhofstrasse és a Talstrasse felől 
a Quaibrücke-re vezető, a Quaibrücke—Alpenquai 
irány átvezetése alatti aluljáróval. Ebbe a Bahn- 
hofstrasse-i villamosvasút beletorkolhat, akár az 
útburkolat alá kerül, akár az út felszínén marad.

Ilyen módon egy csomópontrendszert lehet ki­
fejleszteni, mely — eltekintve a Seefeldstrasse és a 
Kreuzbühlstrasse torkolatában levő kisforgalmú 
keresztezésektől — teljesen keresztezésmentes. 
Jelzőberendezésekre tehát nincs szükség.

A gyalogosok számára már most is nehézségeket 
okoz a fő forgalmi irányok keresztezése, a fény­
jelzőberendezéseknél soká kell várniuk, így előbb- 
utóbb gyalogaluljárókat kell építeni. Ezeket a 
javasolt rendszerbe a Limmatquai—Utoquai, 
Stadthausquai és a Talstrasse közúti jármű­
aluljáróival párhuzamosan be lehet iktatni (a
10. ábrán pontozott vonallal jelölve).

A 11. ábra a Bellevue első kiépítési ütemét mu-
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1%. ábra

tatja, melyben egy aluljáró már megépítésre kerül 
és amely ütemben a teljesítőképesség már észre­
vehetően emelkedik. A terv több kiépítési ütem­
ben készült el, mert nem szükséges és nem is 
lehetséges ilyen nagy átépítést egyszerre kivi­
telezni.

A 12. ábra a csomópontrendszer végleges álla­
potát modellfényképen mutatja be. A Bürkli- 
platz-on a villamosvasút burkolatalatti vezetése 
látható, erre az első ütemben még nincs szükség.

A partok végleges kialakítása még megoldhatatlan, 
ezzel a kérdéssel a városi tanács külön foglalkozik. 
A Bellevueplatz-on is a végleges helyzetet tün­
tettük fel a tér északi oldalán levő háztömb (az 
ún. Bellevueblock, lásd a 11. ábrán) elbontásával ; 
az egyes útvonalak már alul-, illetőleg felüljárókon 
vezetnek. A gyalogjárók, a Limmatquai földalatti 
autóbuszmegállóhelyei és ezeknek a villamos- 
vasúti megállóhelyekkel való összeköttetései a 
fényképen nem láthatók.

M egjelent a

B U D A P E S T I  Ú T M U T A T Ó
1 9 5 6

Összeállította: K irály Elemér

Tartalm azza Budapest teljes utcajegyzékét, a közlekedésre vonatkozó ú tm uta tá­
sokkal, továbbá a szükséges m enetrendi adatokat, a  közérdekű telefonszámok és cí­
m ek jegyzékét.

540 oldal 1 térkép Á ra kötve: 30,— Ft

A M Ű S Z A K I  K Ö N Y V K I A D Ó  K I A D V Á N Y A

Kapható az állami könyvesboltokban
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A városi  f e l s z ín i  töm egközlekedés i  eszközök  a lk a lm a zá s i  területei

N A G Y  E N D R E

Hazánkban csak az utóbbi fél évtized során tér­
tek át a trolibusz széleskörű alkalmazására. Az új 
felszíni tömegközlekedési eszköz megjelenése óta 
állandóan napirenden levő kérdés a trolibusz leg­
célszerűbb alkalmazási területe. E probléma a 
szakköröket és a laikus közönséget egyaránt fog­
lalkoztatja. Vannak, akik a trolibuszt valamiféle 
csodaszernek tartják, amellyel — mint a szerintük 
egyedüli korszerű^ felszíni tömegközlekedési esz­
közzel — a közlekedés nehézségei egy csapásra 
megoldhatók. Mások szerint a trolibusz alkalma­
zása a mai áramellátási nehézségek mellett feles­
leges luxus. E két szélsőséges álláspont között 
helyezkednek el a legkülönbözőbb állásfoglalások.

A kérdés azonban nemcsak hazánkban, hanem 
sok helyen külföldön is tisztázatlan. Éppen ezért 
számos külföldi városban kellő gazdasági és mű­
szaki előtanulmány nélkül váltottak fel egyes 
közlekedési eszközöket másokkal, — s a  kudarc 
nem is maradt el.

E kérdésben tudományos vizsgálatokon alapuló, 
egységes felfogás kialakítása szükséges, hogy a hibá­
kat elkerülhessük. E tanulmány célja, hogy az 
egységes vélemény kialakulásához hozzájáruljon.

Vizsgálódásunk során a következő módszert fog­
juk követni:

Meghatározzuk az egyes tömegközlekedési esz­
közök egymáshoz viszonyított helyzetét; majd 
elemezzük tulajdonságaikat, azoknak egymással 
történő összehasonlítása révén. Ezután megvizsgál­
juk azon útvonalak jellegét, forgalmi viszonyait, 
amelyeken a tömegközlekedés lebonyolódik. Ezek- 

; után kerülhet sor — a járművek és az útvonalak 
különböző tulajdonságainak összevetése alapján — 
az alkalmazási területek kijelölésére.

1. A villamos, trolibusz és autóbusz 
összehasonlítása

Mielőtt az összehasonlítást elvégezzük, az össze­
hasonlítás tárgyaira vonatkozólag a következőket 
kell előre bocsátani:

Hazánkban a villamosvasúti j ár műpark túlnyomó - 
része régi, elavult kocsikból áll. Még a közöttük 
legújabbak is háború előtti típusúak, tehát nem 
tekinthetők teljesen korszerűeknek. Éppen kocsi­
parkunk elavultságából következik, hogy belát­
ható időn belül nagszámú új kocsi beszerzésére 
lesz szükség. Nem vitás, hogy ezeknek már kor­
szerű típusúaknak kell lenniök. Addig viszont, 
amíg ezek beszerzése nem történik meg, a régi 
kocsikat kell közlekedtetni. A fentiekből könnyen 
belátható annak szükségessége, hogy a kétféle 
villamos vasútat: a régi típusút és az új típusút 
külön kell vizsgálnunk.

Autóbuszállományunk a háborúban csaknem 
teljésen elpusztult, a roncsokból helyreállított ma­
radék a háború utáni években használódott el. 
Trolibuszokat csak néhány éve alkalmazunk.

Ezért korszerű autóbuszokkal és trolibuszokkal szá­
molunk.

Mindezeket a közlekedési eszközöket a minden­
napos városi csúcsforgalomban és a rendkívüli 
(kiürítő) forgalomban külön-külön hasonlítjuk 
össze. Erre azért van szükség, mert a kiürítő forga­
lomban a járművek egyenletes feltöltődése, a ke­
resztezőforgalom korlátozása, esetleg több útkoz- 
beni megállóhely üzemen kívül helyezése révén 
olyan sűrű követési idő és akkora férőhelykihasz­
nálás állhat elő, amellyel egyébként számolni nem 
lehet. .

Az összehasonlításra szánt közlekedési eszközö­
ket a legáltalánosabb üzemi körülmények között 
fogjuk összehasonlítani. Vizsgálatainkból tehát 
kirekesztjük a csak motorkocsis, vagy különpályás 
villamos vasútat, a pótkocsis, csuklós, vagy az eme­
letes trolibuszt, illetőleg autóbuszt.

A vizsgált járművek jellemzőbb, főbb adatait az
1. táblázat tartalmazza.

1. táblázat
Az összehasonlított közlekedési eszközökre általánosságban 

jellemző legfontosabb adatok

M éretek adatok

V illam osvasúti 
m otor*- illetőleg 

pótkocsi**
A utó­
busz,

trolibusz
elavult korszerű

Járm űhossz, m m  ......... 9500 15 000 1 1 000
Járm űszélesség, m m  . . . 2200 2 500 2 650
Befogadóképesség, u tas 70 120 90
A jtók szám a •-.................. 2 0— 7 5— (>
Pcrronm agasság, m m  . . 900 050 500
Átlagos férőhelykihaszná-

lási lehetőség a csúcs-
forgalom ban, .% . . . . 75 90 90

* 10 5 1 8,0Önsúly, t** ...................... 7*0 p í ’o 7,5
M otorteljesítm ény, LE . 2X 70 4X 50

2
150

(A táb láza t ada ta i általánosak, nem  egy bizonyos já r ­
m űre vonatkoznak.)

A közölt általánosan jellemző adatokat belföldi 
és külföldi járműtípusok méreteiből, illetőleg ada­
taiból állapítottuk meg.

A városi tömegközlekedési eszközök összehason­
lításra szánt jellemzőit a következőképpen csoporto­
síthatjuk:

A) A gazdasági viszonyoktól független jellem­
zők:

a) tömegszállítás,
b) közúti közlekedés,
c) üzem,
d) különféle.
B) A gazdasági viszonyoktól f  üggő jellemzők :
a) létesítés,
b) üzemeltetés.
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A gazdasági viszonyoktól független jellemzők 
azok, amelyek minden államban, városban egy­
aránt jellemzik a járművet, mert annak szerkezeté­
ből, felépítéséből, a közlekedés jellegéből követ­
keznek. Vannak ezenkívül olyan jellemzők, ame­
lyek a különböző helyeken fennálló más és más 
árviszonyoktól, energiakörülményektől stb. füg­
genek.

Az előbbiek általában az egyes tömegközleke­
dési eszközöknek a tömegközlekedési járművek 
sorában elfoglalt helyét jelölik meg. az utóbbiak 
pedig egy-egy meghatározott helyen történő alkal­
mazásuknak gazdaságosságát döntik el.

Az itt felsorolt jellemzők összehasonlítását táb­
lázatosán végezzük el. A táblázatokba foglalt ada­
tok részletes indokolása a cikk méreteit megha­
ladná. különben is az olvasó számára nehezen 
áttekinthetővé tenné vizsgálatunkat, ezért — 
lemondva a teljességre való törekvésről — csak 
egyes adatokhoz fogunk megjegyzést fűzni, amikor 
ezt a jobb érthetőség megköveteli.

A tömegszállítás, a forgalom jellemzőit a 2. táblá­
zatban foglaltuk össze.

A befogadóképesség 0,345 m2/ülő utas és a zsúfolt­
ságtól függően 0,200—0,125 m2/álló utas értékek 
alapján, a befogadóképességet befolyásoló ténye­
zők: a jármű főméretei és alapterületkihasználása, 
az ülőhelyek és állóhelyek aránya, a megtűrt maxi­
mális zsúfoltság és a kalauz teljesítőképessége 
tekintetbevételével számítható.

Az utascserére vonatkozólag, külföldi adatok 
hiányában Budapesten végeztünk méréseket. Ezek 
során csak a 3600-as motorkocsikat és az új pót­

kocsikat lehetett korszerűnek minősíteni. Az autó­
buszra vonatkozó adatok a TR 5 és Ikarus 60-as 
autóbuszokra, a trolibusz-adatok az Ikarus 60-as 
trolibuszra és az MTB 82-es kocsikra (**) 
vonatkoznak.

Az indítási időköz megállapításához nem a vég­
állomási leszálláshoz szükséges időt vesszük tekin­
tetbe, mert a végállomáson, ha szükséges, általá­
ban több perron is alkalmazható egy vonal szá­
mára, s ilymódon az egyes perronokról a vonatokat 
felváltva lehet indítani. Szempontunkból a leg­
nagyobb utascseréjű megállónál eltöltendő idő 
a fontos. E megállónál 30%-os utascserével (30% 
leszálló +  30% felszálló utas) számoltunk és a 
kocsik egyenletes férőhelykihasználását már gátló 
mértékű torlódás elkerülését követelményként 
állítottuk fel.

Az óránként maximálisan indítható vonatok, 
illetőleg kocsik száma, valamint a maximális óra­
teljesítmény a minimális indítási időköz, a befogadó- 
képesség és az átlagos férőhelykihasználási lehető­
ség (1. táblázat) ismeretében számítható.

Az utazási kényelemnél a kocsi berendezése 
(rugózás, indítás stb.) és a pálya veendő figye­
lembe. míg a le--és felszállás kényelménél a perron-, 
illetőleg padlószintre, a megálló és járda viszo­
nyára, a szükséges közúti keresztezésekre, s az 
átszálláshoz a megállóhelyek egymástól való távol­
ságára kell elsősorban gondolni.

Az egyes tömegforgalmi eszközöknek a közúti 
közlekedésre gyakorolt hatását a 3. táblázat ada­
taival jellemezzük.

A különböző közúti járművekkel egyre inkább

Tömegszállítás (forgalom)
2. táblázat

Az összehasonlítandó jellemzők
V i l l á m о s v a s ú  t

A utóbusz Trolibusz
élavult korszerű

U ta s /k o c s i............................. .. N 52 108 81 81
К 70 120 90 90

U tas/a jtó , m ax ........................................ 26— 35 18— 20 16— 18 16— 18
sec/fő ............................................... 1,98 1,22 1,45 1,45— 1,94(**)

U tascsere
se c /k o c s i.......................................... 69,0 24,4 26,10 26,10

70 5
N 70 90 60 50

V onat/óra, m ax ............................... К 90 2X80* 180 —

N 210 180 (120) 60 (90)
7П

65

K ocsi/óra, m ax ................................ К 270 320
/и

180 50

51,6” 55,5”
N 52” 40” (30) 1” (40) 120”

Min. ind ítási id ő k ö z ....................  К 40” 45” 20” —
5 680 5 250

N 10 800 19 500 (9000) 4 900 (7300) 4 060
U tas/óra, m ax .................................  К 18 900 38 400* 16 200 —

N 14 20 25 22
U tazási sebesség átl., km /ó . . .  К 25 35 40 ____

Ú tvonalváltoz ta tás ......... .................... L ehetetlen Lehetséges Nehéz
U tazási k é n y e le m ................................. K ényelm etlen K ényelm es Megfelelő
Fel-leszállás k é n y e lm e ......................... K ényelm etlen Megfelelő Kényelm es
Jelmagyarázat. N =  norm ális (napi) csúcsforgalom ban

К  =  különleges (pl. k iürítő) forgalom ban 
* =  k e ttő s  indítással

( ) — gyakorlatilag elérhető, de forgalm üag rossz, tú l sűrű  indítások  m ellett
(**) =  MTB 82-es



Közúti közlekedés
3. táblázat

Az összehasonlítandó jellemzők
V i l l á m о s v a s ú t

A utóbusz Trolibusz
elavult korszerű

U tcafelü let/ F ékú t a l a p j á n ........... 1,42 0,90 1,4 1,4

utas, K RESZ alap ján  . . . . 2,0 1,41 0,03 0,03

m 2-ben K inem atikus ú t 
igénybevételével 
F kin m 2 • m p/km  . . . 70,5 51,8 44,8 49,9

K inem atikus -f- 
K RESZ alap ján  
F  kin ̂ m2 • m p/km  . . . 402,0 232 90,5

1100,0“
103,0

K özúti kapacitás csökkentése % N 48,5 42,0 4,0 3,1
К 35,0 22,0 100,0 —

Min. u tca K étirányú  forg............ 17,3 17,8 9,0 9,0
szélesség E gyirányú  forg............ 13,4 13,4

N yom keresztezés ................................. Nincs Nincs Van Van

Előzés ...................................................... L ehetetlen L ehetetlen Van K önnyű, lehet

K ité r é s ...................................................... L ehetetlen L ehetetlen K önnyű Lehetséges

Parkoló forgalom ............................. Z avartalan Z avartalan Z avart Z avart

Végállomások k ia lak ítása  ............. .. Nehéz Nehéz K önnyebb K önnyebb

telezsúfolódó nagyvárosi utcákon mindinkább fo­
kozott jelentősége van az egy utazóra eső utca­
felület lehető leszorításának. Különösen fontos ez a 
tömegforgalmi járműveknél, amelyek az útfelületet 
igénybevevő személyek túlnyomó többségét szál­
lítják. Az egy személyre eső útfelületet szokták 
úgy is számolni, hogy az álló tömegforgalmi jár­
művek bruttó alapterületét osztják az utasok 

\ számával. Csak a dimenziók érzékeltetése miatt 
említem meg, hogy régi járművekre Zelovich 
Kornél (Nagyvárosok közlekedése, Városi Szemle, 
1931. 1—12. sz.) ezen értéket 0,45—0,81 m2/utas- 
ban adja meg.

A mi szempontunkból azonban az a fontos, hogy 
a városi tömegközlekedés mozgó, az utca forgal­
mában résztvevő járművei ténylegesen mekkora felü­
leten teszik lehetetlenné más járművek egyidejű 
mozgását. Ezeket az értékeket számíthatjuk:

a) Fékéit alapján, mikor a kocsi területéhez 
hozzászámítjuk azt az úttest-területet, amely a 
jármű lefékezéséhez a jármű előtt mindig szabadon 
tartandók.

b) A közlekedésrendészeti szabályok (KRESZ) 
azon rendelkezése alapján, hogy a villamosszerel­
vény előtt 50,0 m,* mögötte 15,0 m szabadon 
tartandó, az autóbuszok és más járművek között 
pedig 6,0 m követési távolság tartandó be.

c) A Benczés Emil által javasolt kinematikus 
útigénybevétel alapján; ebben a járművek sebesség- 
külömbségéből adódó jelenségek is kifejezésre 
jutnak.

* Az új K RESZ — feltehetően az e lavu lt villamos- 
v asú ti já rm ű v ek  kevésbé megfelelő fékberendezéseire 
figyelemmel — ezt a  távolságot 80,0 m-re em elte fel.

Az értékeket az
„ fo -3600F kin =  ---------- m2 • mpjutaskm

U •V
képlettel számoljuk,
ahol /о =  a jármű teljes alapterülete,

U =  az összes elhelyezhető utas,
V =  a jármű utazási sebessége.

d) A kinematikus útigénybevétel számítható 
oly módon is, hogy az / 0 értékbe nemcsak a jármű 
alapterületét, hanem a KRESZ által előírt bizton­
sági területeket is beszámítjuk.

A számítások tanúsága szerint az útfelület ki­
használása szempontjából — mind KRESZ-, mind 
kinematikus alapon számolva — az autóbusz, 
illetőleg trolibusz a legjobb; valamivel kedvezőt­
lenebb a korszerű villamos és lényegesen rosszabb 
az elavult villamosvasút.

Fékút alapján számítva, a korszerű villamos- 
vasút a legjobb, az autóbusz és trolibusz útfelület- 
igénybevétele egyenértékű a korszerűtlen villamos- 
vasúttal.

Számításainknak ez a tanulsága azonban csak 
az autóbusz forgalom kisebb sűrűsége esetén érvé­
nyes. Ha az autóbuszok olyan sűrűn haladnak 
egymásután, hogy más közúti járműveknek nem 
érdemes az autóbuszok által igénybevett nyomba 
befonódni, az autóbuszok gyakorlatilag egy teljes 
közúti nyomot — éspedig a legértékesebb, haladó 
nyomot — sajátítanak ki.

Keresve azt az autóbuszforgalmi sűrűséget, 
amelynél ez bekövetkezik — a két autóbusz közé 
behajtott jármű 15 másodperces, 40 km/ó sebességű 
egyenes haladásával, az autóbusz 25 km/ó utazási
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sebességével, 20—20 m be-, illetőleg kifonódási 
hosszal számolva — 31,6 sec. indítási időközt ka­
punk. Ennél sűrűbb indítás mellett az autóbuszok 
gyakorlatilag egy teljes nyomot kisajátítanak. 
Ilyen sűrűség többnyire csak kiürítő (rendkívüli) 
forgalomban fordul elő, ezért az útfelület 100%-os 
igénybevételét a táblázatban is itt tüntetjük fel.

Ha az autóbuszforgalom ilyen sűrűsége mellett 
számítjuk a kinematikai útigény be vételt, 1160 m2 
rnp/kni értéket kapunk, tehát kb. tizenkétszeresét 
a 30 sec-nál ritkábban haladó jármű útigénybe- 
vételének.

A tömegközlekedési eszközök azáltal, hogy az út 
teljes felületének egy részét igénybevéve kevesebb 
(egyéb) közúti jármű forgalmát teszik lehetővé, 
egy bizonyos úthosszon csökkentik az út kapaci­
tását. E csökkentés mértékét tünteti fel 3. táblá­
zatunk. második rovata mind a normális, mind 
kiürítő forgalomban.

A táblázatban feltüntetett értékek egy közúti 
nyomra, a tömegforgalmi járművek saját nyomára 
vonatkoznak. A városi útvonalak azonban na­
gyobbrészt irányonként is többnyomúak. Ezért, 
ha a valóságos helyzetet kívánjuk számításba 
venni, az elmondottakat ki kell egészítenünk né­
hány meggondolással:

A bekövezett villamosvágány ma már legtöbb- 
nyíre a kétirányú út közepén helyezkedik el, a be­
látható jövőben pedig kizárólag oda kerülhet. Ez 
többnyomú útvonal esetében azt jelenti, hogy a 
villamosvágány — a túlzsúfoltság esetét kivéve — 
az általában nem 100%-osan kihasznált előző 
közúti nyomba esik, amely mellett egy vagy több 
haladó nyom és -— általában — egy leálló nyom 
helyezkedik el. Akkor tehát, amikor a középfek­
vésű villamosvasút saját nyomának bizonyos %-át 
foglalja le — legalább részben — éppen a közúti 
forgalom által egyébként is szabadonhagyott kapa­
citást veszi igénybe. Ugyanakkor az autóbusz a 
járdán lévő megállóhelyekhez szükséges odaállása 
érdekében a közúti forgalom szempontjából leg­
értékesebb első haladó nyomot kénytelen igénybe­
venni és ki-, illetőleg befonódásával állandóan 
zavarni.

Vizsgáljuk meg ezt a kérdést közelebbről.
A Német Demokratikus Köztársaság Újjáépítési 

Minisztériuma vizsgálata szerint (dr. Vásárhelyi 
Boldizsár : Az útvonalak teljesítőképességének 
megállapítása. Mérnöki Továbbképző Intézet, 
1952.) kétirányú, osztatlan pályás útvonalon több 
azonos irányú nyom esetében, egyirányú forga­
lomban a fonódások miatt

az első nyom teljesítőképessége... 100%
a második nyom teljesítőképessége . 80%
a harmadik nyom teljesítőképessége 50%
a negyedik nyom teljesítőképessége . 25%
Egy nyom tényleges teljesítőképessége aszerint, 

hogy a kereszteződések milyen sűrűn vannak: 
350—500 db jármű/óra.

Ez tehát azt jelenti, hogy ha a bekövezett 
villamosvasúti pálya egy 3—3 haladónyommal 
rendelkező út (főbb útvonalak) közepére kerül, 
akkor az útnak a közúti forgalom által csak 50%-ig
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kihasznált nyomát veszi igénybe, s a legmagasabb, 
48,5%-os csökkentő hatás (3. táblázat) esetében 
sem akadályozza a közúti forgalmat 1%-ig sem, 
hiszen a közúti járművek a kapacitás 50%-át, a 
villamosok további 48,5%-át foglalják el. Ez 
összesen még mindig csak 98,5%-os kihasználás. 
A villamosvasút tehát csak в nyomnál szűkebb 
úton hátrányos az egyéb közúti forgalomra. Az a 
legkeskenyebb út viszont, amelynél már az autó­
busz kapacitáscsökkentő hatása sem érvényesül: 
10 nyomú! Az ötödik nyom ugyanis már a közúti 
forgalom részéről gyakorlatilag kihasználhatatlan. 
Ha tehát az autóbusz az első nyomot akár 100%- 
ban is lefoglalja, az onnan kiszorított forgalom egy 
nyommal beljebb (az út közepe felé) terelődik át, 
s a 25%-ot lebonyolító (4-ik) előző nyom az eredeti, 
5-ik nyomot veheti igénybe anélkül, hogy ezáltal 
a kapacitásban csökkenés állana be. Ha az autó­
busz nem vesz igénybe egy teljes közúti nyomot, 
hanem a 100%-os nyom kapacitásának csak egy 
bizonyos %-át köti le, a csökkenés nyilvánvaló.

Négy haladó nyom esetében a belső nyomot — 
amelyen a bekövezett villamospálya van — a köz­
úti járművek 80%-ig veszik igénybe, a villamos- 
vasúti csúcsforgalomban 48,5%-ig. Magát a közúti 
forgalmat tehát, — miután az a villamos számára 
20%-ot szabadon hagy — a legrosszabb esetben is 
legfeljebb 28,5%-ig hátráltatja.

Minimális utcaszélességen azt a szélességi méretet 
értjük, amely alkalmas arra, hogy a vizsgált tömeg- 
közlekedési eszközök valamelyike ott egyáltalán 
forgalombahelyezhető úgy, hogy egy kocsi elaka­
dása ne akassza meg az egész forgalmat, legalább 
egy gyalogos mindkét irányban az elsodortatás 
veszélye nélkül haladhasson, s a villamosmegálló­
ban oldalsó perronszigetek elhelyezhetők legye­
nek.

Az üzem szempontjából fontos jellemző adatokat 
a 4. táblázatban foglaltuk össze.

Ezek az adatok szintén általánosak, nem kon­
krét hazai típusokra vonatkoznak. Részletesen nem 
foglalkozunk ezekkel, hiszen ilyen vizsgálatok 
különálló tanulmánynak is elegendő anyagául szol­
gálhatnának.

A betétjáratok, a kocsiszíni kapcsolatok, a teher­
szállítás, az alkalmi forgalomra koncentrálás és a 
pótkocsi kérdéséhez a következőket kell meg­
jegyezni:

Az üzem gazdaságossága megkívánja, hogy a 
városi tömegközlekedési vonalak forgalmi sűrű­
sége minél inkább alkalmazkodhassék a vonal 
mentén fellépő férőhelyigény változásaihoz. Ez az 
alkalmazkodás betét járatokkal érhető el.

Korszerű villamosvasúti üzemben — ahol a nyílt 
vonalon .vagy átmenő megállón történő visszafo­
gást kerülik — a betétezés a vonal mentén épített 
hurok- vagy deltavágányt igényel. Kimondható 
tehát, hogy villamosvonal betétezése csak ott tör­
ténhetik, ahol erre hely van. Kialakult városokban 
pedig a forgalmi igény fellépésének helyén a vissza­
fordítás sokszor hely hiányában kivihetetlen. így 
a villamos betétezése nehezen megoldható.

Autóbusz betétjáratok beállítása általában minden 
külön építkezés nélkül, a meglévő utcafelületek



Ü z e m
4. táblázat

Az összehasonlítandó jellemzők
V i l l á m о s V a s ú t

Autóbusz Trolibusz
elavult- korszerű

Menetsebesség max., km/ó ............. 35 50 60 60
Indítás, m /sec2 ........... .......................... 0,45 1,5 0,8— 1,2 1,5
Üzemfékezés, m /sec2 ...................... .. 0,75 2,0 2,0 1,4— 1,5
Vészfékezés, m /sec2 ........................... 1,5 3,0 w о о 3,5
Ford. sugár min., m ........................... 18 20 10 (8) 10— 12
Emelkedő, % ........................................ 60 60 120 180
Utazási seb./max. seb. .................... 0,400 0,400 0,415 0,365
Önsúly/utas, kg .................................... 150 150 83 83

30— 100 30— 100 37— 40 160
F o g y a sztá s............................................... Wó/tkm Wó/tkm Liter/kkm Wó/tkm
Betétjáratok ...................................... Építéssel Építéssel Építés nélkül Építéssel

esetleg esetleg Mindig mindig
Kocsiszíni kapcsola tok ...................... Kell Kell Nem kell Nem mindig kell
Teherszállítás ........................................ Használatos Használatos — Lehetséges 

nem ajánlatos
K oncentráció .......................................... Nehéz Nehéz Könnyű Nehéz
Élettartam, év ...................................... 25— 30 2 5— 30 10— 12 15— 20
Adhézió ................................................... Rossz Rossz Jó Jó
Gördülő ellenállás ............................... 0,004 0,008 0,02 0,02
Energia visszanyerés. °„ .................. Lehetséges Lehetséges Nem lehetséges Lehetséges

20 > 25 — 12— 16
Tárolás, éjjeli k arb an tartás............. Nehéz Nehéz Könnyű Nehéz
A r a m m e n t p s í t é s  ......................................................... K ö n n v ű K ö n n v ű Kehéz

felhasználásával történhetik, így a járatok vég­
pontjainak a forgalmi igények esetleges változá­
saihoz is alkalmazkodó áthelyezése minden nehéz­
ség nélkül megoldható.

A trolibuszra ugyancsak vonatkoznak az autó­
buszra mondottak azzal, hogy trolibusz esetében 
a felső vezetéket is át kell építeni.

A betétezés tehát villamosnál csak egyes helye­
ken. autóbusznál bárhol lehetséges, trolibusznál 
pedig építés árán bárhol lehetséges.

A villamosvasúti vonal forgalmi kiszolgálásának 
elengedhetetlen feltétele, hogy kapcsolata legyen 
egy villamos kocsiszínnel. Néha ez olyan vágány 
építését és karbantartását is szükségessé teszi, 
melyre a forgalomnak egyébként nincs szüksége, 
vagy olyan útvonalon kényszeríti ki a villamos- 
vasúti közlekedés bevezetését, amelyen egyébként 
gazdaságosabb lenne a kisebb beruházást 
igénylő tömegközlekedési eszköz alkalmazása. A 
hálózat és a forgalom által ki nem használt kocsi­
színi bekötővágányzat hosszának viszonya a teljes 
hálózat hosszához általában annál gazdaságtala- 
nabb, minél kisebb a hálózat.

Az autóbuszhálózat bekötése csak akkkor igényel 
külön útépítést, ha a kocsiszín meglévő utak mellé 
nem telepíthető.

A trolibusz vonalnak általában szüksége van 
kocsiszíni bekötő felsővezetőkre. Rövid hálózat, kis 
forgalom esetén, vagy igen szétszórt, nem nagy­
forgalmú vonalak esetén azonban vontatók is 
továbbíthatják a kocsikat a vonalakra, vagy a 
trolibuszok benzinmeghajtású segédmotorokkal 
láthatók el.

A villamosvasúti vonalak világszerte általánosan 
használatosak teherszállításra. Különösen alkalma­
sak erre a normálnyomtávú villamosvasúti háló­
zatok. Itt kell felhívni azonban a figyelmet arra, 
hogy a Városi és környéki közlekedésben — elté­

rően a távolsági forgalomtól —- a személyszállítás 
érdekei mindig megelőzik a teherszállításét!

Hosszú teherszerel vények járatása reggel és 
este — sőt helyenkint napközben is — megenged­
hetetlen. Ezeket csak az éjjeli órákban szabad 
nagyforgalmií utakra ráengedni.

Az autóbuszok útvonala a közút. Autóbuszokkal 
kapcsolatban tehát értelmetlen lenne teherszállí­
tásról beszélni. Mindamellett megemlítjük, hogy 
a város környéki autóbuszok — helyesen — sokszor 
szállítanak postát (leveleket, csomagokat) is.

A trolibuszok városi vonalain általában teher­
szállítás nem bonyolódik le. Vilamosáramban bő­
velkedő országokban használatosak külön teher- 
trolibusz vonalak olyan útvonalon, amelyen rend­
szeres és sűrű teherforgalom bonyolódik le a két 
végpont között. Ha ezen az útvonalon csekély 
személyforgalmi igény is van, a személytrolibusz 
ritka járatása is elképzelhető.

Alkalmi tömegforgalom lebonyolításához, tömeg- 
rendezvények közlekedési kiszolgálásához, veszély 
idején (pl. árvíz) szükség lehet sok tömegforgalmi 
járműnek egy időben, egy helyre koncentrálására.

A villamosok összpontosításának határt szab a 
vágányhálózat és az illető helyen lévő végállomás
— ha ott ilyen egyáltalában van — maximális 
áteresztőképessége. Tekintve, hogy nagyteljesít­
ményű végállomást csak olyan tömegvonzó létesít­
mények mellé építenek, amelyekben eléggé rend­
szeresen és sűrűn tartanak rendezvényeket, sok 
villamosvasúti kocsi koncentrálása bárhol nem 
lehetséges.

Az autóbuszok igen jól koncentrálhatok. Külön 
berendezés — eltekintve néhány felszállóperrontól
— nem szükséges. Az említett helyeken ugyanis 
általában rendelkezésre áll a megfelelő terület, 
tehát bontás nem szükséges. Ha nincs összefüggő 
parkolóterület, a környező utakon, utcákon is 
megoldható a kocsik várakoztatása.
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A trolibuszokat alkalmi forgalomra nem érdemes 
használni. Ha ugyanis a kapacitásukat meghaladó 
tömegeket kell elszállítani, vasút alkalmazása szük­
séges, függetlenül attól, hogy az gazdaságos-e vagy 
sem. Ha kisebb tömeg szállítása a feladat, akkor a 
hasonló kapacitású autóbusz alkamazása gazdasá­
gosabb és könnyebben megoldható.

Ami a villamos-pótkocsi kérdést illeti: korszerűt­
len villamosvasúti motorkocsik 2 pótkocsit is von­
tathatnak, korszerű villamosoknál 1 pótkocsi alkal­
mazása a szokásos. A régi kocsik ugyanis rövideb- 
bek. tehát egy háromkocsis szerelvény hosszát 
modern szerelvénynél már két kocsi eléri. Hosszabb 
vonatok bekövezett pályán kerülendők, a közút 
zavarása miatt. Másik oka annak, hogy korszerű 
kocsikból általában nem állítanak össze három- 
kocsis szerelvényeket az. hogy az új kocsik befo­
gadóképessége nagy lévén, ilyen szerelvényeket 
qazclaságosan csak a megkívántnál ritkábban le­
hetne közlekedtetni (utaslemorzsolódás!), s a hosz- 
szabb vonatok esetében az utasok is nehezebben 
tájékozódnak az üres férőhelyek tekintetében 
(megállóhelyi tartózkodás!).

Az autóbusz pótkocsival való ellátása városok 
belterületén kerülendő — kifutó elővárosi jellegű 
(nagy forgalmi egyenlőtlenségű. kis utascseréjű) 
vonalakon azonban rohamórában jó segítséget 
nyújthat. Az autóbusz legfőbb erényei ugyanis a 
gyorsaság, a kerülőképesség, az útvonal változtatá­
soknál rugalmasság, s a járdához való hozzáállás 
által az utazóknak nyújtott kényelem. A pót­
kocsi mindezeket az előnyöket lerontja. Kajmcitás 
szempontjából: ahol a forgalmi igény nagysága 
állandóan pótkocsik járatását követeli meg, ott 
indokolt villamosvasútat használni.

A trolibusz-pótkocsival szemben ugyancsak fel­
merülnek az autóbusszal kapcsolatban felhozott 
aggályok. Minthogy azonban a felsővezeték a 
trolibusz útvonalát köti, kerülőképességét amúgyis 
csökkenti, a pótkocsi alkalmazása nem jár annyi 
hátránnyal, mint az autóbusznál.

A városi lakosság különféle igényei és a hon­
védelem szempontjai szerint hasonlítja össze a vizs­
gált járműveket az -5. táblázat.

A táblázathoz csupán annyit kívánunk meg­
jegyezni, hogy a zaj-, füst- és bűzokozás szempont­
jából csak a Diesel-motoros járművek kellemetle­
nek, a benzinüzeműek kevésbé ; sőt az előbbiek­
nél is egyre inkább terjednek a korszerű, csönde­
sebb típusok. Külföldön sok helyen már nem is 
tesznek különbséget ilyen szempontból az autó­
busz és a trolibusz között.

A honvédelem szempontjából főként a kocsipark

mozgathatóságára és a pálya béníthatóságára kell 
gondolni.

Miután áttekintettük a gazdasági viszonyoktól 
független jellemzőket, legalább általánosan meg 
kell vizsgálnunk a gazdasági viszonyoktól függő 
jellemzőket is. Ezeken belül is meg kell különböz­
tetnünk a pályaépítés, kocsibeszerzés és üzemel­
tetés költségeit, amelyekre minden városban 
általánosan érvényes megállapítások tehetők ( 6. 
táblázat) ; a helyi viszonyok csupán az arányokat 
változtatják. Vannak ezenkívül csak hazai viszo­
nyok között érvényes megállapítások is.

A 6. táblázat hazai viszonyokra vonatkozó 
megjegyzéseinek indokolásául szolgáljanak a kö­
vetkezők :

a) Az autóbusz üzemanyaga a nyersolaj, a vil­
lamosé és trolibuszé a villamos energia, melyből a 
trolibusz fajlagosan lényegesen többet fogyaszt. 
Mind az olaj, mind a villamos energia hazánkban 
előállítható ugyan, de nem kellő mennyiségben. 
Mégis mindaddig, amíg a villamos energia terme­
lésében jelenleg fenálló nehézségeket meg nem 
szűntetik, függetlenül az energiaelőállítás költségei­
től, az autóbusz van előnyben, a trolibusz és villa­
mos közül pedig a villamos a trolibusszal szemben.

b) Nemcsak a létesítmények építési és üzemel­
tetési költségeit, hanem anyag-igényességét is 
nagy gonddal kell mérlegelni. Ebből a szempont­
ból a következő sorrendet állíthatjuk fel : autó­
busz, trolibusz, villamos.

c) Közlekedési vállalataink üzemköltség-ada­
tainak viszonylag kis részét teszik ki a személyi 
költségek. Kormányzatunk célkitűzése az életszín­
vonal állandó emelése. Ebből is arra lehet követ­
keztetni, hogy a jövőben a személyi költségek az 
összüzemköltségnek egyre nagyobb %-át fogják 
képezni. Ebből a szempontból tehát a-villamos 
egyre inkább előnyös lesz a trolibusszal, illetőleg 
autóbusszal szemben, különösen, ha arra gondo­
lunk, hogy a magasabb fizetésű szakmunkásoknak 
(vezetők és szerelők) a személyzet összlétszámához 
viszonyított aránya az autóbusznál és trolibusz­
nál nagyobb, mint a villamosnál.

A felszíni tömegközlekedési eszközök alkalmazá­
sának gazdaságosságára vonatkozó számításoknak 
az utóbbi időkig állandó akadálya volt az a tény, 
hogy ilyen számítások számára megfelelő üzem­
költség-adatok nem állottak rendelkezésre. Közle­
kedési vállalataink üzemköltségeibe több olyan 
tételt számítottak bele, mely az összehasonlítást 
torzította. További nehézséget jelentett, hogy a 
vállalatoknál az üzemköltségek részletezésénél 
szerepet játszó egyes tételek is más-más munka­
fázisokra vonatkoztak.

Az összehasonlítandó jellemzők
V i l l a m o s v a s ú t

A utóbusz Trolibuszelavult korszerű

Zajokozás, decibel ...............................
F üstö t, bűzt ..........................................
E sz té tika  ............. .. . .............................
R ádió zavarása ....................................
H onvédelm i szem pont ......................

80— 85 
N em  okoz 

Közömbös 
Nincs 

É rdekte len

65— 70 
Nem okoz 
Közömbös 

Nincs 
É rdektelen

65— 75
Okoz

Előnyös
Nincs

Jelentős

60— 70 
Nem okoz 
E lőnytelen  

Van
É rdekte len
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Gazdasági viszonyoktól függő jellemzők
6. táblázat

J e l l e m z ő k Villamos A utóbusz Trolibusz

Általános viszonyok

P ályaép ítési k ö ltség .................. ............................... Magas
Beszerzési költség .................................................  Magas
Ü zem k ö ltség ............................................................... A lacsony

Csekély
Alacsonyabb

Magas

K özepes
Közepes
Közepes

H
K ocsigyártás, korszerűtlen , ill. kevésbé k o r­

szerű ...................................................................
K orszerű ............................. .............................

Ü zem anyag fogyasztás.............................................
A nyagigény : K ocsipark, anyag /férőhely . . . .

P á lya  ......................................
Személyi költség ......................................................

iza i viszonyok 

Nincs
Tervezés a la tt  

Kissé kedvezőtlen 
K evesebb 

Van
Alacsony

Tömeges
K ísérleti példányok 

Kedvező 
Több 
Nincs 
Magas

Van
Nincs

K edvezőtlen
Több

V an
Magas

Tekintettel arra, hogy a felszíni tömegközle­
kedési eszközök alkalmazási területe határainak 
megállapítása tovább nem várathatott magára, 
1955 elején a Fővárosi Tanács VB Közlekedési 
Igazgatósága egy munkabizottságot hívott életre 
e feladat megoldására. E munkabizottság a fenti 
nehézségek kiküszöbölésére azzal kezdte munká­
ját, hogy a vállalatok üzemköltségszámításait 
elemezve, tételenként állapította meg a költsé­
geket és ezekből kiszűrve az összehasonlítást 
zavaró tényezőket, megállapította a trolibusz és 
autóbusz önköltségeit és összehasonlította az 1938. 
és 1955. évi áron számított energia-költségeket.

E munka kapcsán éppen a karbantartási költ­
ségeknek a különböző munkatételekre történő 
alkalmazása miatt mindkét járműre kidolgozták 
az egységes karbantartási technológiát, amelynek 
bevezetésére az utasítást a vállalatok már meg is 
kapták. Ebben ugyanazon elnevezés alatt ugyan­
azon munkatételek szerepelnek.

Ilyen előzmények után a villamosvasút, az 
autóbusz és trolibusz alkalmazásának gazdaságos- 
sági határait a hazai viszonyoknak megfelelően 
meg lehetett állapítani. Ennek során a munka- 
bizottság a következőkből indult ki :

A járműfajták gazdaságossági vizsgálatát álta­
lában a fajlagos üzemi költségeknek a közlekedési 
sűrűség függvényében történő változása figyelembe­
vételével végzik. A fajlagos üzemi költségek 
(kkm-kénti üzemi költségek) ugyanis nagyobb 
közlekedési sűrűségnél alacsonyabbak, kisebb 
sűrűségnél (ritkább közlekedésnél) magasabbak. 
A fajlagos költségeknek ilyen változását a költ­
ségek állandó jellegű tagjai okozzák, amelyek egy- 
egy vonalrészen kis és nagy forgalomnál bruttó 
összegükben változatlanok és így 1 kkm-re a rit­
kább forgalomnál nagyobb fajlagos költség jut, 
mint nagy forgalomnál.

Fontos azonban rámutatni, hogy az; egyes költ­
ségtényezőknek a közlekedési sűrűség függvényé­
ben való kifejezése csak durva közelítéssel oldható 
meg, mert a költségtényezők mindegyike más és 
más jellemzőnek függvénye. így a forgalmi kocsi­

személyzet költségei a kocsióráknak függvénye 
(de pl. a villamosnál befolyásolja a vonatnagyság 
is), tehát a sűrűségtől függetlenek, viszont befo­
lyásolja nagyságukat a sebesség. Az egyéb for­
galmi személyzet bére részben állandó jellegű és 
így a sűrűségre vonatkoztatható. A jármű fenn­
tartási költség a kocsiszám függvénye, azonos faj­
lagos (km/kocsi) teljesítmény mellett tehát a sűrű­
ségtől független, de vannak állandó részei is, ame­
lyek azonban nem a sűrűségtől, hanem a hálózat 
nagyságától függenek. Az energiaköltségek a sűrű­
ségtől általában függetlenek és csupán kkm-re 
vonatkoztathatóak. A felsővezeték fenntartási 
költsége főleg a pályahossz függvénye és így faj­
lagos értéke függ a sűrűségtől, de vannak a telje­
sített kkm-ekkel arányos költségrészei is.

A beruházási költségek ugyanígy a pályával, a 
kkm-teljesítménnyel és sűrűséggel arányos részek­
ből tevődnek össze. Pl. a jármű-beruházás fajlagos 
költségei függetlenek a sűrűségtől és pályahossz­
tól, a kocsiszín és kapcsolatos berendezések faj­
lagos beruházási költségei részben a hálózat nagy­
ságától függenek, de a sűrűségnek nem függvényei. 
A felsővezeték és tápkábelhálózat fajlagos beru­
házási költségei viszont a sűrűség függvényei.

Minthogy az előbbiek szerint a fajlagos költsé­
gek egy része a hálózat nagyságától is függ, szorosan 
véve csak úgy lehetne a különböző járműfajták 
fajlagos költségeit összehasonlítani a sűrűség 
függvényében, ha azonos nagyságú hálózatokról 
(üzemről) lenne szó. Ezzel szemben a kidolgozott 
önköltség-adatok a 7. táblázat szerinti üzemekre 
vonatkoznak.

7. táblázat

Üzem Á tlagos sűrűség 
kocsi/óra

A m enetrendszerű 
já ra to k  á lta l 

használt nyom ­
vonal hossza, km

V illa m o s ........... • 40,8 370
Trolibusz ......... 28,9 63
A utóbusz ......... 8,3 890
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Bonyolítja az Összehasonlítást, hogy ezenfelül 
a trolibusz-üzem egy jóval nagyobb vállalatba be­
épített üzemrész, valamint, hogy a villamos —- elté- 
rőleg a trolibusztól és autóbusztól — pótkocsis 
vonategységekkel közlekedik.

Fentiekből következik, hogy a járműfajták faj­
lagos költségeinek a közlekedési sűrűség függvé­
nyében való összehasonlítása csak közelítés és az 
ez alapon megállapítható alkalmazási terület határ­
értéke nem egy pontnak tekintendő, hanem egy határ - 
körzetnek (sávnak).

E megfontolások alapján az állandó és változó 
(sűrűségtől függő, illetőleg attól független) költség- 
megoszlás alapján most már a gazdaságos alkal­
mazási határokat kiszámították az egyes jármű­
fajtákra. Ezek a 8. táblázat szerint alakulnak.

8. táblázat

A lkalm azási h a tá r
Jellemző autóbusz- trolibusz-

trolibusz villamos
között közö tt

K o e s i/ó ra ................................. 6,7 22,0
Napi átlagos sűrűség, perc 9,0 2,7
Csúcsforgalmi sűrűség, perc 6,0 1,8
K m -enkénti költség, F t . . . 4,44 3,61

Hangsúlyozni kell azonban, hogy ezek a határok 
csak az átlagos tulajdonságokkal rendelkező vona­
lakra érvényesek, közelítőleg. Minden olyan vonalra, 
amely az átlagtól sebesség, beruházási költség, 
fenntartási költség szempontjából eltér, más hatá­
rok érvényesek, amelyek egyedi számítás alapján 
határozhatók meg.

Az alkalmazási területre kiszámított adatok 
reális voltának alátámasztására a 9. táblázatban 
összeállítottunk néhány külföldi, illetőleg Buda­
pestre vonatkozó régebbi adatot is.

9. táblázat

A lkalm azási te rü le t h a ­
tá ra  (sűrűség percben)

Szerző Város autó- troli-
év busz- busz-

trolibusz autóbusz

Dr. Patrassi
Angelo . . . .  

Dr. Patrassi
Milano 1951 17,7 3,3

Angelo . . . .  
Dr. Ing.

Róm a 1951 9,7 2,1

M aestrelli R. Milano 1955 18,0 3,5
BSzKRt
Trolibusz

B udapest 1940 7,5 2,7

bizottság  . . B udapest 1955 9,0 2,7

Az átlagtól eltérő jellegű vonalnak tekinthető 
a hegyi pálya. Erre vonatkozólag megállapították, 
hogy csak a napi átlagban 20 percnél ritkábban 
közlekedő járatoknál indokolt autóbusz járatása, 
egyébként trolibuszközlekedés fenntartása gaz­
daságos.

Mindezekhez hozzá kell tenni, hogy a fenti gaz­
daságossági határok a jelenlegi budapesti háló­
zatra, üzemi viszonyokra és kocsitípusokra vonat­
koznak. Ha a hálózat és a kocsipark változik, a
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gazdaságossági határok is el fognak tolódni, első­
sorban a trolibusz és villamos viszonylatában: 
Ezért felhívjuk a figyelmet, hogy az alábbi 11. 
táblázatunkban tudatosan alkalmaztuk a mai kocsi­
parkra vonatkozó gazdasági határokat korszerű 
járművek esetére is, mert az arányokat így is köze­
lítőleg láthatjuk, s a most megállapított határok 
maguk sem tekinthetők merev értékeknek.

Rá kell végezetül mutatnunk arra, hogy a tá r­
gyalt határok még mindig könyvelési adatok elem­
zése és az 1955-ös térvárak figyelembevétele révén 
születtek. Pontosabb képet kaphatnánk, ha az 
önköltség egyes résztételeit kísérletekből állapít­
hatnánk meg és a térvárak helyett a különböző 
tényleges ráfordításokat (reál önköltség) vehet­
nénk figyelembe. Szükséges, hogy az eddigi gaz­
daságossági vizsgálatokat a továbbiakban ebben az 
irányban folytassák.

2. A városi útvonalak jellemzői 
és a felszíni tömegközlekedéssel szemben 

támasztott követelményei
Miután a járművek összehasonlítását elvégez­

tük, vizsgáljuk meg a városnak és egyes útvonalai­
nak forgalmi sajátosságait, mégpedig a számunkra 
fontos következő szempontok szerint :

a j az útvonal (városrész stb.) közúti forgalma, 
ezen belül
az átmenő forgalom, 
a leálló forgalom, 
a célforgalom,
a gyalogos forgalom mértéke, iránya és meg­
oszlása.

b) A tömegforgalom, ezen belül 
az átmenő és
a célforgalom mértéke, megoszlása és iránya.

c) Az útvonal vonalvezetése.
d) Nyomkeresztezések a

tömegforgalmi és közúti járművek, a tömeg- 
közlekedési járművek és gyalogosok között. 

e )  Ütfelület-igénnyel szembeni érzékenység 
(utca méreteinek és közúti forgalmának 
viszonya).

f )  Az előzés- kitérés lehetősége, illetőleg fon­
tossága.

g) Végállomások kialakításának lehetősége.
h) Baleseti veszély az útvonalon.
i ) Vezeték felfüggesztésének lehetősége.
j )  Zajokozással szembeni érzékenység.
k)  Füstre, bűzre érzékenység.
l) Városesztétikai szempontok.

m) Kényelem.
Az a)—e) tényezők változhatnak aszerint, hogy 

az egyes útvonalak milyen típushoz tartoznak. 
A városi útvonalak csoportosíthatók :
a) Földrajzi jellegük szerint : 

síkvidéki, 
dombvidéki, 
hegyvidéki utak.

b) A városszerkezetben elfoglalt helyük szerint : 
belvárosi,
külvárosi (gyárnegyedek),



elővárosi [távolfekvő (10—20 km) részben 
mezőgazdasági vidék] utak.

c) Irányuk szerint : 
sugárirányú, 
átlós,
körirányú utak.

d) Méreteik szerint : 
szűk útcák, 
széles utak.

e) Forgalmuk aránya szerint : 
nagyforgalmú,
közepes forgalmú, 
kisforgalmú utat.

f) Megépülésük időszaka szerint :
már meglévő (történelmileg kialakult), 
újonnan épülő, illetőleg tervezett utak.

Mindezen elemek kombinációiból rengeteg típust 
lehetne felállítani. Mi azonban a továbbiak folya­
mán megelégszünk csak 11 általánosabban előfor­
duló típusú útvonal forgalmi körülményeinek vizs­
gálatával :
már meglévő belvárosi szűk, nagyforgalmú utak, 

belvárosi szűk, közepesforgalmú 
utak,

belvárosi szűk, kisforgalmú utak, 
belvárosi széles nagyforgalmú utak, 
belvárosi széles közepesforgalmú 

utak,
külvárosi szűk, közepesforgalmú 

utak,
külvárosi széles nagyforgalmú utak, 
elővárosi széles nagyforgalmú utak, 

újonnan épülő, illetőleg tervezett útvonalak, 
parki, illetőleg kilátóutak, 
tömegrendezvényeket kiszolgáló utak. 
Lakóutcákra vizsgálatunkat nem terjesztjük ki, 

mert ott tömegforgalmi vonalat vezetni helytelen, 
s csak szükségből engedhető meg.

Szűknek tekintjük a háromnyomú, vagy annál 
szűkebb utcákat, vagy azokat, amelyeken — ha 
több nyommal is rendelkeznek — már forgalmi 
dugulás állott be, akár a közúti, akár a gyalogos- 
forgalom miatt.

Mindezen szempontok részletes tárgyalása túl 
hosszú fejtegetést követelne meg, így aránytalanná 
és nehezen áttekinthetővé tenné jelen összefogla­
lásunkat. Meg kell tehát elégedjünk az idevonat­
kozó megjegyzéseknek vezérszavakban, táblázatba 
sűrítésével (10. táblázat).

3. Az alkalmazási területek elhatárolása
Miután áttekintettük a járművek tulajdonságait 

és azon útvonalak tulajdonságait, amelyeken azok 
közlekednek, valamint megismerkedtünk az alkal­
mazás általános szempontjaival, sor kerülhet az 
egyes útvonalakra legmegfelelőbb közlekedési eszköz 
kijelölésére. Ezt három lépésben kell elvégezni :

a) Megvizsgáljuk, hogy az egyes járművek 
kapacitásának mi az alsó és mi a felsőbabára. Ezáltal 
tudjuk, hogy milyen forgalmi igény kielégítésére 
használhatók egyáltalán a vizsgált járművek.

b) Megvizsgáljuk gazdaságosságúk határait an­
nak megállapítására, hogy ha az alkalmazás lehet­
séges, gazdaságos-e az illető eszközt felhasználni.

c)  Végül összevetjük a jármüvek tulajdonságait 
az útvonalak igényeivel abból a célból, hogy meg­
állapítsuk : egy speciális útvonalon valamely 
város földrajzi, esztétikai viszonyai, vagy egyéb 
ok nem zárja-e ki az egyébként lehetséges és gaz­
daságos megoldást ?

A járművek kapacitásának határaira vonatkozó­
lag a 2. táblázat ad felvilágosítást. Amint látjuk :
A trolibusz kapacitásának felső

h a tá ra .............................................
Az autóbusz kapacitásának felső

h a tá ra ....................................... .
Az elavult villamos kapacitásának

felső h a tá ra ....................................
A korszerű villamos kapacitásának

felső h a tá ra ....................................
normális (napi) csúcsforgalomban.

4060 fő/ó forgalmi igényen alul a trolibusz és 
autóbusz között egyéb szempontok (üzemi, nép- 
gazdasági, import stb.) döntik el az alkalmazást.

4060— 4900 fő/ó igény között az autóbuszt cél­
szerű alkalmazni, hacsak egyéb — a következők­
ben tárgyalandó — szempontok nem döntenek 
már ilyen kis forgalmi igény ellenére is a villamos 
mellett.

A villamos alkalmazásának felső határa a 
19 500 fő/ó. Elavult kocsiknál ez az érték 10 800 
fő/ó.

Tehát :
4900—10 800 fő/ó forgalmi igény régi villamos- 

vasúti kocsikkal is lebonyolítható.
10 800— 19 500 fő/ó forgalom lebonyolításához 

már korszerű villamosvasúti szerelvények szüksége­
sek.

Ha a forgalmi igény ezen is felül van és az ú t­
vonal elég széles ahhoz, hogy a villamos mellett 
autóbuszok is járathatok legyenek, akkor a fel­
színi városi közlekedési rendszer még további 
4900 fő/ó terhelést képes felvenni autóbusz-gyors- 
j áratokkal.

19 500—24 400 fő/ó között korszerű villamos- 
vasúti és autóbuszközlekedés együttes alkalmazása 
még megoldást jelent. 24 400 fő/ó-n felül már föld­
alatti vasútat, vagy ha lehet, tehermentesítő felszíni 
vonalat kell építeni.

A tömegközlekedési eszközök gazdaságosságának 
határaival a Fővárosi Tanács VB Közlekedési 
igazgatósága által a trolibusz alkalmazási terü­
leteinek meghatározása céljából összehívott szak- 
bizottság is foglalkozott.

Ennek eredménye szerint jelen hazai viszo­
nyaink között a trolibusz gazdaságosan 9'—2,7' 
átlagos napi sűrűség között, tehát :

az autóbusz 9300 fő/nap terhelés alatt, 
a trolibusz 9300—31 000 fő/nap terhelés között, 
a villamos 31 000 fő/nap terhelés fölött alkal­

mazható, ha az átlagos kocsikihasználás 35 fő.
Ha ezek után a kapacitás és gazdaságosság ha­

tárai szem előtt tartásával a járművek tulajdon­
ságait (1—6 táblázatok) összevetjük az útvonalak

4 060 jo/ó 

4 900 „

10 800 „ 

19 500 „
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10. táblázat

Típus
K özúti forgalom

Gyalogos Tömeg- U tazási Nyom-

haladó leálló,
parkoló

forg. forg. sebesség keresztezés

1. Belvárosi szűk 
nagyforg............... Zsúfolt N agy N agy

Sugaras
célforg.
5 csúcs

Csökkent 
<8,0— 10,0 * 

km /ó)

Sűrű
kereszt-
irányú

2. Belvárosi szűk 
közepes forgalm ú Közepes Jelentős Jelentős

Sugaras 
célforg. 
2 csúcs

Csökkent
(12— 15

km /ó)

Sűrű
kereszt-
irányú

3. Belvárosi szűk 
kisforgalm ú . . . .

Kicsi,
főleg

töm egforg. Jelentős J  elentős

Sugaras 
célforg. 
2 csúcs

Csökkent
(12— 15
km /ó) Kevés

4. Belvárosi széles 
nagyforgalm ú N agy Jelentős Igen  nagy

Á tm enő -f- 
-f- célforg. 
2 csúcs Z avartalan

Befonódás
u tcasarkon

5. Belvárosi széles 
közepes forgalm ú

Eőleg
átm enő Van V an

Á tm enő -f- 
célforg.
2 csúcs Z avarta lan

K eresztezés­
nem  gond.

6. K ülvárosi szűk 
közepes forgalm ú

Igen
zsúfolt K icsi Jelen tős

Célforg. -f- 
á tm enő 

(műszak- 
váltások)

Kissé
csökkent

Iparv . 
sorompó, 
hossz +  

kereszt 
gyalogos

7. K ülvárosi széles 
nagyforgalm ú

Főleg
átm enő Kicsi V an

Á tutazó 
+ célforg. 

nagy  csúcs Z avartalan Kevés

8. E lővárosi széles 
közepes forgalm ú

Főleg
átm enő Nincs Kicsi

Csekély
éles

csúcsok Z avarta lan Alig
*

9. Üj ú tvonalak
Új ú tvonalak  eleve a várható  forgalom igényeinek megfelelően tervezte ttek , ezért az 
eddigiek szerinti elemzés értelm etlen  lenne. Á ltalában  ilyen ú tvonalakon  a forgalom 

lebonyolítása nem  okoz gondot

10. Parki, ill. k ilátó  
u tak

Főleg
átm enő

Főleg
végponton Je len tő s

Célf. 
idény 

éles csúcs Z avartalan
J  elentős 

'lehet

11. Töm egrendezvé­
nyeket k i­
szolgáló u tak

K izárólag
idényszerű

célforg.
K izárólag
végponton

Jelentős
lehet

Idény  
alkalom  

célf. csak 
csúcs

Csökkent 
(8— 10 km /ó) Befonódás

tulajdonságaival (10. táblázat), meghatározhat­
juk, hogy egy adott útvonalra milyen tömegközle­
kedési eszközt a legcélszerűbb alkalmazni.

Tekintettel arra, hogy ezen összevetés ugyan­
csak hosszas fejtegetéseket kívánna, kénytelenek 
voltunk megjegyzéseinket táblázatba összevonni 
(11. táblázat).

A táblázatban nagy betűkkel írott utalások az 
illető út-típuson belül a legáltalánosabb, leggyak­
rabban előforduló eseteket mutatják. A kis betűk­
kel írt utalások azt jelentik, hogy az adott esetben 
alkalmazható valamely közlekedési eszköz.

Új útvonalakkal itt nem foglalkozunk, mert 
azok eleve a követelményeknek megfelelően ter­
vezhetők, tehát az útvonalhoz legmegfelelőbb 
közlekedési eszköz kiválasztása (és fordítva) gon­
dot nem okoz.

Összefoglalás
A közép- és nagyvárosok közlekedésének gerin­

cét — egészséges körülmények között — ma is és 
a belátható jövőben is a villamosvasút kell, hogy

képezze. A munkába járás csúcsait, az inga vándor­
forgalmat elsősorban lebonyolító sugárirányú ú t­
vonalak és az azokat összekötő nagyforgalmú ú t­
vonalak (körutak, átlós utak stb.) tömegforgalmát 
csak a villamosvasút képes lebonyolítani, ilyen 
forgalomra ez az egyedül gazdaságos közlekedési 
mód.

Ha az út annyira telített (olyan szűk), hogy 
villamosvasút a felszínen nem vezethető rajta és 
a párhuzamos útvonalakon történő tehermente­
sítés sem lehetséges, akkor — és csakis akkor! — 
érdemes szükségképpen földalatti vasutakat építeni. 
Akkor is gondosan mérlegelendő, hogy a viszo­
nyok elkerülhetetlenné teszik-e a költséges mély­
vasút építését, vagy lehet-e burkolat alatti, eset­
leg külső kerületekben burkolat felett, a belső 
területeken burkolat alatt (esetleg a mélyben) futó 
hálózatot létesíteni. Mérlegelendő a gyorsvasúti 
hálózat kiterjedésének, a város szerkezeti felépíté­
sének (laksűrűségének), a vasút szükséges mély­
ségének, a tömeg- és közúti forgalmi igényeknek 
ismeretében, hogy miként lehet egyfelől minél
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10. táblázat ( folytatás)

Ú tfelü let
igényre

Előzés
kitérés
fontos.

Végállom ások
kia lak ítása

B aleseti
veszély

V ezeték­
felfüggesztés

Zaj-
okozás F üst, bűz E szté tika

É rzékeny
Nem

érvényesül
N agyon
nehéz N agy

Oszlop
nélkül Zavar Zavar Fontos

É rzékeny Szám ottevő
N agyon
nehéz Nagy-

Oszlop
nélkül Zavar Zavar Fontos

O ldal­
irányban
érzékeny É rvényesül

Nem
lehetséges Jelentős

Oszlop
nélkül Z avar Zavar

Esetleg
fontos

É rzékeny Érvényesül

Esetleg 
lehetséges, de 

kellem etlen Csekély

Oszlop 
nélkül 

v. oszloppal
Nem
zavar

Nem
zavar

Nem
fontos

Nem
érzékeny É rvényesül K ia lak ítha tó Csekély

Oszlop 
nélkül 

v. oszloppal
Nem
zavar

Nem
zavar

Nem
fontos

É rzékeny
Nem

érvényesül K ia lak ítha tó Van Oszloppal
Nem
zavar

Nem
zavar

Nem
fontos

Nem
érzékeny É rvényesü l

Jó l
k ia lak ítha tó Csekély Oszloppal

Nem
zavar

Nem
zavar

Nem
fontos

Nem
érzékeny É rvényesül

Jó l
k ia lak ítha tó Van Oszloppal

Nem
zavar

Nem
zavar

Esetleg
fontos

Ú j ú tv o n a la k  eleve a v á rh a tó  fo rg a lo m  igén y e in ek  m egfele lően  te r v e z te t te k ,  e z é rt az edd ig iek  sz e r in ti  
e lem zés é r te lm e tle n  lenne . Á lta lá b a n  ily en  ú tv o n a la k o n  a fo rg a lo m  leb o n y o lítá sa  nem  okoz gondo t.

Csak
a végponton 

érzékeny

■

É rvényesül
E setenként

nehéz Van Oszloppal

' Nem
N agyon zavar, de 

zavar nem  jó
Elsődleges
fontosságú

N agyon
érzékeny

N em
érvényesül

N agy
kapacitású , 

jól kial. Van O szloppal

Viszonyoktól függően

olcsóbb, másfelől az utazók igényeinek legmeg­
felelőbb közlekedési módot választani.

A város felszíni és kéregalatti villamosvasútból 
és esetleg gyorsvasúti vonalakból álló tömegfor­
galmi gerincét az autóbusz és trolibusz egészíti ki :

a) ráhordó vonalak,
b) párhuzamos gyorsforgalmi vonalak által.
A ráhordó vonalak a forgalom nagysága, az ú t­

vonal műszaki és földrajzi adottságai szerint lehet­
nek autóbuszvonalak és trolibusz vonalak. (Az 
autóbusz a, legtöbb városban több vonalon alkal­
mazható, mint a trolibusz.)

A párhuzamos vonalak -— kevés kivételtől el­
tekintve — autóbuszvonalak. Mindez természete­
sen semmi esetre sem jelenti azt, hogy akár az 
autóbusz, akár a trolibusz elhanyagolható vagy 
„másodrendű“ közlekedési eszköz lenne. Ha 
ugyanis villamos vasúttal kellene pótolni azokat, 
gazdaságtalanabb és rosszabb megoldásra kény­
szerülnénk. Azt sem lehet mondani, hogy az autó­
busz és trolibusz alkalmazása szűk területre kor­
látozódik. Az azonban bizonyos, hogy a nagyváro­

sok legerősebb forgalmának lebonyolítására mind­
kettő alkalmatlan. A villamosvasúti vonalakból, 
autóbuszvonalakból és trolibuszvonalakból álló 
hálózatot különleges követelmények fennforgása 
esetén különleges járművek (akkumulátoros troli­
busz, akkubusz, girobusz stb.) vonalai egészít­
hetik ki.

Megjegyezzük, hogy a városi tömegközlekedési 
hálózatnak itt vázolt felépítése egységes irányítást 
és átfogó tarifarendszert kíván meg és csakis ezek­
kel képzelhető el.

A közlekedés fenti rendszere kialakult közép- 
és nagyvárosokra vonatkozik. Ha azt vizsgál­
juk, hogy egy fejlődő közlekedési hálózat miként 
alakul, megállapíthatjuk az alábbiakat ( Bérezik 
András: Hozzászólás az 1954. június 20-i baranya- 
megyei közlekedési ankét anyagához) :

„Amikor egy település — fejlődése során — eljut 
odáig, hogy önálló helyi közlekedési üzeme legyen, 
az első lépés a városi autóbuszközlekedés megterem­
tése. Jól tudjuk, hogy egy útvonalon autóbusszal 
csúcsórában akár 4900 utas is elszállítható egy
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11. táblázat

Ú tvonal-típus K apacitás
fő/csúcs

G azdaságos­
ság*

fő/nap

A u t ó b u s z
T ro li­
busz

V i l l a m o s
Megjegyzésbenzin­

m otor
Diesel­
m otor

korsze­
rű tlen korszerű

1. Belvárosi 
szűk, 
nagyfor­
galm ú 
u tcák  . .

4060 9300 Igen __ __ __ __
1 H a nincs m ű­

em lék
2 Esetleg csak 

egy irány. 
Csak ha elke­
rü lhetetlen

9300— 31000 Igen — E setleg1 — —

4060— 4900 
4 900-^-10 800

9300 1 Igen —  1 — — —
9300— 31000 I G E N " — 1 — ■ — —

— — 1 — Igen2 Ig en 2
10 800— 19 500 1 — — ' — — Igen2

2. Belvárosi 
szűk, 
közepes 
forgalm ú 
útvonalak

4060 9300 1 Igen 1

3 R itk a  eset

9300— 31000 Igen 1

4060— 4900
9300 Igen 1

9300— 31000 Igen 1
31 000 I G E N 1

4 900— 10 800 Igen2, 3 1 Ig en 2, 3
10 800— 19 500 Ig en 2, 3

3. Belvárosi 
szűk, 
k is­
forgalm ú 
u tcák  . . .

4060 9300 Igen Esetleg — — —

4 H a 4900-nál 
nem  sokkal 
több

9300— 31000 — — Igen — —

4060— 4900
9300 Igen Esetleg — — —

9300— 31000 — — —
-------- ~ ~ --------

—
31000 I G E N Esetleg — —

4 900— 10 800 E se tleg 4 E setleg4 — Igen2, 3 Igen2, 3
10 800— 19 500, — Igen

4. Belvárosi 
széles, 
nagy­
forgalm ú 
ú tvonalak

4060
9300 E setleg5 Igen5 j — — —

5 Igen ritk a  eset, 
hogy nagyfo r­
galm ú vonalon 
ilyen kis tö ­
megforgalom  
legyen

6 Villamos és 
autóbusz 
együttesen  
alkalm azandó

9300— 31000 — — Igen5 — —

4060— 4900
9300 E setleg5 Igen5 — — —

9300— 31000 — — — — —
31000 —  ■ — — Igen5 Igen5

4 900— 10 800 — — — Igen Igen
10 800— 19 500 — — — — I G E N
19 500— 24 400 — Igen6 — — Igen6

1 9300 — Igen — —  —

5. Belvárosi 
széles, 
közepes 
forgalm ú 
u ta k

9300— 31000 — — Igen — — '

4060—49000
9300 — Igen — — —

9300— 31000 — — — — —
31000 — — — Igen Igen

4 900— 10 800 — — — I G E N Igen
10 800— 19 000 — — — — Igen

6. K ülvárosi 
szűk, 
közepes 
forgalm ú 
u ta k  . . . .

4060
9300 — Igen7 — — —

7 R itk án  elő­
forduló eset

9300— 31000 — — Ig en 7 — —

9300 — Igen7 — — —

4060— 4900
9300— 31000 — Igen — — —

31000 — — — I G E N Igen
4 900— 10 800 — — — I G E N Igen

10 800— 19 000 —  • — Igen

7. K ülvárosi 
széles, 
nagy ­
forgalm ú 
u ta k  . . . .

4060
9300 — I G E N — — —

9300— 31000 — — Igen — —

9300 — Igen — — —

9300— 31000 — Igen — — —

31000 — — — Igen Igen
4 900— 10 800 — — — K ülönp. K ülönp.

10 800— 19 000 — — — —  . K ülönp.
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11. táblázat folytatása

Ú tv o n a l— 
típ u s

K a p a c itá s
fő /csúcs

G azd asá ­
gosság*
fő /n ap

A u t ó b u s z
T ro li­
busz

V i l l a m o s
M egjegyzésbenzin - D iese l­

m o to r  m o to r
k o rs z e ­
rű t le n

k o r ­
sze rű

8 .  E lővárosi 
széles, 
közepes 
forgalm ú 
u ta k  . . . .

4060
9300 _ Igen .--- ---

9300— 31000 — —• I G E N — —
9300 — I G E N „  — — —

4060— 4900
9300— 31000 _ — Igen — —

31000 Igen — — —
4900 31000 — — Igen — —

• 31000 _ — — Elővárosi V.

9. Parki 
u ta k  . . . .

4060
9300 Igen — — — —

93000— 3100 — — Igen — — .
31000 Igen — — — —

4060— 4900 9300— 31000 I G E N — Esetleg — —
4900 31000 Igen — — Esetleg —

10. K ilátó 
utak** . . 4200 Esetleg I G E N 8 _

11. Tömeg- 
rendezvé­
nyeket 
kiszolgáló 
u ta k  . . . .

4900 — I G E N — — - 8 H a lehet, több  
autóbusz- 
vonallal, ha 
nem , vili. von.4900 Igen8 Igen8 Igen8

* A gazdaságossági h a tá ro k  a  Fővárosi Tanács VB K özlekedési Igazgatósága tro libusz-m unkabizottsága 
ada ta in  alapulnak, am elyek régi kocsitípusokra vonatkoznak. K orszerű kocsitípusok esetében e ha tá rok  kisebb 
m értékben  e lto lódhatnak .

** H egyi vonal

irányban. A fejlődés során ott, ahol egy-egy vi­
szonylat forgalma megközelíti a nagy autóbuszok­
kal lebonyolítható maximális csúcsóraforgalom 
mértékét, s a lakosságszám, valamint a fajlagos 
utazási szükséglet további növekedése előrelát- 

, ható, indokolt a legterheltebb irányban kétvá­
gányú villamosvasút létesítése, vagyis az autóbusz- 
üzem mellett villamosvasúti üzem szervezése is.

Ezzel kapcsolatban két megállapítás tehető :
a) Az autóbuszüzem az az üzemág, melyre a fej­

lődés bármely fokán nélkülözhetetlenül szükség 
van. Az autóbuszüzem jelentősége a fejlődés során 
általában egyre növekvő, függetlenül az esetleg 
mellé szervezett egyéb üzemágaktól.

b) Az autóbuszüzem mellé villamosvasúti, vagy 
trolibuszüzem akkor szervezendő, ha ezen új üzemág 
önmagában is elegendő meimyiségű járműpark­
kal rendelkeznék a gazdaságos üzemvitelhez.

Az a) pontban foglaltakat úgy értem, hogy 
minden olyan, akár kisebb, vagy nagyobb tele­
pülésnek, amely már helyi közlekedést igényel, 
feltétlenül szüksége van egy rugalmasan irányít­
ható, pályához nem kötött, nagy utazási sebességre 
képes közlekedési üzemágra. (Rendezvények kiszol­
gálása, külön járatok, elkerülő útvonalak igénybe­
vétele, útépítés, szerencsétlenség, felvonulás, ver­
seny esetére a forgalom biztosítása érdekében.) 
Ennek különös jelentősége van szűk utcájú váro­
sok' esetén.

A b )  pontra vonatkozólag emlékeztetek arra, 
hogy az önköltségnek vannak a kocsikilométer-

teljesítmény növekedésével nem arányosan vál­
tozó részei, melyekből bizonyos határok között a 
növekvő kkm-teljesítmény egységére fordított 
arányban csökkenő költség jut. A kislétszámú 
vegyesüzem egyéb hátrányaitól eltekintve tehát a 
fenti körülmények üzemgazdasági szempontból is 
alaposan mérlegelendők. (Többek között fenti 
okokból sem javasolom pl. Pécsett a jelenlegi vil- 
lamosvasút-autóbusz vegyesüzemnek trolibusz­
autóbusz vegyesüzemmé való átalakítását ; ehe­
lyett minden vonalon az autóbuszközlekedés 
üzembehelyezése látszik indokoltnak.)

Az egyes felszíni közlekedési eszközök sajátos 
alkalmazási területe tekintetében nemcsak a nagy- 
közönség, hanem — sajnos — a szakemberek egy 
része körében is számos helytelen nézet terjedt el. 
Vannak, akik csak a korszerű villamosvasútat haj­
landók közlekedésnek elismerni, míg mások sze­
rint a villamosvasútnak nincsen helye a modern 
nagyváros belterületén és minden felszíni közle­
kedési igényt az autóbusz hivatott kielégíteni. 
Ismét mások a trolibuszra esküsznek, mint min­
denható ,,csodafegyverre“ . Ezek a nézetek leg­
többször a mérlegelendő körülmények hiányos 
ismeretén alapulnak, vagy helytelenül átvett kül­
földi példákban lelik magyarázatukat. E téves 
nézetekben rejlő veszélyt nem szabad lebecsülni, 
mert ezek igen könnyen téves „közvéleményt“ 
alakíthatnak ki és ez a helytelen közvélemény 
adott esetben meg nem felelő irányban, a szak­
szempontok rovására befolyásolhatja a végső 
döntésre hivatottakat.“
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Szeretném remélni, hogy a helyes és egységes 
műszaki közvélemény kialakításához e cikkel is 
közelebb kerülhetünk.
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A s ió f o k i  h a j ó z á s i  k i á l l í t á s

DR.  M É S Z Á R O S  V I N C E

Május második vasárnapján magyar hajózási 
kiállítás nyílt a siófoki múzeumban. Jelentős ese­
ménye volt ez nemcsak Siófok és a Balatonkor nyék, 
hanem az egész ország kulturális életének. Különösen 
figyelemreméltó az a körülmény, hogy a kiállítás 
országos intézmények és helyi, tanácsi szervek össze­
fogott kultúrmunkájának eredménye. Anyagának 
nagy részét különböző múzeumok, közleledési vál­
lalatok, egyéb üzemek és magánosok bocsájtották 
rendelkezésre, — huzamos időre. Ezzel jelét adták 
annak, hogy megértették és átérezték kultúrforra- 
dalmunkban a decentralizáció jelentőségét. Hang­
súlyozza a kiállítás főt osságát az a tény is, hogy 
1945. óta ez az első eset, amikor hajózásunk önálló 
kiállításon, zárt egységként jelentkezik.

Közlekedésügyünk fiatalabb ágai, a fél évszázados 
magyar gépkocsiközlekedés, a még fiatalabb légi 
közlekedés, vagy az alig száztíz esztendőre vissza­
tekintő vasutunk a múltban és ma is megragadta 
a kínálkozó alkalmakat arra, hogy fejlődését, ered­
ményeit nyilvánosságra hozza, kiállításokon nép­
szerűsítse. Ugyanakkor évezredes hagyományokra 
támaszkodó és szerencsésebb népek belvízi hajózásá­
hoz viszonyítva sem elmaradott hajózásunk alig 
szerepelt ezeken a seregszemléken.

Pedig hajózásunk nem elhanyagolható erőt kép­
visel hazánk közlekedésében ; bruttó áruforgalmuk 
számottevő részét hajózási vállataink bonyolítják le. 
Jelentékeny a Duna tranzit-forgalma is. Duna­
ién g erha józásunk fontossága pedig külkereskedel­

münk szempontjából egyre 
szembetűnőbb. Ilyen körül­
mények között a siófoki meg­
mozdulás komoly hiányosság 
megszüntetésére irányidó kez­
deményezés.

A kiállítást a Népműve­
lési Minisztérium megbízá­
sából a Néprajzi Múzeum 
rendezte. A szervezés és ren­
dezés közvetlen munkájátCser- 
mák Géza, a Néprajzi M ú­
zeum múzeológusa végezte. A 
szükséges helyiségeket — igen 
szerény keretek között — a 
Siófoki Tanács VB bocsáj- 
totta rendelkezésre, egy rész­
ben helyreállított épületben.

A kiállítás tárgyköre első­
sorban történeti jellegű. Célja 
a magyar hajózás történeté­
nek, fejlődésének ismertetése, 
haladó hgyományainak ki­
emelése, népszerűsítése. Ez 
adja meg aktualitását is a1. ábra. Dunai személyszállító gőzhajók modelljei
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„magyar tenger“ partján, a 
nyári idény kezdetén.

Az anyagot a rendezők 
négy egységben tárták a láto­
gatók elé:

a) folyami hajózásunk ős­
kora, a vontató hajózás ;

b) gőzhajózás a magyar 
belvizeken ;

c) a magyar tengerhajó­
zás ;

d) sporthajózás.
A négy egység szervesen 

összefügg egymással, s termé­
szetesen a rendező munkában 
sem volt élesen elválasztható.

Gazdag kép és ábra gyűjte­
mény, 33 db gondosan kidol­
gozott modell, több kisebb ere­
deti tárgy, hajózási műszer és 
megfelelő magyarázó szöveg 
vezeti végig a látogatót hajó­
zásunk történetén, első hajós- 
emlékeinktől korszerű Duna- 
tengerjáró hajóink építéséig.

A hajóvontató munkára 
kényszerített jobbágyok és ra­
bok keserves sorsát, a gőz­
hajózás bevezetéséért folytatott 
küzdelmet, az önálló magyar 
hajózás megteremtésért az osz­
trák kizsákmányolás ellen 
folytatott több mint fél évszá­
zados harcot, a magyar ten­
geri kereskedelmi hajózást, 
majd — Fiume elveszítése 
után — a Duna-tengerhajózás 
kialakulását, háborús pusztu­
lását, újjáéledését, nagyszerű 
fejlődését, a hajóépítő iparunk 
élvonalba emeléséért folytatott 
szívós munkát megragadó erő­
vel eleveníti fel a szakszerű 
rendezéssel párosult ízléses 
kivitelezés.

2. ábra. Terenirészlet

3. ábra. Vontatással továbbított régi gabonaszállító tahajó modellje

Az ötletes megoldású vitri­
nek, s az egész dekorációra 
jellemző kék pasztellszínek 
összhangja, a színek, formák 
bátor, újszerű és művészi al­
kalmazása nagy mértékben 
elősegíti, hogy a kiállítás meg­
tekintése minden látogató szá­
mára élménnyé váljék.

Kár, hogy a rendezőket elhá- 
ríthatatlanul korlátozta eredeti 
elképzeléseik megvalósításá­
ban a kiállítási terület kicsiny­
sége. A három egymásba nyíló 
helyiségben adott mindössze 
100  ̂ m2 hasznos tér nagyon 
kevésnek bizonyult. Ennek kö­
vetkeztében a tárgyi anyag 
némileg' érezhető kényszerű 4 .  á b r a . B a la to n i  g ő z h a jó k  m in tá i
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és néprajzi szempontból volna 
igen kívánatos.

A jelenlegi lehetőségek kő- . 
zött a rendezők kiváló ered­
ményt értek el. Munkájuk 
mind szakmai, mind művészi 
és oktatási szempontból meg­
felel a korszerű múzeumkul­
túra követelményeinek, célki­
tűzéseinek.

A bemutatott képanyag egy 
része eddig ismeretlen, a szak- 
irodalomban sem közölt régi 
hajóábrázolásokat tesz köz­
kinccsé. Ezek és a méretará­
nyos, műszakilag hű hajómin­
ták szakemberek számára is 
hasznos tanulmányt nyújta­
nak.

Az érdekes képanyag össze­
gyűjtésén kívül, komoly tudo­
mányos érdeme a kiállítás ren-

5. ábra. Exportra épített tengerjáró hajó modellje d e z e s é v e l  k a p c s o l a t o s  k u t a t ó

munkának egyes jelenleg is
zsúfolása ellenére sem volt elkerülhető néhány hiá- használatos magyar, főképp kisbalatoni evezőtípusok 
nyosság. így több fontos kérdés nem kapott elég teret és és az antik római evezöformák közötti alakpárhuzam 
igen érdekes részletkérdések homályában maradtak, kérdésének felvetése.

A helyhiány az oka annak is, hogy a bemutatott Szerencsés gondolat volt a kiállításnak balatoni 
tárgyi és képanyag nem kapott bővebb magyarázó üdülőhelyre való telepítése is. Ez az elhelyezés már 
szöveget. A rendelkezésre álló anyag több magya- önmagában biztosítja a kellő látogatottságot, leg­
rázó szöveggel és részletbemutatással a kiállító te- alább a fürdőszezon tartama alatt. Nem ilyen meg- 
rület többszörösének megtöltésére is elegendő lenne, nyugtató azonban a hely és az épület megválasztása. 
Reméljük, hogy az épületben még adott lehetőségek A meglehetősen romos, közvetlenül a Sió partján álló 
igénybevételével a helyi Tanács további helyiségeket épület egészségtelenül nedves, annyira, hogy veszé- 
fog a múzeumnak átadni, s ezzel lehetővé teszi a lyezteti a nagyértékű modellanyag épségét is. 
kiállítás továbbfejlesztését, ami különösen műszaki Minthogy a kiállítás Siófokon tervezett időtar­

tama két esztendő, önkéntele­
nül felvetődik a kérdés, hogy 
nem lenne-e célszerűbb már a 
jövő évre ezt az igen szép 
anyagot véglegesen Tihany­
ban, az apátság múzeumnak 
szánt, tágas és jó állapotban 
levő épületében elhelyezni. Itt 
— tekintettel Tihany évi közel 
háromszázezer főnyi idegen- 
forgalmára — mind látoga­
tottsága, mind fejlesztése és 
épségének megóvása inkább 
volna biztosítható.

Ez a megoldás lehetővé 
tenné, hogy nagymidtú ha­
józásunk haladó hagyomá­
nyainak ápolása állandó jel­
legű otthont kapjon, addig is, 
amíg az újjáépítés alatt álló 
Közlekedési Múzeumban szé­
pen fejlődő hajózási techni­
kánk ismertetése és népszerű­
sítése még szélesebb körökben, 
a fővárosban is lehetővé válik.6. ábra. Balatoni “ bödönliajó“  evező és sportvitorlások
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A z  ú j  v a s ú t i  á r u f u v a r o z á s i  n e m z e t k ö z i  e g y e z m é n y  
f o n t o s a b b  ú j  j o g i n t é z m é n y e i *

D R .  N Á N Á S S Y  B É L A

Mint ismeretes, folyó év március 1-én hatályba 
lépett az 1952. évi nemzetközi felülvizsgálati érte­
kezlet által megállapított új vasúti árufuvarozási 
nemzetközi egyezmény (CÍM). Az új egyezménynek 
az eddig érvényben állott hasonló tárgyú 1933. 
évi — ún. római nemzetközi egyezménytől eltérő, 
változott és új rendelkezéseit az 1951. és 1952. 
év folyamán tarto tt előkészítő nemzetközi érte­
kezleteken dolgozták ki. Az így előkészített ter­
vezet került az 1952. év októberében tarto tt 
tulajdonképpeni felülvizsgálati értekezlet elé és 
ennek munkája — egy-két kivétellel — az elő­
terjesztett tervezet változatlan jóváhagyásából 
állott.

A felülvizsgálati nemzetközi értekezlet által 
megállapított új egyezményt az értekezleten kép­
viselt 24 állam 1952. október 25-én írta alá. 
Az aláírt egyezmény az aláíró államokra nézve a 
benne foglalt rendelkezés értelmében csak meg- 
merősítés után léphetett hatályba. A megerősíté­
sek többségének megtörténte után a svájci kor­
mány által 1955. június 18-ra Bernbe összehívott 
diplomáciai értekezlet az új egyezmény hatályba­
lépésének napjául 1956. március 1-ét tűzte ki.

Az új egyezmény az eddig érvényben állott 
1933. évi egyezménnyel szemben számos, többé- 
kevésbé lényeges módosítást és újítást tartalmaz. 
A szövegmódosítások egy része a lényeget nem 
érintő, tisztán stiláris módosítás és csupán a szö­
veg szabatosabbá tételét és a francia és német 
szöveg között eddig fennállott eltérések kiküszö- 

I bölését célozza. Viszont igen számos, lényegbevágó 
módosítás és újítás is történt az új egyezmény meg­
állapításánál, amely módosításokat és újításokat 
eléggé részletesen felsorolja a berni vasútügyi 
központi hivatalnak a nagyközönség részére is 
kiadott összefoglaló jelentése, amelynek alapján 
az új egyezménynek az eddigivel szemben válto­
zott rendelkezéseit a részes államok megfelelő 
szakfolyóiratai — így hazánkban a Közlekedési 
Közlöny is — ismertették.

Az alábbiakban e módosítások és újítások 
közül csak azokat a legfontosabbakat kívánom 
behatóbban ismertetni és magyarázni, amelyek­
nek alkalmazása a gyakorlatban — akár újszerű­
ségüknél fogva, akár a szabályozás nemteljessége 
vagy határozatlansága folytán — kétségekre -és 
így további következéseiben jogvitákra adhatna 
alkalmat, és amelyeknél a kellő jogi megvilágítás 
ily kétségek és jogviták felmerültének megelőzé­
sére szolgálhat.

Az Egyezmény (CÍM) alkalmazásának kizáróla­
gossága

Korábban a jogmagyarázóknak az volt az álta­
lános felfogása, hogy a Berni Egyezmény és a 
később 'helyébe lépő ÁNE feltétlenül kizárólagos

érvényű olyan értelemben, hogy az Egyezményben 
részes államok vagy az Egyezmény hatálya alá 
helyzett vasutak az egymás között lebonyolított 
árufuvarozásokra azi Egyezménytől eltérő fuva­
rozási feltételeket nem állapíthatnak meg. Már 
a Berni Egyezmény első (1878-i) előkészítő érte­
kezletének elnöke részéről elhangzott az elvi 
jelentőségű kijelentés, hogy a nemzetközi egyez­
mény megalkotásának célja éppen az, hogy a 
nemzetközi fuvarozásokra egy — egyetlen — 
nemzetközi jog álljon fenn. A későbbiek folyamán 
is változatlanul az volt a felfogás, hogy a Berni 
Egyezményben lefektetett egyféle nemzetközi fu­
varjog legyen érvényes minden nemzetközi áru- 
fuvározásra.

A világháborúk alatt és után beállott rendkívüli 
viszonyok azonban olyan helyzetet teremtettek, 
amelyek ezt a felfogást gyakorlatilag megdöntöt­
ték. A háborúk következtében beállott rendkívüli 
gazdasági és pénzügyi viszonyok között — de 
leromlott műszaki berendezéseik következtében 
is — a vasutak képtelenek voltak a nemzetközi 
fuvarozásokat mindenben az ANE feltételei szerint 
lebonyolítani. Hogy azonban a szükséges nemzet­
közi fuvarozásokat mégis rendezett feltételek sze­
rint bonyolíthassák le, a vasutak ahhoz a modus 
vivendihez folyamodtak, hogy az ANE rendelke­
zéseit a nemzetközi fuvarozásokra csak bizonyos 
korlátozásokkal és eltérésekkel alkalmazták. Eze­
ket — a különböző viszonylatokban előálló hely­
zetnek megfelelően különböző — korlátozásokat 
és eltéréseket a vasutak díjszabásai hirdetmény 
alakjában tették közzé. A fontosabb ilyen intéz­
kedések voltak : a fuvarozási kényszer részbeni 
feloldása, a feladó útirányelőírási jogának meg­
szüntetése, a fuvardíjfizetésre vonatkozó külön­
böző megszorítások (átutalási és bérmentesítési 
tilalmak), az utánvét kizárása stb. Jóllehet a 
vasutak e korlátozások alkalmazásánál sok eset­
ben a szükségen felül túlzásba is estek, mégis e 
korlátozások jogszerűsége ellen a gyakorlatban 
kifogás nem merült fel. Az ANE kizárólagos érvé­
nyességének eddig általánosan elismert elve ilyen­
képpen gyakorlatilag már e díjszabási hirdetmé­
nyi szabályozások jogszerűségének hallgatólagos 
elismerésével megdőlt.

Még szembeötlőkben megnyilvánult ez a válto­
zott felfogás a keleteurópai népi demokráciák 
vasútai között létrejött újabb nemzetközi fuvar­
jogi szabályozás, az ún. SzMGSz megalkotása 
folytán. A hét keleteurópai népi demokrácia, úm. 
Albánia, Bulgária, Csehszlovákia, Lengyelország, 
Magyarország, Románia és a Szovjetunió vasútai, 
mint ismeretes, 1951-ben megállapodást kötöttek

* A Közlekedés- és Közlekedésépítéstudományi Egyesü­
let rendezésében, 1956. április 13-án. m eg ta rto tt elő­
adás.
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arra nézve, hogy a közöttük lebonyolított nem­
zetközi fuvarozásokat ezen államok népgazdasági 
érdekeinek megfelelő, sajátszerű fuvarozási fel­
tételek szerint hajtják végre. Ez által az a helyzet 
állott elő, hogy bár a felsorolt államok — a Szov­
jetunió kivételével — mind a CIM-ben részes 
szerződő állam, mégis ezeknek egymás között 
lebonyolódó nemzetközi forgalmában az árufuva­
rozásokra nem a CÍM rendelkezéseit, hanem az 
SzMGSz rendelkezéseit alkalmazzák.

Hogy az ilyképpen kialakult tényleges hely­
zetnek megfelelő jogi alapot teremtsenek, a ma­
gyar és a csehszlovák kormány az 1952. évre 
egybehívott 5. felülvizsgálati nemzetközi érte­
kezlet elé azt a javaslatot terjesztette, hogy az 
ÁNE 1. cikkébe vegyenek fel oly rendelkezést, 
amely kimondja, hogy : ,.két vagy több szerződő 
állam a közöttük lebonyolított nemzetközi fuva­
rozásokra forgalmuk igényeinek megfelelően az 
ÁNE-től eltérő fuvarozási feltételeket állapíthat­
nak meg.“

Ezt a javaslatot a felülvizsgálati első előkészítő 
értekezlet (Montreux, 1951.) kedvezően fogadta 
és elismerte, hogy a javaslat elfogadása kívánatos 
(5. felülv. ért. jkönyve, I. köt., 98. oldal). A vég­
leges határozatot azonban mégis későbbre halasz­
tották. A kérdés a harmadik (Luzern, 1952.) 
előkészítő értekezleten került ismét tárgyalásra, 
amelynek során a javaslattevő két állam küldött­
sége azt is elegendőnek jelentette ki, hogy csupán 
a zárójegyzőkönyvbe vegyenek fel megfelelő nyilat­
kozatot. A végleges döntést azonban ismét el­
halasztották (jk., I. köt., 493. és 498. old.). Az 
1952. évi október hóban megtartott tulajdonkép­
peni felülvizsgálati értekezleten — a jegyzőkönyv 
szűkszavú feljegyzései szerint (jk., II. köt., 341. 
old.) — a javaslattevő államok küldöttségei a 
javaslatot visszavonták és így a felülvizsgálati 
értekezlet ezzel a kérdéssel tovább nem foglalko­
zott. A felülvizsgálati előkészítő tárgyalásokon 
történtekből és az idézett jegyzőkönyvi feljegy­
zésekből viszont annyit meg lehet állapítani, hogy 
az értekezlet hallgatólagosan kifejezést adott an­
nak a felfogásnak, hogy a javasolt rendelkezés 
felvételére szükség nincs s ezáltal azt is kifejezte, 
hogy az ÁNE-nek nincs olyan kényszerítő jellege, 
amely kizárná azt, hogy a szerződő államok egy­
más között az ÁNE-től eltérő nemzetközi fuvar­
jogi szabályozást állapíthassanak meg. Ez a fel­
fogás bizonyos mértékig pozitív formában is ki­
fejezésre jutott az által, hogy az első előkészítő 
értekezlet a svájci, a német és az osztrák kikül­
dötteknek azt a kijelentését, hogy „nem lehet 
akadálya annak, hogy szuverén államok egymás 
között külön megállapodást létesítsenek, hacsak 
ez más állam szuverénitását nem érinti“ , ellent­
mondás nélkül tudomásul vette (jk., I. köt., 98. 
old.).

Az átvevő joga a fuvarozási szerződés megváltoz­
tatására (CÍM 22. cikk.)

Mind a belföldi fuvarjogokban, mind a nemzet­
közi fuvarjogban kezdettől fogva érvényesült az 
az alapvető jogelv, hogy a fuvarozási szerződés

utólagos megváltoztatására egyedül csak a fel­
adó jogosult. Az utolsó évtizedben a szakirodalom1 
ban több oldalról ismételten rámutattak arra, 
hogy ez a fuvar jogi rendezés már nem felel meg 
a nemzetközi kereskedelmi élet követelményeinek. 
A nemzetközi adás-vételi ügyleteket ugyanis a 
kialakult gyakorlatban rendszerint úgy kötik meg, 
hogy az árut legkésőbb a rendeltetési ország terü­
letére való belépésével eladottnak és megvásárolt­
nak kell tekinteni. Ettől az időponttól kezdve 
az eladónak tehát teljes joga van a vételárra, 
amely neki a szokásos nemzetközi fizetési egyez­
mények értelmében bankátutalás útján rendelke­
zésére áll. Ettől az időponttól kezdve tehát a 
feladót az áru további sorsa nem érdekli, annál 
inkább érdekli ez az átvevőt, aki most már az áru 
tulajdonosa. Ennek a helyzetnek megfelelően 
indokolt volna az átvevőnek az árura nézve meg­
felelő rendelkezési jogot biztosítani. A kezdettől 
fogva fennálló fuvarjogi tétel tehát, hogy a fuva­
rozás tartama alatt csak a feladónak van joga az 
áru fölött rendelkezni, az újabban kialakult nem­
zetközi kereskedelmi viszonyoknak ma már egy­
általában nem felel meg.

Még inkább követelőén szükségessé teszi az 
átvevő közvetlen rendelkezési jogának bevezeté­
sét a központilag irányított tervgazdaságra be­
rendezkedett országokban előállott változott hely­
zet. Ezekben az országokban az iparvállalatok 
gyártási és üzemi nyersanyagaikat részben bel­
földi termelő helyekről, részben külföldről, nem­
zetközi fuvarozás útján kapják. Ezeket a rend­
szerint nagy tömegben érkező külföldi nyers­
anyagokat (szén, koksz, nyersolaj, ércek, text il - 
és papírgyártási nyersanyagok stb.) a feldolgozó 
gyárak részére a gyártási tervnek megfelelő meny- 
nyiségekben, megfelelő időpontokra rendelik meg.

Előfordul azonban, hogy valamely küldeménj^ 
vagy küldeménycsoport termelési vagy szállí­
tási rendellenességek folytán nem a gyártási üte­
mezésnek megfelelő időben vagy mennyiségben 
érkezik a megrendelő gyár címére, aminek folytán 
a küldemény vagy annak egy része az illető gyár 
számára egyelőre fölösleges, sőt megfelelő tárolási 
lehetőség hiányában azt az ipartelep be sem tudja 
fogadni.

Ezzel szemben lehetséges, hogy ugyanakkor 
— hasonlóképpen szállítási fennakadások miatt — 
egy másik gyárnak hasonló nyersanyagszállí­
tásra sürgős szüksége vagy legalábbis elhelye­
zési lehetősége volna. Önként adódik, hogy ilyen 
esetben az érkezett árumennyiség megfelelő á t­
irányításával minden tekintetben előnyösen ren­
dezhető a helyzet. (A kocsiveszteglés és ismételt 
rakodási, valamint tárolási költségek felmerülése 
elkerülhető, nyersanyaghiány miatti üzemleállí­
tás megelőzhető, a termelés folytonossága fenn­
tartható stb., stb.).

Az eddig érvényben állott fuvar jogi szabályok 
szerint azonban a küldemények rendeltetésének 
megváltoztatása csak meglehetős körülményes 
eljárással — a feladó utólagos rendelkezése u t­
ján — volt lehetséges, amely mellett a küldemé­
nyek hosszabb-rövidebb ideig tartó feltartóztatása
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és így a vasúti kocsik veszteglése nem kerül­
hető el.

Tekintettel erre, a tervországokban fennálló 
gazdasági helyzetre, érthető, hogy elsősorban a 
tervországok részéről merült fel a szükségessége 
annak, hogy a nemzetközi fuvarjogi rendezést 
megfelelően módosítsák. így Magyarország és 
Csehszlovákia terjesztettek elő az ANE 5. felül­
vizsgálati értekezlete elé megfelelő szabályozási 
tervezetet, amelyhez a többi tervország is csatla­
kozott.

Az első előkészítő értekezlet (Montreux, 1951.) 
a terv országok részéről előterjesztett javaslatot 
elvileg kedvezően fogadta. Az előkészítő tárgyalá­
sok későbbi folyamán a tervezetet több megszo­
rítással és módosítással fogadták el. Az új szabá­
lyozást az új Egyezmény 22. cikkébe vették fel, 
de szükségessé vált az Egyezmény számos más 
rendelkezésének megfelelő kiegészítése és módo­
sítása is.

Az új szabályozás lényegét a következőkben 
lehet összefoglalni.

Továbbra is elsősorban a feladót illeti meg az a 
jog, hogy a fuvarozási szerződést utólag a fuva­
rozás tartama alatt megváltoztassa, de ilyen joga 
most már bizonyos előfeltételek fennforgása ese­
tében az átvevőnek is van. Az előfeltételek a kö­
vetkezők :

Csak akkor van joga az átvevőnek a fuvarozási 
szerződést az Egyezményben előírt módon meg­
változtatni,

aj ha a rendeltetési ország vasútait illető fu­
varköltségek limesnek bérmentesítve,

b) ha a fuvarlevélbe a feladó beírta azt a nyilat­
kozatot, hogy ,,az átvevő rendelkezésre jogosult“ ,
és

c) ha a küldemény a rendeltetési ország vám­
területére már belépett.

E feltételekre nézve a következőket kell meg­
jegyezni :

ad a) Ha az átvevő a feladó által egészen a 
rendeltetési állomásig bérmentesített küldeményt 
szerződésmódosítással más rendeltetési állomásra 
küldetné, a közvetlen nemzetközi díjszabások alkal­
mazása, a feladó és átvevő közötti elszámolás, 
valamint a vasutak közötti leszámolás tekintetében 
nehézségek állhatnának elő ; ezért indokoltnak 
találták ilyen bérmentesítés esetében az átvevő 
szerződésmódosító jogának teljes kizárását.

Megjegyzendő, hogy a rendezés nem egészen 
logikus, mert az említett indokolás csak a rendel­
tetési állohiás megváltoztatása tekintetében áll 
meg. Az átvevőnek egyébként megengedett egyéb 
szerződésmódosító rendelkezéseket (az útközbeni 
feltartóztatást, a kiszolgáltatás függőben tartá­
sát, az átvevő személyének megváltoztatását és 
az átvevőnek a vámkezelésnél való személyes 
megjelenését vagy megbízott által való képvisel- 
tetését) a rendeltetési állomásig bérmentesített 
küldeményeknél is minden nehézség nélkül meg 
lehetne engedni.

ad b) Az új rendezés bevezetésénél kétségkívül 
helyesen abból indultak ki, hogy a nemzetközi 
fuvarozások túlnyomó része olyan helykülönb­

ségi adás-vétel lebonyolítása, amelynél az árut 
legkésőbb a rendeltetési ország vámterületére való 
belépéssel az átvevő tulajdonába megy át. Vi­
szont nem minden nemzetközi küldemény ilyen 
gazdasági természetű. Adott esetben a feladó tud­
hatja legjobban, hogy milyen természetű külde­
ményről van szó, így az új rendezésnél neki ta r­
tották fenn azt, hogy döntsön arra nézve, hogy az 
átvevőnek legyen-e joga a szerződést módosítani, 
vagy nem. Végeredményben tehát a feladó elha­
tározásától függ az, hogy az átvevő jogosult-e 
a szerződést a megadott korlátok között módosí­
tani, vagy nem. A feladó nyilván akkor adja meg 
az átvevő részére a fuvarlevélben a felhatalmazást 
a szerződésmódosításra, ha ez a közöttük kötött 
adásvételi szerződés kikötésének megfelel.

ad c) A nemzetközi kereskedelemben a hely­
különbségi vételnél legtöbbször előforduló ki­
kötés az, hogy az adás-vétel az árunak a rendel­
tetési állam területére való belépésével tekin­
tendő megkötöttnek. Ennek felel meg a fuvar­
jogi szabályozás is. Viszont előfordulhat olyan 
eset is, hogy az eladó és vevő abban állapodnak 
meg, hogy az áru egy közbenső államba való 
belépéssel vagy már a feladási állam területéről 
való kilépéssel tekintendő eladottnak. Ilyen ese­
tekre a meglevő szabályozás természetesen nem 
megfelelő.

*
Az új rendezés értelmében à feladónak a szer­

ződésmódosító joga az oly áru tekintetében, 
amelyre nézve ő az átvevőt rendelkezésre fel­
hatalmazta, abban az időpontban szűnik meg, 
amelyben az áru a rendeltetési ország vámterüle­
tére belép, az átvevő rendelkezési joga pedig ezzel 
az időponttal kezdődik.

Megjegyzésre érdemes, hogy az eddigi fuvar­
jogi rendezés szerint a feladó önkéntes szerződés- 
módosító joga és a fuvarozási vagy kiszolgálta­
tási akadály esetében őt megillető utasítási joga 
időbelileg egyformán volt határolva. A feladónak 
ez a mindkét féle joga nevezetesen addig állott 
fenn, amíg az átvevő a fuvarlevél kiváltása által 
vagy a kiszolgáltatás iránti követelés emelésével 
a fuvarozási szerződésbe be nem lépett. Ez a ren­
dezés továbbra is fennáll azoknak a küldemények­
nek tekintetében, amelyeknél a feladó az átvevőt 
nem hatalmazta fel rendelkezésre. Azoknál a kül­
deményeknél, amelyeknél a feladó a fuvarlevél­
ben az átvevőnek ilyen felhatalmazást adott, a 
feladónak ez a kétféle joga kétféle időbeli elhatáro­
lás alá esik. A feladó önkéntes szerződésmódosító 
joga megszűnik az árunak a rendeltetési ország 
területére való belépésével, kiszolgáltatási vagy 
fuvarozási akadály esetében adható utasítási 
joga azonban még ez után is fennáll és csak akkor 
szűnik meg, ha az átvevő rendelkezési jogával él 
és ennek alapján a szerződést módosították.

E megszüntetési időpont meghatározására az új 
CÍM sajátságosképpen különböző helyeken külön­
böző kifejezéseket használ. A 7. cikk 10. §-ában, 
a 24. cikk 8. §-ában és a 25. cikk 3. §-ában az a 
kifejezés áll, hogy : ,,az átvevő a 22. cikk értelmé­
ben a szerződést megváltoztatta“ , míg ugyanezen
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időpont meghatározására az egyezmény a 18. 
cikk 3. §-ában azt a kifejezést használja, hogy: 
,,a szerződést a 22. cikk értelmében megváltoz­
tatták“ és a 42. cikk 3■ § c) pontjában pedig, 
hogy : ,,az átvevő a 22. cikk értelmében őt meg­
illető jogot gyakorolta“.

Kétségtelen, hogy mind az öt helyen a szöveg 
egy és ugyanazt akarja mondani. A felülvizsgálati 
előkészítő tárgyalások során a luzerni szövegező 
bizottság (1952.) ajánlotta is, hogy mind az öt 
helyen a 18. cikk 3. §-ában szereplő személytelen 
kifejezést használják, de erről a kétségkívül helyes 
szövegezési javaslatról a későbbiek során meg­
feledkeztek.

Kétség merülhet fel arra nézve, hogy a kifeje­
zés úgy értendő-e, hogy már az kiváltja a jogi 
hatást, ha az átvevő szerződésmódosító rendelke­
zését a vasútnak átadja, vagy csak az, ha az á t­
adott rendelkezés alapján a vasút a szerződés- 
módosítást végre is hajtja. A helyes értelmezés az, 
hogy nem a rendelkezés átadása által áll be a jogi 
hatás, hanem akkor, ha a rendelkezés a végrehaj­
tásra hivatott állomásra megérkezett és ez az 
állomás a rendelkezésnek megfelelően a fuvarlevél 
adatait helyesbítette és a fuvarlevélre ráírta, hogy 
,,az átvevő rendelkezésére megváltoztatva“ . Csak 
ebben az esetben lehet ugyanis szó arról, hogy az 
útközben lerakott túlsúlyról (7. cikk 10. §), 
a fuvarozási akadályról (24. cikk 8. §), vagy a 
kiszolgáltatási akadályról (25. cikk 3. §) a vasút 
az átvevőt értesíthesse.

A rendelkezésre felhatalmazott átvevő rendel­
kezési joga, mint mondottuk, az árunak a rendel­
tetési ország vámterületére való belépésével kez­
dődik. Nincs azonban megmondva az Egyezmény­
ben az, hogy a jogosult átvevőnek ez a joga med­
dig áll fenn. Az Egyezmény szelleméből, és a 42. 
cikk 3. § c) pontjában foglalt rendelkezés analó­
giájából azt lehet következtetni, hogy a rendelke­
zésre jogosított átvevő szerződésmódosító ren­
delkezési joga addig áll fenn, amíg vagy ő maga, 
vagy az általa a 22. cikk értelmében kijelölt más 
átvevő a fuvarlevelet ki nem váltotta, vagy a 
fuvarlevél és áru kiszolgáltatása iránt a vasúttal 
szemben követelést nem támasztott.

Az átvevő szerződésmódosítási joga abban a 
tekintetben is messzebbmenőleg van korlátozva, 
mint a feladóé, hogy ő csak a következő ötféle 
szerződésmódosító rendelkezést teheti :

a) a küldeményt a vasút tartóztassa fel,
b) a kiszolgáltatást tartsa a vasút függőben,
c) a küldeményt a rendeltetési országban más 

átvevőnek szolgáltassák ki,
d) az átvevő vagy megbízottja a vámkezelés­

nél jelen legyen,
e) amennyiben a nemzetközi díjszabások más 

rendelkezést nem tartalmaznak, a küldeményt a 
rendeltetési országban fekvő más rendeltetési 
állomáson szolgáltassák ki.

Amint látható, az átvevő, ha jogosult is a szer­
ződést megváltoztatni, csak olyan rendelkezést 
tehet, amelynek végrehajtásával a küldemény a 
rendeltetési országban marad. Az átvevő tehát 
a szerződést semmiképpen sem változtathatja

meg úgy, hogy annak következményeképpen az 
áru a rendeltetési országból kikerüljön.

A felsorolt szerződésmódosítások közül a d) és
e) alattiak érdemelnek különösebb megjegyzést.

add) Az átvevőnek mindenképpen érdeke lehet, 
hogy ő vagy az ő megbízottja legyen jelen a beho­
zatali vámkezelésnél, tehát nem csak akkor, ha a 
feladó őt szerződésmódosító rendelkezésre felhatal­
mazta. Azt tehát, hogy az átvevő ez iránti kívánsá­
gát érvényesíthesse, függetlenül a rendelkezésre 
való felhatalmazástól, az átvevőnek minden eset­
ben meg kellene engedni.

ad e) A rendeltetési állomás megváltoztatá­
sára az átvevő — ha még fel is van hatalmazva 
szerződésmódosításra — csak akkor jogosult, ha 
a nemzetközi díjszabások másként nem rendel­
keznek. Ezt a megszorítást a felülvizsgálati elő­
készítő értekezletek során azzal indokolták, hogy 
lehetőleg biztosítani kell a nemzetközi közvetlen 
díjszabások alkalmazását. Ennek a rendelkezés­
nek gyakorlati alkalmazása a következőképpen 
képzelhető. Lehet, hogy valamely közvetlen 
díjszabás azt a rendelkezést tartalmazza, hogy az 
átvevő a rendeltetési állomást meg nem változtat­
hatja. Ha mármost el van döntve akár rész- vagy 
teljes bérmentesítés, vagy feladói előírás által, hogy 
valamely küldeményre ezt a díjszabást kell alkal­
mazni, akkor az átvevő a rendeltetési állomást 
megváltoztató rendelkezést nem tehet. Ha azon­
ban még nincs kényszerítőleg meghatározva az, 
hogy a küldeményre ezt a díjszabást kell alkal­
mazni, akkor az átvevő a rendeltetési állomást meg­
változtathatja, de ez esetben elesik az illető köz­
vetlen díjszabás alkalmazásának a lehetősége. 
Ilyen esetben attól a vasútállomástól, amelyen 
az átvevő írásbeli rendelkezését átadja, minden­
esetre elvárható, hogy az átvevőt a következmé­
nyekre figyelmeztesse.

Az Egyezmény különböző rendelkezéseiben le­
fektetett jogi konstrukció szerűit az átvevő az­
által, hogy a szerződést az ő rendelkezésére meg­
változtatják, különböző lényeges jpgokat szerez 
és kötelezettségeket vesz magára. így :
a 7. cikk 10. § értelmében az útközben lerakott 

túlsúlyt képező rakományrész- 
szel ő rendelkezik ;

a 18. cikk 3. § szerint, ha a fuvarlevelet nem 
váltják ki, az átvevőre átutalt 
költségeket neki kell megfizet­
nie ;

a 24. cikk 2. § értelmében a fuvarozási akadály­
ról a vasút őt köteles értesíteni 
és neki van joga az árura nézve 
utasítást adni ;

a 24. cikk 6. § értelmében az áru eladásából be­
folyt vételár őt illeti, illetőleg az 
esetleg fedezetlen költségeket 
neki kell megfizetnie ;

a 25. cikk 3. § értelmében a kiszolgáltatási aka­
dályról a vasút őt köteles érte­
síteni és neki van joga az árura 
nézve utasítást adni, ugyancsak 
őt illeti a kézbesíthetetlen áru
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eladásából folyó vételár, illetőleg 
őt terheli az esetleg fedezetlen 
költségek fizetése ;

a 42. cikk 3. § ej pont szerint ő jogosult (ak­
tívlegitimált) a vasúttal szem­
ben követelések érvényesítésére.

Minthogy ilymódon a rendelkező átvevő a szer­
ződésből folyó jogokat szerzi meg és ilyen kötele­
zettségeket vállal, nyilván belép ezáltal a szerző­
déses viszonyba. Minthogy pedig ezek a jogok 
és kötelezettségek olyanok, amelyek eredetileg 
a feladót illették meg, illetőleg terhelik, helyes 
megkülönböztetésül azt kell mondani, hogy . az 
átvevő ilymódon a feladó jogállásába lép be a fuva- 
rozásijszerződésbe, szemben azzal, amikor a fuvar­
levél kiváltása által, vagy a fuvarlevél és áru ki­
szolgáltatásának követelésével lép be a fuvaro­
zási szerződésbe, amikor is az átvevő jogállásába 
való belépésről van szó.

Az átvevőnek a feladó jogállásába való belépé­
sével a feladó elveszti mindazokat a jogokat, ame­
lyeket a rendelkező átvevő ezáltal megszerez és 
mentesül mindazon kötelezettségektől, amelyeket 
az utóbbi ezáltal magára vesz. A feladó ehhez ké­
pest ezeknek a jogoknak és kötelezettségeknek te­
kintetében kilép a szerződéses viszonyból. A feladó 
kilépése azonban mégsem teljes, mert ő továbbra 
is kötelezettségben marad a vasútnak a bérmente­
sített összegeknél felmerülő esetleges utánfizetési 
követelései tekintetében és ugyancsak ő marad 
jogosult az utánvétre vonatkozó esetleges köve­
telések tekintetében.

Az átvevő rendelkezési jogára vonatkozó ez 
az új nemzetközi szabályozás, bár sok részletre 
kiterjed, mégis sok tekintetben hiányos és két­
ségtelenül javításra szorul. Ezzel tisztában volt 

j a felülvizsgálati értekezlet is és ezért a 22. 
cikket is felvették azok közé a cikkek közé, ame­
lyek a 67. cikkben szabályozott gyorsított és egy­
szerűsített felülvizsgálati eljárással módosíthatók.

Az „erőhatalom“ (vis major) kifejezés helyette­
sítése körülírással (СЩ 27. cikk 2. §)

Az 1890. évi Berni Egyezményben és az annak 
alapján tovább fejlesztett belföldi fuvarjogokban 
eredetileg két helyen szerepelt az erőhatalom kife­
jezés. Egyrészt a vasút fuvarozási kötelezettségé­
nek egyik feltétele volt az, hogy a fuvarozást 
ne akadályozzák „oly körülmények, melyek erő­
hatalom gyanánt tekintendők“ [5. cikk (1) bek. 3. 
pont], másrészt a fuvarozási károkért való fele­
lősség alól mentesítő okok között szerepelt az 
,,erőhatalom“ .

Az 1924. évi ÁNE-ben a fuvarozási kötelezett­
ség feltételeinél az „erőhatalom“ kifejezést a kö­
vetkező körülírással helyettesítették ;

„körülmények, amelyeket a vasút ki nem kerülhe­
tett, és amelyeknek elhárítása tőle nem függött 
A felelősségtől mentesítő okok között azonban 
továbbra is meghagyták az ,,erőhatalom“ kifeje­
zést,

Már maga az a körülmény, hogy az új körülírás 
mellett az ÁNE-ben más helyen megmaradt az 
„erőhatalom“ kifejezés, nyilván azt mutatta, hogy 
a törvényhozó az új körülírással kifejezett fogal­
mat nem tekintette azonosnak az „erőhatalom“ 
fogalmával, amit az 1923. évi 3. felülvizsgálati 
értekezlet világosan is kifejezésre ju ttato tt azáltal, 
hogy kimondta, hogy a körülírással kifejezett 
körülményen a közönséges véletlen esemény fogal­
mán túlmenő, de az erőhatalomnál enyhébb mér­
tékben elháríthatatlan véletlen eseményt kell ér­
teni (3. felülv. értek., jk„ 39—40. és 98—100. old.).

Az 1951—1952-i 5. felülvizsgálat alkalmával 
Svájc, Belgium és Csehszlovákia azt a javaslatot 
terjesztették elő, hogy az ÁNE 27. cikkében is 

• helyettesítsék az „erőhatalom“ kifejezést a már 
az 5. cikkben is alkalmazott, föntidézett körül­
írással (amint ezt már az 1949. évi svájci bel­
földi fuvarozási szabályzatban megtették). A ja­
vaslattevők sajátságosképpen mind az indokolás­
ban, mind a szóbeli tárgyalások folyamán hang­
súlyozták, hogy a kifejezés megváltoztatásával 
semmiképpen sem kívánják a vasút felelősségére 
vonatkozó szabályozást érdemben megváltoztatni; 
az új körülírással csupán az erőhatalom fogalmát 
kívánják szabatosan meghatározni. I t t  tehát a 
javaslattevők nyilván szem elől tévesztették az 
eddig a joggyakorlatban és magyarázatban ki­
alakult azt a véleményt, hogy az ÁNE 5. cikk
1. § ej pontjában levő körülírással kifejezett el­
háríthatatlan véletlen körülmény és a 27. cikk
2. §-ában említett „erőhatalom“ nem azonos, hanem 
fokozatban különböző fogalmak.

A felülvizsgálati tárgyalások során ehhez képest 
nem fogadták el a javaslatot változatlanul, hanem 
az erőhatalom kifejezést a 27. cikk 2. §-ában a 
felelősségtől mentesítő okok között, az 5. cikk 
1. § ej pontjában használt, föntebb idézett körül­
írástól részben eltérő következő körülírással he­
lyettesítették :

„körülmény, amelyet a vasút el nem különít­
hetett és amelynek k ö v e t k e z m é n y e i t  el­
hárítani módjában nem állott“.
Ezidőszerint tehát a CÍM 5. cikk 1. § ej pont­

jában olyan körülményekről van szó, „amelyeket 
a vasút ki nem kerülhet és amelyeknek elhárítása 
tőle nem függ“ , a 27. cikk 2. §-ában pedig oly 
körülményről, „amelyet a vasút el nem kerülhe­
tett és amelynek következményeit elhárítani mód­
jában nem állott“ .

A két körülírás között nem csak szövegezési, 
hanem lényeges érdemi különbség van, amelyet 
a már a 3. felülvizsgálati értekezleten felhozott 
— nekünk sajnos igen közeli — vízáradási pél­
dával lehet szemléltetni.

Ha valamely folyón beálló áradás következté­
ben előálló árvíz a vasúti pályát járhatatlanná 
teszi, akkor a fuvarozást nyilván olyan körül­
mény akadályozza, amelyet a vasút ki nem kerül­
het, és amelynek elhárítása tőle nem függ. Ilyen 
esetben tehát az 5. cikk 1. § ej pontjában említett 
körülmény kétségtelenül fennáll. Viszont az ára­
dás bekövetkezésének idejét és várható magassá-
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gát a vízjelző szolgálat rendszerint már előzetesen 
közli és így a vasutaknak módjukban áll az árukat 
a veszélyeztetett helyekről idejekorán megfelelő 
helyekre elvinni és így biztonságba helyezni. A 
fuvarozott árukban beálló károsodás tekintetében 
tehát a szóbanforgó vízáradás nem olyan körül­
mény, mint amelynek következményeit a vasútnak 
elhárítani módjában nem állott volna ; — így 
világos, hogy az ilyen vízáradás a 27. cikk 2. 
§-ában körülírt körülménynek nem minősíthető 
s az ilyen vízáradás folytán a fuvarozott áruban 
keletkezett kár tekintetében a vasút a felelősség­
től nem mentesül.

A 27. cikk 2. §-ában alkalmazott körülírást 
kidolgozó előkészítő értekezlet (Bern, 1951) tuda­
tosan választotta az 5. cikk 1. § c) pontjában fog­
lalt rendelkezéstől eltérő szövegezést és kifejezet­
ten is hangsúlyozta, hogy az eltérő szöveg a sza­
bályozás alapgondolatát helyesen hozza kifeje­
zésre (jk. I. köt., 252. old.). Sajátságos a dologban 
csupán az, hogy ugyanez az értekezlet a szöve­
gező bizottságra bízta annak eldöntését, hogy a 
két helyen ugyanaz a szöveg szerepeljen-e és hogy 
a két szöveg közül melyik a megfelelő erre a célra 
(jk. I. köt., 252. old.). Szerencsére a szövegező 
bizottság, amely érdemi szövegváltoztatásra nem 
volt felhatalmazva, felismerte, hogy itt érdemi 
szabályozási kérdésről van szó és alapos megfon­
tolás után úgy határozott, hogy a két különböző 
helyen a két különböző szöveget kell megtartani 
(jk. I. köt., 365. és 390. old.).

Az irodalomban felmerült olyan vélemény is, 
(Seligsohn, Transport, Basel, 1952, 7527—7529. 
old.), hogy az „erőhatalom“ kifejezésnek az új 
körülírással való helyettesítése a vasút felelőssé­
gének lényeges enyhítését jelenti, mégis azt lehet 
mondani, hogy e tekintetben lényeges változás 
nem történt és ilyen a jogmagyarázat terén sem 
várható. Továbbra is érvényesül tehát az a sza­
bályozás, amely a közönséges véletlen esemény 
fogalmán túlmenő elháríthatatlan véletlen ese­
ményeknek két fokozatát különbözteti meg. Az 
alacsonvbb fokozat az 5. cikk 1. § c) pontjában, a 
magasabb fokozat a 27. cikk 2. §-ában körülírt 
körülmény. Az új szövegezés tehát az eddigi jogi 
rendezésen voltaképpen mit sem változtat. Sem­
miképpen sem osztható tehát a dán, jugoszláv 
és osztrák kiküldötteknek a véleménye, akik a 
felülvizsgálati első előkészítő értekezleten (Wen­
gen, 1951) az új szövegezést mint olyant üdvö­
zölték, „amely lényeges haladást jelent és alkal­
mas arra, hogy az erőhatalom fogalmának meg­
határozása tekintetében eddig felmerült nehézsé­
geket kiküszöbölje“ (jk. I. köt., 5. old.). Az új 
körülírás semmi esetre sem világítja meg és hatá­
rozza meg a fogalmat közelebbről, mint a „vis 
major“-ra nézve eddig közel két évezred alatt a 
jogelméletben kialakult jogmagyarázat. Hogy va­
lamely körülmény a 27. cikk 2. §-ában foglalt 
körülírással kifejezett fogalom alá esik-e, kétes 
esetekben továbbra is a bírói mérlegelés tárgyát 
fogja képezni. Ilyen értelemben nyilatkozott vég­
eredményben maga az új szöveget megállapító elő­
készítő értekezlet elnöke is (jk. I. köt., 546. old.).

Az új feladás esetében alkalmazandó vélelem ki- 
terjesztése (CÍM 29. cikk.)

Az eddigi ÁNE 27. cikk 4. § már tartalmazta 
azt a rendelkezést, hogy ha az ÁNE szerint fuva­
rozott kocsirakományt változatlan állapotban úgy 
adják fel újra az ÁNE szerint való fuvarozásra, 
hogy az a vasút őrizetéből ki nem kerül, és a vég­
leges kiszolgáltatás előtt részleges elveszést vagy 
sérülést állapítanak meg, akkor azt kell vélel­
mezni, hogy a kár az utolsó fuvarozás alatt követ­
kezett be.

Ezt a rendelkezést a CIM-be új, önálló 29. 
cikként oly kiegészítéssel vették át, hogy a rendel­
kezést nemcsak kocsirakományokra, hanem darab­
árukra is, továbbá abban az esetben is alkalmazni 
kell, ha az új feladást megelőző fuvarozás nem is 
az ÁNE hatálya alá eső volt, feltéve, hogy az 
első feladási állomástól az utolsó rendeltetési 
állomásig az árut az ÁNE szerint közvetlenül lehe­
tett volna fuvarozni.

A vélelem, úgy, mint eddig, továbbra is meg- 
dönthető adott esetben megfelelő ellenbizonyítás­
sal. Megdől tehát a vélelem, ha a vasút bebizonyítja, 
hogy a kár nem az utolsó, hanem az azt megelőző 
fuvarozás alatt keletkezett. Ilyen esetben a kár­
térítést csak az előző fuvarozási szerződés alapján 
az előző fuvarozásban részes illetékes vasúttól 
lehet követelni. Erre vonatkozó kiegészítő 
rendelkezéseket tartalmaz a CÍM 45. cikk 3. § és 
46. cikk 1. §e) pontja, amelyek szerint ilyen ellen- 
bizonyítás esetében az előző fuvarozásból eredő 
kártérítési igény nem szűnik meg, hanem olykép­
pen fennmarad, mintha egy szerződésről lenne 
szó és a követelés nem egy, hanem három év alatt 
évül el. Ez a két kiegészítő rendelkezés a károsult 
érdekeinek védelme szempontjából feltétlenül szük­
séges. E két rendelkezés azonban a jogi konstruk­
ció szerint csak akkor érvényesülhet, ha az egy­
mást követő fuvarozások mindegyike egyaránt 
a CÍM hatálya alá esik. Ha az előző fuvarozás 
nem a CÍM hatálya alá esik, akkor az abból eredő 
követelések érvényesítésére kizárólag az illető 
fuvarjog (belföldi jog, SzMGSz) irányadó. Ezekre 
a követelésekre tehát a CÍM rendelkezései — 
és így különösen az említett 45. cikk 3. § és 46. 
cikk 1. § e) pontja — nem érvényesek. Ezekre 
a követelésekre vonatkozólag tehát az illető bel­
földi fuvarjogokban (SzMGSz-ben) kellene a CÍM 
45. cikk 3. §-ához és a 46. cikk 1. § e) pontjához 
hasonló rendelkezéseknek lenniök. Ilyen rendel­
kezéseket azonban tudtommal sem az egyes bel­
földi jogok, sem az SzMGSz eddigelé nem tartal­
maznak, miáltal a jogi rendezés kétségtelenül hé­
zagos.

Hasonlóképpen csak a belföldi jogokban, ille­
tőleg az SzMGSz-ben lehetne kimondani azt a 
szabályt, hogy hasonló vélelem érvényesül akkor 
is, ha CIM-fuvarozáshoz új feladással belföldi 
vagy SzMGSz fuvarozás csatlakozik. (A gyakorlat­
ban mindenesetre ez az eset a gyakrabban elő­
forduló.) Ilyen esetben az utolsó fuvarozás nem 
lévén a CÍM hatálya alá tartozó, a CÍM rendelke­
zései — így különösen a 29. cikk — az utolsó 
fuvarozási szerződésre nem érvényesek. A 29.



cikkhez hasonló rendelkezést ilyen esetekre az 
illető belföldi fuvarjogokra (az SzMGSz-be) kellene 
felvenni. Egyes államok belföldi fuvarjogában — 
pl. a svájci, a német, a csehszlovák, a magyar 
belföldi fuvarjogban — már van megfelelő ilyen 
rendelkezés. Az SzMGSz viszont ilyen rendelke- 
zért nem tartalmaz.

A CÍM 29. cikkében foglalt szabályozás kétség­
kívül teljesebb és részletesebb, mint az ANE eddigi 
rendelkezése, de még mindig nem mondható tel­
jesnek és kielégítőnek. Gyakorlatilag sok nehézsé­
get okoz az, hogy a vélelem ellenbizonyítással 
megdönthető. Ha ugyanis az utolsó fuvarozás 
alatt megállapított részleges elveszésért vagy sérü­
lésért az utolsó átvevő kártérítés iránt felszólam- 
lamlással él, igen kellemetlen meglepetésben ré­
szesül, amikor a yasút annak bebizonyítása mel­
lett, hogy a kár nem az utolsó, hanem a meg­
előző fuvarozás alatt keletkezett, a felszólamlást 
elutasítja. Ez esetben az előző fuvarozásból eredő 
követelésről lévén szó, a kártérítési kötevelést 
csak az előző fuvarozásban szereplő átvevő érvé­
nyesítheti. Ez a közbenső átvevő azonban rend­
szerint csak közvetítő személy (szállítmányozó, 
megbízott stb.), aki az egész fuvarozásban tulaj­
donképpen érdekelve nincs. A károsult utolsó 
átvevő már most ehhez a közvetítő személyhez 
kénytelen fordulni azzal a kívánsággal, hogy vagy 
ez a személy közvetlenül érvényesítse a követe­
lést, vagy ruházza át a követelési jogot — enged­
ménnyel, megbízással stb. — a végleges átvevőre. 
A közvetítő személy nyilván az utóbbira lesz 
hajlandó. Erre a károsult az engedmény stb. 
alapján az előző fuvarozásban részes — reá 
nézve rendszerint külföldi — rendeltetési vasút­
hoz fordulhat a kártérítési követeléssel. Mindez 
csak igen sok időveszteséggel, levelezéssel, teendő­
vel és nem utolsó sorban költséggel jár. Mindez 

\ a károsultra nézve megtakarítható, illetőleg el­
kerülhető volna, ha a vélelmet megdönthetien­
ként (praesumtio juris et de jure) állítanák fel. 
Ez a vasutakra nézve sem járna semmiféle külö­
nösebb hátránnyal, mert hiszen ők egymás között 
a visszkereseti követelést a közöttük egyébként 
is szokásos módon, nehézség nélkül rendezhetik.

A legnagyobb hiányossága azonban a rende­
zésnek az, hogy nincs kimondva, hogy az előző 
fuvarozásnál a vasút részéről végrehajtott vasút- 
hivatalos súlymegállapítás a következő fuvaro­
zásnál is mint ilyen érvényes. Ilyen kifejezett 
rendelkezés nemlétében a vasutak ugyanis arra 
a merőben formalisztikus álláspontra helyezked­
nek, hogy miután a CÍM 8. cikk 4. §-a értelmé­
ben a feladó által berakott küldeményeknél a 
fuvarlevélbe írt súly- és darabszámadat a vasút­
tal szemben csak akkor bizonyító erejű, ha a vasút 
a súlyt, illetőleg a darabszámot megállapította és 
a megállapítást a fuvarlevélben feljegyezte, ha az 
új fuvarlevélen ilyen vasúti megállapítás fel­
jegyezve nincs, az új feladó által a fuvarlevélbe 
írt súly- vagy darabszámadat magában véve a 
vasúttal szemben nem lehet bizonyító erejű. 
Bár ilyen értelmű bírói döntés is történt, mégis 
kétségtelen, hogy ez a merőben formalisztikus 
álláspont teljesen méltánytalan és következetlen.

Ha az előző fuvarozás alkalmából a vasút a súlyt 
megállapította és ezt a megállapítást az előző 
fuvarozásnál szereplő fuvarlevélre rávezette és 
a küldemény változatlan állapotban, mindvégig a 
vasút őrizetében maradva kerül újra feladásra, 
kétségtelen, hogy az előző fuvarozásnál végre­
hajtott vasúti hivatalos súlymegállapítást a követ­
kező fuvarozásra is érvényesnek kellene elismerni. 
Tekintettel arra, hogy a vasutak részéről érvénye­
sített merőben formalisztikus álláspont a bírói 
gyakorlatban is érvényre tudott jutni, feltétle­
nül kívánatos volna megfelelő, kifejezett rendel­
kezéssel a helyes és következetes álláspontot 
érvényre juttatni.

A fuvarozási szerződés alapján a vasút ellen
támasztható követelések megszűnése az áru 

átvétele folytán (CÍM 45. cikk)
Az eddig érvényben állott ÁNE-nek az a rendel­

kezése, hogy az áru átvételével a fuvarozási szer­
ződés alapján a vasúttal szemben támasztható 
minden követelés — az Egyezményben felsorolt 
öt kivételével — megszűnik, csak igen lényeges 
megszorítással került bele az új CIM-be. Az új 
rendelkezés szerint nem minden követelés, hanem 
csak a fuvarozási határidő túllépés és a részleges 
elveszés vagy sérülés miatt támasztható követelések 
szűnnek meg — az Egyezményben felsorolt négy 
kivétellel —- az áru átvétele folytán. Ezzel a 
változtatással az eddigi fuvar jogi szabályozás 
egyik szembetűnő fogyatékosságát szüntették meg.

Az eddigi szabályozás szerint ugyanis a 44. cikk­
ben kimondott megszűnés a fuvarozási szerződés 
alapján a vasúttal szemben támasztható minden 
követelésre kiterjedt. így tehát az átvétellel 
megszűntek nemcsak a határidőtúllépés és fuva­
rozási károk miatti követelések, hanem a fuvaro­
zási szerződés bármely kikötésének megsértése 
miatt, így pl. a fuvarozási sorrend megsértése, 
valamely utólagos rendelkezés helytelen végre­
hajtása vagy végrehajtásának elmulasztása, vala­
mely kötelező értesítés elmulasztása, kísérő iratok 
elvesztése stb. miatt emelhető követelések. Ha a 
károsult átvevő ilyen követeléseket akart érvé­
nyesíteni, akkor ezt neki vagy még az áru átvétele 
előtt kellett megtennie, ami kétségkívül az á t­
vétel késleltetését vonhatta maga után, vagy 
pedig az ÁNE 44. cikk. 3. §-ában említett fenn­
tartással kellett élnie, amely viszont csak a vasút 
hozzájárulásával lehetett hatályos. A fenntartás 
hatálya kétségkívül az volt, hogy az illető köve­
telés az átvétellel nem volt megszűntnek tekint­
hető. A fenntartásnak ehhez képest nyilván az 
itt felsorolt követelések tekintetében volt jelen­
tősége. A határidőtúllépésért és fuvarozási káro­
kért emelt követelések tekintetében a fenntartás 
nem jöhetett tekintetbe, mert e követelések fenn­
maradásának feltételei (30 napon belül írásbeli 
felszólamlás, illetőleg tényálladéki jegyzőkönyvi 
megállapítás) külön kifejezetten elő voltak írva.

Minthogy a CÍM új rendelkezése szerint (45. 
cikk 1. §) most már csak a határidőtúllépés, 
valamint a részleges elveszés és megsérülés miatt 
emelhető követelések esnek a megszűnés alá és
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ezekre nézve a 45. cikk 2. §-ában kimerítően meg 
van határozva, hogy mily feltételek mellett nem 
esnek ezek a megszűnés alá, a fuvarozási szerző­
désből eredő egyéb követelések pedig akadálytala­
nul és minden külön fenntartás nélkül fennmarad­
nak, az áru átvétele után is, nyilvánvaló, hogy 
a fenntartásokra vonatkozó eddigi rendelkezés 
elvesztette jelentőségét.

Sajátságos mégis, hogy a CIM-ben, ha más 
helyre áthelyezve is (16. cikk 4. § második bek)., 
továbbra is fenntartották azt a rendelkezést, hogy 
az áru kiszolgáltatása alkalmával te tt esetleges 
fenntartások hatállyal nem bírnak, ha a vasút 
azokat el nem fogadta. Méltán felmerül itt a 
kérdés, hogy milyenféle fenntartásokról lehet szó. 
Minthogy fenntartásról logikusan csak olyan 
követelések tekintetében lehet szó, amelyek e 
nélkül érvényesíthetetlenekké válnának, azt kell 
gondolni, hogy a megszűnésnek alávetett köve­
teléseket lehet a fenntartás által a megszűnéstől 
mentesíteni. így a vasút által elfogadott fenn­
tartással az egyébként megszűnésnek alávetett 
tehát a határidőtúllépés és a fuvarozási károk 
miatt emelt követeléseket lehet fenntartani. Ezek 
fennmaradására nézve azonban a 45. cikk 2 §-ában 
külön feltételek vannak előírva : így a határidő­
túllépés miatt emelt követelésre az írásbeli fel­
váló 30 napon belül szólamlásnak benyújtása, a 
fuvarozási károkért emelt követelésekre a tény- 
álladéki jegyzőkönyvi megállapítás.

Abból, hogy a CIM-ben a fenntartásokra vonat, 
kozó rendelkezést változatlanul fenntartották, 
arra lehetne következtetni, hogy a vasút által 
elfogadott fenntartás által épp úgy biztosítva 
van a követelés fennmaradása, mint a 30 napon 
belül benyújtott felszólamlás, illetőleg a tény- 
álladéki jegyzőkönyv felvétele által. A vasút 
által elfogadott fenntartás tehát áz előírt határ­
időn belül benyújtott felszólamlással, illetőleg a

tényálladéki jegyzőkönyvi megállapítással egyen­
értékű, ez utóbbiakat helyettesítő jogfenntartó 
tény lehetne. (V. ö de la Massue és Eger tanul­
mányát a nemzetközi vasúti központi hivatal 
folyó hátában, 1949, 163. old., és 1950. 18—19. 
old.). Ha a szóbanforgó rendelkezés fenntartásá­
nak esetleg ez volt is a célja, kétségtelen, hogy 
a rendelkezésnek ma már gyakorlatilag semmi 
jelentősége sem lehet. Gyakorlatilag elképzel­
hetetlen, hogy a vasút az átvevőnek a határidő- 
túllépésre, vagy az áru részleges elveszésére, vagy 
megsérülésére vonatkozó fenntartását elfogadja. 
Ha határidőtúllépésről van szó, a vasút a fenn­
tartás elfogadása helyett kétségtelenül azt fogja 
mondani az átvevőnek, hogy felszólamlását adja 
be 30 napon belül. Ha pedig fuvarozási kárról 
van szó, az átvevő fenntartó nyilatkozata már 
magában véve kötelezi a vasutat a kárnak a 
44. cikk értelmében való jegyzőkönyvi megálla­
pítására ; ha pedig ezt a vasút elmulasztja, a 
követelés így is fennmarad a 45. cikk 2. § 2. pontja 
alapján. Gyakorlatilag tehát a 16. cikk 4. § máso­
dik bekezdésében a fenntartásokra vonatkozó ren­
delkezésnek nincs jelentősége.

*
A fent tárgyaltakon felül van a CIM-nek még . 

három különösebben lényeges szabályozása, amely 
kiváltképpen új intézménynek minősíthető, ezek :

— a döntőbíráskodás (CÍM 60. cikk),
— az Egyezmény bizonyos részeinek gyorsí­

to tt és egyszerűsített revíziója (CÍM 67. cikk) és
— a vasúti—tengeri forgalomban a fuvarozói 

felelősség különleges korlátozása (CÍM 62. cikk).
E három új szabályozás mindegyike azonban 

olyan terjedelmű tárgyalást igényel, amely messze 
túlterjed a jelen tanulmány keretein és egymagá­
ban véve is külön-külön fejtegetés tárgyát ké­
pezheti.

Pályázati értesítés
A  Magyar Tudományos Akadémia Műszaki Tudományok Osztálya a műszaki 

tudományok területéről szabadon választott témában kidolgozott tanulmányok, érte­
kezések formájában pályázatokat fogad el, amelyeket — elfogadás esetén — 1000— 
3000 Ft-ig terjedő jutalmazásban részesít.

A pályaművek benyújtásának határideje: 1956. október 1.
A pályázatban egyetemi hallgatók, aspiránsok, hivatásos kutatók és tudományos 

minősítéssel rendelkezők nem vehetnek részt.
A pályázatok a Magyar Tudományos Akadémia Műszaki Tudományok Osztálya 

(V., Szalay u. 10. I. em.) címére küldendők be.
A beküldött dolgozatok elbírálása és az eredményről a pályázók értesítése folyó 

év végéig történik meg. '
Publikált dolgozatot nem fogadunk el.

Magyar Tudományos Akadémia 
Műszaki Tudományok Osztálya
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A M ÁV  4 11 so ro za tú  gözm ozdon ya
F I A L O V I T S  B É L A

Amerika a háború folyamán szövetségesei támo­
gatására az európai harcterekre több ezer azonos 
kivitelű l ’D tengely jellegű, ún. ,,hadi mozdonyt“ 
szállított, amelyek a háború lezajlása után a had­
sereg szolgálatában feleslegesekké váltak. A MÁV 
az amerikai hadi mozdonyok közül 513 db-ot vásá­
rolt, amelyeket ,,411 sorozat“ jelzéssel sorozott 
be a saját mozdonyállagába. Ezeket a mozdonyokat 
az 1942—1943 években három amerikai mozdony­
gyár : a „The Baldwin Locomotive Works“ Phila­
delphiában, az „American Locomotive Co“ New- 
York Cityben és a „The Lima Locomotive Cor­
poration“ Ohióban gyártotta.

Az amerikai hadi-mozdonyok, a MÁV 411 sor. 
mozdonyai, l ’D tengelyjellegű, kéthengerű túl- 
hevítős iker-lokomotívok, elől egy sugár-irányban 
beálló futó- és mögötte négy kapcsolt-tengellyel, 
amelyek közül a harmadik kapcsolt a hajtó. A 
mozdony külseje magán viseli a jellegzetes amerikai 
vonásokat, míg szerkezeti részei nagyjában egyez­
nek az európai hasonló jellegű mozdonyok szer­
kezetével. Futótengelye elől hosszan kinyúlik a 
füstszekrény elé és az egész mozdony jó vezetését 
biztosítja. Kerékpárjai kazánját egész hosszában 
támasztják alá, aimak ellenére, hogy kapcsolt- 
tengelyeinek szélső távolsága csak 3x1575 =  
=  4725 mm. Teljes tengelytávolsága hosszan 
előre nyúló futótengelyével együtt 7087 mm. A

mozdony alakja — magasságához mérten — rövid 
és legmagasabb pontja, kéményének felső széle, 
3980 mm, a magyar vasutak 4650 mm űrszelvény 
magasságával szemben. A mozdony szélessége is 
(2750 mm) jóval kisebb a MÁV mozdonyainak 
3100—3150 mm legnagyobb szélességénél. Az 
űrszelvény feltűnő korlátozásával kívánták bizto­
sítani, hogy a 411 sor. mozdonyok valamennyi 
érdekelt európai vasút műtárgyain és alagútjain 
közlekedhessenek. A mozdony kéménye a füst­
szekrény fölött túl rövid, aminek hátránya, hogy 
a rajta kiáramló füstöt a magasan fekvő hossz- 
kazán mintegy magához vonzza és a sátor mö­
gött képződő légörvény a sátorba sodorja. Álta­
lában véve az amerikai származású 411 sor. moz­
dony alakja esztétikai szempontból sok kívánni 
valót hagy maga után, amelyen állókazán-fedelé- 
nek lejtése hátrafelé nem kevésbbé ront. Ennek 
ellenére mégis el kell ismerni, hogy egyes szerke­
zeti részei, amelyek a gyakorlatban jól beváltak, 
műszaki szempontból figyelmet érdemelnek.

A 411 sor. mozdony, miként a gőzmozdonyok 
általában, három főrészből áll : a) a keret- és 
futóműből, a gőzkazánból és c) a gépezetből. 
Kiegészítő részét képezi még az egésznek d) az 
amerikai típusú szerkocsi. Lássuk ezeket részle­
tesen .

I .  á b ra . A M Á V  411  s o r . m o z d o n y a
K é s z ü lt  a  „ T h e  B a ld w in  L o c o m o tiv e  W o r k s”  p h ila d e lp h ia i a z  „ A m e r ic a n  L o c o m o tiv e  Со”  n e w -y o r k -c ity i  é s  a  „ T h e  L im a  L o c o m o tiv e  C o rp o r a tio n ”

o h io i lo k o m o tív g y á r a k b a n , A m e r ik á b a n , a z  1 9 43 — 1 9 4 3 . é v e k b e n

Gőzhenger átmérő . . . .......................... ........................  482 mm
Dugattyú löket ............................................. ............, .  660 mm
Hajtó- és kapcsolt-kerék átm érő................................ . 1450 mm
Futókerék átm érő ................... ........................ .............. 838 mm
Gőznyomás.....................V*........................................ . • • 16,0 atm
Rostélyfelület...............     3,77 m2
A tüzesövek szám a......... ............................................... 150 db
A tüzesövek átmérője......................  46/51 mm
A füstcsövek szám a.......................................................  30 db
A füstcsövek átmérője..............................   128,5/136,5 mm
A t{íz- és füstcsövek hossza................   4115 mm
A tűzszekrény vízzel fedett fütőfelülete......................  13,20 m2
A tűzszekrény füstgázokkal érintett fűtőfelülete........ 13,18 m2
A tüzesövek vízzel fedett fűtőfelülete ......................... • 98,90 m2
A tüzesövek füstgázokkal érintett fűtőfelülete...........  89,20 m2
A füstcsövek vízzel fedett fűtőfelülete........................  52,92 m2

A füstcsövek füstgázokkal érintett fütőfelülete..........  49,50 m2
Az összes vízzel fedett fűtőfelület................................... 165,02 m2
Az összes füstgázokkal érintett fűtőfelület................... 151,88 m2
A túlhevítő elemek száma.................................................  30 db
A túlhevítő elemek csőátmérője .....................   32/38 mm
A túlhevítő füstgázokkal érintett fűtőfelülete ............  51,08 m2
A túlhevítő fütőfelület aránya a gőztermelő fűtő­

felülethez ................................................................ . 1 :3
A kapcsolt-tengelyek szélső tengelytávolsága............... 4725 mm
A teljes tengelytávolság..........................   7087 mm
Szolgálati sú lya...................................    73,5 t
Tapadó súlya ........................................................................   64,0 t
Vonóerő a tapadásból.......................................................... 10 240 kg
Vonóerő a gépezetből......................................................». 10 150 kg
Engedélyezett sebessége......................................................  75 km/ó
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a) A her et és a futómű
A 411 sor. mozdony kerete jellegzetesen ameri­

kai rúdkeret, amelynek hossztartói egy-egy hatal­
mas 4,5 zoll =  114 mm vastag és 386 zoll =  
=  9805 mm hosszú acélöntvényből készültek. 
Európában — Magyarországot kivéve — a rúd­
keret a jelen század elején honosodott meg, s azóta 
már az osztrákok is átvették. Ezzel szemben a 
magyar vasutakon rúdkerettel készült mozdony, 
a 411 sor. mozdonyokon kívül, egyáltalában nincs. 
A rúdkeret előnye a lemezkerettel szemben meg­
munkálásának pontossága s főleg, hogy lazulásra 
hajlamos szögecssorai nincsnek. Hátránya — 
egyesek szerint — hossztartóinak merevsége, ami 
azonban a lemezkerettel szemben vitatható. Keret- 
törés és repedés ellen a rúdkeret szintén ellenállóbb 
és feltétlen nagy előnye, hogy a gépezetnek a 
keret hossztartói közt fekvő alkatrészei könnyeb­
ben áttekinthetők és sokkal hozzáférhetőbbek. 
A 411 sor. mozdony hossztartóinak a magassága 
26,75 zoll =  679,5 mm, csupán az ágytok-ki- 
vágásoknál növekszik 28,75 zoll =  730 mm-re, 
amelyhez hozzájárul még a keretösszekötők 3,25 
zoll =  82,5 mm magassága is. A hossztartók 
elejét a mellgerendánál egyrészt konstrukció - 
nális okokból, de másrészt súlycsökkentés végett 
is az eredeti 114 mm-ről 2,75 zoll =  70 mm-re, 
hátul pádig a főkapcsolat kapocsszekrényénél 
2,25 zoll =  57 mm-re vékonyították le. A két 
acélöntésű hossztartót a kerekeken belül 34,5 zoll= 
=  876,3 mm távolságra helyezték egymástól és 
elől a mell-lemezzel és a hozzátartozó vízszintes 
merevítő darabokkal fogták össze. A mell-lemez 
mögött főleg a gőzhenger-öntvények szolgálnak 
szilárd kereszttartókul. Az első és második, vala­
mint a harmadik és negyedik kapcsolt-tengelyek 
közé és a negyedik kapcsolt-tengely mögé egy-egy 
1/2 zoll =  12,7 mm vastag ingólemezt szereltek, 
amelyek közül az első a hosszkazán haslemezét 
a két hátulsó pedig az állókazánt támasztja alá. 
A hossztartók végét hátul a kapocsszekrény szer­
kezete tartja össze. A futótengely állványa Bissel- 
rendszerű, amely egy, a futótengely mögé «szerelt 
forgócsap körül sugárirányban elfordulhat. A Bis- 
sel-állvány még a futótengely oldalirányú eltoló­
dását külön is lehetővé teszi s visszaterelését a 
vágány-közepes állásba „bölcső-szerkezet“ bizto­
sítja. A futótengely elmozdulása mindkét irányban 
150—150 mm lehet. A futókerekek átmérője 33 
zoll =  838 mm és kerékvázuk öntött-acélból ké­
szült. A hajtó- és kapcsolt-kerekek átmérője 
D =  57 zoll (1450 mm), s engedélyezett legnagyobb 
sebességük óránként 75 km, amely percenként

fordulatnak felel meg. A 411 sor. mozdony sebes­
ségét kerékátmérőihez képest helyesen állapí­
tották meg. A mozdonyt nemcsak teher-, hanem 
75 km/óra sebességig személyvonatok továbbí­
tására is lehet használni. Négy kapcsolt-tengelyé- 
nek szélső távolsága, mint említettem, 4725 mm, 
ami — tekintettel a kapcsolt-tengelyek mindössze 
4—4 mm oldal játékára — egyúttal merev tengely­

távolságnak is tekinthető. Az ágy tokok acélönt­
vényből készültek, s kopásuk húzóékekkel után- 
állítható. A keret, a kazán és a gépezet súlyát 
részben lemezes, részben csavarrugókkal viszik 
át a tengely csapokra, s a hajtótengely rugózása 
e kettő kombinációja. Mind a futó-, mind a két 
előli kapcsolt-tengely rugói közé kiegyenlítő him­
bákat szereltek, amelyekkel az első három ten­
gelyt közös kerékcsoporttá egyesítették. A harma­
dik és negyedik kapcsolt-tengely rugózása a szé­
les tűzszekrény miatt már sokkal bonyolultabb, 
mert a lemezes rugókat felfordított helyzetben az 
ágy tokok mögé szerelték olyképen, hogy a rugó- 
kötegek a keret kivágásaiban a hossztartók felső 
részére alul támaszkodnak és a rugóvégeket az 
ágytokokra fektetett himbák végeire függesztették 
fel. A harmadik kapcsolt-tengely ágytokjain fekvő 
himbák előli vége csavarrugóval támaszkodik a 
keretre, a hátsó kapcsolt-tengely rugóinak szabad 
végét pedig rugófeszítő hevederekkel kötötték a 
hossztartók felső részéhez.

Az amerikai lokomotívgyárak közlése szerint 
a 411 sor. mozdonyok 73 m sugarú ívekbe is be tud­
nak állni s valószínűleg erre szolgál a kapcsolt- 
tengelyek 4 mm-es oldaljátéka. A MÁV ezekre a 
mozdonyokra a legkisebb ívsugarakat 150/100 
méterben állapította meg, vagyis a folyó pályán 
150 m, iparvágányokon pedig lépésben 100 m 
sugarú ívekben közlekedhetnek. Ezzel szemben a 
Középeurópai Vasútegylet műszaki egyezményei 
(T. V. 87. §.) 4800 mm merev tengelytávolság 
esetén a folyó pályára 400 m sugarú íveket írnak 
elő, amelyekben a 411 sor. mozdonyok kényszer- 
mentesen 75 km/ó sebességgel járhatnak (Menet­
rendfüggelék IQ/D táblázat).

A mozdony fékberendezése, amelyre részle­
tesen később térek ki, kiegyenlítő-rudazattal ké­
szült, két merőleges gőz-, illetőleg lég-fékhenger­
rel. A fékrudak nem utánállíthatók s a fék- 
tuskók a kerékabroncsokat egyoldalúan hátulról 
fékezik, amelyeket jóval a kerekek forgástengelye 
alatt kellett elhelyezni, mert a két szomszédos 
kerékabroncs futófelülete közt rendelkezésre álló 
125 mm távolság nem elegendő arra, hogy azo­
kat a forgástengely vízszintesébe helyezzük. A 
féktuskó-nyomás iránya tehát nem vízszintes, 
hanem ferdén felfelé tart. Mindkét fékhenger 
együttesen az egész fékrudazatra hat. A mozdony 
és a szerkocsi között a főkapcsolatot — az osztrák 
mozdonyokhoz hasonlóan — merev kapcsolórúd 
alkotja, amelyet azonban itt csavarrugóval feszí­
tenek meg. A merev rúdnak a szerkocsi felől levő 
végére hosszúkás csapszeg nyílást készítettek, 
hogy abban a főkapcsolat szerkocsi-csapszege 
hosszirányban elmozdulhasson. Mind a mozdony, 
mind a szerkocsi főkapcsolatának szekrényére, a 
merevrúd fölé az ütközők tokjához hasonló műkö­
désű közös, kettős rugótartó öntvényt szereltek 
és abba az ütközőrudakkal azonos módon két 
erős csavarrugót helyeztek. A mozdony és a szer­
kocsi összekapcsolásakor ezeket a rugókat a moz­
donnyal összenyomják s összekapcsolás után állan­
dóan összenyomva (megfeszítve) tartják. A moz­
dony főkapcsolatának csapszegét felülről helyezik a 
kapocsszekrény csapszeg-lyukába, a szerkocsiét
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pedig a keret szerkezeti részei miatt alulról. A fő- 
kapcsolaton kívül a merevrúd mindkét oldalán 
egy-egy erős lánckapcsolat szolgál tartalékkap­
csolásul. A főkapcsolat a mozdonynak és a szer­
kocsinak nemcsak sugár-irányú beállítását, hanem 
az egyes sínszálak túlemelésének megfelelő rela­
tív elhajlását is biztosítja. A 411 sor. mozdony 
vonó- és ütközőkészüléke az európai vasutak 
szabványainak felel meg. A mozdony előli és a 
szerkocsi hátulsó mellgerendájának vonószekré­
nyébe a mellgerenda közepén egy-egy ,,D“ kap­
csolattal felszerelt erős vonóhorgot, s attól jobbra 
és balra 875—875 mm távolságban a mellgerendára 
egy-egy szabványos ütközőt helyeztek. A mell­
gerendára szerelték azonkívül még a Westinghouse- 
és Hardy-fék légvezetékét is, amelyek közül az 
utóbbit a MÁV gőzfűtés-vezetékké alakítja át.

A mozdony futótengelyének sínnyomása szol­
gálatban 9,5 tonna, a négy kapcsolt-tengelyé 
egyenkint 16,0 tonna és az egész mozdony szolgá­
lati súlya 73,5 tonna. A mozdony és a szerkocsi 
együttes súlya teljesen kiszerelve 132,0 tonna. 
A mozdony és a szerkocsi szélső tengelyeinek 
a távolsága 15,741 m, teljes hosszúsága pedig ütkö­
zőktől ütközőig 18,510 m.

Ъ ) A gőzkazán
A 411 sor. mozdony gőzkazánja lemezes tűz- 

szekrénnyel készült Crampton-kazán, amelynek 
mennyezetét tartók helyett mennyezetcsavarokra 
függesztették fel. Szerkezete alig különbözik az 
európai mozdonyok gőzkazánjától, s ugyancsak 
három fő-részre tagozódik: álló- és hosszkazánra 
és füstszekrényre. Külseje egészben véve magán 
hordja az amerikai jelleget : állókazánja széles és 
rövid, hengeres hosszkazánjának átmérője hosszú­
ságához képest aránylag nagy és hossztengelye a 
sínfejek felett feltűnő magasan felszik.

Az egész kazánszerkezet a tűzszekrénnyel 
együtt folytvas lemezekből készült, s engedélye­
zett gőznyomása 225 font négyzetzollonként ; á t­
számítva kg-ra és négyzetcentiméterekre, az effek­
tiv gőznyomás p =  15,82 ~  16,0 atm. A gőzkazánt 
a keretre úgy helyezték rá, hogy a füstszekrény 
eleje a futótengelyig nyúlik előre és a hosszkazánt 
az első három, az állókazánt pedig a negyedik 
kapcsolttengely hordja. Az állókazán ajtó- és rák­
fala előre hajlik, részben az állókazán súlyának 
csökkentése végett, részben pedig azért, hogy az 
egész kazánszerkezet súlypontját a füstszekrény 
felé előre tolja. Rostélyfelülete 3,77 in2, egész 
hosszában sík és a tűz csőfal felé 1 : 10 hajlással 
lejt. Maga a rostély szerkezet kölönlegesen amerikai, 
Hulson-rendszerű rázórostély. Az egész rostély­
felület kicsiny, felbillenthető rostélyrészekből áll, 
amelyeket soronként olykép illesztenek egy-egy 
közös mozgató tengelyre egymás mellé, hogy a 
billenő részek az előtte és mögötte levő tengelyek 
billenő rostélyrészei közé nyúlnak és zárt állapot­
ban összefüggő, sík felületet alkotnak. Nyitott 
állapotban a tengelyek elfordulása következtében 
a billenő részek előli része lesüllyed, a hátulsó 
pedig felemelkedik és a rostélyfelületen így kelet­
kező nyílásokon át a tűzréteg alján összegyűlt

hamu és kisebb salakrészek a hamuládába hullanak. 
A 411 sor. mozdony rostélyát a könnyebb kezelés 
végett hosszirányban két részre osztották, ame­
lyek a tüzelőajtó mellé, a sátor padlójába szerelt 
mozgató karokkal külön-külön mozgathatók. 
Ez a rostélyszerkezet eddigi tapasztalataink sze­
rint jól bevált, mert a tűztisztítás vele aránylag 
gyors és a tűzréteg alján összegyűlt hamut nem 
keveri az izzó parázsréteg közé. Különösen fon­
tos ez a pécsvidéki tapadó szeneknél, amelyek a 
szítóvas állandó használatát kívánják. Ha a szító­
vas óvatlan kezelésével a rostélyon összegyűlt 
hamut és salakot a felső izzó szénréteg közé 
keverjük, az ott megolvad és az egész tűzréteg 
egy darab salakká sül össze. A Hulson-rendszerű 
rázó rostélyszerkezet a tűzréteg alászúrását feles­
legessé teszi és a tűz elsalakodásának megaka­
dályozását elősegíti.

Áz állókazán, amelynek rákfala függélyesen 
mérve csak 19 zoll =  482,6 mm hosszú, közvet­
lenül a hátulsó kapcsolt-tengely kerekei felett 
helyezkedik el. A folytacélból készült hegesztett 
tűzszekrény lemezeinek vastagsága — a csőfal 
kivételével — mindenütt v =  3/8 zoll =  9,5 mm, 
míg a csőfal vastagsága x/2 zoll =  12,7 mm. A 
tűzszekrény mennyezete, mint Amerikában álta­
lában szokásos, hátrafelé 40°/00-kel lejt, hogy a 
tűzszekrény hátulsó sarkai felett a 100 mm víz­
magasságot mindenkor biztosíthassák. A meny- 
nyezet nem sík, hanem r =  84 col =  2134 mm-es 
sugárral domborúra készült. A tűzszekrényt az 
állókazán lemezeivel folytvas mennyezet-, tám- 
és horgony csavarok erősítik össze, melyek közül 
a mennyezetcsavarok nem párhuzamosak egy­
mással, hanem a mennyezetlemezre merőlegesen, 
radiális irányban helyezkednek el. Az állókazán 
és a tűzszekrény oldalfalai felfelé mindinkább 
távolodnak egymástól, a vízréteg vastagsága 
tehát felfelé növekszik, ami a gőzpárák mozgását’ 
a párolgó vízszin felé elősegíti. Előnyös ez a meg­
oldás azért, mert a nagyobb hajlító igénybe­
vételeknek kitett felső támcsavarok hosszabbra, 
illetőleg hajlékonyabbra készíthetők, ami élet­
tartamukat növeli. Az állókazán alakja követi a 
tűzszekrény alakját és fedéllemeze a tűzszekrény 
mennyezetével parallel, hátrafelé szintén lejt. 
Lemezeinek vastagsága, még a fedéllemezé is, 
csak x/2 col =  12,7 mm, ami p =  16,0 atm. gőz­
nyomásnál a mi viszonyainkhoz mérten szokat­
lanul vékony. Elfogadom ugyan, hogy a nagy 
tengelynyomások és a nagy folyóméter-súly miatt 
a kazán tervezésénél súlycsökkentésre töreked­
tek, ez magában véve mégsem indokolhatja a 
kazánlemezek csekély vastagsági méreteit. Ha 
figyelembe vesszük, hogy a hengeres hosszkazán 
lemezének vastagsága v =  5/8 col =  15,875~16,0 
mm, akkor az állókazán fedelének v =  12,7 mm 
vastagságát európai szemszögből tekintve nem 
tarthatjuk helytálló méretnek, még akkor sem, 
ha az amerikai kazánanyag szakító szilárdsága 
a miénknél lényegesen nagyobb. A tüzelőnyílás 
alakja elliptikus, amelyet egyszárnyú tüzelőajtó­
val zártak el. A tűzszekrény be beépített láng­
boltot három darab 7 col == 177,8 mm átmérőjű 
forralócső tartja, amelyek összehúzott végeit elől
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a tűzcsőfal alsó részébe, hátul pedig a tüzelő­
ajtó felett az ajtófalba hegesztették be. Mind a 
három forraló csövet a hődilatáció miatt inflexiósán 
készítették. Az állókazán ajtó- és rákfalára a 
forralócsövek nyílásával szemben fedelekkel elzárt 
kerek nyílásokat készítettek, amelyeken keresztül 
a forralóosövek belsejét tisztítani lehet. Az intenzív 
hőhatások következtében a forralócsövekben a 
vízkeringés igen élénk, ami a tűzszekrény gőz­
fejlesztését hathatósan növeli. A tűzszekrény 
vízzel borított fűtőfelülete a forralócsövek fűtő­
felületével együtt 13,20 m2.

A hosszkazánt két hengerövből szögecselték 
össze, melyek közül az elsőnek belső átmérője 
67,5 col =  1715 mm, hosszúsága 84,25 col =  2140 
mm és lemezvastagsága v =  5/8 col =  15,875 mm. 
A második hengeröv belső átmérője 68,75 col =  
=  1746 mm, hossza 92,25 col =  2343 mm és 
lemez vastagsága ugyanaz, mint az elsőé. A hossz- 
kazán lemezeinek szakító-szilárdsága, ha a kazán 
biztonsági tényezőjét x =  4,0-re és a szögecselés 
hatásfokát 0,83-ra vesszük fel

Kz = 174,7-16.4
2 (1,5875 — 0,1)7)783=  4528 kg/cm2

jóval nagyobb, mint a mi szívós anyagaink K z =  
=  3600 ~  4200 kg/cm2 szakító szilárdsága, Az 
ép lemez igénybevétele

о D -p
2 • v

174,7-16
2-1,5875 880 kg/cm2

a gyengített lemezé pedig az 1000 kg/cm2-t is 
meghaladja. A második kazánövön helyezték el 
a 108 mm magas gőzdómot és abba szerelték a 
szelepes gőzszabályozót, amelynek rúdja a kazán 
belsejében vonul az állókazán ajtófaláig. A gőz­
szabályozó mozgatókarjának elhelyezése célsze­
rűtlen, mert az állókazán ajtófalának közepétől 
annak majdnem a jobb széléig ér és a mozdony- 
vezetőt egyéb teendőinek elvégzésében akadá­
lyozza. A hosszkazán mindkét övére alul és az 
állókazánra kétoldalt egy-egy iszaplebocsátó nyí­
lást készítettek, amelyet iszaplefúvató váltóval 
zártak el. A füstszekrény csőfalán kimosócsavar 
nyílások nincsenek. Szokatlan a hosszkazánon a 
közvetlen rugóterhelésű biztosítószelepek elha- 
lyezése is, amelyeket a második kazánöv balolda­
lára a gőztér magasságában az űrszelvény miatt 
radiálisán egymás mellé' szereltek. A szerel vény­
fejet a sátor elé az állókazán fedelére helyezték, 
amely tulajdonképpen egy keresztirányú hosszú­
kás szelepöntvényből áll, amelynek vízszintesen 
egymás mellé helyezett szelepei a sátor belsejéből 
Cardan-kapcsolású tengelyekkel és kézi-kerekek­
kel nyithatók. A vízállásmutató készülék Kiinger - 
rendszerű. A gőzkazán táplálására szolgáló két 
darab gőzsugár-szivattyú nem-szívó, Xathán-rend- 
szerű injektor, amelyek elhelyezése nagyjából 
egyezik a mi Friedmann-rendszerű injektorainké- 
val. A 411 sor. mozdonyoknak sem víztisztító, 
sem tápvíz-előmelegítő berendezésük nincs.

A hosszkazán belsejébe a csőfalak közé 150 
darab 162 col =  4115 mm hosszú és 2,0 col =  50,8 
mm átmérőjű tűzcsövet és 30 darab 5,0 col =  136,5

mm átmérőjű túlhevítő burkolócsövet szereltek. 
A túlhevítő-elemek csöveinek átmérője 1,5 col =  
=  38 mm. A MÁV típuslapja szerint a 411 sor. 
mozdony összes vízzel borított gőztermelő fűtő- 
felülete F =  162,4 m2 és pedig

a tüzszekrényé és a forraló csöveké ..............  13,2 m 2
a tű z c sö v e k é .......................................................... 98,5 m 2
a tú lhev ítő  b u rk o ló csö v ek é .............................  50,7 m 2

összesen .......................... ................... ...........  162,4 m 2
a tú lhev ítő  gőzzel é r in te tt fűtőfelülete . . . . .  43,2 m 2
az összes vízzel és gőzzel érin tett, fű tő felü let . 205,6 m 2

A kiviteli tervrajzokon feltüntetett méretek, 
amelyeket számításaim alapjául vettem, a fenti 
méretektől némileg eltérnek :
R ostélyfelület .............................................  3,77 m 2
A tűzszekrény és a  forralócsövek v íz­

zel fede tt fűtőfelülete ...................  13,20 m 2
A tűzszekrény és a  forralócsövek tű z ­

zel é r in te tt fűtőfelülete .. . ............ 13,18 m 2
A tűzcsövek s z á m a .................................. 150,00 db
A tűzcsövek á tm é rő je .................  46/51 m m
A tú lhev ítő  füstcsövek s z á m a .............. 30 db
A tú lhev ítő  füstcsövek á tm é rő je ......... 128,5/136,5 mm
A tűz- és füstcsövek h o s s z a .................  4115 mm
A tűzcsövek vízzel fed e tt fű tőfelü lete . 98,90 m 2
A tűzcsövek tűzzel é r in te tt fűtőfelülete 89,20 m 2
A füstcsövek vízzel fede tt fűtőfelülete . 52,92 m 2
A füstcsövek tűzzel é r in te tt fűtőfelülete 49,50 m 2
A tú lhev ítő  elem ek c ső á tm érő je .........  32/38 m m
A tú lhev ítő  elem ek gőzzel é r in te tt

fű tő fe lü le te ........................................ 42,99 m 2
A tú lhev ítő  elem ek tűzzel é r in te tt

fű tő fe lü le te ...................   51,08 m 2
A tú lhev ítő  fű tőfelü letének a ránya  a

gőzterm elő fű tő fe lü le th ez .............  1 :3
A fűtőfelü let a ránya  a  rostélyfelü let­

hez .......................................................  1 : 40,28

A tűzcsövek hossza l =  4115 mm, az elméleti 
I — 104-d =  4786 mm hosszúságnál lényegesen 
kisebb, ami a túlhevítés hőfokára ugyan kedve­
zőbb, mert a füstszekrény temperatúrája maga­
sabb, a kazán hatásfokát azonban rontja, mert 
a füstgázok melegét kevésbbé használja ki. A 411 
sor. mozdony gőzkazánja nagy rostélyfelületével, 
mint tehervonati mozdony, kisebb fűtőértékű 
szenek használatára készült.

Változó üzemi viszonyok között, ha a moz­
donyt személy- és tehervonatokkal egyaránt járat­
juk, a rostély terhelésének legkedvezőbb közép­
értéke Garbe szerint (,,Die zeitgemässe Heiss­
dampflokomotive“ . Berlin, 1924). 450 kg/m2. 
450 kg rostély-igénybevétellel az egy óra alatt 
eltüzelt szén mennyisége

В  =  450-3,77 =  1676,5 kg,
kevesebb, mint a fűtő tartós teljesítményének 
szélső határa. Ha a felhasznált tüzelőanyag fűtő­
értéke h =  5000 kalória és a tápvíz hőfoka 14 C°, 
r/ =  0,65 kazán-hatásfok mellett a 411 sor. moz­
dony gőzkazánja

Q
3,77-450-5000 

751,97— 14” -0,65 =  7471 kg/ó

tü =  350 C°-ú túlhevített gőzt szolgáltat, amely­
ből 97%

Q' =  0,97-7471 =  7247 kg/ó
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a gőzhengerek indikált munkáját végzi, a többi 
(3%) pedig a segédgépek szükségletét fedezi. 
Meineke szerint („Die Dampflokomotive“ . Berlin, 
1949.) a gőzhengerek legkedvezőbb fajlagos gőz­
fogyasztása óránként

C' 4 a - T  k«/HP"
Ha a és b 16 atm. kazánnyomásra vonatkozó 
értékeit a Meineke könyvének 70. oldalán levő 
táblázatból a gőzfogyasztás egyenletébe helyette­
sítjük, a legkedvezőbb gőzfogyasztás lóerő-órán­
ként

és a mozdony legnagyobb indikált teljesítménye 
7247

Ni =  —  =  1025 HPi.

A 411 sor. mozdo.ny első vonóerő-tényezője Garbe 
szerint („Die Dampflokomotive der Gegenwart“ . 
Berlin, 1920, 55. oldal)

„ d2.e 48,22.66 1ЛК_ K
° i  =  =  145-  - =  1057,5 cm2

és a legkedvezőbb sebessége
T7, 270-A '-D  п „V =  —;—— ----km/o,

vagyis 

V  -

ос' • р -d2 -s 

270-1025.145 =  66,22 km/ó0,247.16-48,22.66
I tt  oc' az indikált közepes gőznyomás és az effek­
tiv kazánnyomás hányadosa

a ' =  VmiiV =  0,247,
amelyből az indikált gőznyomás értéke

pm. — 0,247 • 16 =  3,952 atm.
I A legkedvezőbb V  — 66,22 km/ó sebességnél 

számított indikált vonóerő

Z' 270- Ni 270-1025 =  4179 kg,V  66,22
s az ebből számított közepes gőznyomás szintén 

4179P . =  —— -- 3,952 atm.

Ha a felvett teljesítmény alapján a rostély- 
felület R =  3,77 m2 nagyságát adottnak vesszük, 
a h =  5000 kalóriás tüzelőanyagra számított fűtő­
felület nagysága Garbe szerint („Die zeitgemässe 
Heissdampflokomotive“ . Berlin, 1924, 104. oldal)

Я 5000 =  3,77 - 42,5 =  160,225 m2
lenne, amelynél a tényleges fűtőfelület : H =  
=  151,88 m2, mintegy 8%-kal kisebb. Jobb minő­
ségű, pl. 6000 kalóriás tüzelőanyag használatára 
(H 6m, =  185 m2) azonban ez a fűtőfelület hatá­
rozottan kicsiny. A 411 sor. mozdony gőzkazánja 
ezek szerint kimondottan gyengébb minőségű 
tüzelőanyagra készült.

Kellő' hőfokú túlhevítés elérésére Schmidt Vil­
mosnak, a füstcsöves lokomotív-túlhevítők szer­
kesztőjének ajánlása szerint a túlhevítő szerkezet

tűzzel érintett fűtőfelületét a gőzfejlesztő fűtő- 
felület

A3 : H  =  1 : 3
1/3-ában kell megállapítani. Ennek a feltételnek 
a 411 sor. mozdony túlhevítő berendezése meg­
felel. Általában véve leszögezhetjük, hogy a 411 
sor. mozdony kazánjának méretszámítása, külö­
nösen a mi gyengébb minőségű hazai szeneinkre 
való tekintettel, helyes és nagy rostélyfelülete és 
jól méretezett túlhevítő berendezése a számított 
teljesítményt biztosítják. *

A hosszkazán első övéhez egysorú szögecseléssel 
csatlakozik a 1/2 col =  12,7 mm vastag folytvas 
lemezből hajlított füstszerkény, amelynek belső 
hossza egészen a csőfalig 66 1/16 col =  1678 mm, 
belső átmérője pedig azonos a hátsó hosszkazánöv 
belső átmérőjével. Fenéklemezére az alátámasztás 
felett, annak megerősítése és részben korrózió- 
mentesítése végett 1/2 col =  12,7 mm vastag 
védőlemezt csögecseltek. A füstszekrény homlok­
falának kiképzése elüt a hazai mozdonyokétól. 
I tt  a füstszekrény köpeny lemez belsejének előli 
szélére egy 54 x 54 mm-es kovácsoltvas gyűrűt 
szegecseltek, amelynek homlokrészéhez oldható 
kötéssel (csavarokkal) erősítik a füstajtó alap­
lemezét. Erre a lemezre a füstszekrényajtó részére 
mindössze 30 col =  762 mm átmérőjű egészen 
kicsiny kerek nyílást készítettek, amelyet kallan- 
tyúkkal rögzíthető, sajtolt lemezből készült füst­
ajtóval zárnak el. Az ajtónyílást nem a füst­
szekrény homloklemezének közepére, hanem 
annak szimmetria vonalától 5 collal (127 mm) 
jobbra eltolva készítették, hogy baloldalán a 
füstszekrény-ajtó mellé a Westinghouse-fék lég- 
szivattyúját is felszerelhessék. A légszivattyú 
elhelyezése sem nem esztétikus, sem nem prak­
tikus, mert a füstszekrény belsejének javításakor 
a füstajtó lemezzel együtt helyéről minden eset­
ben le kell szerelni. A füstszekrény belsejében 
helyezték el a túlhevítő berendezés gőzgyűjtő 
szekrényét, a beömlőcsövek felső részét, a kiömlő 
állvány cső vét, az állandó nyílású kifúvófejet, az 
azt koncentrikusan körülvevő segédfúvó-koszorút 
és a szikrafogó berendezés két db. sík szikraros­
táját, amelyek az állvány cső magasságáig a füst- 
szekrény belsejét a kifúvófej nyílásától elválaszt­
ják. A kémény két részből áll : az egyik a füst- 
szekrény felett 8,25 col =  209,6 mm magas, a 
másik pedig, az alsó része, 29,5 col =  749,3 mm 
mélyen nyúlik a füstszekrény belsejébe. A füst­
szekrénynek sem locsoló készüléke, sem pernye- 
lebocsátó tölcsére nincsen, pedig a kicsiny füst­
szekrény-ajtó miatt a pernye eltávolítása belőle 
körülményes és a tűz- és füstcsövek kifuvatása 
úgyszólván lehetetlen.

Az állókazán alsó széléhez csatlakozó hamu­
láda kivitele szintén különbözik a mi mozdonyaink 
hamuládájától. Egész szélességében mintegy alá­
fogja a széles tűzszekrényt, sőt két oldalán az 
állókazán szélein is túl ér. A rúdkeret hossztartói 
közé mélyen lenyúló középső részét erősen össze­
húzták és a hátsó kapcsolt-tengely felett nyereg- 
szerűen képezték ki. Az egész hamuláda tulajdon­
képpen két egymással összefüggő tölcsérszerű
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2. ábra. 4 MÁV 411 sor. mozdonyának elölnézete, magasított szikrafogós 
kéménnyel és a íüstszekrény oldalára áthelyezett légszivattyúval j

tartány, amelyek fenekére a bennük összegyűlt 
hamu és salak eltávolítására egy-egy, a sátorból 
állítható fenékcsappantyút készítettek. A lég­
csappantyú kivitele és elhelyezése merőben eltér 
a mi mozdonyainkétól, s azokat a hamuláda hom­
lok- és hátfalára felszerelni az állókazánt tartó 
ingólemezek miatt körülményes lett volna. Ehe­
lyett a hamuládának az állókazán oldalain túl­
nyúló részeit mindkét oldal hosszában vályú- 
szerűen légcsatornává képezték ki és felfelé nyit­
ható fedelekkel — mint légcsappantyúkkal — 
fedték be. Az égéshez szükséges levegő tehát az 
állókazán hosszoldalai mellett végigfutó légcsator­
nákon át jut a rostély alá s onnan a tüzelőtérbe. 
A negyedik kapcsolt-tengely mindkét kereke bele­
vág a hamuláda fenekébe s ott a fenéklemezeket 
kerékburkolattá képezték ki. A 411 sor. mozdony­
nak hamuláda-locsoló készüléke nincsen.

Magát a gőzkazánt csak a gőzhenger-öntvények 
füstszekrénytartóvá kiképzett felső részénél kötöt­
ték szilárdan a keretszerkezethez. Hossz- és álló- 
kazánja lengőlemezeken nyugszik, miért is dila­
tációja kifogástalan. A hosszkazánt tartó len­
gőlemez a hosszkazán előli övének hátulsó 
részét tartja és sokkal rövidebb, mint az álló- 
kazánhoz tartozók. Ez utóbbi a keret hossztartó­
jára támaszkodik, felső részét pedig a hosszkazán 
haslemezéhez hegesztett szögvas merőleges szárá­
hoz csavarolták. Ezideig a lengőlemezek hosszá­
nak különbségéből semmiféle hátrány nem szár­
mazott s remélhető, hogy ilyen az üzemben 
később sem fog előfordulni.

A 411 sor. mozdony gőzkazánja a mi viszonyaink­
hoz mérten a teljesítőképesebb kazánok közé tar­
tozik. Teljesítőképessége ugyan a MÁV 301 és 
424 sor. mozdonyok kazánjának teljesítőképes­
sége alatt marad, de minden esetre meghaladja 
a 324 sor. mozdonyét. Nemcsak tekintélyes ros­
télyfelülete, hanem a korszerűbb törekvéseknek 
megfelelő 16,0 atm. kazánnyomása is hozzájárul 
teljesítőképességének fokozásához. Nordmann 
ugyanis kísérleti alapon bebizonyította, hogy ez 
az eljárás helyes, mert a nagyobb gőznyomás, 
különösen kisebb vagy közepes teljesítmények­
nél, gazdaságosabban dolgozik. (Nordmann : 
„Theorie der Dampflokomotive auf versuchs- 
mässiger Grundlage“ . Organ, 1930. Heft 10.). 
Az üzem gazdaságos lebonyolítása azonban a gőz­
nyomáson kívül a túlhevítő-berendezés méretei­
nek helyességétől is függ és a 411 sor. mozdony 
gőzkazánja, mint azt előbb már kifejtettem, 
etekintetben sem eshet kifogás alá. Bár egyes 
részeinek szerkezete a nálunk szokásosaktól eltér, 
mégis le kell szögeznünk, hogy a 411 sor. mozdony 
gőzkazánja az üzem követelményeinek általában 
megfelel.

c) A gépezet
A 411 sor. mozdony gépezete már sokkal több 

amerikai vonást mutat fel, mint gőzkazánja. Gőz­
hengerei, valamint hajtó- és vezérműve és azok 
szerkezeti részletei erősen magukon viselik a 
sajátos amerikai jelleget.

A 411 sor. mozdony két ikerhengere túlhevített 
gőzzel dolgozik, amelyeket kétoldalt, a keret 
elején vízszintesen helyeztek el. A gőzhenger- 
öntvények nemcsak a tolattyúszekrényt és a 
cső-csatlakozásokat foglalják magukban, hanem 
felső részüket egyúttal kazántartóvá is kiképezték 
és a gőzkazánt a füstszekrénynél azzal támasztják 
alá. A gőzhengerekkel egybeöntött füstszekrény- 
tartók a keret szerkezetet jobban merevítik és a 
kazánnak szilárdabb alátámasztást nyújtanak, 
sérülések esetén azonban cserélésük nagy költség­
gel és huzamos munkával jár. Azonkívül nagy 
anyagtömegeik és bonyolult alakjuk miatt öntő­
technikai szempontból is hátrányosabbak. A jobb- 
és baloldali gőzhenger öntvényeket megmunká­
lásuk után középen csavarokkal erősítik egymás­
hoz és úgy helyezik a keret elejére. A gőzhengerek 
átmérője d — 19 col =  482 mm és lökethossza 
s =  26 zol =  660 mm. A gőzhengerek átmérője 
a nagy adhéziósúlyhoz képest kicsiny, amit 
gyakorlott szem már rátekintésre is konstatálhat.

A gőzhenger-méretek megállapításánál a phila­
delphiai Baldwin-gyár a hajtókerekek kerületén 
működő maximális adhézióvonóerőből indult ki. 
A gyár vonatkozó képlete :

2max — 0,85* P ’—̂ — kg.

Az indikált közepes gőzhengernyomásnak és a 
kazán gőznyomásának hányadosa

Pmi - P  =
amelyből az indikált közepes gőzhengernyomás

Pmi =  X -P atm .
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Ez a gőzhengertöltések és a gépezet fordulat­
száma (sebesség) szerint felette változó értékeket 
vesz fel. Az európai lokomotívgyárak V =  40 km/ó 
sebességig

sík pályán ..........* x — 0,5—0,6-del
emelkedésen ........  a =  0,6-deI
indításnál ............ X =  0,75—0,8-del

számolnak. A Baldwin-gyár képletében a gőz­
nyomás együtthatója x =  0,85, tekintet nélkül 
a pálya emelkedéseire. A 411 sor. mozdony hajtó- 
és kapcsolt-tengelyeinek súlya szolgálatképes álla­
potban Gr =  4* 16 000 kg. Xégycsatlós mozdo­
nyok súrlódási tényezője a síneken tiszta és száraz 
időben /  =  1/4,5 =  0,22, amellyel a 411 sor. 
mozdony legnagyobb adhézió-vonóere je

Zmax
4-16 000

4 ,5 ' =  14,222 kg.

Ha ezt az értéket a Baldwin-gyár képletébe helyet­
tesítjük, akkor

d2.66
Zmax =  0,85 -16 •—— -  =  14 222 kg.145

A gőzhengerek ,,d“ átmérőjének meghatározásánál 
a gépezet munkaszükségletétől eltekintettek. A 
411 sor. mozdony effektiv kazánnyomása négyzet- 
zolonként p =  225 angol font, ami

p =  15,82 ~  16,0 kg/cm2
nyomásnak felel meg. A dugattyúk löketét s — 
=  660 mm-re és a hajtó- és kapcsolt-kerekek 
átmérőjét D =  1450 mm-re vették fel s mind­
ezek figyelembe vételével a gőzhengerek átmérője

d = 14 222-145 
0,85 - 15/82 A]6 — 48,2 cm.

A gőzhengerek átmérője ezek szerint a mozdony 
többi méreteihez képest kicsiny. Pl. a köbdeci- 
méterekben mért gőzhenger-térfogat és a gőz- 
fejlesztő felület aránya

120,4 : 162,4 =  0,74
az európai tehervonati mozdonyoknál szokásos 
1,0—1,3 arányszámmal szemben.

A gőzhengerek falvastagságát eleinte <5=1 
és 3/8 zol =  35 mm-re készítették, majd később 
ezt a méretet 1,5 zol =  38 mm-re növelték meg. 
Mindkét méret a mi viszonyainkhoz képest túl- 
erős, mert nálunk az egyszeres expanzióval dol­
gozó gőzhengerek falvastagsága az európai nor­
máliák szerint

<5 =  0,025-d -f- 1,5 cm,
vagyis a 411 sor. mozdony falvastagsága ezek 
szerint

<5 =  0,025-48,2 -f 1,5 =  2,7 cm.
a 411 sor. mozdony gőzhenger öntvényét az 
amerikai lokomotív-gyárak azért készítették 38 mm 
vastagra, hogy a gőzhengerek elhasználódása 
után azt még perselyezni lehessen és a drága 
hengeröntvény selejtezését elkerülhessék. A tolaty- 
tyúszekrények be- és kiömlő-tereit a gőzlecsapó­
dások csökkentése végett elválasztották egymás­
tól. A gőzhengereknek sem légszelepük, sem üres­

járati nyomáskiegyenlítő berendezésük nincs. A 
tolattyúperselyek két részből állanak, s átmérő­
jük di =  10 zol =  254,01 mm. A beömlőcsator­
nák szélessége 2 zol =  50,8 mm, elegendő arra, 
hogy a rendes üzemi sebességeknél a gőzhenge­
rekbe ömlő friss gőz nagyobbmérvű folytását 
elkerüljék és a gőzhengerek volumetrikus hatás­
fokát növeljék. A gőzhenger-fedelekre henger- 
biztosító-szelepeket nem szereltek. A gőzdugattyúk 
öntöttvasból, szekrényes alakban készültek és 
a 95 mm vastag dugattyúrudak kúpos végére 
csavaranyával erősítették. Az öntöttvas szekré­
nyes dugattyúk súlya nagyobb, mint az öntött - 
acélból készült gőzdugattyúké s vízütésék esetén 
könnyebben törnek, mint a gőzhenger-öntvények. 
Hengerbiztosító szelepek hiányában ez a meg­
oldás részben a gőzhenger-öntvények épségének 
a megóvását is szolgálja. A dugattyútestekre két 
darab széles öntöttvas dugattyúgyűrűt szereltek. 
Az európai mozdonyok három keskenygyűrűs 
megoldása jobb. A dugattyúrudakat fentiek sze­
rint elől a gőzhenger-fedeleken nem vezették át. 
Ennek ugyan üzemi szempontból meg van az az 
előnye, hogy az előli két darab nagynyomású töm- 
szelence vagy pedig a rúdvezeték és a záróhüvely 
elmarad, a gőzhengerek jókarban tartása szem­
pontjából azonban hátrányos, mert azok elejét a 
nagysúlyú dugattyú hamarabb kikoptatja, sőt 
hiányos kenés esetén könnyen be is rághatja. 
Azonkívül a hátulsó tömszelencék is jobban igénybe 
vannak véve és jókarban tartásuk több költséget 
és nagyobb gondozást igényel. A 411 sor. mozdony 
dugattyúrúdjait a hátulsó gőzhenger-fedelekben 
fémtömítéssel tömítik, amely lényegében öt egy­
más mellé helyezett sima csőszerű kamaragyűrű­
ből áll, mindegyikben két db, fémkompozícióból 
készült, két részre vágott tömítőgyűrűvel. A 
tömítőgyűrűket az átmérőnek megfelelően, az 
érintő irányában hasítják fel és a rudakon össze­
illesztve csúsztatják a kamaragyűrűkbe. A szem­
ben levő félgyűrűket a kamaragyűrűkbe helyezett 
rugalmas acéllemezek szorítják a dugattyúrudak- 
hoz. A kamaragyűrűk a tömszelence-hüvelyben 
alapgyűrűre támaszkodnak, kívülről pedig rugóval 
nyomott fedőlemez zárja le azokat. Hibája ennek 
a szerkezetnek, hogy a kamaragyűrűk keskenyek 
s a tömítőgyűrűk felfekvő felülete kicsiny, legfőbb 
hibájuk azonban, hogy a tömítőgyűrűk lágy, 
könnyen deformálódó fémötvözetből készülnek 
és emiatt gyakori javítást igényelnek. A MÁV ezt 
az amerikai tömítést fokozatosan a kitűnően be­
vált DSA öntöttvas tömítéssel cseréli ki.

A gőzelosztó tolattyúk ,,Player“ -rendszerűek 
középen csőszerű üreges tolattyútesttel és a két 
végén rája helyezett fedőrészekkel. A három részt, 
amelyek együttesen alkotják a tolattyútestet, a 
tolattyúrúdon csavaranyával húzzák össze. A 
gőztolattyúk belső beömlésűek és csőszerűén ki­
képzett középső részükön át a kiömlőterek egy­
mással közlekedhetnek. A tolattyútest a tolattyú- 
szekrény be- és kiömlőtereit szétválasztja egy­
mástól, ami a kondenzációs veszteségeket csök­
kenti. A tolattyúrudaknak előli vezetőrészük 
nincs. A tolattyútest és fedőrészei közt vannak 
a szintén háromrészes tolattyúgyűrűk, amelyek
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közül a középső széles és felvágatlan, a két szélső 
pedig felvágott és rugalmas. Ez utóbbiak kereszt- 
metszete ,,L“ alakú, amelyek külső éle az ún. 
vezérlőéi. Etekintetben a Player-tolattyúk külön­
böznek a MÁV keskenygyűrűs tolattyú-rendszeré- 
től, mert annak vezérlő éleit nem a gyűrűk, hanem 
a tolattyútest szélei alkotják. A Player-tolattyúk 
gőzelosztása tehát tökéletesebb, mert a gyűrűk 
vezérlő élei magán a tolattyútükrön mozognak. 
A rugalmas gyűrűk végei a fel vágásnál tompán, 
átlapolás nélkül, 0,8 mm-es hézaggal illeszked­
nek egymáshoz. Minthogy a tolattyúrudakat csak 
a hátulsó tömszelencék vezetik, üzem közben a sú­
lyos (kb. 27—28 kg) tolattyútestek gyűrűik köz­
vetítésével ráfekszenek a tolattyútükrökre és 
azokon — különösen elől —- érzékeny kopásokat 
okoznak. A kopások csökkentése céljából cél­
szerűbb lett volna a tolattyúrudakat mindkét 
fedélen átvezetni. A Player-tolattyúk üzeme eddigi 
tapasztalataink szerint kifogástalan és gőzelosz­
tásuk is gyakorlatilag tökéletesnek mondható. 
Fenntartásuk a keskenygyűrűs tolattyúknál 
nem költségesebb, mert rugalmas tolattyúgyűrűik 
egyáltalában nem törnek. A Player-tolattyúk 
kicserélését keskenygyűrűs tolattyúkkal felesle­
gesnek tartom, sőt érdemes volna a két tolyttú- 
rendszerrel beható összehasonlító menet- és gőz- 
fogyasztási-próbákat végezni, amelyek hivatva 
lennének a két tolattyú-rendszer használhatósága 
felett dönteni.

A tolattyúkat mozgató vezérmű Heusinger- 
rendszerű, amelynek alkatrészei normális mére­
tűek. A koulissa hornyolt, s a horonyban mozog 
a koulissakő. A koulissatengelyek úgy, mint a 
MÁV 324 sor. mozdonyainál, csavarokkal vannak 
a koulissára erősítve. A vezérmű átkormányzása 
kormányemeltyűvel történik. Európában ezt a 
kezdetleges megoldást a fővonali mozdonyokon 
már teljesen elhagyták, sőt a másodrangú moz­
donyokon is elhagyják, mert menet közben vele 
a gőzhengerek töltésének változtatása nehézkes. 
Amerikában, ahol a kormánymű pontos beállítá­
sával sokáig nem igen törődtek, annak durva 
beállítására a kormányémeltyű is megfelelt. A 
keresztfej kétvezetékes, megoldása azonban külön­
leges, mert mindkét vezetéket a keresztfej felett 
helyezték el. A keresztfej-öntvény alakja hasonlít 
a mi egyvezetékes keresztfejünkhöz, amelynek

3. ábra. A MÁV 411 sor. mozdonyának vczérni five

felső részébe csavarokkal csúszólapot erősítettek. 
A keresztfej-szerkezet a felső vezetéket nem fogja 
körül s előre-menetnél itt is a felső vezeték alsó 
részére támaszkodik, hátra-menetnél pedig az 
alsó vezetéket terheli. A vezetékek méretei bősé­
gesek és kihajlásuktól üzem közben tartani nem 
kell. Ennek a különleges kétvezetékes rendszer­
nek az az előnye, ami a rendes kétvezetékes kereszt 
fejé : a felső vezetőléc csúszófelületének kenése 
megbízhatóan megoldható.

A hajtórudak feje zárt, keresztszelvénye pedig 
,,1“ alakú. A rúdfejekbe csapágyazásnak csak 
egy-egy fémszelencét sajtoltak, ami ugyan egy­
szerű megoldás, de az üzem céljainak általában 
nem felel meg, mert a rúdágyak kopásait után- 
húzással megszüntetni nem lehet. A csatlórúd- 
fejek szintén ugyanilyenek. Tekintve azonban, 
hogy a csatlásban jóval kisebb erőhatások működ­
nek, itt a fémszelencés ágycsészék is jobban meg­
felelnek. A hajtórudak keresztszelvényét mind­
két irányban bőségesen méretezték, ezzel szemben 
a csatlórudak keresztszelvénye keskeny és túl- 
magas. Pl. a nagy-csatlórudak keresztszelvényének 
szélessége a nagy csatlófej mellett 1 és 3/8 zol =  
=  35 mm és magassága ugyanott 7 és 3/4 zol ^  

197 mm. A csatiás emiatt szokatlan alakú és 
erőszakolt keskeriysége részben annak a törek­
vésnek tulajdonítható, hogy a mozdony széles­
ségét, amennyire csak lehet, csökkentsék.

A 411 sor. mozdony kenése, mind a meleg, mind 
a hideg alkatrészeké, mechanikusan — kenőpré­
sekkel — történik. A rudazat kenését a rúdfejekbe 
csavarolt kenőszelencékből részben konszisztens 
kenőanyaggal, részben pedig kenőolajjal végzik.

Mozdonysátor és szerelvények :
A mozdonysátor külseje elüt a mi mozdonyaink 

védősátorától és az egész mozdonynak nyomott 
külsőt kölcsönöz. Padlólemeze 68 zol =  1727 mm 
magasan van a sínfejek felett. Belseje szűk és 
alacsony, a vezérállás felett magassága még .2000 
mm sincs. A sátor belsejében elhelyezett szerolvé- 
nyek mint a gőzszabályzó, kormányemeltyű, fékező 
fogantyúk, a kazán armatúra stb. annyira össze 
vannak zsúfolva, hogy a mozdonyszemélyzetet 
szabad mozgásukban zavarják. Különösen a gőz­
szabályozó mozgató karjának hossza és elhelye­
zése, mint arra előbb már rámutattam, célszerűt­
len és a mozdonyvezetőt a vezérállásról csaknem 
kiszorítja. A szerelvényfej is ezért került a sátor 
előtt az állókazán fedelére. A sátor homlokfalán 
két, nem nagyméretű szilárd figyelőablakot és oldal­
részeire nagy eltolható ablakokat készítettek. A 
sátor fedelének belsejét hőszigetelés és hang­
tompítás céljából faburkolattal borították be.

A 411 sor. mozdonyokat eredetileg háromféle 
fékberendezéssel látták el, amivel azt akarták 
elérni, hogy mindenütt, mindenféle fékberende­
zésű vonatot továbbíthassanak velük. Magát a 
mozdonyt és a szerkocsit rendszerint gőzfékkel 
fékezik, amelynek fékhengereit a kereten belül 
függélyes helyzetben az első kapcsolt-kerékpár 
kerekei közé szerelték. Minden mozdony gőzfék­
berendezéséhez két db 8x8,5 colos fékhenger
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tartozik, amelyek a működtetésükhöz szükséges 
gőzmennyiséget csővezetéken, a sátorból kap­
ják. Számos mozdonyon azonban nem gőz, hanem 
pneumatikus légfék (Westinghouse-fék) van. A 
légkompresszort, mint azt a füstszekrény ismer­
tetésénél említettem, a füstszekrény homlokle­
mezére helyezték, ami több okból hátrányos : a 
mozdonyszemélyzet menet közben a légszivattyú 
járását közvetlenül nem figyelheti, az időjárás 
viszontagságainak — különösen télen — túlsá­
gosan ki van téve, a füstszekrény belsejének javí­
tásakor helyéről a homloklemezzel együtt minden 
esetben le kell szerelni stb. Azokra a mozdonyokra, 
amelyeken pneumatikus fékberendezés van, gőz­
féket nem szereltek, viszont azokat a mozdonyo­
kat is, amelyeken gőzfék-berendezés van, Westing - 
house-fékezőszeleppel, légszivattyúval és 1égtar - 
tányokkal szintén ellátták. Ez utóbbi mozdonyok 
a vonatszerelvényt pneumatikusan légfékkel, ön­
magukat és szerkocsijukat pedig gőzfékkel féke­
zik. A légfék fékező-fogantyúját a gőzfékkel úgy 
kombinálták, hogy a Westinghouse-fék működ­
tetésével egyidejűleg a gőzféket is működésbe 
helyezik. A gőzfekre vonatkozólag megjegyzem, 
hogy csakis rövid (mozdony -f- szerkocsi) fék­
vezetéknél használható, mert a gőz terjedési sebes­
sége kicsiny és hosszú vonatok fékezésére nem 
alkalmas.

Az első fékezés hatása, amikor a gőz­
hengerek és a vezetékek még hidegek, különösen 
télen, a nagy kondenzáció miatt késlekedik. Min­
den mozdonyt ezen kívül felszerelték még Hardy- 
rendszerű vacuum-fékkel is, még pedig olymódon, 
hogy a mozdonyon csak fékezőszelep, légszívó és 
fékvezeték van, amellyel csak a vonatszerelvényt, 
a mozdonyt magát pedig pneumatikus légfékkel 
vagy gőzfékkel fékezik. A mozdony jobb oldalán 
a futóhíddal párhuzamosan haladó három cső­
vezeték közül a felső a Hardy-, a középső a Wes­
tinghouse- és az alsó a gőzfék csővezetéke. A 
mozdony bal oldalán ugyanígy a pneumatikus 
légfék fő-légtartója és a szivattyútól a fő-légtar­
tóba vezető csővezeték foglal helyet.

A mélyhangú gőzsípot nem a sátorra, hanem a 
gőzdóm baloldalára helyezték és a gőzsíp-harangot 
a kazán hossztengelyével párhuzamosan fektették 
azért, hogy a szűk űrszelvénybe beleférjen. A 
gőzsíp elhelyezése nem praktikus, mert használat 
közben a sípon keresztül vízszintesen hátra felé 
áramló gőz a fűtőt a figyelésben zavarja és a 
kazán burkolatát vízkővel mocskolja be.

A 411 sor. mozdonyokra a szállító gyárak gőz­
fűtés-berendezést nem szereltek. A kerékcsúszások 
megelőzéséhez, illetőleg megszüntetéséhez szük­
séges homokot a hosszkazánra helyezett hosszú­
kás homoktartányban tárolják, ahonnan rend­
szerint gőzzel fúvatják az első, illetőleg harmadik 
kapcsolt-kerékpár kerekei elé. A homokolócső 
vége a lecsapódó gőztől sokszor megnedvesedik 
és a homok hozzá tapadva gyakran eltörni. A 
homoktartányt és a gőzdómot közös burkolattal 
fedték be. Ezen kívül minden mozdonyra villany- 
világítást is szereltek, amellyel mind a sátort, 
mind a jelzőlámpákat is világítják.

d) A szerkocsi
A 411 sor. mozdonyhoz négytengelyű szerkocsi 

tartozik, amely a mozdony üzeméhez szükséges 
üzemanyagokat : a vizet és tüzelőszereket szál­
lítja. A szerkocsi tengelyeit páronként forgóvázba 
fogták össze s a szerkocsi-keret közvetítésével 
azokra helyezték a víz- és széntartányt. Maga a 
fő-keret négy db 12 zol =  304,8 mm magas Q alakú 
hossztartóval készült, amelyeket hosszirányban 
párhuzamosan helyeztek el s mindkét végükön 
és középen, továbbá a forgóvázak csapjainál 
egy-egy széles, lemezből készült kereszttartóval 
keretté szegecselték össze. A szerkocsik legnagyobb 
részének alváza a fenti felépítésnek megfelelően 
egy darabban készült acélöntvény. Az előli kereszt­
tartó közepe alatt helyezték el a szerkocsi fő- 
kapcsolatának csapszegszekrényét, a második és 
a negyedik alatt a forgóvázak forgócsapjait, a 
középső alatt a fékhengert és végül a hátulsó 
alá a vonószekrényt szerelték. A forgóvázak kerete 
öntöttacél tartókból készült, s elrendezése hason­
lít a 203 sor. mozdonyok ,,N“ típusú ,,Vanderbilt 
szerkocsi“-jának forgózsámolyához. A tengely- 
ágy-tokokra itt mindkét oldalon egy-egy erős 
rácsszerű öntöttacél tartó támaszkodik, amelyek 
viszont a víz- és széntartányok alátámasztására 
szolgáló kereszttartókat hordják. Ez utóbbiak 
végei két-két erős csavarrugó közbeiktatásával 
az ágytokokon nyugvó acéltartókat terhelik és 
közvetlen a szerkocsi fő-keretét tartják. A forgó­
vázak kereszttartói szintén acélöntvényből ké­
szültek, felül gömbcsészével, amelyekre a fő­
keret gömbcsapjai támaszkodnak. A fő-keret oldal­
irányú billenősét a forgóvázak kereszttartóinak 
oldaltámasztékai akadályozzák meg. A 24 m3-es 
víztartány szögletesre készült és patkó alakban 
öleli körül a 10,0 tonna raksúlyú széntartót, 
amelynek feneke egy szintben van a mozdony­
sátor padlólemezével. Ez a megoldás nem helyes, 
mert a fűtő kénytelen a tüzelőanyagot a szer­
kocsi padlójáról felszedni és már közepes teljesít­
ménynél is idő előtt kifárad. Víz vételezés céljá­
ból a víztartány fedőlemezén a széntartó mögött 
keresztirányban, fedelekkel elzárható, hosszú töltő­
nyílást készítettek, amelybe a vízdarut mindkét 
oldalról be lehet fordítani. A töltőnyílás egyúttal 
búvónyílásul is szolgál. A vízvezetés a szerkocsiból 
a mozdony gőzsugár-szivattyúihoz ruggyanta 
tömlőkkel történik.

A szerkocsi fékberendezése hasonló a mozdony 
fékberendezéséhez azzal a különbséggel, hogy itt 
csak egy lég-, illetőleg gőz-fékhenger van, ame­
lyet nem függőlegesen, hanem vízszintesen helyez­
tek el. A szerkocsit a gőz- és légfék-berendezésen 
kívül még kézi-fékkel is felszerelték, amelyet 
azonban nem a bal, hanem a jobb oldalon helyez­
ték el. A kézi-fék behúzása vízszintes tengelyű 
kézi-kerékkel történik s a fékező erőt lánc közve­
títi a fékrudazatra. Ez a megoldás szokatlan, 
kezdetleges és célszerűtlen ; a mi kézi-fékberende­
zésünknél sokkal tökéletlenebb.

A vonó- és ütköző-készülék nem centrális, 
mint Amerikában, hanem az európai vasutak 
előírásainak felel meg.
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4. ábra. A MÁV 411 sor. mozdonyához tartozó szerkocsi forgózsámolya

A szerkocsi súlya üresen 24,5 tonna, vízzel 
és szénnel teljesen kiszerelve, szolgálatképes álla­
potban 58,5 tonna. Forgózsámolyának tengely- 
távolsága 1675,4 mm, a szélső tengelyek távolsága 
pedig 5130,8 mm. A mozdony és a szerkocsi össz- 
tengelytávolsága 15 741,5 mm s megfordítására
15.0 méternél hosszabb fordító korong szükséges. 
A 411 sor. mozdony szerkocsija a mi forgalmi 
viszonyainkhoz túlméretezett, s annak üzeméhez 
a 324 sor. mozdony szerkocsijához hasonló, kb.
35.0 tonna bruttósúlyú szerkocsi teljesen elegendő 
és megfelelő lett volna.

*

A MÁV a 411 sor. mozdonyokat megérkezésük 
után szerkezetük és felszerelésükre nézve azonnal 
tüzetesen megvizsgálta és saját járműveivel össze­
hasonlítva, rajtuk számos pótlást és módosítást 
valósított meg. A mi előírásaink szerint pl. hiá­
nyoztak róluk a hamuláda- és füstszekrény-locsoló 
és a tűzoltócsavarzat, valamint a sátor oldalajtók 
és a szabványos lámpatartók. Ezeket a berendezé­
seket és alkatrészeket már az üzembehelyezéssel 
kapcsolatban pótolják. Rövid kéményüket foko­
zatosan hosszabbakkal cserélik ki és a légkompresz- 
szort a füstszekrény homloklemezéről a köpeny­
lemez baloldalára helyezik. A hamuláda szerkezet 
átalakítása a miénk szerint szintén folyamatban 
van. Kísérletek történtek továbbá a tolattyúknak 
a hiányzó üresjárati nyomás-kiegyenlítő berende­
zés pótlására nyomás-kiegyenlítés szeleppel való 
ellátásával, ami ez idő szerint még megfigyelés 
alatt áll. Az itt felsorolt pótlásokon és átalakítá­
sokon kívül a MÁV még számos más átalakítást 
is tervbe vett, amelyeket csak később, nagyjaví­
tások alkalmával hajtanak végre. Egyik legfon­
tosabb átalakítás a szerkocsi-széntartány fene­

kének a felemelése, hogy a fűtőnek a tüzelőanya­
got ne a szerkocsi padlójáról kelljen fellapátolnia. 
Ugyancsak fontos átalakítás a szerkocsi kézi­
fék szabványossá tétele és a fűtő oldalára való 
áthelyezése.

A 411 sor. mozdonyokat üzembehelyezésük után 
azonnal a fővonali teherforgalom lebonyolításá­
hoz osztották be és ma is a fővonalak teher­
forgalmának lebonyolításában teljesítenek szolgá­
latot. 16.0 tonna tengelynyomásuk miatt ezek a 
mozdonyok csakis a Góliát h vagy annál nehezebb 
felépítményű pályákon közlekedhetnek, s minden 
olyan fűtőháznál megtalálhatók, amelyeknek állo­
másáról nehéz jellegű fővonalak indulnak ki. Telje­
sítőképességük a teherforgalom mai követelmé­
nyeinek megfelel, s 75 km/ó engedélyezett maxi­
mális sebességükkel nemcsak teher, hanem személy- 
szállító vonatokkal is közlekedhetnek. Anyag- 
fogyasztásuk aránylag kedvező, s nagy rostély­
felületük e mozdonyokat gyengébb minőségű hazai 
szeneink használatára is alkalmassá teszik.

Érdekes, hogy a 411 sor. mozdonyokon a leg­
korszerűbb készülékek a korszerűtlenséggel válta­
koznak. Amíg a gőzkazán 16,0 atm gőznyomással 
magas hőfokú túlhevített gőzt termel, a vezér­
művet kormányemeltyűvel kormányozzák és gőz- 
hengereinek üresjárati nyomás-kiegyenlítőjük 
nincs ; amíg a mozdonynak háromféle fékberende­
zése van, gőzfűtés-berendezés egyáltalában nin­
csen rajta ; amíg a mozdonyt villamos világítással 
világítják, sebességmérő készülékkel nem szerel­
ték fel. Ezek az ellentétek azt a látszatot keltik, 
mintha az amerikai lokomotívgyárak ezeket a 
mozdonyokat limitált határidőre, csupán a háború 
tartamára és céljama készítették volna. Más szóval: 
a 411 sor. mozdonyok háborús tömegmunkával 
készült háborús tömegcikkek.
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S Z I R T E S  T A M Á S

A gépkocsi és általában minden jármű üzem­
anyagfogyasztása tulajdonképpen két tényezőtől 
függ ; a motor fajlagos fogyasztásától és a menet­
ellenállástól. A 100 km úton elfogyasztott üzem­
anyag a motor fajlagos fogyasztásának és a menet­
ellenállásnak szorzatával arányos, azaz :

Z — к 'Ъ ’Р  liter/100 km.
ahol z — a 100 km úton elfogyasztott tüzelő­

anyag (liter),

к =  egy állandó ! ——VV 100 km-g- k g /’
b — a motor fajlagos fogyasztása (g/Leó), 
P — a menetellenállás (kg).

Minden konstruktőrnek célja és kötelessége a z 
érték csökkentése. Erre a fenti képlet alapján két 
mód kínálkozik. Az egyik a motor fajlagos fogyasz­
tásának, a másik a menetellenállásnak csökken­
tése.

A menetellenállás csökkentésének előfeltétele, 
hogy a meglévő járműveknél a megfelelő értékeket 
megismerjük.

Mivel — mint alább részletesen kifejtjük — erre 
gyakorlatilag egyetlen szóbajöhető mód a szabad 
kifutási kísérletek végrehajtása, ezért foglalkoz­
nunk kell azokkal a módszerekkel, amelyek e mé­
rési eljárás pontosságát megállapítják és fokozzák.

Az általánosan követett eljárás a következő : 
Z' Két — lehetőleg azonos út és időjárási körül­
mények mellett megejtett — szabad kifutási mé­
rést végeznek. Az első kis ( =  30 km/óra) sebesség­
ről, a második a kocsi közelítőleg névleges sebes­
ségéről történik. Az első esetben nem számolnak 
a légellenállással, így ekkor meghatározhatóvá 
válik a gördülési ellenállás mértéke. Ennek birto­
kában a második mérésből pedig számítással a 
légellenállást határozzák meg.

E módszernek három hátránya van :
1. Kis sebességből történő kifutásnál — amikor 

a légellenállást elhanyagolják — elkerülhetetlenül 
hibát visznek a számításba, ami kb. 5%.

2. Mivel legalább két kifutást kell végezni, a 
különböző időkben megejtett méréseknél az azo­
nos út és időjárási viszonyok rendszerint nem 
biztosíthatók.

3. A légellenállási tényezőt tartalmazó egyenle­
tekből — akár a szabad kifutás útját, akár idejét 
tekintjük alapnak — a tényező zárt alakban nem 
fejezhető ki. Ugyanis a szabad kifutás ideje

és útja

m
to =  - — — • arctg 

ï a  • c
mp

m

ahol m — a jármű mozgó tömege, a forgó részeket 
is külön tekintetbe véve,

A és С a P = Av2 -f C (kg)
összellenállás által definiált légellenállás és gör­
dülési ellenállás tényező,

vb — a kifutás kezdősebessége.
A szükséges közelítés végrehajtása során — h a ­

csak nem akarjuk a nehézkes módszereket igénybe 
venni — újabb pontatlanságot viszünk a számí­
tásba.

Mindezeket figyelembevéve új módszert ismer­
tetünk, amelynek alkalmazása lehetőséget nyújt 
eme hátrányok megszüntetésére.

* •
Először is határozzuk meg, milyen hibát köve­

tünk el, ha egy adott sebességről a gépjárművet 
szabadon hagyjuk kifutni és a légellenállást elha­
nyagoljuk (vagyis a sebességtől független c gör­
dülési ellenállást veszünk figyelembe).

Vizsgálatainkat két részre bontjuk. Meghatá­
rozzuk :

a) a szabad kifutás idejét és
b) hosszát.
Mindkét esetben külön fogjuk vizsgálat tá r­

gyává tenni a hibát, amelyet a légellenállás elha­
nyagolásával elkövetünk.

Ki fogjuk többek között mutatni, hogy a sza­
bad kifutás ideje a légellenállás figyelembevéte­
lével a gyakorlatilag szóba jöhető sebességeknél 
7.5 km/óra alatt nem különbözik 30%-nál nagyobb 
mértékben, attól az értéktől, amelyet akkor ka­
punk, ha a légellenállást nem vesszük figyelembe.

Tételezzük fel, hogy járművünk sík úton halad. 
A sebességváltót 0 állásba kapcsoltuk, s így a 
viszonyok a szabad kifutásnak felelnek meg.

A sebesség, amelyről a szabad kifutást kezdjük, 
legyen v0 m/mp. Ebben az esetben t idő múlva 
v < v 0 sebességgel fog járművünk haladni. A sza­
bad kifutás idejét az a t0 időtartam fogja jelezni, 
amelyhez majd v =  0 sebesség tartozik.

A kinetika egyik alaptörvénye
P — m -а kg (1)

Ezt esetünkre alkalmazva, az erő (fékező erő) a 
haladással ellentétes irányú. Ezért

kg (2) 

kg (3)

kg (4)
ahol A — a légellenállástényező, 

c =  a gördülési ellenállás.
P ezen értékét a 3. összefüggésbe helyettesítve

dv
Av2 +  c = — m ~ji (5)

avagy
P — — m-a 

dvP = m dt
A P  vonóerő azonban

P =  Av2 +  C
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Ez egy ún. szeparálható differenciálegyenlet.
A szétválasztást elvégezve :

7 dvát =  — m ■ ,—Av2 -f- c
Kitűzve az integrál-jelet és behelyettesítve a

határokat

Г dt r°— m 1 dv
Av2 +  c

A jobboldalt a könnyebb integrálhatóság ked­
véért kissé átalakítjuk. A nevezőt megszorozzuk 

Aaz egységgel, amit —  alakban írunk fel. Tehát 
A

<0
f dt =  t0 = dv0 1

f  1m — ------------J A  c
*o v~ +  T

m
Iá

dv

V2 + c
~A

Az integrálást ezzel egy ún. alapképletté redu­
káltuk. Eszerint

t o -  A
№

A arctg A  1°— V C ho mp (6)

Behelyettesítve a határokat és rendezve az
egyenletet

ТП /tfí =  —---- arctg / -------v0 mp (7)
í  A-c * C

Bevezetjük a következő praktikus jelölést

c
mp
m ( 8 )

o-nak igen könnyű fizikai jelentést tulajdonítani. 
g reciproka : — ugyanis nem egyéb, mint az a ha­

ladási sebesség, amely mellett a légellenállás mér­
téke eléri a gördülési ellenállás mértékét. Jelöljük 
ezt a gépkocsi haladási ellenállásaira jellemző
sebességet ve-val.

Tehát
v0 = —  (9)

6
Eme állításunkat igazolandó : a (4) összefüggés 

értelmében
P  =  А V2 +  C kg.

A jobboldal első tagja a v sebesség melletti lég- 
ellenállást jelenti, a második a gördülési ellen­
állást. A kettőt egymással egyenlővé téve v 
adódik : £

A v2 = cQ
amiből

V0 — c
~A

ami bizonyítandó volt.

о-t ellenállástényezőnek nevezzük el. Az ellen­
állástényező és a (8) összefüggés felhasználásával

to
m

Q' C
arctg g • v0 mp (10)'

Ez tehát az a t0 idő, amely alatt a v0 kezdőse­
bességű gépkocsi szabad kifutást végezve megáll.

Ha q =  0, akkor nincs légellenállás (A =  0). 
Ha t0 10-beli értékébe ezt behelyettesítjük, meg 
kell kapnunk a szabad kifutás idejét abban az 
esetben, ha a légellenállás 0.

A 10. egyenletbe a q =  0 helyettesítés azonban 
értelmetlenségre vezet, mert a 0-val való osztás 
nincs definiálva.

A — alak kiküszöbölésére felhasználjuk a Ber-

noully-—L’Hospital szabályt, amely szerint e tört 
határértéke egyezik a számláló deriváltjának és a 
nevező deriváltjának (ezeknek határértékeinek) 
a hányadosával.

A számláló deriváltja :

Elmek határértéke q =  0 esetén m-v0.
A nevező g szerinti deriváltja c, ennek határ­

értéke g =  0 esetén ugyancsak c.
E kettő hányadosa

to
m-Vg mp (11)

tg az az időtartam, amely alatt a kocsi, amelyet 
csak a gördülési ellenállás fékez, v0 kezdősebesség­
ről megállásig szabadon kifut.

Mindezek után nyilvánvaló, hogy t0 ^> t0. Ez a 
(9) és (10) összefüggésből következik. 

m-Vg m-------- > ------ arctg о • Vg
c Q'c

Egyszerűsítve és rendezve :
Q ’ >  actg g ‘Vg (12)

Ha v-Vg =  £-val (amely helyettesítést az egy­
szerűség kedvéért vezettük be), ekkor tehát

к >• arctg к (13)
Ez az egyenlőtlenség azt állítja, hogy egy 45 

fokos egyenes az origót kivéve mindenütt az 
arcus-tangens görbe fölött jár. Ez pedig nyilván­
valóan igaz, mert az arctg görbe meredeksége az 
origóban a legnagyobb és itt éppen 45°.

Ezzel tehát állításunkat igazoltuk.
Eme levezetéssel azonban inkább az összefüggé­

sek helyességét vontuk bírálat alá, mert hiszen az az 
első pillanatra is evidens, hogy ha nincs légellenál­
lás, kocsink hosszabb idő után fog megállni (a 
szabad kifutás kezdő sebessége miodkét esetben 
ugyanakkora).

Ha a (10) egyenletben v0 nő, ezzel együtt növek­
szik a tg is, de mindig kisebb mértékben. Az arctg 
függvény természetéből következik, hogy annak

n •Jl
ún. foértéke —-nél nagyobb értéket nem vehet fel.

Felhasználva ezt a megállapítást, határozzuk meg 
azt a ímax időtartamot (először általában és aztán



a Csepel D—350 kocsira vonatkozólag), amely 
fölé elméletileg sem emelkedhet — bármekkora 
sebességnél sem — a szabad kifutás ideje.

A (10) egyenlet :

v0

t o  = ----- arctg Q  • V 0
Q  • C

°° esetén
mp

tehát ekkor
arctg q - v 0 - > — ,

t o  —  ím a x  —
m • П
2 • Q ‘ C

mp (14)

Példa : A Csepel D—350 gépkocsira a megfelelő 
adatok a következők :

m — 8000 _  815 kg>mp2G
g ~  9,81 

с — 120 kg
m

(A gördülési ellenállást tonnánkint 15 kg-ban 
vettük fel.)

Az A  értékét és ezzel együtt a q értékét jó köze­
lítéssel a következő módszerrel határozzuk meg : 

Tudjuk azt, hogy 75 km/óra sebességnél a tel­
jesítményszükséglet sík úton kb. 75 Le*. Ha a 
hajtómű-hatásfok 95%, a következő egyenlőség 
írható fel :

P-v 0,95-75
Innen

P =

270
270-75-0,95

75 =  256 kg

ámde c — 120 kg, s így
P — Av2 +  120 =  256 kg

A 256— 120 _  kg-mp 
632 ’ m

Ezért tehát az ellenállástényező

Q =
A
c ^ = 0 , 0 5 1 1 m̂

(15)

(16)

(17)

Ennek reciproka az a sebesség, amelynél a lég- 
ellenállás egyenlővé válik a gördülési ellenállással. 
Ennek értéke jelen esetben

vQ =  70,2 km/óra.
Ismerve q és c értékét,
, 815-3,14
ím“  =  2 .120 -0 ,0S11 =  207 mp =  3 реГС 27 mp 
Természetesen ez az érték a valóságban sohasem 

érhető el, mert ehhez v0 =  °° sebesség tartozik.
Nézzük meg, mi lesz í0 nagysága reális sebesség- 

értékek mellett. Pl. ha a sebesség 20 m/mp (72 
km/óra), úgy a (10) egyenlet értelmében

815
=  0,0811,120 arCtg0’051b 20 =

=  133 arctg 1,022 =  106 mp =  1 perc 46 mp 
(Természetesen itt c =  120 kg érték szerepel.)

* Ez az a d a t a m otor teljesítm énygörbéjének pontos 
ism eretéből adódik.

Láthatjuk tehát, hogy kb. 1,75 perc nagyság­
rend a szabad kifutás ideje 70 km/óra sebességnél 
(/ =  15 kg/tonna érték mellett).

Most nézzük meg, mennyi ez az idő, ha a lég- 
ellenállást nem vesszük tekintetbe. A (11) egyenlet 
értelmében

tehát
t'o

m-v0
c mp,

t'o
815-20

120 =  136 mp =  2 perc 16 mp.

A kettő különbsége 32 mp, ami 31%-os több­
letet jelent.

Nézzük meg ezek után, hogy általában v m/jnp 
sebességnél mennyi a hiba, ha a légellenállást el­
hanyagoljuk. Mivel

t'o >  toezert a

tört (melynek értéke természetesen az egységnél 
mindig nagyobb) fogja kifejezni a keresett hibát. 
Helyettesítsük be a (18) egyenletbe a (10), illető­
leg (11) egyenletben szereplő értékeket :

m-Vo

m  4-——- arctg g-v0 o-c
Rendezés után

л =  g-”o 
arctg g • v0 (19)

A g  — 0,0511 értéke mellett v0 —  10 m/mp 
sebességnél a hiba (Л) :

Я 0,511-10 =  1,082 fö 8‘arctg 0,0511 • 10 
A (19) kapcsolatot ábrázolva nyerjük az 1. 

ábrát.
Az abszcisszára a km/óra sebesség, az ordiná­

tára a hiba százaléka van felmérve.
Láthatjuk az ábrán, hogy 20,7 mp sebességnél, 

ami 74,5 km/órának felel meg, a hiba 30%. Ha 
kikötjük, hogy maximum 5% hibát követhetünk 
el, úgy az ábrából leolvasva a sebesség 7,8 m/mp, 
ami megfelel 28,1 km/órának.

A D—350 tehergépkocsi jelenlegi kialakításá­
nál tehát ha a gördülési ellenállás értékét a jellemző 
szabad kifutás idejéből akarjuk kiszámítani és 
ha a maximálisan elkövethető hibát 5%-ra szab­
juk, a szabad kifutás kezdősebessége nem lehet 
több, mint ~  30 km/óra.

Ha a kezdősebesség ennél nagyobb, akkor álta­
lában már tekintetbe kell venni a hibát.

Ez úgy történik, hogy v0 ismeretében a (19) 
összefüggés alapján kiszámítjuk а Л értékét. На Л 
ismert, úgy a (18) egyenlet értelmében

t'0 = X-t0 mp (20)
ahol t0 =  a v0 kezdősebességű szabad kifutás 

ideje, ha nincs légellenállás,
A =  a hiba,



1 ábra. A Д-hiba és a sebesség összefüggése

t0 — a t’o kezdősebességű szabad kifutás 
ideje, ha légellenállás és gördülési ellen­
állás is van.

A (20) összefüggésbe t'0 (ll)-beli értékét be­
helyettesítve :

ahonnan

m • ,- =  A • t()c
m-v0
A-ín

kg (21)

Mivel a jobboldal összes tagja ismert, c értékét 
így meghatározhatjuk.

E módszer alkalmazásával tehát lehetővé válik 
a gördülési ellenállás értékének kiszámítása nagy 
kezdősebességű szabad kifutási kísérletek során is. 

Megjegyezzük még, hogy a (21) összefüggésben
Q

szereplő m tömeg nem azonos a -— törttel (ahol G
Я

a súly), mert a forgó tömegek által képviselt iner­
ciaerők természetesen nem növelik meg a kocsi 
nyugalmi súlyát.

Ennek kiküszöbölésére a nyugalmi tömeget 
10%-kal szokás megnövelni. így tehát a (21) 
egyenlet így módosul :

c== 1,1-g-Po

c =  f-G  kg (22)
ahol /  a gördülési ellenállás tényezője, tehát

/ =  1»1’vo
g • X ’t0

ahol g a gravitációs gyorsulás állandója. Ezekkel 
az értékekkel

'  =  W *  <23>
Például egy kísérletnél legyen v0 =  20 m/mp =  

=  72 km/óra. Ekkor tehát

Mivel

A Q - Ï Ï  о 0,0511-20 =  1,285arctg q • &0 arctg 0,0511-20
A 72 km/óra sebességnél megkezdett szabad ki­

futás mért ideje
í0 =  105,8 mp.

így mostmár minden szükséges adattal rendel­
kezünk.

A (23) egyenlet felhasználásával 
20

 ̂=  8,94-1,285-105,8 =  16,5 kg/tonna’

tehát a tonnánkénti vonóerőszükséglet pusztán 
a gördülési ellenállás figyelembevételével 16,5 
kg/tonna.

Mivel a g kifejezésben a c szintén szerepel, ezért 
tulajdonképpen ellentmondásba kerültünk ko­
rábbi feltevésünkkel, minthogy c értékének ki­
számítása céljából /-et 0,015-re vettük fel. E pél­
dánál viszont mérések útján meghatároztuk az 
/  =  0,0165 értéket.

A valóságos érték érdekes módon nem feltét­
lenül a kettő között van.

Ennek bizonyítása túl hosszadalmas, nem is 
fárasztjuk vele az olvasót, inkább haladunk a 
példán és nézzük a számítás további menetét.

Láttuk, hogy a kiadódó 16,5 kg/tonna és a fel­
vett 15 kg/tonna gördülési ellenállás között 1,5 
kg/tonna különbség van. Kíséreljük meg a ki­
adódó és a felvett értékek közti különbséget ki­
küszöbölni. Próbaképpen vegyük fel a 16 kg/ton- 
nás értéket. Ekkor tehát

c =  8-16 =  128 kg.
Mivel az összevonóerő, mint fentebb kiszámí­

tottuk. 256 kg, így a következő egyenlőség írható 
fel:

256 — A V2 -\- 128.
innen

ahol V =  20,8 m/mp, a 74,5 km/órának megfelelő 
sebesség.

Az utóbbi összefüggés felhasználásával

ÍA
1 c

ebből a hiba

A =

0,297 
128

0,0481-20

=  0,0481,

=  1,255arctg 0,0481 -20 
A ezen értékét a (23) összefüggésbe téve 

20
> =  8,94.1,255.105,8 =  16'86 kg/‘°nna

A felvett és a számított érték közti különbség 
tehát lecsökkent 0,85 kg/tonnára.

Újabb próbálkozást lehetne temii, de ehelyett 
kíséreljük meghatározni a két ismert értékpárból 
— újbóli próbálkozás nélkül — a helyes értéket.

Ezúttal a következő jelöléseket fogjuk hasz­
nálni :

A gördülési ellenállástényező
elsőízben felvett értéke legyen f x (esetünkben

15 kg/tonna),
az ebből számított érték Д* (esetünkben 16,5 

kg/tonna),
a másodízben felvett érték legyen /2 (esetünkben

16 kg/tonna),
az ebből kiszámított érték f\ (esetünkben 16,85 

kg/tonná).
A helyes érték legyen / 0 kg/tonna. Erre az ér­

tékre az jellemző, hogy a felvett és a számított 
nagyság ekkor megegyezik. Tehát

/о  =  /* kg/tonna (24)
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Vegyülik fel egy koordinátarendszert, amelynek 
abszcisszájára a felvett, ordinátájára a számított 
értékeket mérjük fel.

Ide felvisszük a két ismert számpárból álló 
értékeket.

Ha azt a jó közelítést elfogadjuk, hogy kis sza­
kaszon bármely függvény pótolható egyenessel, 
úgy a két ismert értékpár — mint két pont — 
által meghatározott egyenes fogja szolgáltatni a 
felvett számtartomány környezetében a felvett 
és a számított értékek közti összefüggést. A helyes 
érték ezek után nyilván ott lesz, ahol ez az egye­
nes a (24) összefüggéssel meghatározott, az absz­
cissza-tengelyhez 45 fok alatt hajló egyenest met­
szeni fogja. Ez az utóbbi egyenes ugyanis tartal­
mazza mindazokat a pontokat, amelyekhez tar­
tozó felvett és számított értékek megegyeznek.

Nem kell tehát egyebet tenni, mint e két egye­
nes metszéspontjának abszcisszáját vagy ordiná­
táját (a kettő egyenlő) meghatározni.

Az analitikus geometria tanítása szerint az 
(/1, fi), (/2, fi) pontokkkal bíró egyenes egyenlete

— -f— T Ü  -  A) kg/t (25)
/ 2 ---- / 1

ahol /  és /* a futó pont koordinátái. A „helyes 
pontok“ egyenesének egyenlete

f* =  f  kg- (26)
Az elemi számítást mellőzve, e két egyenes met­

széspontjának abszcisszája (/0) :

,  / Í ( / 2 - / l ) - / l ( / 2* - / í )

í0 (/2- A ) - ( / * - / * )

Behelyettesítjük az értékeket :
/о =  17,32 kg/t

kg/t (27)

Próba : 8 tonna összsúly esetén a gördülési ellen­
állás

C =  8-17,32 =  138,7 kg.

Az összevonóerő (lásd fentebb)
P =  256 kg.

Tehát
256 =  A- 432 +  138,7 

innen e légellenállástényező

„ - Í S L -  0,272432
Ezt felhasználva

tehát a hiba

Â =  e ' V° arctg g • v0

- =  0,0444 mp
m

_  0,044- 20 
arctg 0,044 • 20 1,218,

vagyis 21,8%.
Végül a (23) összefüggés alapján

 ̂=  "8,94-Л-ío =  "8^94-1,218• 105,8 =  17,32 kg/t
A megegyezés tehát tökéletes.
Végeredményben a valóságos tonnánkénti 

vonoerőszükséglet ebben az esetben 17,32 
kg/tonna.

Mindezek alapján a gördülési ellenállás értékét a 
következőképpen határozzuk meg :

A kocsi motorának a névleges fordulatszámánál 
ismert teljesítményéből kiszámítjuk a vonóerőt. 
Ez a légellenállás és a gördülési ellenállás összegé­
vel egyenlő. A gördülési ellenállás értékét, becsülve 
az összes befolyásoló tényezőt felvesszük. Ez­
után nagy v0 kezdősebességű szabad kifutást 
végzünk és v0 és q alapján meghatározzuk а À 
hibát. Majd a (23) összefüggést tekintetbe véve, a 
kiadódó gördülési ellenállás-tényező értékét szá­
mítjuk ki. Ha ez nem egyezik a felvett értékkel, 
akkor újabb, az előbbitől különböző /  értéket 
veszünk fel.

A számítást megismételjük (a kifutási kísérle­
tet természetesen nem) és így újabb /  értéket nye­
rünk. Ne lepődjünk meg, ha a most újabban 
kapott /  érték nem esik az előbbi kettő közé. Ha a 
második alkalommal kiszámított érték sem egye­
zik a felvett értékkel s megkívánt pontosságig, 
úgy harmadszori számítási kísérletet nem végzünk, 
mert a bemutatott módszer segítségével képesek 
vagyunk most már egy lépéssel, az előbbi eljárás 
alkalmazásával a gördülési ellenállás pontos mér­
tékét meghatározni.

Végeredményben tehát célunkat elértük, mert 
nagy kezdősebességű szabad kifutás alkalmazá­
sával sikerült a gördülési ellenállás értékének 
pontos meghatározását elvégezni.

Bár a kis kezdősebességű szabad kifutás véghez­
vitelekor számításaink egyszerűsödnek, a kapott 
értékek megbízhatósága, illetőleg pontossága azon­
ban csökken. A kis sebesség mérésének ugyanis 
relatív hibája részint nagyobb, részint kis sebes­
ség esetén is van hiba, amely 30 km/óra értéknél 
eléri a kb. 5%-ot. Ha pontos számítást akarunk 
végezni, a hibát tekintetbe kell vennünk. Ekkor 
viszont már inkább nagy kezdősebességű szabad 
kifutást végezzünk el, amelynél a sebességmérés
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hibája lecsökken. A kapott értékek így pontosab­
bak, illetőleg megbízhatóbbak lesznek.

Nézzük meg ezek után, hogy mi a helyzet, ha 
nem a szabad kifutás idejét, hanem az útját te­
kintjük kiindulási alapnak.

Most ugyancsak v0 m/mp sebességű kocsink 
van, amely szabadon kifut és pillanatnyi sebes­
sége V.

A kocsit a
P — A v2 -f- c

erő fékezi.
Bizonyos s út megtétele után a kocsi sebessége 

tehát V. Ha még As utat tesz meg, a sebesség 
V — Av-ra csökken.

As út megtétele előtt tehát a sebesség v, a moz­
gási energia pedig

7771)2.
E, = - f -  mkg (28)

As út megtétele után
=  mkg (29)

A kettő különbsége a lendületváltozás :
TTLAE  =  Ex — E2 =  — (v2 — v2 2 v Av — Av2)

Rendezve : mAE — — (2vAv — Av2)A
Ha a Av elég kicsi, akkor (Av)2 értéke elhanya­

golható zR-hez képest, s így
AE  =  m -v -Av mkg (30)

As úton a mozgási energiaveszteség
AE =  — P-As mkg (31)

I tt  feltételeztük, hogy As oly kicsi, hogy közben 
P nem változik meg.

A (30) és (31) összefüggés jobboldalát egymással 
egyenlővé téve :

m-v-Av — — P-As (32)
Mivel

P  = Av2 -f- c
ezt felhasználva

m-v-Av =  — (Av2 -j~ c) As
áttérve határátmenetre

m-v-dv =  — (Av2 -f- c) ds
ez egy szeparálható differenciálegyenlet. A vál­
tozók szétválasztása után

m =  — ds m (33)Av2 -f- c
egyenlet adódik. Kitűzve az integráljelet

—: ! ds — m I - . ^  ,----dv m (34)J J Av2 +  c
A jobboldalt megszorozzuk az egységgel, amit 

2 A——— alakban írunk fel. Ezután kitűzzük a hatá- 2 A
rókát :

—  Г ds = m
Т А

0

f
2 A -v  

Av2 +  c dv m (35)

Ebben az esetben a jobboldali ntegrandus 
olyan tört, amelynek számlálója a nevező diffe­
renciálhányadosa.

Az analízis szabályai szerint az integrandus 
értéke ebben az esetben a nevező logaritmusa. 
Tehát

- *  =  T ï P “  < ^ 2 +  < 0
behelyettesítve a határokat, mindkét oldalt — 
1-gyel megszorozva

2 A
Figyelembe véve a

ellenállástényezőt

TYl j  A V q — 0 m (36)

A.
c

S° ~  2 q2-c l n (g2,|;o +  x) m (37)
I tt m a kocsi nyugalmi tömege. A forgó részeket 

tekintetbe véve ezt 10%-kal megnöveljük, így 
tehát az m — G/g relációt is figyelembe véve

=  +  m(38)
Ha nincs légellenállás, úgy q =  0. Vizsgáljuk 

meg, mennyi lesz ekkor a szabad kifutás útja. 
Az utóbbi összefüggésbe q =  0-t helyettesítve

— határozatlan alak adódik.
0

Használjuk fel ismét a Bernoully—L’Hospital 
szabályt. A részleteket mellőzve : a számláló 
deriváltjának és a nevező deriváltjának a hánya-
dosa

a  2 Q • vl

alakot ölt.

_  q 2 - v S + i
2 Q ‘ C

Az emeletes törtet eltüntetve, majd a számlálót 
és a nevezőt p-val osztva (ezt a határátmenet 
végrehajtása előtt még megtehetjük, mert ekkor 
még g 0).

_  1 2 G-v\
S" ~  T 9 ,62  ' ~ 2 c ( q 2 - v 2 +  1)

Most hajtjuk végre a határátmenetet, vagyis 
behelyettesítjük a q =  0 értéket.

, _  1 
5° -  19,62 m (39)

Ezt az eredményt egyszerűbben úgy kaphattuk 
volna meg, ha a lendületet egyenlővé tesszük a 
szabad kifutás útján felemésztett energiával :

1 2
— m -v0 =  s0-c mkg (40)

ahonnan

S,> =  V9Í6 2 - r ' ’» m<41>
amely egyezik a (39) összefüggéssel.
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Vizsgáljuk ezek után, hogy milyen hibát köve­
tünk el, ha v0 kezdősebességű szabad kifutás ese­
tén a légellenállást elhanyagoljuk.

Mivel természetesen

ezért képezzük a

<P = £o
«о

(42)

hányadost, amely így az egységnél mindig na­
gyobb.

Tehát

4>

1,1-g-Pc
2 g-c Q -Vo

1,1 -G in i)
in-(e2-t>2 -4-1)

2 g-Q2‘C
Példa : a fentebb kiszámított példánál q pontos 

értéke
q =  0,0444

Ha a sebesség 36 km/óra =  10 m/mp, akkor

4>
0,001965-100 

: Ín (0,1965+1) 
72 km/óra sebességnél

0,001965-400
<P

=  1,095 — 10%

=  1,36 ~  36%In (0,001965-400 +  1) 
tehát a hiba 36%.

Л sebesség függvényében a hibát a 3. ábra tün­
teti fel.

Ha ezt összehasonlítjuk az 1. ábrán látható 
diagrammal, úgy rögtön láthatjuk (4. ábra), hogy 
ha a szabad kifutás idejét mérjük, akkor a légellen­
állás elhanyagolásával az elkövetett hiba kisebb, 
mintha az utat tekintjük számítási alapnak.

A különbség 72 km/óránál már több mint 7%.
Mindebből bebizonyítva látjuk azt az általunk 

már ismertetett nézetet, hogy a szabad kifutás 
ideje, mint számítási alap feltétlen megbízhatóbb, 
mint az út, mert a vele való számolás — eltekintve 
a kényelmi szempontoktól — kisebb hibát okoz.

A kényelmi szempontokról szólva megemlítjük, 
hogy az idő mérése kényelmesebb feladat, mint az

4. ábra. A ç-liilta, a Л-hiba és a sebesség összefüggése

út mérése. Hiszen gondoljuk csak el : az idő méré­
séhez ki sem kell szállnunk a kocsiból és kezünk­
ben van egy igen nagypontosságú mérőeszköz, 
a stopperóra. A szabad kifutás kezdetét és végét 
is pontosan tudjuk érzékelni, ha a kocsiban ülünk.

Ezzel szemben az út mérésénél elengedhetetle­
nül szükséges valamifajta jelzőkészülék, amely az 
úton megjelöli azt a pontot, ahol a szabad kifutás 
mérést elkezdtük. Ezen felül a mérés végrehajtá­
sához — kocsiból kiszállva — legalább két sze­
mély szükséges.

A most ismertetett számítási módszer minden 
esetben alkalmazható. Véghezviteléhez nem kell 
más, mint :

a) a motor teljesítménygörbéjének pontos is­
merete,

b)  megbízható sebességmérő berendezés,
c) stopperóra.
E három értékkel aztán a megfelelő keresett 

értékeket kellő pontossággal képesek vagyunk 
meghatározni.

Összefoglalás
A fentiekben azt igyekeztünk kimutatni, hogy 

a fékpadi vizsgálattal meghatározott adatok (a 
teljesítménygörbe) milyen előnyösen felhasznál­
hatók országúti méréseknél.

Ekkor ugyanis elégséges egyetlen esetben ország­
úti mérést végrehajtani, mert az ismertetett szá­
mítás segítségével a keresett értékek meghatároz­
hatók.

Eddig két mérést végeztek országúton. Ez ter­
mészetesen maga után vonta azt az elkerülhetet­
len hátrányt, hogy az egyes mérések között eltelt 
időben az útviszonyok általában megváltoztak. 
Ez mérési bizonytalanságokhoz vezetet" .

A most javasolt módszer révén tehat számítás­
sal pótolni vagyunk képesek a második országúti 
mérést, abban az esetben, ha a fékpadi teljesít­
ménygörbe rendelkezésre áll.

A hibát felbecsülve, illetőleg a számítás alapján 
azt meghatározva — úgy gondoljuk — egy lépés­
sel tovább jutottunk azon az úton, amely a gép­
jármű tökéletes megismeréséhez vezet.
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B e s z á m o ló  a  v a s ú t i  c s a p á g y - a n k é t r ő l

A Közlekedés- és Közlekedésépítéstudományi Egyesület 
V asúti Szakosztálya és a Vasutasok Szakszói vezete 
1956. m ájus 9-én ,,C sapágy-Ankét"-ot rendezett a  Vas­
utasok  Szakszervezete VI., Benczúr u tca i székházéban.

Az an k é t elnöke, Tölgyes Lajos főigazgató, a MÁV 
Vezérigazgatóság Gépészeti Szakosztályának vezetője 
bevezetőjében u ta l t  arra , hogy a  vasú t feladatainak  
sikeres megoldása m egköveteli a já rm űpark  üzem biztos 
és gazdaságos üzem eltetését. E  szem pontból különös 
figyelm et érdem el a járm űvek  csapágyainak kérdése. 
R ám u ta to tt arra , hogy az u tóbb i időben sok m inden 
tö r tén t e terü le ten  ; nem  kis nehézségeket ke lle tt le ­
győzni, az odaadó, szívós m unka azonban m eghozta 
az eredm ényeket. F elh ív ta  a m űszaki értelm iséget, 
elsősorban a m érnököket, hogy b á tra n  nyú ljanak  az új, 
tökéletesebb és gazdaságosabb megoldásokhoz. E zek­
nek az új m ódszereknek és m egoldásoknak m űszaki 
és gazdasági szem pontból tö rténő  sokoldalú m eg­
v ita tá sa  a legjobb eszköz arra , hogy a ha ladást való­
ban  elősegítő, kom oly eredm ények szülessenek.

E zu tán  Dubravcsik Károly, a Vasúti Tudom ányos 
K u ta tó  In téze t m unkatársa  ta r to t t  előadást ,,Ujabb 
eredmények a vasúti kocsicsapágyak területén a hidro­
d inam ikai kené'selmélet alapján“ címmel. R á m u ta to tt 
arra, hogy az általános gépépítésben használt csapágyak 
k ia lak ítása  m a m ár széles körben a korszerű h id ro ­
dinam ikai elm élet összefüggéseinek figyelem bevételé­
vel tö rtén ik . A vasú ti kocsicsapágyak m ind a csapágy 
geom etriai viszonyait, m ind pedig a csapágyak üzem el­
tetési viszonyait tek in tve, lényegesen eltérnek az á lta ­
lános gépcsapágyaktól. Talán éppen ezért a  vasú ti 
kocsicsapágyakra vonatkozóan mindezideig h iányzo tt 
egy átfogó, a korszerű csapágyelm élet alap ján  végre­
h a jto tt  vizsgálat. A V asúti Tudom ányos K u ta tó  In té ­
zet igyekezett pótolni ezt a h iány t és beható  vizsgálat 
alá  ve tte  a különböző tényezőnek a csapágyüzem re 
gyakorolt befolyását.

M indenekelőtt Schulze és az U .I.C. mérései a lap ján  
b izony íto tta , hogy a jelenlegi gyártási átm érőkü lönb­
ségek következtében a vasú ti kocsicsapágyak k o n stru k ­
ciós szem pontból lehetnek ugyan parciális, 180°-os 
(féligzárt-), vagy 270°-os csapágyak, üzem üket tek in tve  
azonban m indig, m in t kis parcialitású csapágyak m ű ­
ködnek. A terhelés hordozásában a  csapágynak csak 
egy m eglehetősen kicsiny (40°— 50°) középponti szög­
höz tartozó  felülete vesz részt. Az ezen kívü l fekvő 
csapágyfelületek m ind sta tikus helyzetben, m ind pedig 
m ozgásközben — a hidrodinam ikai nyom ás kifejlődése­
kor —- a teherviselésben egyálta lán  nem  vesznek részt.

B em utatta , hogy m iként alakul az olajfilm-vastagság 
a vasú ti kocsicsapágyaknál különböző viszonyok m el­
le tt. E zu tán  ism erte tte  a ténylegesen üzem ben futó 
kocsicsapágyak súrlódási tényezőjének a laku lását a  se­
besség, a terhelés és a környezethőfok függvényében, 
különböző — az üzem ben előforduló — csapágyjáték  
m ellett. A k a p o tt eredm ények a  von ta tási szám ítások­
ban  jelenleg használt fajlagos csapellenállási értékekkel 
(wcs kg/t) jól egyeznek, de annál lényegesen finom abb 
m eghatározást tesznek lehetővé és ráv ilág ítanak  eddig 
figyelm en k ívü l h agyo tt tényezőknek a súrlódásra 
gyakorolt befolyására.

Egy új jellemző, a ,,csapágy jósági-szám" bevezetésé­
vel a hőnfutások törvényszerűségére és eddig nem  ism ert 
okozati összefüggéseire m u ta to tt rá , va lam in t u ta lt 
annak  elhárítási m ódjára.

Részletesen tá rg y a lta  a gyártási m éretfokozatok, 
va lam in t a csapágybélés igénybevétele, a súrlódási 
viszonyok és az üzem biztonság közti összefüggést.

K ité r t a ,,telibefutás" jelenségének v izsgálatára  és 
kiküszöbölésének lehetőségére.

É rtékelte  az egyes csapágyfémeket, a vasútüzem i visel­
kedésüket illetően.

Végül behatóan  foglalkozott a  súrlódási viszonyok, az 
üzem biztonság, va lam in t az a lkalm azott olaj közti 
összefüggésekkel. Ezzel kapcso latban  num erikus é rté ­

kekkel is a lá tám asz to tta  egy kisebb viszkozitású 
,,téli-olaj" bevezetése révén elérhető előnyöket.

E z t követően Hajdú Im re „ A z ólombronz kocsi­
csapágyakkal szerzett üzem i tapasztalatok" -ról szám olt 
be. H angsúlyozta, hogy az ólom bronz bevezetésének 
szükségességét üzemi körülm ények v e te tték  fel. Több 
m in t 2 év üzem i tap a sz ta la ta it foglalta össze, am elyek 
közül — m int a legfontosabbakat —  felsorolta a k ö v e t­
kezőket :

1. A fehérfémnél tap a sz ta lt bélésfém-kilöredezések az 
ólom bronzbéléseknél gyakorlatilag  m egszűntek, m ert 
a gurítópályaudvarokon  előálló lökéseknek az ólom ­
bronz ellenáll.

2. U gyancsak m egszűnt —  éppen az ólom bronz 
nagyobb szilárdsága következtében — a fehérfém bélés­
nél 2— 3 hónapi használat u tá n  gyakran  tap asz ta lt 
bélésfém-kinyomódás.

3. Lényegesen csökkent a  bélésfém kopása. 18 hó ­
nap i szem élyvonati ú t u tá n  a kopás 0,4 és 0,7 m m  
közö tt volt. Ezzel szem ben a fehérfém nél — azonos 
kiöntési vastagság m ellett, ugyanezen idő a la tt  —  a 
kopás ennél lényegesen nagyobb.

4. Az üzem i tap asz ta la to k  az t b izonyítják , hogy 
rendkívüli fontossága van  a csap- és a csészefurat-átmérő 
előírt skála szerinti b e tartásának .

R á m u ta to tt ezu tán  arra , hogy a  csaprózsa á lta l a 
csésze hom lokfelületére gyakorolt fajlagos nyom ás 
csökkentése céljából a csaprózsa m agasságát m egnö­
velték. A takaréköntések  lábrészeinél előforduló laza 
kötéseket ráhegesztésekkel erősíte tt ék és az ön tés- 
technológia, főként a hülési viszonyok jav ításával a 
lazasági eseteket csökkentették . K ité r t arra, hogy a 
m agasítóléc-leválások néha h őn fu tást okoztak. Új 
csészéknél, ahol m agasítólécre szükség m ár nincs, 
ilyen esetek nem  fordulnak elő.

Végül u ta lt  arra , hogy a felhasznált réz, horgany és 
ólom tisztasága fontos kelléke a  selejt csökkentésének.

Az i t t  felsorolt és fel nem  sorolt kedvező és kedve­
zőtlen üzem i tap asz ta la tok  a hőnfutások alakulásában 
ju tn ak  kifejezésre. E zidőszerint az ugyanazon kö rü l­
m ények közö tt fu tó  ólom bronzbélésű csapágycsészék 
a  hőnfutásokkal szem ben 40— 50% -kai kedvezőbben 
viselkednek, m in t a kis ón ta rta lm ú  bélésfértíek.

E zu tán  László Lóránd ta r to t t  előadást ,,Ólombronz 
bélésű csapágyak bélésfém-vizsgálata és gyártástechnoló­
giájának néhány szempontja“ címmel. Bevezetésében 
ism erte tte  a réz-ólom ötvözet á llapo táb rá já t, szövet- 
szerkezetét és az alkotók szerepét a csapágyötvözetben.

E zu tán  a kétalkotós ólombronz gyártásának  általános 
kérdéseivel foglalkozott ; az ötvözet nagy derm edési 
hőköze, az o lvasztásnál és öntésnél lejátszódó gáz- 
reakciók, továbbá  a bélés kötése a  csészetesthez a k é t­
alkotós ólom bronz öntését a legnehezebb öntési fe l­
adatok  egyikévé teszik. Azok az eljárások, am elyek a 
béléseket nem  öntés ú tjá n  állítják  elő (porkohászat, 
fémszórás, galvanikus eljárás) vasú ti kocsik csapágyai­
nál nem  gazdaságosak.

A vasú ti kocsicsapágycsészék kiöntési körülm ényei 
ólom bronz esetében lényegesen különböznek a belső­
égésű m otorok csapágyainak kiöntési viszonyaitól. 
A vasú ti kocsicsapágycsészék ólom bronz kiöntésénél 
olyan kötési eljárás v á lt be, m elynél a csészetestet és 
bélést sárgarézréteg fo rrasztja  össze. A szóbanlevő 
öntési e ljárásnál a  csészetest töm ege a k iö n tö tt ólom ­
bronz hű tésé t elősegíti.

A vasú ti kocsicsapágycsészék ólom bronzbélésének 
minőségével kapcso latban  az előadó mikro-struktúrák 
és röntgenfelvételek a lap ján  ad o tt általános tá jékoz ta tást, 
b em u ta tv a  a  jellegzetes szövetképeket és röntgen- 
s tru k tú rák a t. E  felvételek a  MÁV laboratórium ában  
készültek, különböző gyártású  ólom bronzbélésű v a ­
sú ti kocsicsapágycsészékről. M ajd ism ertette  azokat az 
anyagjellemzőket, am elyeket a  minőségi á tvéte li fel* 
tételek  és az ólom bronz szabványok előírnak. Ezek 
tük rében  széleskörű sta tisz tika i felvételek a lap ján , 
gyakorisági görbék segítségével b e m u ta tta  a Landler



Jenő Járműjavítóban gyártott ólombronzbélések anyag- 
minőségi jellemzőinek alakulását és a minőség fejlő­
dését a bélésfém közötti kötés vizsgálatával is, szám ­
szerű adatokat közölve a kötések értékéről.

Az ólom bronzbélésű v asú ti kocsicsapágycsészék elő­
állítási technológiája és vizsgálati módszerei a  gyártás 
kezdeti időszaka ó ta  sokat fejlődtek. Az eddig elért 
eredm ények nyom án tovább i ha ladásra  van  k ilá tás 
a minőség jav ítása  és az önköltség csökkentése terén  
egyaránt.

Az előadások u tá n  számos értékes felszólalás h an g ­
zo tt el.

Szakácsi Gábor (KPM  1/7. szakoszt.), K iss László 
(Északi Já rm ű jav ító  Ü. V.), dr. Javorik László (MÁV 
V asúttervező Ü. V.), Solti Márton (Rákosi Művek), 
Ivanics Zoltán (Rákosi Művek), Krekó Ferenc (V asu ta­
sok Szaktervezete), Szabados Dezső (Landler Jb n ő  
Já rm ű jav ító  Ü. V.), és Rózsavölgyi B éla (Bp. MÁV 
lg .) hozzászólása u tá n  Sánta László, a  Vas- és Fém ipari 
Dolgozók Szakszervezete term elési b izo ttsága részéről

hangsúlyozta a k é t m inisztérium  (KPM  és К  GM) 
szakem berei közötti in tenzívebb tapasztalatcsere  fon ­
tosságát és javaso lta  e té ren  a szorosabb e g y ü tt­
m űködés m egvalósítását. Gáspár Sándor, a  V asutasok 
Szakszervezete elnöke felszólalásában örömmel c sa t­
lakozott e javaslathoz és k ije len tette , hogy a  V asu ta­
sok Szakszervezete m indent el fog követn i ennek m eg­
valósítására.

Tölgyesi Lajos hozzászólásában összefoglalta az ankét 
eredm ényeit és a D ubravcsik K ároly  á lta l elm ondot­
ta k ra  h ivatkozva u ta lt arra, hogy a MÁV m egteszi a 
szükséges intézkedéseket az előadó á lta l javaso lt „téli- 
o la já n a k  a legközelebbi jövőben való bevezetésére. 
E zen túlm enően felh ív ta a figyelm et az ólom bronz 
bélésű csapágyak m ozdonyoknál tö rténő  fokozottabb 
.alkalm azásának jelentőségére.

E zu tán  az előadók válaszoltak az elhangzott felszó­
lalásokra, m ajd  a nagy érdeklődéssel kísért arikét 
Esse Lajos (V asutasok Szakszervezete) zárszavával 
é rt végett.

á r u f u v a r o z á s  k é z ik ö n y v e “ b í r á ló  a n k é t  j a

A Közlekedés- és Közlekedésépítéstudományi Egyesület 
együttm űködve a  Vasútas Szakszervezettel, f. évi július 
4-én a szakszervezet székházában nagy érdeklődéssel 
k ísért bíráló ank é te t rendezett a dr. Czére Béla szer­
kesztésében m egjelent “ Az árufuvarozás kézikönyve“ c. 
m űrő l.1

Az ank é te t — am elyen a m inisztérium ok szállítási 
szakem berei, v a lam in t a  különböző közlekedési ág a ­
zatok képviselői jelentek meg —  Déri Tibor n y ito tta  
meg. Üdvözlő szavai u tá n  kiem elte, hogy a  szóbanlevő 
kézikönyv a megjelenése ó ta  e lte lt egy esztendő a la tt  
igen ism ertté  és népszerűvé v á lt a  szakm a széles dol­
gozó töm egei körében, b izony ítva  a m ű m egjelentetésé­
nek szakirodalm i fontosságát. B ejelentette , hogy a 
K özponti Szállítási Tanács kezdem ényezésére a  M inisz­
te rtanács á lta l rendszeresíte tt szállítási szakvizsgát ez- 
ideig 5000 dolgozó te tte  le, akiknek jelentős része siker­
rel használta  fel a  kézikönyvet a  tanuláshoz. A kézi­
könyv első k iadása röv id  idő a la tt  elfogyott és m ost 
időszerű az újabb kiadás előkészítése, am elynek elsősor­
ban  a szakm ai továbbképzés igényeit kell szolgálnia.

Az elnöki bevezető u tá n  Rákosi Elemér ta r to t ta  
meg v ita ind ító , bíráló előadását. E lö ljáróban  rá m u ta to tt 
arra , hogy a szerteágazó fuvarozási szakm a szükséges 
ism eretanyaga igen sokrétű , bonyolult és még a régi 
szakem bereknek is szükségük v an  olyan gyakorla ti 
segédeszközre, am elyre — a nagyszám ú h ivatalos k i­
advány  : szabályzat, d íjszabás stb . használa ta  m ellett 
— a m indennapi m unkában  tám aszkodni lehet. K i­
em elte, hogy szocialista népgazdaságunkban az á ru ­
forgalom  m egtöbbszöröződött, a  szállítási m unka gaz­
dasági sú lya is m egnövekedett, s ugyanakkor számos 
szabályzati, díjszabási té te l a lapvetően m ódosult, b ő ­
vü lt, különösen a szállítástervezés rendszerének beveze­
tésével. E m ellett a különböző m inisztérium ok te rü le ­
tén  csak igen kevés jól képze tt szakem ber volt, akikre 
a szállítási appará tu s  kiépítésében tám aszkodni lehete tt. 
Mindez égetően szükségessé te t te  a szakok ta tás in téz ­
m ényesítését és alapvető  szakirodalm i segédeszköz 
k iadását.

Az előadó ezu tán  vázolta a  K özponti Szállítási Tanács, 
va lam in t h ivatalos lap jának  : a  Közlekedési Közlönynek 
a  szállítási m unka fontosságának elism ertetéséért és a  
szakképzés fokozásáért fo ly ta to tt sikeres küzdelm eit, 
m ajd  rá té r t  a kézikönyv részletes bírálatára.

Ä könyv ta r ta lm i ism ertetését m ellőzve2, behatóan  
foglalkozott a  könyv méreteivel és arányaival, va lam in t

1 D r .  C z é r e  B é l a  (szerk.) : Az árufuvarozás kézikönyve, Bp. 1955.
Műszaki Könyvkiadó, 448 í., 49 ábra, 31 mell.

a feldolgozás módszereivel. Véleménye szerin t lehetsé­
ges volna a legnagyobb vasú ti rész, továbbá a hajózási 
és szekérfuvarozási részek terjedelm ét csökkenteni, 
viszont a teherau tófuvarozási rész bővítésére volna szük­
ség ; a gazdasági vasúti, légifuvarozási és szá llít­
m ányozási részek terjedelm ét megfelelőnek ta r tja . A 
feldolgozás m ódszerét illetően jobbnak  ta r ta n á  —- a 
„technológiai“ sorrend mellőzésével —  az együvé 
ta rtozó  m ondanivalókat egy-egy fejezetben össze­
foglalni. Szükséges volna az anyagot a bírói joggyakor­
lattal, a  vasútföldrajzi ismeretekkel, va lam in t több  teher­
autófuvarozási kérdés részletesebb tárgyalásával bőv í­
teni, m indem ellett a könyv összterjedelm ét csökkenteni 
volna k ívánatos. Felvete tte , hogy a m űszaki témák 
(vasúti teherkocsi-típusok, rakodógépek, mérlegek, 
teherautó-típusok) anyagának  nagyobb részét m ellék­
le tben  volna célszerű közölni.

A bíráló összefoglalásul kiem elte, hogy a könyv k i­
adása révén a  szállítási dolgozók igényes tartalmú, á t­
fogó, tetszetős kivitelű segédeszközt kaptak, amely úttörő 
jelentőségű a szakmában. E zért a m ű k iadását kezde­
ményező K özponti Szállítási Tanács T itkárságát, v a la ­
m in t a  szerkesztőt és a  nagyszám ú író t egyarán t elis­
merés és köszönet illeti.

Rákosi Elemér b írá la tá t alapos v ita  követte , am ely­
ben dr. Toókos György, Bállá Rezső, dr. M angold József 
és Siemescu József szólaltak fel.

A hozzászólók a b írá la t több  megjegyzésével nem  é r­
te tte k  egyet, így pl. a szekérfuvarozási rész, va lam in t 
az összterjedelem  csökkentésével, a m űszaki részeknek 
m ellékletként való csatolásával stb . Több kérdésben 
—  így a technológiai sorrend szerinti feldolgozás te ­
k in te tében  — m egoszlottak a vélem ények. Ezzel szem ­
ben m inden felszólaló egyes részek bővítését, új tém ák 
felvételét k ív án ta  ; ilyen kívánság hangzo tt el pl. a 
szállítm ányozási fejezetre, a  rakodó vágány ok, rakhely- 
bérletek  és a kapcsolatos kérdések tárgyalására , a tá b ­
láza tokra  és a példákra, a  szervezési kérdésekre, ső t a 
közlekedési üzem i kérdésekre (teherautófuvarozás, sze­
kérfuvarozás), a  közlekedési ágazatok együ ttm űködé­
sére vonatkozóan is. U gyanakkor a m ű részleteire, 
egyes m egállapításaira vonatkozóan lényeges kifogás 
nem  m erü lt fel, a  bírálók csupán az időközben bekövet­
kezett szabályozási változások bedolgozását ta r to ttá k  
szükségesnek. A könyv nagy jelentőségét, gyakorlati 
használhatóságát valam ennyi hozzászóló hangsúlyozta.

2 Ismertetését lásd a K ö z le k e d é s t u d o m á n y i  S z e m le  1955. évi 9. számának 
„Könyvszemle“ rovatában.
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A fe lv e te tt javasla tok ra  és az elhangzott észrevéte­
lekre ezu tán  dr. Czére Béla válaszolt. Több részlet- 
kérdést illetően indokoltnak  ta r to t ta  a k ívánságokat 
és ígéretet te t t  ezeknek a  m ásodik k iadásban  való é rvé­
nyesítésére. R á m u ta to tt a rra , hogy a  v ita  m aga is jól 
tük röz te  : m ilyen sokféle igénnyel lépnek fel a  fuvaroz­
ta tó k  dolgozói a szakirodalom m al szemben. E zek az 
igények olyan sokrétűek, hogy egyetlen könyvvel lehetetlen 
volna kielégíteni azokat. A könyv kisebb m érvű bővíté- 
tését, jav ítá sá t, tökéletesítését szükségesnek és m eg­
valósítha tónak  ta r tja , de a terjedelem  tú lzo tt m eg­
növelése nem  volna helyes. K ülönösen nem  volna indo­
kolt a  teherau tózás és a szekérfuvarozás üzem i kérdé­
seinek részletes tárgyalása, m ithogy a kézikönyv első­
sorban a fuvaroztatók és nem  a közlekedési válla la tok  
dolgozói szám ára készült. Úgy véli, hogy a közép szín ­
vonalat is meg kell őrizni ; em ia tt a  tú lzo ttan  elm életi 
kérdéseket, a  b írói joggyakorlat ism ertetését stb. 
ebben a m űben m ellőzendőnek ta r tja . Végül a  feldol­
gozás m ód já t illetően a technológiai sorrend m ellett 
foglalt állást, m ert ez a  kezdő szakem ber szám ára az 
á ttek in tés t jobban  biztosítja .

K ö n y v s z e m le

TERNAI ZOLTÁN: Korszerű gépkocsiszerkezetek
Bp. 1956. Műszaki Könyvkiadó, 327 l. 299 ábra 

(ára kötve 40,— Ft)
A z  utóbbi évtizedekben a közúti közlekedés roha­

mos fejlődésének lehettünk  tanúi. E fejlődés döntő 
műszaki a lap ja  a gépjárm űvek nagyarányú tökélete­
sedése, a személy- és áruszállítás legdifferenciáltabb 
igényeit is kielégíteni kívánó új és új konstrukciók 
megszületése. Az autózás rohamos fejlődése új köve­
telm ényeket tám asztott a  közutakkal, az útépítéssel 
szemben is, továbbá — a megnövekedett forgalom és 
az egyre növekvő sebességek m iatt — a forgalom 
részletes szabályozását, szigorú rendjének kidolgozását 
te tte  szükségessé. Az intenzív közúti forgalom ban való 
részvétel követelményei viszont visszahatnak a  gép­
kocsi szerkezetének tökéletesítésére, új igényeket tá ­
m asztva a forgalom- és üzembiztonság megóvása te­
kintetében.

A gépkocsi tökéletesítésére irányuló törekvések 
többirányúak: az utasok és a gépkocsivezető szám ára 
egyre nagyobb kényelm et k ívánnak nyújtani, növelni 
akarják  a  sebességet, em ellett azonban m inél jobban 
meg kívánják  óvni az üzembiztonságot. A korszerűsí­
tés egyik célja, hogy a járm ű vezetőjének m inél keve­
sebbet kelljen a  gépkocsi szerkezetének működésével 
foglalkoznia, hogy nagyobb figyelm et fordíthasson a 
megnövekedett forgalomra. De fontos célkitűzés a bo­
nyolult és a m egm unkálás szem pontjából igényes szer­
kezetek leegyszerűsítése és ezáltal a  gyártási költségek 
csökkentése is.

A gép járm űtechnika világszerte bekövetkezett ro­
hamos fejlődését, az új, részleteit tekin tve kevésbé is­
m ert korszerű szerkezeteket k ívánja m egism ertetni a 
hazai olvasóval Ternai Zoltán most m egjelent új 
könyve.

A mű első fejezete a motorokkal foglalkozik. Is­
m erteti a régi szerkeztek fejlődését, az újabb megoldá­
sokat, a  kétütem ű Diesel-motort, a  benzinbefecsken- 
dezéses rendszert, a gázturbinát és m ás új, valam int 
várható megoldásokat. A továbbiakban a  szerző az 
ú jabb porlasztókat (karburátorokat) és benzinszállító 
szerkezeteket tárgyalja. Foglalkozik a könyv a  gép­
kocsi legújabb villamos berendezéseivel, a  beépített 
rádiókkal is. A legterjedelm esebb fejezete a m űnek az 
erőátviteli szerkezeteket: az autom ata tengelykapcsoló

Az érdekes és a közlekedés kereskedelm i-gazdasági 
prob lém áit szakirodalm i szem pontból jól m egvilágító 
an k é t eredm ényeit Déri Tibor foglalta össze, m egálla­
p ítva , hogy igen keresett, a  szakem berek körében n ép ­
szerű könyvről van  szó, am elynek ú j kiadása fe lté t­
lenül szükséges. A v ita  eredm énye az t b izonyítja, hogy 
változatlanu l igényes szakkönyvet kell k iadni, amely 
elsősorban a fuvaroztatók dolgozóinak továbbképzését 
szolgálja. A közlekedési válla la tok  dolgozóinak igé­
nyeit más művekkel kell m ajd  kielégíteni. M indem ellett 
szükséges az új k iadás t az elhangzott számos helyes 
észrevétel a lap ján  tovább tökéletesíteni, némileg bővíteni 
és .a bekövetkezett változásoknak megfelelően javítani.

A leza jlo tt anké t nem csak azért vo lt hasznos, m ert 
értékes segítséget ad  a szakm a alapvető  kézikönyvének 
tökéletesítéséhez, az írók  és a  szerkesztő tevékenységé­
hez, a kiadó m unkájához, de azért is, m ert számos olyan 
gondolato t v e te tt  fel, am elyeket új közlekedési szak- 
irodalm unk tovább i fejlesztésében, új könyvtém ák fel­
vetésénél is sikerrel fel lehet m ajd  használni.

Dr. Hegedűs Gyula

és sebességváltó szerkezeteket tárgy alj a. A szerkezete­
ket ism ertető utolsó -fejezet a  futóművel, a korszerű 
korm ány-, fék-, rúgózási és egyéb szerkezetekkel fog­
lalkozik. Külön fejezetben „Különleges építésű gépko­
csik“ cím a la tt foglalja össze a szerző a törpeautókra, 
versenykocsikra, a luxus kivitelű személykocsikra, a 
korszerű autóbuszokra és különleges tehergépkocsikra 
vonatkozó ism ertetéseit. Végül a  könyv utolsó fejezete 
típus-ismertetést ad a jelenleg gyártott személygép­
kocsikról, közölve több m int 200 korszerű gépkocsití­
pus legfontosabb adata it, s egyben fényképeken is be­
m u ta tja  azokat.

Ternai Zoltán új m űve a gépkocsival foglalkozók 
széles’ köre szám ára készült; m egism ertet a  korszerű 
gépkocsiszerkezetek működésével, előnyeivel és a vár­
ható fejlődés irányaival. Ezzel az olvasó széles á tte ­
kintést n yer a  gép járm űtechnika új eredményeiről, 
am i látókörét bővíti és az új technika alkalm azásában 
segíti.

DR. POLGÁR GYÖRGY: A közlekedés rendje
5. javított kiadás. Bp. 1956. Műszaki Könyvkiadó 

152 l. 122 ábra (ára fűzve 8,— Ft)
A  KRESZ szabályait tankönyvszerűen ism ertető 

közismert kiadvány — amely az Autóközlekedési T an­
intézet tanfolyam ainak, illetőleg a gépjárművezetői 
vizsgának tananyaga — 5., javíto tt kiadásban jelent 
meg.

T árgyalja a közúti közlekedés rendszabályait, a 
gépjárm ű megvizsgálását és biztonsági berendezéseit, 
a  teherautón történő csoportos személyszállítás szabá­
lyait, a gépjárm űvezető kiképzésére és igazolványára 
vonatkozó tudnivalókat. A kiadvány utolsó fejezete a 
közületi és közhasználatú járm űvekre, az autóbuszokra 
és a  géperejű bérkocsikra vonatkozó főbb előírásokat 
foglalja össze.

Nagy magyar találmányok. írták: Gáspár László, 
Hernádi György stb.

Bp. 1955. Népszava. 204 l. 44 tábla (ára kötve 20,— Ft)
A számos szerző közrem űködésével készült gyűjte­

ményes kötetnek az a célja, hogy bem utassa a régi, 
nagy m agyar feltalálók m unkásságát, kiegészítve azt a
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felszabadulás óta eltelt évtized új m agyar feltalálói­
nak legfontosabb alkotásaival. A népszerű, á ltalában 
érdekesen és színesen m egírt m ű közel 60 rövidebb- 
hosszabb fejezetben ism erteti a  technika és a term elés 
legkülönbözőbb ágazataiban hasznosított találm ányo­
kat, köztük a  közlekedési vonatkozásűakat is.

A könyv — többek közt — foglalkozik a gőzgép és 
a gőzturbina hőskorával, Kempelen Farkas m unkássá­
gával; Martin Lajosnak, Zselyi Aladárnak, Asbóth 
Oszkárnak, Fonó Albertnek és m ásoknak úttörő repü­
léstechnikai találm ányaival; a  m otortechnika m agyar 
vívm ányaival: Bánki Donát és Csonka János m unkás­
ságával; Jedlik Ányossal, a villam os m otor és dinam ó 
feltalálójával; Kandó Kálmánnak a  nagyvasúti villa­
mos vontatás kifejlesztése terén  végzett világhírű m un­
kásságával; Puskás Tivadarral, a telefonközpont és te­
lefonhírm ondó feltalálójával; Pollák Antal és Virág 
József találm ányával, a  gyorstáviróval ; Fejes Jenő le­
m ezm otorjával; Jendrassik György tökéletesített Die­
sel-m otorjával; Schwarz Dávid korm ányozható légha­
jójával stb. A legújabb m agyar találm ányok közül is­
m erteti a kötet Erdődy Józsefnek és Osgyáni K ároly- 
nak a gőzmozdonyokhoz készített szikrafogó berende­
zését, Szilágyi István és Pétery  József új motorgyújtó­
gyertya konstrukcióit, Surányi Endre benzinmegtaka­
rító készülékét, K rávits A rtú rnak  a gázolajmotorok­
hoz készített adagoló szivattyúját és más ú jabb techni­
kai alkotásokat.

Anyaggazdálkodók könyve I. írták: Fáy Károly, 
Braun Mátyás stb.

Bp. 1956. Műszaki Könyvkiadó. 271 l. 5 mell.
(ára fűzve 36,— Ft)

A G épipari Tudományos Egyesület szakbizottsága 
által összeállított kötetnek az a  célja, hogy segítséget 
adjon a Kohó- és G épipari M inisztérium vállalatainál 
és a népgazdaság más ágaiban anyaggazdálkodással 
foglalkozó dolgozóknak, egyben alapját képezze a vo­
natkozó szakvizsga anyagának.

A könyv hét részből áll. A tervezéssel és a szerve­
zéssel foglalkozó bevezető fejezet u tán  az anyagellátás 
lebcnyolítás.át, a raktárgazdálkodás tudnivalóit és az 
anyagszám vitelt tárgyalja. A mű befejező részei az

anyaggazdálkodás szerepét ism ertetik a forgóeszköz­
csökkentésben, valam int az anyagtakarékossági moz­
galm akkal foglalkoznak. Az utolsó fejezet áttekin tést 
ad az érvényben lévő anyaggazdálkodási rendelkezé­
sekről.

A könyvnek a raktárgazdálkodásról szóló részé 
külön alfejezet keretében a csomagolással és a szállí­
tás kérdéseivel is foglalkozik (168—178. old.), terjedel­
me azonban csak a rövid tájékoztatást teszi lehetővé, 
anélkül, hogy részletes, konkrét ism ereteket nyújt­
hatna.

PESTY LÄSZL0: Akkumulátor kézikönyv
2,, átdolgozott és bővített kiadás. Bp. 1956.

Műszaki Könyvkiadó. 420 l. 220 ábra 
(ára kötve 44,50 Ft)

A kézikönyv enciklopédikusán összefoglalja az 
akkum ulátoripar dolgozói és az akkum ulátorokkal fog­
lalkozó más dolgozók, az érin te tt közép- és felsőfokú 
iskolák hallgatói szám ára a szükséges technológiai, 
anyagvizsgálati és kém iai kérdéseket, valam int a jav í­
tás tudnivalóit.

A mű három  részből áll. A legrészletesebben az 
ólomakkumulátorokkal foglalkozik: ism erteti az akku­
m ulátortechnika történetét, az akkum ulátorok kém iá­
ját, gyártásuk anyagát, az akkum ulátorok fa jtá it (köz­
tük  a  közlekedési eszközökön alkalm azott típusokat), a 
gyártás technológiáját, az ólom akkum ulátor h ibáit és 
javítását. Ebben a részben a  szerző külön k itér a 
gépjármű-akkumulátorokra, az üzemi viszonyok által 
m egkívánt követelm ényekre, az indítótelepek vizsgá­
lati módszereire. Érdekes része a fejezetnek a hazai 
akkum ulátorkutatás céljainak és eredm ényeinek is­
m ertetése.

A könyv második része az alkálikus akkumuláto­
rokat tárgyalja, míg a  harm adik rész röviden az ezüst­
akkumulátorok történetét és kém iáját ismerteti.

Az akkum ulátorok helyes üzem eltetése és kezelése 
a közlekedésben, elsősorban a gépjárm űközlekedésben 
igen jelentős kérdése. Remélhető, hogy az „Akkumulá­
tor kézikönyv“ új kiadása segíti az érin te tt közleke­
dési, illetőleg javítóipari dolgozók ezirányú eredm ényes 
m unkáját.

A K ö z l e k e d é s - és K ö z l e k e d é s é p í t é s tu d o m á n y i  E g y e s ü le t  
e ls ő  f é l é v i  m u n k á j a

Első félévi munkatervünk irányvonalát pártunk 
Központi Vezetőségének 1955. novemberi határozata 
szabta meg. E határozat értelmében súlyponti feladat­
ként jelöltük meg a műszaki színvonal emelését, tech­
nikai elmaradottságunk mielőbbi felszámolásának elő­
segítését, a munka minőségének, továbbá a szervezési, 
tervezési és gazdaságossági kérdéseknek vizsgálatát A 
műszaki propaganda fokozásával a szakmai színvonal 
emelését, a külföldi és hazai tapasztalatok minél szé­
lesebb területen való megismertetését és hasznosítását 
kívántuk szolgálni.

Feladatainkat általában teljesítettük. Különösen 
szép eredm ényeket é rtünk  el a  szervező- és propagan­
damunkában, viszont a tudományos munka terén  k itű ­
zött feladatokat csak részben sikerü lt megoldanunk..

A vezetés sziméonala is általábari javuló tenden­
ciát m utat. Az elnökség, az intézőbizottság tagjai — 
kivéve egyes tagokat — felelősséget éreznek az Egye­
sület m unkájáért. Különösen javu lt a  szakosztályok és 
vidéki csoportok vezetőségének m unkája. Egyre job­
ban kezd kialaku ln i a kollektív vezetés módszere. 
Nagy jelentőségű, hogy az Egyesület választott szervei

felelősséget éreznek az Egyesület m unkájáért, a tá rsa­
dalm i vezetők valóban irányítják  az Egyesület tagsá- 

0 gát, segítséget adnak a m unka végrehajtásához, vala­
m int a  különböző területeken folyó m unkák koordiná­
lásához.

Rá kell azonban m utatn i azokra a tényezőkre is, 
amelyek hátráltatják Egyesületünk m unkáját.

Az Egyesület szervező és tudom ányos m unkájában 
a műszaki értelm iség színe-java vesz részt; közrem ű­
ködésüket azonban igen. m egnehezítette — a  legjobb 
szándék m ellett is — a túlzott h ivatali leterheltség; a 
bürokratikus adminisztráció. De sok esetben fékjévé 
vált az egyesületi m unkának az a  körülm ény is, hogy 
a sok fáradsággal elvégzett társadalm i m unka eredm é­
nyeit a gyakorlatban nem használták fel. T apaszta­
latcseréket csak korlátozott m értékben ta rtha ttunk ; 
külföldi tapasztalatok közvetlen kicserélésére pedig 
alig volt lehetőség.

Érezhető Egyesületünk működésében, hogy egyes 
vezetői nem vesznek részt a m unka irányításában, az 
elnökségi és intézőbizottsági ülésekre sem já rnak  el. 
Ennek következtében e felsőbb vezetőknek nincs meg­
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felelő kapcsolatuk sem a tagsággal, sem a szakosztá­
lyok vezetőivel. Sok esetben csak form álisan foglal­
koznak a  napirenden szereplő kérdésekkel. Pl. az el­
nökség a munkabizottságok által kidolgozott javasla­
tokat általában elfogadja, de azok gyakorlati megvaló­
sítása m ellett nem foglal állást. Hasonlóképpen az an ­
kétokon, konferenciákon hozott határozatok végrehaj­
tását számok esetben nem tám ogatta; ilyen volt pl. az 
I. Országos Közlekedési É rtekezlet határozata.

Hiba, hogy az elnökség tagjai az Egyesületben és 
a különböző rendezvényeken igen ritkán  jelennek meg.
A vezetők példamutatásának hiánya érezhető a tagság 
aktivitásán. A felső vezetés általában nem értékeli 
megfelelően, nem .m indig használja fel helyesen az 
egyesületi m unkában rejlő aranytartalékot, azt a tá r ­
sadalm i erőt, am it az Egyesület tudna biztosítani; pl. 
a gazdasági vezetésben elkövetett hibákról gyakran 
beszélünk, de k ijavításuk érdekében Egyesületünk ve­
zetősége nem sokat tett.

Ugyanakkor m egállapítható, hogy a SZKP. XX. 
kongresszusának szelleme az egyesületi m unkában is 
kezd érvényesülni; a  kongresszus óta a  m űszaki é rte l­
miség' bátrabban, őszintébben foglal állást. Az első 
félévi m unkánk során több olyan kérdéssel is foglal­
koztunk, am elyek nem szerepeltek a m unkatervünk- 
ben. így pl. a fiatal mérnökök problém áit ankéton vi­
ta ttuk  meg, ahol őszintén, nyíltan fe ltáru ltak  a  fiatal 
m érnökeinket érintő hibák és nehézségek.

Egyesületünk fő titkárának  irányításával szőkébb 
bizottságban készítettük elő a második ötéves terv 
irányelveinek m egvitatását. Az összehívott ankétokon 
szép számmal m egjelent tagjaink bátran  és őszintén, 
elm ondták vélem ényüket. Az ankétokon hozott ha tá­
rozatokat elnökségünk is m egvitatta és a k ialakult ja ­
vaslatokat m egküldtük pártunk  Központi Vezetőségé­
nek, valam int a MTESZ-nek.

Az em lített példák is m utatják , hogy Egyesüle­
tünk  vezetősége a XX. kongresszus szellem ének meg­
felelően kezdi keresni azokat a módszereket, am elyek­
kel a legjobban értékesíthetjük  az Egyesület m unkáját 
és egyben kielégíthetjük  tag jaink  igényeit.

MŰSZAKI TUDOMÁNYOS MUNKA
Az egyesületi tevékenység egyik legfontosabb ré ­

sze a munkabizottságokban folyó m űszaki tudom ányos 
m unka. Ennek a  m unkának nagy jelentősége van egy­
részt azért, m ert konkrét műszaki vagy közgazdasági 
kérdéseket dolgoznak ki, amivel egy-egy problém a 
megoldását segítik elő, m ásrészt m ert ez az egyik leg­
jobb m ódja a  szakm ai ism eretek bővítésének. Ennek 
ellenére megtörténik, hogy a  m unkabizottsági tém ák 
kiválasztásában, valam int a  kidolgozott tém ák haszno­
síthatóságában nincs meg az összhang. Ezért gyakran 
úgy tűnik, hogy az Egyesület tudományos m unkája  
öncélú. De több példa van arra, hogy a bizottságok ál­
ta l kidolgozott javaslatok — ha nem is azonnal — si­
keresen felhasználásra kerülnek. Ilyen volt pl. az „Út­
ügyi K utató Intézet4 létesítésére, még 1953-ban kidol­
gozott javaslat, am ely nemrég nyert felhasználást, * 
vagy a „Diesel-üzemű és gőzüzemű vontatás összeha­
sonlítása a reálönköltségek alap ján“ c. m unkabizott­
sági javaslat, am elyet a  második ötéves terv program ­
jában hasznosítanak.

A Közlekedésépítési Szakosztályban
tervezett 22 m unkabizottsági tém ából 7 tém a bi­

zottsága befejezte, 5 pedig rövidesen befejezi m unká­
ját. A működő bizottságokban 214 szakem ber vett 
részt.

Igen elm élyült, alapos m unkát végzett az Ivándi 
Somogyi Dénes által vezetett, a hidak állványzatával 
és zsaluzásával kapcsolatos irányelvek kidolgozásával 
foglalkozó munkabizottság. A bizottság á lta l kidolgo­
zott javaslat az új közúti hídszabályzat készítésénél 
felhasználásra kerül.

Az egyik m unkabizottság Bölcskey Elemér vezeté­
sével a gazdaságos hídpályaszerkezet kialakításának 
módszereit dolgozta ki. A külföldi irodalom széleskörű

felhasználásával, ábrákkal, fényképekkel illusztrálva 
igen helyesen értékelte a  fejlődés irányát. A bizottság 
javaslatai a gyakorlatban jól hasznosíthatók lesznek.

Igen értékes m unkát végzett Matus Erik vezetésé­
vel a fatakarékossági bizottság; 25 pontban foglalta 
össze azokat a javaslatokat, am elyek a  fatakarékosság 
helyes módszereit tartalm azzák. A javaslatok gyakor­
lati m egvalósítására a KPM a szükséges intézkedést 
megtette, az UVATERV pedig a tervezési m unkánál 
m ár figyelembe veszi.

Á ltalában m egállapítható, hogy azok a m unkabi­
zottsági tém ák, amelyek a meglévő berendezések jobb 
felhasználására, gazdaságosabb vagy minőségileg jobb 
technológiák kidolgozásra irányultak, könnyebben vi­
hetők át a  gyakorlatba.

Vannak azonban olyan javaslatok, amelyek beve­
zetése már sok nehézséggel jár, pl. a földmunkagépek 
gazdaságos alkalmazására Balassa Miklós vezetésével 
kidolgozott értékes munkabizottsági téma. A bizottság 
javaslatában foglaltak ugyanis csak akkor hasznosít­
hatók, ha a földmunkagépek közül a munka jellegé­
nek legmegfelelőbb gép lenne kiválasztható, ami a leg­
több esetben nem áll rendelkezésre.

Értékes zárójelentésben foglalta össze m unkáját a 
Lehoczky Kálmán vezetésével dolgozó munkabizottság, 
a  különböző aszfaltburkolatok állékonyságára vonat­
kozó vizsgálati módszerekről. G yakorlati m egvalósítá­
sát viszont késlelteti, hogy bevezetéséhez anyagi ala­
pot: m unkaerőt, m unkaeszközt stb. kellene biztosítani.

A Vasúti Szakosztály
15 munkabizottsági tém a kidolgozását vette 

tervbe; 12 m unkabizottság kezdte meg m unkáját, 153 
taggal. Ez ideig 2 bizottság fejezte be m unkáját, 3 m un­
kája  áll befejezés előtt. A bizottságok m unkája igen 
vontato ttan  halad. Egyes tagjaik  nem éreznek felelős­
séget a vállalt feladatok megoldásáért, a  szakosztály 
vezetősége sem fordított kellő gondot a k itűzött fel­
adatok megoldására.

Kiemelkedő m unkát végzett Mináry József m un­
kabizottsága, amely a  túlkoros vasúti gőzmozdonyok 
üzemi használatának gazdasági következményeivel 
foglalkozott. A bizottság külföldi és hazai tapasztala­
tok felhasználásával, konkrét szám ítások alapján, két 
módon vizsgálta meg a kérdést: először grafikus eljá­
rással, másodszor tisztán logikai megfontolások és fik­
ciók alapján. A szám ítások eredményeivel, am elyek a 
mozdonyok gazdaságos életkorát 39—40 évben hatá­
rozzák meg, és a  jelentésben foglalt javaslatokkal a 
MÁV vezetősége egyetért.

A m ásik m unkabizottság Szemkeő Gáspár vezeté­
sével a  különféle kötélpálya-rendszerek minőségi és 
gazdaságossági kérdéseivel foglalkozott. A bizottság 
által kidolgozott javaslatok tartalm azzák a m agyar 
kötélpálya irodalom részére egységes jelölések megál­
lapítását, a gazdaságos rakom ánysúly m egállapításá­
nak új módszereit, a tartó- és vonókötelek szerkezeté­
nek m egválasztásánál figyelembe veendő szemponto­
kat, a feszítési szakaszok hosszának m egállapítási 
módszereit stb. A bizottság á lta l kidolgozott javaslatok 
az illetékes szerveknél, pl. az UVATERV tervezési 
m unkájánál felhasználásra kerültek.

A Közlekedési Szakosztály
17 m unkabizottsági tém a kidolgozását tervezte. 

Ezideig csak 2 bizottság fejezte be m unkájá t és 9 bi­
zottság m űködik 142 taggal. A tém ák mennyiségét te­
kintve, a  szakosztály vezetősége a  feladatokat túlm é­
retezte. Több m unkabizottság m unkájá t a tagok é r­
dektelensége m iatt félbehagyta.

Értékes m unkát végzett Hottovi Tibor vezetésével 
az egyszintű előregyártóit épületek problém áival fog­
lalkozó bizottság, amely sokoldalúan m egvizsgálta és 
kidolgozta a tém ával kapcsolatos kérdéseket. Az érté­
kes tanulm ányt az érdekelt szerveknek m egküldtük. A 
M inisztertanács T itkársága m ár közölte Egyesületünk­
kel, hogy a  javaslat tanulm ányozásával foglalkozik.
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Vidéki csoportjaink műszaki tudományos munkája
Vidéki csoportjainknál igen élénk tudom ányos 

m unka folyik. Igen sok helyi, de sokszor országos je­
lentőségű kérdés kidolgozására hoztak lé tre  m unkabi­
zottságot. így az első félévben szom bathelyi csopor­
tunk  14, miskolci csoportunk 12, debreceni csoportunk 
6, pécsi csoportunk 6 tém át dolgozott ki. Az első fél­
évben vidéki csoportjaink több m int 40 m unkabizott­
sági tém áról küldtek  fel zárójelentést.

E bizottságok közül többen különösen kiemelkedő 
m unkát végeztek, így:

Miskolci csoportunk azon m unkabizottsága, amely 
foglalkozott Miskolc város közlekedésének fejlesztésé­
vel. A bizottság alapos m unkával javaslatokat dolgo­
zott ki új autóbuszvonalak, járatok és a közlekedés 
fejlődésének megfelelő csomópontok kialakítására.

Szombathelyi csoportunk egyik m unkabizottsága a 
vasúti jármüvek hőnf utasának okaival foglalkozott. A 
bizottság javaslataival nemcsak a helyi problém ák 
megoldását segítette, hanem  alapot adott a rra , hogy a 
MÁV Vezérigazgatósága a többi járm űjavító  válla la­
toknál is elrendelje a kidolgozott javaslatok gyakor­
lati bevezetését.

A debreceni csoport egyik m unkabizottsága a 
vasút, az autóközlekedés és a posta együttműködésével 
foglalkozott. A kidolgozott zárójelentés konkrét form á­
ban. adatokkal alátám asztva m u ta tja  be a fenti szer­
vek együttm űködésében m utatkozó nehézségeket és 
javaslato t tesz a helyes együttm űködés módszereire.

A pécsi csoport egyik m unkabizottsága a MÁV 
egészének tevékenységét kifejező összköltségi mutató 
kialakításával foglalkozott.

MŰSZAKI PROPAGANDAMUNKA
Egyesületi m unkánkban fontos szerepe van a  m ű­

szaki propagandának. Az előadásokon, ankétokon, v i­
tákon keresztül, a  legfontosabb hazai és külföldi ta ­
pasztalatok ism ertetésével nemcsak fejlesztjük  tagjaink 
szakm ai színvonalát, hanem  mozgósítjuk is őket cél­
kitűzéseink megoldására.

Propagandam unkánkban szép eredm ényeket é r­
tünk el: rendezvényeink száma és színvonala, valam int 
a résztvevők száma is emelkedett.

Egyesületünk tagjai — a XX. kongresszus szelle­
mében — általában bátran  és őszintén tá rják  fel azo­
kat a problém ákat, amelyek gátolják technikai fejlő­
désünket. R átértünk  az egyes fontosabb m unkabizott­
sági tém ák anyagának szélesebb körben való m egvita­
tására, részben azért, hogy m inél többen ism erjék meg 
a bizottságok által kidolgozott javaslatokat, részben 
pedig azért, hogy m inél több vélem ény hangozzék el a 
tém ákkal kapcsolatban.

A Közlekedésépítési Szakosztály
terü letén  az első félévben 19 rendezvényen 2120-an 

vettek  risz t, a hozzászólók' szám a 98 volt. (1955 első 
félévben 17 rendezvényen 2085-en vettek  részt és 85-en 
szóltak hozzá.)

Kiemelkedő előadások voltak:
Dr. Széchy Károly egyiptomi útjáról,
Dr. Vásárhelyi Boldizsár az Istanbuli Nemzetközi 

Űtügyi Kongresszusról,
Magyar Ambrus szíriai és Szaud-A rábia-i útjáról,
Jakab Sándor az útkorszerűsítés tervezési irány­

elveiről,
Fekete András a  Szovjetunióban, a Volga-Don 

csatorna és a sztálingrádi vízierőmű építésénél szerzett 
tapasztalatairól ta rto tt előadásai.

A m űszaki könyvkiadás fejlesztése érdekében Bo­
tár Imre: Vízszigetelés a mélyépítésben és osztóhéza­
gok vízzárása c. könyvét és a „Mérnöki kézikönyv“ I. 
kötetét az Építési és A nyagipari Egyesülettel közös 
rendezésben v ita ttuk  meg.

, Jól sikerü lt tanulányi k irándulást szerveztünk 100 
szakem ber részvételével a  Margitszigeti Vízmű és 
Duna alatti bujtató  építésének m egtekintésére.

A Vasúti Szakosztály
terü letén  18 rendezvényen 2684-en vettek  részt és 

155-en szóltak hozzá. (Az előző év. első felévében 16 
rendezvényen 1525-en vettek  részt, 78-an szóltak 
hozzá.)

A rendezvények közül kiem elkedők voltak:
Bebrits Lajos közlekedés- és postaügyi m iniszter 

egyiptomi útjáról,
Csanádi György MÁV vezérigazgató a Szovjetunió 

hatodik ötéves tervének közlekedési kérdéseiről ta r­
to tt előadásai.

Színvonalas ankéton — 150 résztvevővel —- v ita t­
ták meg a  második ötéves terv irányelveit. .

Komoly segítséget nyújto ttunk  a  készülő Magyar 
Enciklopédia vasúti vonatkozású anyagának összeállí­
tásához. Ankétok sorozatán v ita ttuk  m eg a  szerkesz­
tőbizottság által elkészített anyagot; ezzel sok* hiá­
nyosságra és új szem pontokra hívtuk fel a figyelmet.

A kiadott könyveket könyvbíráló ankéteken v ita t­
tuk meg és a további m unkához jelentős segítséget 
adtunk.

A Közlekedési Szakosztály

terü letén  15 rendezvényen 1093-an vettek  részt és 
86-an szóltak hozzá. (1955. első félévében 18 rendez­
vényen líi32-en vettek részt és 71-en szóltak hozzá.) A 
szám adatok is m utatják , hogy a szakosztálynak ezen a 
téren meg kell javítania a  m unkát.

K iemelkedők voltak a külföldi utakról m egtarto tt 
vetítettképes beszámolók, pl. a Szovjetunió gépjárm ű- 
közlekedéséről Hidasi György, a Dem okratikus Német 
Köztársaságban szerzett tapasztalatairól Hauser Imre 
előadásai. '

Igen színvonalas volt a második ötéves terv irány­
elveiről ta ro tt ankét, amelyen a legjobb szakem berek 
közül 130-an vettek  részt, sokoldalú v ita a laku lt ki és 
értékes javaslatok születtek.

Több könyvbíráló ankétet tarto ttunk , ahol pl. 
Sadricsev: Gépkocsik javítása és Reményi—Gyenes 
István: A gépjárművezetők kötelességei és jogai c. 
könyveket v ita ttuk  meg.

Vidéki csoportjaink propagandamunkája
Vidéki csoportjaink propagandam unkája komoly 

fejlődést m utat és sem a  rendezvények, sem pedig a 
résztvevők szám át tekin tve nem m arad el a budapesti 
szakosztályok m unkájától.

így a szombathelyi csoportunk 17 előadást, 3 an- 
kétot és 3 tanulm ányi k irándulást tarto tt. A rendezvé­
nyeken 1038-an vettek részt és 102-en szóltak hozzá. 
Ezenkívül ú jítási k iállítást rendeztek, ahol a  látogatók 
száma 3034 volt.

Miskolci csoportunk 18 rendezvényén 1222-en vet­
tek részt és 163-an szóltak hozzá. Előadásaik a szak­
mai problém ák megoldásához komoly segítséget nyúj­
tottak, m int pl. a  roncsolásm entes anyagvizsgálat, az 
anyagkifáradás kérdéseiről ta rto tt előadás.

A debreceni csoportnál 17 rendezvényen 1149 
hallgató vett részt és 119-en szóltak hozzá. Az előadá­
sok fontos műszaki kérdésekről szóltak, így pl.: kor­
szerű postai szállítóberendezések, a téli üzemeltetés 
tapasztalatai az autóközlekedésben, korszerű tolatási 
módszerek. A csoport vezetősége előm ozdította azt, 
hogy az előadásokon ism ertetett módszereket a gya­
korlatban is hasznosítsák.

A szegedi csoport 14 rendezvényén 1200-an vettek 
részt. Az előadásokon foglalkoztak pl. a  vasutak die- 
selesítésével, az irányvonatos árutovábbítás helyes 
gyakorlati megoldásaival stb.

Az előadások irán ti érdeklődést bizonyítja, hogy 
átlagosan több, m int 80-an vettek részt egy-egy ren ­
dezvényen.

Pécsi csoportunk 23 rendezvényén 1536-an vettek 
részt. Kiemelkedő rendezvény volt a Baranya megyei 
keresztfuvar m egszüntetése érdekében tarto tt ankét, 
amelyen az érdekelt szervek és vállalatok szakem berei 
szép számmal vettek  részt; az ankéton hozott határo­
zatok segítették a hivatali szervek m unkáját. Sikeres
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klubnapokat, em lék-esteket is ta rto tt pécsi csoportunk; 
ilyen volt pl. a  Kandó K álm án em lékest és dr. Bánki 
Józsefnek a  közlekedési balesetek okairól igen nagy 
érdeklődés m ellett ta r to tt előadása.

A győri csoport terü letén  6 rendezvényen 382-en 
vettek részt.

A fenti adatok rám uta tnak  vidéki csoportjaink 
propagandam unkájának javulására. A jó propaganda- 
m unkával nemcsak a  dolgozók érdeklődését keltettük  
fel, hanem  a szakmai színvonal emeléséhez, a dolgozók 
elm életi és gyakorlati m unkájához is nagy segítséget 
adtunk. Ma m ár ezekben a városokban a hivatalos 
szervek vezetői, de a  műszaki dolgozók is bizalommal 
és szívesen fordulnak az egyesületi csoport vezetősé­
géhez és örömmel m ennek el a m eghirdetett elő­
adásokra. * **

További igen fontos propagandaeszközeink: Egye­
sületünk tudományos lapjai, a Közlekedéstudományi 
Szemle és a' Mélyépítéstudományi Szemle, am elyeknek 
tartalm a, színvonala állandó fejlődést m utat. E lap­
jaink a közlekedési ágazatok tudományos problém ái­
nak megoldásához, az új eljárások bevezetéséhez, a tu ­
domány továbbfejlesztéséhez egyaránt hathatósan 
hozzájárulnak. L apjaink m a m ár a közlekedési dolgo­
zók nélkülözhetetlen tájékoztató és segítő eszközeivé 
váltak.

Egyesületünk propagandam unkájában azonban az 
elért eredm ények m ellett még bizonyos hiányosságok 
találhatók.

A legnagyobb hiányosság, hogy a mi területünkön 
dolgozó műszaki értelmiség véleményét Egyesületünk 
propagandam unkája nem tükrözi eléggé. L apjainkban 
és más sajtóorgánum okban nem adunk kellően han­
got bizonyos állásfoglalásoknak. Eredm ényeinket sem 
propagáljuk elég szélesen, így a rádión, a napi sajtón  
keresztül stb.

Még az üzemekben, vállalatoknál sem építettünk 
ki megfelelő propagandahálózatot, pedig különösen 
napjainkban van igen nagy lehetősége és szerepe a 
műszaki propagandam unkának; nyílt, egyenes, építő 
hozzászólásokkal, javaslatokkal kell segítenie Egyesü­
letünknek is pártunk, korm ányunk célkitűzéseit, a  
második ötéves terv  minél sikeresebb megvalósítását.

SZERVEZÉSI MUNKA
A szervezési m unka értékét főleg az egyesületi 

m unka eredm ényei, a  tagság ak tiv itása és a  taglét­
szám alakulása m utatják .

Taglétszámunk m ind Budapesten, mind vidéken 
lényegesen m egnövekedett: amíg 1955 első féléve vé­
gén 1944 fő volt, jelenleg 2570. Egy év a la tt tehát tag­
létszám unk 626-tal emelkedett. Ebből a Közlekedés- 
építési Szakosztály létszám a 703, a Vasúti Szakosztályé 
379, a Közlekedési Szakosztályé 403. A budapesti tag­
létszám együtt 1485 fő.

Vidéki csoportjaink taglétszám a: Szombathely 248, 
Miskolc 210, Debrecen 192, Pécs 177, Szeged 156, Győr 
72. Vidéki csoportjaink együttes taglétszám a: 1055.

Tagdíjfizetési kötelezettségüknek tagjaink 80 szá­
zalékban eleget tesznek.

Szervezési m unkák eredm ényét m utatja  az is, 
hogy a  szakszervezetekkel szorosan együttm űködünk;

ez az együttm űködés m a m ár nemcsak formai, hanem 
a  gyakorlati m unkában is érvényesül. A m inisztériu­
mokkal, más hivatalokkal és társadalm i szervekkel is 
kiépültek kapcsolataink. Az utóbbi hónapokban pl. a  
TTIT-vel együttm űködésben állapodtunk meg: köl­
csönösen tájékoztatjuk  egymást, hogy a párhuzam os­
ságot elkerüljük. A MTESZ-el való kapcsolatunk jó, 
azonban a  társasegyesületekkel még nem találtuk  meg 
a szorosabb együttm űködés helyes módszereit.

Szervezési m unkánk eredményei, a  taglétszám nö­
vekedése azt m utatják , hogy jó m unkát végeztünk. A 
tagság mozgósítása, aktiv itása  azonban — különösen a 
fiatal m érnökök részéről — még nem kielégítő. Ezért 
a rra  kell törekedni, hogy az Egyesület m unkájában 
lehetőleg az egész tagság részt vegyen.

OKTATÁSI MUNKA
Áz egyesületi m unka egyik fontos terü lete az ok­

tatás. Fontos fe ladata  Egyesületünknek a  felső és kö­
zépkáderek oktatási színvonalának em elését elősegí­
teni, az egyetemi, technikum i stb. oktatást társadalm i 
bírálattal, helyes javaslatokkal támogatni.

Ezt a  feladatot oktatási bizottságaink igyekeztek 
elvégezni.

O ktatási bizottságaink tagjai részt vettek az 
egyetemi programvitákon és ott képviselték Egyesüle­
tünk  álláspontját;

Javaslato t dolgoztunk ki a mélyépítőipari techni­
kumok szakm ai gyakorlatára; javaslatunkat a  KPM 
oktatási osztálya elfogadta és a  gyakorlatban al- 
k almazta.

Ugyancsak kidolgoztuk a város- és községgazdál­
kodási céltanfolyam tem atikáját.

A szakm ai továbbképzés elősegítése érdekében 
„Korszerű építőanyag“ cím mel tanfolyam ot szervez­
tünk, a  MTESZ tanfolyam osztályával. A tanfolyam on 
40 hallgató vett részt.

Az oktatási terü leten  főleg a Közlekedésépítési 
Szakosztály oktatási bizottsága végzett jó m unkát.

Az eredm ényekkel azonban nem lehetünk meg­
elégedve. O ktatási m unkánk fokozásával még hatéko­
nyabban kell résztvennünk m ind az egyetemi, mind a 
technikum i oktatás színvonalának emelésében.

* *
Összefoglalva m egállapíthatjuk, hogy Egyesüle­

tünk budapesti szakosztályai és vidéki csoportjai é r­
tékes m unkát végeztek. Tevékenységükkel hozzájárul­
tak a  szakm ai színvonal emeléséhez, a dolgozók szak­
mai tudásának fejlesztéséhez, a közlekedési ágazatok 
tudom ányos problém áinak megoldásához.

Első félévi m unkánk eredm ényei és hiányosságai 
arra  köteleznek bennünket, hogy erősítsük tudom á­
nyos m unkánkat, még jobban tám ogassuk a  műszaki 
színvonal emelését, kiküszöböljük az eredm ényes 
egyesületi m unka akadályait. Nyílt, őszinte v itákkal 
kell. fe ltárnunk  szakm ai ágazataink problém áit és he­
lyes társadalm i bírálatokkal, javaslatokkal kell hozzá­
járu lnunk  pártunk  és korm ányunk célkitűzéseinek 
megvalósításához.
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ÚJ M Ű S Z A K I  K Ö N Y V E K !

V. 0 . A R U T J U N O V  :

Villamos mérőműszerek számítása 
és szerkesztése

A könyv a villamos mérőműszerek elméleti, számítási és szerkesztési 
kérdéseivel foglalkozik, mind az egyetemek, mind pedig a technikumok 
igényeire tekintettel. A Kolos Richárd által összeállított függelék a mérő­
transzformátorokat tárgyalja.
555 oldal 386 ábra ára kötve 97,50 Ft

S I MO N  P Á L  :

Hidegsajtolás
A mű a lemezalkatrészeknek hidegsajtolással való gyártását ismerteti, 

a gép-, jármű- és tömegcikkipar szakmunkásai, művezetői és mérnökei 
számára.
256 oldal 228 ábra ára kötve 33,— Ft

V. К M E N T  — A. K Ü H N :

Geiger—Müller számlálócsövek
A könyv összefoglalóan ismerteti a számlálócső legfőbb sajátosságait 

és a rádióaktív sugárzások mérésénél való alkalmazását, valamint a hozzá­
tartozó elektronikus egységeket.
89 oldal 41 ábra ára kötve 8,50 Ft

A M Ű S Z A K I  K Ö N Y V K I A D Ó  K I A D V Á N Y A I

Kaphatók az állami könyvesboltokban


