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Alkotmé&nyunk Unnepe

Hetedik éve immar, hogy évrél évre megiin-
nepeljuk &llami alaptdrvényiinket: a Magyar
Népkoztarsasag Alkotmanyat.

Augusztus 20-an orszagunk dolgoz6inak min-
den figyelme e térténelmi okmany felé fordul,
amelyet felszabadult népink azért alkotott,
hogy orok id6kre biztositsa a kizsdkmanyolas-
mentes, szabad életet, lerakja a szocializmus
éplletének alapkovét.

Alkotmanyunk Unnepélyesen leszdgezi, hogy
orszagunk a dolgozék allama: népkdztarsasag,
ahol a Szovjetuni6 toérténelmi segitségével sza-
badd4 valt nemzet munkasosztalyanak a part al-
tal vezetett gy6zelmes harcai nyoman bekdvet-
kezett szocialista fejl6édés minden eredményét a
dolgoz6 nép élvezi.

Amint az évek telnek, egyre nagyobb &rém-
mel és biszkeséggel tekinthetiink vissza Alkot-
manyunk Gnnepén az elért eredményekre. Ha
vannak is fogyatékossagaink, voltak is komoly
hibaink, a felszabadulas 6ta eltelt tizenegy sza-
bad esztendd sikereinek osztatlanul drilhetiink.
Megjartuk a hatalmas politikai, gazdasagi és
kulturalis fejlédés nehéz, de gy6ézelmes Gtjat. Az
esztelen haborls pusztitdsok (szkés romjain
virdgz6 orszag épllt: ipari-agrar orszag, a régi,
fejletlen iparral rendelkez§ agrar-orszdg he-
lyébe, olyan orszag, ahol a szocializmus sikeres
felépitésének minden feltétele biztositva van.

Ebben az esztend6ben kulonds orommel, fo-
kozott lelkesedéssel Unnepelhetjik Alkotma-
nyunkat, 0j életunk alapvet6 okmanyat. Né-
hany hdnapja csak, hogy a Szovjetuni6 Kommu-
nista Partja megtartotta XX. kongresszusat,
amelynek hatarozatai messzire sugarzé fénnyel
vilagitjak meg a szebb, boldogabb jov6 felé ve-
zet6 utat. A XX. kongresszus térténelmi for-
dulépont nemcsak a Szovjetunid népeinek, de a
népi demokraciak népeinek, az egész vilag
békeszeretd tdmegeinek életében is. Akkor, ami-
kor ravilagitott a mult tévedéseire és hibaira, le-
bontotta a legf6bb akadalyokat, amelyek a fej-
16dést gatoljak, az elérehaladast fékezték.
Ugyanakkor olyan nagyszerd tavlatokat muta-
tott, amelyek izzd lelkesedéssel tdlthetnek el
minden becsiletes dolgoz6 embert.

A XX. kongresszus utan hozta nyilvanos-
sagra partunk Kozponti Vezet6sége masodik
Otéves tervunk iranyelveit, amelyek mar tik-

mtiim

rozik a XX. kongresszus szellemét és lelkesit6,
de redlis célkitlizéseket irdnyoznak el6. Ezek-
nek megvalésitasaval lerakjuk hazankban a szo-
cializmus alapjait. Masodik 0Otéves terviink
iranyelveit orszagunk dolgoz6 népe szélesko-
rlen megvitatta eés kdzel vagyunk ahhoz, hogy
— a tdmegek alkoté hozzaszolasainak, javasla-
tainak értékesitésével — a modositott iranyel-
vek torvényerére emelkedjenek.

Maéasodik otéves terviink széleskdr( vitajat ko-
vetéen ilt dssze partunk Koézponti Vezet6sége,
hogy ,,Partegységgel a szocialista demokra-
ciaért” cimd hatarozataval végleg felszdmolja a
mult hibait és egy sor intézkedéssel helyre-
hozza azok kovetkezményeit. A jalius 18—21-i
Ulés hatarozata hiien tikrozi a XX. kongresz-
szus szellemét és hazankban is elhéaritja az aka-
dalyokat népiink tovabbi lendiiletes gazdasagi
és kulturalis fejlédésének utjabal.

Az eltelt tiz év gazdag eredményei, a tizen-
egyedik év eseményei, Uj célkitlizései hatalmas
lelkesedéssel toltik el a kozlekedés dolgozoit is.
A politikai, gazdasagi és kulturalis fejl6dés Uj
célkitlizései kozt a kozlekedés nagy feladatai,
fejlesztésének nagyszer( tavlatai is kibontakoz-
nak. A XX. kongresszus nyoman masodik 0t-
éves terviink alapot teremt arra, hogy kozleke-
déstink lelkes dolgozoi tovabbfejlesszék és mesz-
sze talszarnyaljak a felszabadulas 6ta eltelt év-
tized eredményeit. A mi(iszaki fejl6édésben be-
kdvetkezett viszonylagos lemaradasunk felsza-
molasa, a tudomany és a technika Uj eredmé-
nyeinek fokozott hasznositasa, kozlekedésiink
nagyaranyu rekonstrukcidja, a masodik otéves
terv hatalmasan megndvekvd szallitasainak si-
keres lebonyolitasa, — ezek azok a nagyszer(
feladatok, amelyek a magyar kozlekedés dolgo-
z6i el6tt allnak.

Eredményeik és lehetdségeink, az augusztus
masodik vasarnapjan megrendezend6 ,,Vas-
utas Nap* felemel6 (nnepségei, majd augusz-
tus 20-a, Alkotmanyunk Unnepe lelkesitse a
vasut, de a kozlekedés valamennyi dolgozojat
az Uj feladatokra: elsésorban az idei 6szi csucs-
forgalomban valé helytallasra, masodik &téves
terviink elsd esztendejének sikeres befejezésére,
majd a tovabbi négy esztendd nagyszerl fel-
adatainak megoldasara. A kozlekedés dolgozoi
ezzel veszik ki mélté résziiket hazank boldog,
békés, szocialista jovéjének épitésébdl.
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irdnyelvek kozlekedésink fejlesztésére a méasodik Otéves tervben

Dr. SZTANKOCZY ZOLTAN

A masodik Otéves tervre vonatkozd iranyelvek
népgazdasagunk szamara fontos feladatként jelo-
lik meg a kozlekedes fejlesztését és rekonstrukcidjat.
Az irdnyelvek orszagos megvitatasa soran az egész
lakossag koréb6l igen sok vélemény hangzott el,
ami mutatja, hogy kézlekedésink jelenlegi hely-
zete, munkaja, jov6beni fejl6édése a dolgozdk
széles tOmegeit kozvetlenul érinti. Természetes,
hogy kulondsen élénk vitdk, sokiranya javaslatok
szilettek a kozlekedés iranyité és végrehajtd,
valamint tudomanyos dolgozoi részvételével le-
folytatott ankétokon. A kozlekedés fejlesztésének
fontossaga, a vitdk helyes megalapozasa sziik-
ségessé teszi, hogy foglalkozzunk azokkal a k&z-
lekedéspolitikai meggondolasokkal, amelyek alap-
jan a kitlizott fejlédés f6 iranyvonalai legjobban
megitélhet6k és amelyek segitségével a fejlesztés
részletkérdéseiben is helyesebb allasfoglalas val-
hatik lehetévé.

Els6 kérdésként a népgazdasag szallitasi szik-
ségletei és az egész kozelekedés, valamint ezen
belil az egyes kozelekedési agak szallitasi fel-
adatai kozotti aranyokkal kell foglalkoznunk.

Miként minden fejlett gazdasagl orszagban,
Ggy néalunk is a termel8erdk fejl6dése egyuttjar
a terlleti munkamegosztds nagyaranyd Kiszele-
sedésével, ami azt eredményezi, hogy az anyagi
javak termelése érdekében a munkaerdket, a
munkaeszkdzoket, a munkatargyakat egyre na-
gyobb mennyiségben kell a termelés helyére szal-
litani, majd a termelés utan az 0j termékeket a
tovabbi feldolgozds vagy végleges felhasznalas
helyére eljuttatni. A lakossag életszinvonalanak
emelkedése, kulturélis igényeinek ndvekedése, az
allamigazgatas feladatai a szallitasi szikségle-
teknek ugyancsak jelentés forrasait képviselik.
Népgazdasagunk fejlédése igy maga utan vonja
a szallitési szlikségletek novekedését is, amelyeket
a kozlekedésnek éppen az egész népgazdasagi fej-
I16dése érdekében ki kell elégitenie.

A széllitasok novekedése ugyan elmaradhatat-
lan kisérGje a termelés emelkedésének, a tarsa-
dalom fejl6désének, de — az egész termelés 6nkolt-
ségének csokkentése érdekében — a termelés
emelkedésének Uteméhez viszonyitva egyre kisebb
arany( kell legyen a szallitasi szikségletek ndve-
kedése. A szocialista tervgazdalkodas igen nagy
lehet6ségeket nyujt ennek a fontos kovetel-
ménynek biztositdsara, amelynek megvaldsitasat
leghatékonyabban :

a) a
aruk termelési és felhasznalasi teriiletének kozelitése
segiti el6, amely els6sorban a szén- és kdolajba-
nyaszat, a vas- és aluminiumkohéaszat, az épit6-
anyagipar és a vegyipar legnagyobb aranyban
szallitasra keruld termekei és nyersanyagai tekin-
tetében kell érvényesuljon, amely a szikségtelen
aruszallitdsok Kikiszobolését a legeredmeényeseb-
ben szolgalja ; valamint

b) a munkahely és a lakohely kozelitése a legtobb
munkaer6t foglalkoztaté iparagakban, a vidék
oktatasi és egészségigyi halézatanak fejlesztése,
az allamigazgatas kovetkezetes és hatékony de-
centralizalasa,. amely a kiklszdbdlhetd, a lakossag
szdmara terhes utazdsokat csokkenti ; toVabba

c) a szallithsok helyes megszervezése, amely az
ésszer(itlen széllitasok ardnyat operativ. mddon
allandéan csokkenti.

Az eddig elmondottak el6rebocsatdsa utan a
masodik 6téves terv szallitasi feladatainak volumene,
irdnya és tavolsaga tekintetében a kovetkez6kkel
kell szdmolnunk :

a) A széllitasra ker(il6 aruk mennyiségének ot év
alatt mintegy 50%-kai, az utasok szdmanak 14%-
kal, az d&rutonnakilométer-teljesitménynek 32%-kai
az utaskilométer-teljesitménynek 17%-kalval6 né-
vekedése varhatd. A hirkozlés teriletén mint-
egy 24%-os emelkedést feltétlendl indokolt sza-
mitasba venni. A szallitdsi sziikségletek mind-
harom terliletén a ndvekedésnek ez az uteme
mérsékeltebb, mint az els§ 6téves tervben volt.
Az emelkedés abszolut értéke azonban igen jelen-
t6s, hiszen pl. az egész kdzelekedési agazatban el-
szallitasra kertl6 arumennyiség 6t év alatti néve-
kedése nagyobb, mint a legfontosabb kozelkedési
4g, a vasut altal az els6 6téves terv utolsé évében
elszallitott egész arumennyiség.

b) Az ipari fejlédés sulyponti teriletei a banya-
szat, energiatermelés, kohaszat, épit6anyagipar és
vegyipar mai bazisai lesznek, els6sorban a borsodi-,
a tata-dorogi és a veszprémi iparvidék. A tele-
pulések fejlédése is itt, valamint természetesen
Budapesten lesz a legjelentsebb. Budapest ipara-
nak fejlédését ugyan az eddiginél lassibb ttem
jellemzi, de els6sorban bdvitések, rekonstrukciok
révén uralkodd szerepe valtozatlanul kiemelkedd
ardnyl marad. A széllitdsi szikségletek iranyat
tekintve tehat még fokozodni fog a forgalom észak-
kelet-délnyugati tengelyének, az ehhez igazodo
f6 kozelekedési Utvonalaknak jelent6sége ;

c) A termelés fejlesztésének el6bb jelzett teri-
leti megoszlasa és a szallitasi munka jobb meg-
szervezése a belfdldi szallitasok atlagos tavolsaganak
mintegy 15—16%-0s csokkentését eredményez-
heti. Olyan specialis kozlekedési mddok fejlesz-
tése, mint az olajvezeték (a nagylengyeli olaj-
mez6k és az olajfinomitok kozoétt), valamint a
villamos tavvezeteki halézat (az Uj er6miivek és a
legfontosabb energiafelhasznald teriiletek kozott)

legnagyobb tomegben szallitdsra keri6 jelentds szallitasi feladatok alél mentesitik az alta-

lanos kozelekedési eszkdzoket.

d) A széllitasi feladatok nagysaga és iranya
szabja meg el6sorban a kozlekedés fejlesztésenek
mértékét, mert ezek elvégzését feltétlenll biztosi-
tani kell, ellenkezd esetben veszélyeztetjik az
egész népgazdasdg fejl6dését. Az egyébként a
moiszaki és gazdasagi fejl6dés szempontjabdl
rendkivil fontos rekonstrukcié biztositdsa csak



kovetheti ezt a feladatot és mértékét elsésorban
nem az elérend6 gazdasagi fejlédés, hanem az
ebb6l szarmazo, rendelkezésiinkre allé lehet6ségek
szabjdk meg. A szallitasok volumene és ennek az
utasok és aruk kilonbozd kategériai kdzotti meg-
oszlasa ad alapot elsésorban a jarm(park fejlesz-
tésére, irdnya pedig a legfontosabb szempontot
nydjtja a halézat (palyak és allomasok) fejleszté-
sének tertleti megoszlasahoz.

A masodik kérdésben azzal sziikséges foglal-
kozni, hogy milyen elvek érvényesitésével, az
egyes kozelekedési adgak széllitasi feladatai kdzott
milyen aranyok kialakitasa latszik a leghelyesebb-
nek. A szallitasi szlikségleteknek a gyorsasdg, a
tomegszerliség, a kdzvetlen kapcsolat, a rendszeres-
ség, a teljesit6képesség, a kényelem és kiiléndsen
a gazdasagossag iranti igényei adnak helyes alapot
az egyes kozelekedési agak feladatainak meghataro-
zdsdra. A masodik 0Otéves terv iranyelveiben,
erre vonatkozdan, véleményen szerint, a kdvet-
kez6k tiilkr6z6dnek :

a) A vasUti kozelekedés marad kozelekedéslink
vezetd 4ga nemcsak a kOvetkez Otéves tervben,
de belathato id6n belil még azon tal is. Elsésor-
ban a tomegéaruk nagy tavolsagra tortéend szalli-

tasdban — amely az &ruszallitasi igényeknek a
népgazdasdg szempontjdbdl valé legfontosabb
fajtajat jelenti — mutatkoznak meg a vasuti

kozlekedés gazdasagi és egyéb elényei. A személy-
szallitads teriilletén a nagytdmegl utasaramlasok
lebonyolitasdra ugyancsak leginkdbb a vasuit
alkalmas. Ezeknek a szikségleteknek a Kkielégi-
tésére kell felkésziteni tehat vasiti kozlekedé-
sunket els@sorban. Mentesiteni kell azonban a
vasUtat olyan szallitadsi feladatok elvégzésétél,
amelyek autéval vagy pedig hajéval megfelel6b-
ben végezhet6k el. Nem szabad figyelmen Kkiviil
hagynunk azt a tényt azonban, hogy a vasuti
halozat mar meglevd, jelent6s értéket képviseld,
termel6 alléalapja a népgazdasagnak. A mas koz-
lekedési agak tizemével valé gazdasagi 6sszehason-
litdsnél tekintetbe keli tehat vegyiuk mas kozle-
kedesi palyak létesitésének nagyon koltséges ra-
forditasait is. A legfontosabb, altalanos kozleke-
dési agak kozul a vasut aruforgalom 25%-0s
és a személyforgalom 9%-0s ndvekedése ugyan
mérsékeltebb, mint a tobbi kozlekedési age, a
szallitdsok volumene azonban természetesen itt
a legnagyobb.

b) A tdmegaruk nagy hatékorl szallitasanak
méasik f6 modja a vizikdzlekedés. A szallitdsok
elvégzésére vald alkalmassag és a szallitdsok on-
koltsége tekintetében egyarant indokolt volna a
hajézdsnak a belféldi forgalomban val6 nagy-
meértékld térhoditasa. A belfdldi viziutak iranya
azonban nem esik egybe a széllitasi sziksegletek
f6 iranyaval, hanem avval éppen ellentétes ;
ahol pedig egybeesnék (Budapestt6l északra és
délre, mintegy 50 km-ig), ott a rovid tavolsag
nem teszi alkalmassa a vizikdzlékedést arra, hogy
a vasuttdl jelentésebb szallitasi feladatokat ve-
gyen at. Ezzel szemben a Duna Kozép- és Délkelet-
Eurépat 0Osszekotd természetes kdzelekedési pa-
lydja, Budapestig terjed6en folyami-tengeri koz-
vetlen hajézast lehetdvé tev6é adottsagai, a nem-

zetkozi széllitasokban vald részvetelinknek nyujt
kedvezd alapot. A folyami hajézas aruszallitasai-
nak 46%-0s novelése elsésorban a nemzetkdzi
forgalom terliletén kovetkezhetik be. A Duna-
tengeri hajozas fejlédése mintegy 6tszordsen gyor-
sabb Utem( lesz, mint a folyami haj6z4sé.

c) A gépkocsinak els6sorban a gyorsasag, a
kozvetlen kapcsolatok biztositdsa, a szallitasi
szllkségletek térbeli és id6beli megoszlaséhoz,
egyenetlenségéhez val6 alkalmazkodasa tekinteté-
ben jelentkezd elényei ennek a kozelekedési agnak
leggyorsabb emelkedését vontak maguk utan mar
a legutobbi években is, és ez még fokozddni fog
a masodik otéves terv idészakaban. A vaaut fel-
tétlenlil szikséges tehermentesitése érdekében az
autokozelekedésnek kell atvennie nemcsak a gyors
és kozvetlen helyvaltoztatast kivano nagyobb
értékl, romlando6, A&trakdsokra érzékeny &ruk
szallitasat, valamint a kisebb forgalomsur(ség
mar meglev6, vagy Uj keletkezésii viszonylatokban
felmeril6 utas- és aruszallitisokat, hanem rész-
ben mér a témegaruk rovidebb tavolsdgra tor-
ténd, vasuttal kevésbé gazdasdgosan elvégez-
het6 szallitasat is.

d) A tobbi kozlekedési agaknak specialisabb,
més kozlekedési agakkal alig ellathaté feladatai
vannak (varosi kozlekedés, hirkozlés), ezért a
kozottik kialakitandd ardnyokkal kilén nem
kivanok foglalkozni ; az olajvezetékek és az energia-
tavvezetékek fokozddd bekapcsolasara pedig mar
kordbban utaltam.

A fentebb elmondottak alapjan, az egyes koz-
lekedési agaknak a szallitisokban varhat6 része-
sedesét a kovetkezd indokok és ardnyok szerint
lehet kérvonalazni.

Mar az els6 6téves terv folyaman mind az aru-,
mind személyszallitdsban az autdkozlekedés szerepé-
nek jelentds novekedése kovetkezett be. A hdrom f6
kozlekedési ag kozll a hajézas részardnya lényegé-
ben nem vaéltozott, igy a vasuti kozlekedés és az
autdzas kozotti arany valtozdsa a fejlédés jel-
lemz8je. Az els6 Otéves terv ideje alatt az elszalli-
tott aruk mennyiségében 11%-kal, az arutonna-
kilométer-teljesitményekben 4%-kai, az utasok
szamaban 17%-kal, az utaskilométerekben 11%-
kal cstkkent a vasut és n6tt a kdzuti gépjarmivek
részesedése.

A masodik otéves tervben is elsésorban e két
kozelekedési ag szallitdsainak aranya fogja mu-
tatni a legnagyobb véltozasokat. A személyszalli-
tasban, ahol kulonosen a lakohely és a munkahely
kozotti utazasokban egyre Ujabb szikségletek
merllnek fel, az autébusz a legalkalmasabb a
szallitasi feladatok elvégzésére. A személyszalli-
tasokban a tobbi kozelekedési dgak kisebb arényu
emelkedésével szemben a tavolsdgi autdbuszkoz-
lekedes feladatainak ndvekedése mintegy 80%-ot
fog kitenni. Ennek eredményeképpen az autékoz-
lekedésnek az elszallitott utasok sz&maban 16—
18%-kal, az utaskilométerteljesitményekben 11—
12%-kal valo emelkedésével szdmolhatunk, a vas-
Gti kozelekedés részaranydnak hasonlé ardnyu
csokkenéseével szemben. Az &ruszallitasokban a
valtozas tendencidja azonos, mértéke azonban
kisebb. A kozuti gépjarmivekkel elszallitand6

247



aruk mennyiségének aranya 8—10%-kal, az aru-
tonnakilométereké 3—4%-kai ndvekszik és ugyan-
ilyen aranyban a vasltat mentesithetjik. Ez azt
jelenti, hogy az aruszéllitdsokban is az auté sze-
repe novekszik legnagyobb aranyban ; o6t év alatt
teljesitményeinek 62%-0s emelkedését kell sza-
mitasba venni.

A masodik Otéves terv végén a harom f6 koz-
lekedési &g szallitdsainak egymashoz valé ardnya
— a fentebb vazolt fejl6dés alapjan — azt fogja
eredményezni, hogy :

Az elszallitott aruk mennyiségében 44% lesz
a vasut, 54% az auté, 2% a hajo ;

az arutonnakilométer-teljesitményben 79% a
vasit, 11% az autd, 10% a hajo ;

az elszéllitott utasok szdméban 57% a vasUt,
43% az auto ;

az utaskilométer-teljesitményekben 72% a va-
sut, 28% az autd aranya. (A személyforgalomban
a hajézéds részesedése nem ér el 1%-ot, ezeért
figyelmen kivil hagytuk.)

A széllitdsi munka terjedelmét elsGsorban az
arutonnakilométerek és az utaskilométerek, a
megtett Ut tdvolsadgat is figyelembevevd, dina-
mikus jellegli mutatészamai jelzik. Eszerint az
autdézas nagyfoku, a hajozas kisebbaranyu tér-
hoditasa ellenére népgazdasagunk szallitasi fel-
adatainak tdlnyomdé részét a vaslti kozlekedés
kell hogy elvégezze és tovabbra is kiemelked6en
a legfontosabb altalanos kozlekedési mdéd marad.

A jelent6sen megndvekedd szallitasi feladatok
elvégzésére két f6 lehet6ségliink van. Az els6 a
meglévl- berendezések, palya és jarmiipark jobb
kihaszndlasa, az Uzemi munka megszervezésének
tovabbi javitasa, szinvonalanak emelése. Ez az
Ut els6dleges fontossagu, de részletes targyalasaba
most, a valasztott témahoz val6 igazodas miatt,
nem bocsatkozunk. A lehet6ségek masik csoport-
jat a berendezések, felszerelések korszer(sitése, Uj,
a technikai fejlettség magasabb fokan all6 eszkdzok
alkalmazasanak bevezetése képviselik. A kovet-
kez6kben ez utébbira : a kozlekedés fejlesztésének
legfontosabb kérdéseire kivanok ratérni.

Bar a moiszaki fejlesztésre egyéb forrasok is
rendelkezésre é&llnak, igy bizonyos mértékig a
felGjitdsok és az lizemi raforditdsok keretében is
lehetéség van a technikai szinvonal emelésére,
mégis kétségtelen, hogy a beruhazasok nyujtanak
erre a legnagyobb lehetséget és az alapvetd
valtozdsokat els6sorban a beruhazésok legcél-
szer(ibb felhasznalasaval érhetjuk el. Az egyes
kozlekedési agak fejlesztése legfontosabb szem-
pontjainak targyalasa el6tt nézzik meg, milyen
ardnyban részesedtek az egyes kozelekedési agak
az egész kozlekedési agazat beruhazasi keretébdl
az els6 Otéves tervben és milyen aranyok kialaki-
tasa indokolt a masodik otéves terv id@szakara.

Az els§ Otéves tervben a kozlekedés a népgaz-
dasag 0Osszes beruhazasainak 13%-at kapta meg,
ami 8,5 milliard forint beruhdzéast tett lehet6vé.
Ezen belll a vasut részesedése 39%, a foldalatti
vasuté 10%, az t- és hidépitéseké 16%, a hir-
kozlésé 11,5% volt, a tobbi kozlekedési agra
egyuttesen 23,5% jutott.
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Az egyes kozelekedési agak fejlesztésénél ko-
vetett célkit(izések ismertetésére nem tériink most
ki. Altaldban azonban megallapithatjuk, hogy az
els6 otéves tervben még jelentds er6forrdsokat
kotott le a haboris karok helyreallitdsa. Megalla-
pithatjuk tovabba, hogy bar a berendezéseink
allomanyat jelent6sen fejlesztettiik, mudszaki &l-
lapotukat javitottuk és ezzel a kozelekedés telje-
sit6képessegét fokoztuk és képessé tettiik arra,
hogy az 0t év alatt tébb mint 70%-kal megndve-
kedett aru- és kozel 50%-kal megnagyobbodott
személyszallitast elvégezze, ebben a fejlesztésben
tulnyoméan az azonos miszaki fejlettségli szin-
vonalon allg, extenziv bdvités jutott érvényre és
nem fordultunk eléggé a leghaladottabb technika
alkalmazasanak iranyaba. Nem kétséges pedig,
hogy ha az ugyanekkora beruhézéasi keretet a leg-
hatékonyabb fejlesztési lehet6ségek kiaknéazasara
forditottunk volna, a kozlekedés és az egész nép-
gazdasag szamara sokkal tobb eredményt biztosit-
hattunk volna, mind az él6 és holt munka ter-
melékenységének fokozasa, mind pedig az on-
koltség csokkentése terliletén. RAmutathatunk arra
is, hogy a nem a kdzvetlenil legsiirg8sebb és leg-
hatékonyabb fejlesztési célkitlizés kivalasztasa is
ellenkezett a tervszer(i, aranyos fejl6dés torvé-
nyével. Nem volt pl. helyes a varosi kozlekedés
més &gai helyett a foldalatti kozlekedés fejlesz-
tésének elsbbbsége, amelynek sziikségességét
ugyan végeredményben nem kell vitatni, de léte-
sitése késobbi idépontban kellett volna hogy sorra-
keraljon, amikor kiépitésével egyidejiileg atveheti
a felszini kozlekedés feladatainak egyre névekvd
részét, anélkill azonban, hogy ez utobbiak fej-
lesztéese héattérbe szoruljon. A féldalatti vasit
épitése emellett a kozlekedési agak legfontosab-
bikatol, a vasuttél vonta el els6sorban az anyagi
eszkdzoket és ennek kovetkeztében a vasuti koz-
lekedésnek a beruhdzasaink volumenében valé
részesedése lett alacsonyabb.

A masodik &téves tervben a népgazdasag fejlédé-
sének legfontosabb célkitlizéseit biztositani hi-
vatott f6 ardnyok lehetdvé teszik a kozlekedésre
fordithaté beruhazdsok volumenének 23,5%-0s
novekedését, valamint ezzel egyltt a kozlekedés
részesedéseének Kkisebbmérték(d : 13,5%-ra tor-
ténd emelkedését. A kozlékedés fejlesztésének szik-
séges mertékét igen altalanosan kulénbdz6 sza-
zalékos aranyokbdl kiindulva igyekeznek vitatni
vagy igazolni, méas orszagok példaival ilyen alapon
Osszehasonlitasokat tenni. Annak megjegyzésével,
hogy az ilyen 6sszehasonlitdsok nem erdektelenek,
feltétlentl azt kell szem el6tt tartanunk, hogy a
tervszer(i, aranyos fejlédés a kozlekedésre vonat-
kozélag altaldban akkor van biztositva, ha egy-
fel6l a népgazdasag szallitasi szikségletei és a
kozlekedés szallitasi feladatai 6sszhangban van-
nak és masfel6l a kozlekedés fejlesztése bizto-
sitja a szallitasi feladatok ellatasat. Ezeknek az
aranyoknak tényez6it kell részletesen vizsgalni,
az 0Osszhang biztositasanak feltételeit elemezni,
mert csak igy adhatunk valaszt arra, hogy vajon
a fejlesztés aranyai helyesek-e? A késébbiekben
elmondottak ald fogjdk tdmasztani azt a meg-
allapitasunkat, hogy a kozlekedés fejlesztésére



el6iranyzott eréforrasok sok olyan igény kielé-
gitését nem teszik lehetdvé, amelyek a kozlekedés
rekonstrukcidja, technikai és gazdasagi szin-
vonalanak fejlédése érdekében rendkivil szlk-
ségesek volndnak és jelent6s el6nydket jelente-
nének az egész népgazdasag szamara is. Arendel-
kezésre &ll6 er6forrdsok azonban feszitetten
ugyan, de biztosithatjak a szallitasi szilikségletek
kielégitésére sziikséges fejlesztést, ha a feladatok
novekedése Utemét figyelembe vessziik, a leg-
hatékonyabb megoldasokat valasztjuk ki, a leg-
korszer(ibb eszkdzoket alkalmazzuk és tovabbi
eredményeket ériink el az Gizemi munka megjavi-
tasa terén.

A kovetkezOkben az egyes kozlekedési agak
fejlesztésének legfontosabb kérdéseit kell meg-
vitatnunk. Nem térhetlink ki minden kozlekedési
agra, hanem csak azokra, amelyek az egész orszag
széllitasaiban a legnagyobb szerepet jatsszak,
tehdt a vaslti kozlekedésre, az autokdzleke-
désre, a vizikdzlekedésre, a légi kozlekedésre
és a hirkozlésre. Ezekkel a kozlekedési agakkal
kapcsolatban is csak azt a mddszert kovethetjiik,
hogy fejlesztésik els6sorban fontos miiszaki,
gazdasagi oldalat igyeksziink megvilagitani.

A vasuti kozlekedés fejlesztése

Legfontosabb kozlekedési agunk fejlesztésének
igen sokrétl feladatat két kérdéscsoportban a
leghelyesebb targyalni. igy is azonban csak a
legfontosabb problémak felvetésére van lehet6ség.
El6szor a palya és alloméasok, azutan pedig a jar-
mipark fejlesztését vessziik sorra.

valamint a nemzetkdzi forgalom f& atvonalaié
jelenti a leghatékonyabb megoldast.

Ezenkivil a gyenge felépitmény( és kissugard
ivekkel megépitett mellékvonalakon 18, illet6leg
16 tonna tengelynyomasra kell a legerésebb for-
galmi vonalak felépitményeit kicserelni. Az ipar-
vaganyok jelent8s részén kisebb a tengelynyomas,
mint az illet§ &llomasokon. Minthogy ez akadéa-
lyozza a kocsipark kihasznalasat, mindezeket az
iparvdganyokat magasabb tengelynyomaésra kell
atépiteni.

A vasuti palya ilyen nagymérvii atépitésének
igen fontos feltétele a sin, a sinkapcsoldszer és a
vaganyaljak nagy mennyiségének biztositasa. Ipa-
runk az els6 kett6t biztosithatja, de az aljazat
kérdésében a vasbetonaljak alkalmazasanak az
eddigit jelent6sen meghaladd mértéke nélkiil nem
talalhatunk Kkielégithetd megoldast és igy ez a
probléma a tervek megvalodsitdsdnak kulcspontja.
Vilagviszonylatban is vezet§ helyet jelent sza-
munkra az a tény, hogy a vaganyhaldzatunk
mintegy 10%-a vasbetonaljakon fekszik. Minthogy
azonban eddig csak az alarendelt jelent6ségli va-
ganyokba épitettik be a vasbetonaljakat, viszont
felujitasaink sulypontja a legnagyobb forgalmu
vonalainkra fog esni, modot kell keresniink és fel-
tétlenul taldlnunk is, hogy a vasbetonaljak alkal-
mazasi teriiletét jelent6sen Kiterjesszik.

A pélyafeldjitasoknak a masodik &téves tervben
szerepld jelentds ardnya — a nagyobb tengely-
nyomas biztositasa mellett — a palyafenntartas
koltségeinek csokkentése, a jarmupark nagyobb
kimélése, de az utazas fokozottabb kényelme és az

1 A pélya és az allomasok fejlesztésében a ten-aruk kimélése miatt is a hosszusines felépitmény

gelynyomas emelése, a kétvaganyl vonalak ara-
nyanak novelése, a rendez6palyaudvarok és allo-
méasok modernizalasa, a vonali és allomasi biz-
tositd berendezések fejlesztése kell hogy el6térben
alljon.

épitését teszi a miiszaki fejlédés fontos kérdéséve,
a sinek rugalmas leerGsitésének biztositasaval
egydtt.

b) A névekvd forgalom zavartalan lebonyolitasa
szlikségessé teszi a vasOti vonalak Aatbocsaté-

a) Korszerli és nagy teljesitményekre alkalmasképességének kétvaganyl palyak épitésével valo

vasutvonalaknak a 22 tonna tengelynyomasra
engedélyezett vonalakat tekintjik. Hazank normal-
nyomkoz{i vasUtvonalainak teljes hosszabol a
22 tonna tengelynyomasra engedélyezett vonalak
minddssze 22%-ot tesznek ki. Ha figyelembe-
vessziik, hogy a 22 tonna tengelynyomasi vo-
nalak Osszefiigg6, egységes halézata az 6sszvonal-
hossznak csak a 10%-at éri el, Ugy szembet6nben
nyilvanvald, hogy a legsiirg6sebb feladat a 22
tonna tengelynyoméasu vonalak ndvelése és azok
Osszefiiggésének biztositasa.

Az irdnyelvekben szerepl6 felljitasok elvégzése
tébb mint 80%-kai emeli meg a 22 tonna tengely-
nyomdasu vonalak hosszat és elérhetjik, hogy a
22 tonna tengelynyomasu vonalak hossza az dsszes
vonalak hosszédhoz viszonyitva mintegy 40%-ra
novekedjék, amely mar 6sszefiiggé, egységes ha-
I6zatot képez és amelyen az orszag vasuti forgal-
maéanak legnagyobb része lebonyolddik. A leg-
nagyobb forgalm( vonalak atépitése, tehat elsé-
sorban a Budapest korzetében, a borsodi-, a
nogradi-, a tata-dorogi-, a veszprémi-, a pécsi
banya- és iparvidéken, a zalai olajbanyéaszat kor-
zetében és e teriletek kozott levé vonalaké,

novelését is. Els6sorban a legnagyobb forgalmd,
Budapestre vezetd vonalak hianyzé mésodik va-
ganyanak megépitése kell hogy elStérbe ker(ljon,
igy a Rakos—Ujszasz—Szolnok, a Szolnok—
Debrecen, a Budapest—Székefehérvar vonalakon.
Ezeken a vonalakon kivill méasokon is felmeril a
masodik vaganyok épitésének szilkségessége, igy
Selyp—Kisterenye, Zahony—Nyiregyhaza kozott
is. A rendelkezesre all6 kereten belul is el6térbe
keriilhetnek az utébbiak.

¢) Allomasaink nagyrésze nem rendelkezik a
szllkséges mennyiségld mellékvagannyal és azok
hossza sem kielégit6. Az allandéan novekvd
szallitasi feladatok nemcsak a vasUtvonalak atbo-
csatoképeségének novelését, hanem a hozzajuk
kapcsolodd allomésok befogadoképessegének eme-
lését is megkovetelik. Ez a fejlesztés a rendezd-
palyaudvarok, csomoépontok és kozépallomasok
bévitését is kell hogy jelentse, ahol a kocsifel-
dolgoz6-képességnek ez alapvetd feltétele. Az al-
lomasi mellékvaganyok és az dsszvonalak hossza
aranyanak a jelenlegi 38%-r6l 42%-ra valé eme-
lése a forgalom ndvekedése szempontjabdl feltét-
lentl szikséges, s6t meg kell vizsgalni, hogy még
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az adott kereteken belil is, nincs-e lehet6ség to-
vabbi 1—2%-os javitasra, esetleg allomasépiile-
tek épitésének terhére is. Természetesen a leg-
fontosabb aru- és utasaramlasok legnagyobb gdc-
pontjainak bévitése jelenti az elsésorban megol-
dand6 feladatokat ; ilyenek Budapest—Ferenc-
varos, Gyér, Hatvan, Szolnok, Debrecen, Z&-
hony, Veszprém kils6, Zalaegerszeg, Miskolc
személy és Miskolc—Goméri allomasok.

d) A legnagyobb forgalmi vasutalloméasaink a
novekvg szallitasi igényeket biztonsadgosan és
menetrend szerint mar csak Ugy tudjak kielé-
giteni, ha ezen allomasainkat korszer(i, énmuikod6
biztositd berendezésekkel latjuk el. A méasodik 6t-
éves terv id6tartama alatt a rendez6palyaudvarok
guritodombjainak gépesitésével, fényjelzékkel, me-
gafonokkal és rovidhullam( radidberendezéssel
val6 felszerelésével is fokozni kell legnagyobb goc-
pontjaink teljesitéképessegét. Kisérletképpen be
kell vezetni a vezetékes televiziét, amelynek
segitségével lehetévé valik — a tavolbalatas kor-
latozottsaga esetén is — a guritédomb zavartalan
Uzemeltetese.

Az automatizalds és a korszerl berendezések
épitése jelent6sen megvaltoztatja majd a vasuti
allomasok forgalmi szolgalatanak termel6 munka-
folyamatat. A legnagyobb figyelmet igényl6 mun-
k&k automatizaldsa csokkenti az emberi tévedések
alapjan bekovetkez6 veszélyeket. A legnehezebb
fizikai munkat igényld valtoallité és sarukezel6
munkafolyamatokat e berendezésekkel egyide-
jlleg gépesitjik, ami a dolgozék szervezetét a
korai elhasznalodastél menti meg. De ezen tul-
menden jelentds a munkaer6megtakaritas is, ami
a termelékenység novekedését vonja maga utan.

A vasuti forgalom gyors és biztonsagos lebonyo-
litisa érdekében a vonalak atbocsatoképességét
az 6nm(ikod6 térkozbiztositd berendezések épitésével
is novelni kell. Ha a masodik &téves tervben a
jelenlegi 6nm(ikddd terkdzbiztositd berendezéssel
felszerelt vonalaink hosszat megkétszerezzik, ak-
kor a legnagyobb forgalm( vonalak biztositasanak
elérehaladéasat kielégitéen el tudjuk segiteni.
Az allomasi és vonali biztositd berendezések tekin-
tetében a miszaki fejl6dés vilagszerte igen gyor-
san halad el6re ; ezért killonésen gondolnunk kell
arra, hogy a leghaladottabb m(iszaki megoldaso-
kat valasszuk ki és alkalmazzzuk.

e) A széllitds ndvekvd volumene, a jarm(park
kihasznaltsaganak fokozéasa és a munkaer6hiany
lekiizdése, valamint az ember kiemelése miatt
szilkség van a legnehezebb és legfontosabb vasuti
munkak gépesitésére is. igy a legmunkaigényesebb
folyamatok kozil els6sorban a vaganyépitési és a
palyafenntartdsi munkékat kell gépesiteni. A kézi-
erével végzett és jelent6s munkaerét igényld
nehéz és faradsagos munkak elvégzésére a legkor-
szer(ibb vaganyfektetd, kavicsrostald, és zlzalék-
aldver6 gépek, kotrdgépek, motorosmarkolok,
szkréperek, ddzerek és egyéb kisebb épitdipari és
fenntartasi gépek beszerzését kell biztositani,
amelyekkel e terlilet munkafolyamatai mintegy
40%-ban gépesithetdk.

A Kkorszer( szallitdsi mddszerek alkalmazésanal
déntd jelent6ségli a vaslti rakodasok gépesitése.
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Orszagos viszonylatban jelenleg az dsszes aruk Kki-
és berakdsat mintegy 30—32%-ban végzik gé-
pesitve, ugyanakkor a tébbi aruk be- és kirakasa
kézier6vel torténik. A gépesitésnek ezt a meg-
lehetésen alacsony ardnyat jelent@sen javitanunk
kell.

A vasut altal végzend6 rakodasok gépesitése
mar az els§ otéves tervben is jelentds volt, de ezt
a méasodik Otéves tervben tovabb kell folytatni.
Ezért biztositani kell korszerl daruk, emel6k, tar-
goncék, vontatok, motoros jarmdvek, szallité
szalagok, pneumatikus gabonaatrak6k, mechani-
kus lapatok, motoros-markoldk, autdédaruk és
egyéb olyan gépek és berendezések beszerzését,
amelyek a mechanizalt rakodas lehet6ségeit meg-
teremtik. Ehhez kapcsoldddan ra kell mutatnunk
a szallitotartdlyokban valé szallitas fokozasanak
nagy jelent6ségére is.

2. Ajarmipark fejlesztése az els6 otéves tervben
még a péalya fejlesztéséhez képest is elmaradt ;
ez a korilmény mar 6nmagaban véve is aldhlzza
a jarmipark fejlesztésének fontossdgat. Latnunk
kell tovabba, hogy a mdszaki fejlédés is elsésor-
ban itt és kiléndsen a vontatdjarmivek tekinteté-
ben kell, kogy megmutatkozzék és kell, hogy a
vasuti  kozlekedés terliletén a legnagyobb for-
dulatot eredményezze.

A jarmipark fejlesztésében a g6zvontatasnak
a villamos és Diesel-vontatas Utjan valé fokozatos
kiszoritasa kerul el6térbe, amit két fontos szempont
is indokol. Az els6, hogy a jelenlegi g6zmozdony-
park tulnyomo része Kkidregedett, elavult tipusd,
igen gazdasagtalanul (zemeltethet6 mozdonyok-
bol all, amelyeket feltétlentl ki kell vonni a for-
galombol. A mozdonypark igy felvet6dd rekonst-
rukcidja azt a kérdést teszi fel, hogy milyen (j
jarmQvekkel torténjék a potlas? Mind a népgaz-
dasag, mind a vasUt gazdasagi erdekei azt- kivan-
jak meg, hogy a villamositas és a dieselesités
fokozasaval kossiik ©ssze a mozdonypark kor-
szer(sitését. A masodik szempont az, hogy mind
a villamos, mind a Diesel-vontatas nagyobb uta-
zasi sebességet, pontosabb, menetrendszer( koz-
lekedést, kényelmesebb és kultaraltabb utazast,
a dolgozok munkakorilményeinek javitasat is
eredményezi.

a) A villamositast els6sorban az alland6 és
nagy intenzitdst forgalmat felmutatd vonalakon
kell végrehajtanunk. igy a legnagyobb arufor-
galmat lebonyolit6 Budapest—Hatvan—Miskolc-i
vonalon, valamint 9 Budapestre befutd vonalak
kozul az el6bbin kivil a Budapest—Cegléd—
Szolnok-i, a Budapest—Ujszasz—Szolnok-i, a
Budapest—Székesfehérvar-i, a Budapest—Puszta-
szabolcs-i és a Budapest—Szob-i vonalakon. A
fentieken kivil a budapesti elévarosi vonalak
meghosszabbitandé vonalain, vagy ujonnan épll6
vonalain kell elvégezni a villamositast. A villa-
mositdsra megérett mintegy 650 km vonalbdl
a masodik otéves tervben csak keveset lehet meg-
val6sitani. Ennek oka, hogy a mozdonygyartas
nem tud elegendd szamd villamos mozdonyt
biztositani. Az nem volna helyes, ha a mozdo-
nyok lehetséges legnagyobb szamat figyelmen



kivil hagyva haladnank el6re, hiszen jelenleg is
vegyes vontatast kell fenntartanunk villamositott
vonalainkon, éppen a mozdonyok hidnya miatt,
ami nemcsak gazdasdgtalan Uzemeltetést, de a
felszerelt, nagy értéket képviselé villamosvonta-
tasi berendezesek kihasznalhatatlansagat is je-
lenti. Egyel6re az el6varosi halozat bdvitésén
tal a Budapest—Hatvan vonal villamositasat fe-
jezzik be és megkezdjuk a Budapest—Szolnok
kozotti vonalszakasz villamositasat.

A villamositas er8teljesebb folytatasa érdeké-
ben az ipar fontos feladata, hogy a jelenleg gyar-
tott, de nem megfelel6 BoCo mozdonyok helyett
els6sorban a hazai igényeket kielégit6, de ezt
kovetben exportra is szambavehet6 Gj villamos-
mozdonyt tervezzen és gyartson. Addig pedig biz-
tositani kell a mar ismert, egyszerii megoldasu
Ward Leonard er@atviteli mozdonyok el6allita-
sat, hogy a villamosvontatds a meglevé és az
elkésziilg villamositott vonalainkon maradéktala-
nul folytathaté legyen.

a masodik Otéves tervben elérhetd fejlédést az
aldbbi aranyokkal jellemezhetjik. Mig a vonali
teljesitményekben a gézmozdony aranya ma kozel
90%, ez a masodik otéves terv végére lecsokkent-
het§ a teljesitmények haromnegyed részére. A 1é-
nyeges valtozast a tolatdszolgalatban kell elérjik,
ahol jelenleg a teljesitmények 100%-at végzik
a g6ézmozdonyok. Az ipar termelése, a kozlekedés
rendelkezésére &ll6 lehet6ségek biztosithatjak,
hogy a masodik 6téves tervben a tolatasi teljesit-
mények tébb mint felét mar Diesel-mozdonyokkal
végezhessiik.

A dieselesités ilyen mértéke a szlikségletek alatt
marad ugyan, de kétségteleniil a vasuti kozleke-
dés fejlesztésének egyik legjelent6sebb lépése lesz.
A kérdés fontossdga miatt kilonds nyomatékkai
kell aldhuzni az ipar felkésziilését, a tervezés,
szerkesztés és gyartas teriiletén egyarant, mert
az itteni elmaraddsok veszélyeztetik a vasiti
dieselesités tervezett megvalOsitasat és az eddigi
tapasztalatok alapjan a kozlekedés részér6l nem

b) A dieselesitées kell, hogy a masodik &téves alaptalan némi bizonytalansag érzése.

tervben a vasuti vontatds fejlesztésének f6 ira-
nyat jelentse. Ezt nemcsak az a kdrilmény indo-
kolja, hogy a villamositasnak fenti korlatai fenn-
allanak, hanem az is, hogy a g6zvontatas Ki-
kiiszbbolése terén a tolatast végz8 mozdonyok
lecserélése az els6rend(li feladat, mert itt a leg-
gazdasagtalanabb a g&zmozdonyok alkalmazasa.
A dieselesités jelentéségét nem szoritanak hat-
térbe a villamositds kedvezdbb Kilatasai sem,
mert azokon a teriiletekeni ahol a Diesel-vonta-
tast akarjuk bevezetni, villamos (izem lehetsége
esetében is a Diesel-mozdonyok alkalmazasa a
legkedvezdbb.

A Diesel-mozdonyok alkalmazasat els6sorban a
tolatoszolgalatban kell megvalésitanunk. Ezzel par-
huzamosan a kisebb forgalm( mellékvonalak aru-
és személyszallitasainak lebonyolitasa kell hogy
a dieselesités kdzponti feladata legyen. A févonali
forgalomban a nagyterhelésli tehervonatok, a
tavolsagi személyvonatok tovabbitasa kivankozik
els6sorban a Diesel-vontatas feladatai kézé. Ezek
a feladatok szabjak meg a Diesel-mozdonyok
karakterisztikajanak, az er8atvitel mddjanak Ki-
valasztasat is.

A legfontosabb mozdonytipus a 600 léerds,
tdvvezérlésre alkalmas Diesel-villamos tolatémoz-
dony, amely nagyallomési, rendez6palyaudvari
tolatadsra, mellékvonali teherforgalomra, helyi sze-
mélyforgalomra is megfelel6, a legéltalanosabban
alkalmazhaté s a legtdbb és legfontosabb igénye-
ket Kkielégiti. Masodsorban johet figyelembe a
kisallomasok, iparvaganyok kiszolgalasara alkal-
mas 130 léer8s Diessel-mechanikus mozdony. E két
legfontosabb tipus mellett nagy teljesit6képességli
1000— 1200 vagy 2000 lder6s Diesel-villamos moz-
donyokat is fog gyartani az ipar, amelyek a
févonali forgalomban kerlilnek majd alkalmazésra
nehéz tehervonatok, gyorsvonatok, tavolsagi sze-
mélyvonatok tovabbitasanal. A dieselesitésben
szerepet kapnak 400 l6er6s hidraulikus erdatviteld
mozdonyok is, a 600 I6er6s mozdonyokhoz hasonld
alkalmazasi terileteken.

A villamositas, de kiilondsen a dieselesités terén

A vontatas fejlesztésével kapcsolatban ra lehet
mutatni még egy figyelemremélté korilményre.
A motoros vontatds fontos terlilete a személy-
forgalomban a motorkocsik fejlesztése, ametyek
2—2 négytengelyli mellékkocsit vontatva igen
alkalmasak arra, hogy gyors, kulturalt, gazdasa-
gos utazast biztositsanak kisebb forgalmi inten-
zitast viszonylatokban. Ezen a téren a masodik
Otéves tervben jelents fejl6dést érhetiink el,
mamely elsésorban Budapest, a nagyobb vidéki
varosok, a leglatogatottabb udul6helyek kélcso-
nos forgalmaban, koénny( gyorsvonatok beveze-
tésében nyilvanul majd meg. A Diesel-motorkocsik
gyartasanak tovabbi fokozasa esetében indokolt
volna az irdnyelvekben szereplé 30 darabnak
jelentds felemelése és emellett villamos motorkocsik
biztositdsa is villamositott févonalaink hasonld
jellegl forgalma szdmara.

A tervezett jelentds mérték( dieselesités és a
sokkal szerényebb villamositds mellett szlkség
van g6zmozdonyok beszerzésére is, mert csak igy
biztosithat6 a névekvd széllitési feladatok ellatasa.
Az irdnyelvekben, a Diesel- és villamos mozdo-
nyokhoz viszonyitva — helyesen — aranylag
kis szdmban szerepelnek a gézmozdonyok. Az
elébbiek biztositdsdnak esetleges zavarai azonban
oda vezethetnek, hogy megnodvekszik a g6zmoz-
donyok beszerzésének aranya, ami azonban sem
a vasUt, sem a népgazdasadg szamara nem volna
kivanatos.

A vontatasnak az iranyelvek szerinti fejlesztése
médot ad arra, hogy az el8iranyzott szallitas-
novekedést a vasut a jelenleginél 8—10%-kal
kevesebb @sszes szénfelhasznalassal oldja meg. A
villamosenergiaban és a Diesel-olajban megno-
vekvd felhasznalas ugyanis atlagosan 18%, illet6-
leg 22—24%-0s hatasfok mellett hasznositja a
raforditott energiat, a korszerli g6zmozdonyok
7%-0s hatasfokaval szemben. E mellett kénnyebbé
véalik a személyzet munkéaja, megtakaritdsok érhe-
t6k el munkaerében és jelent6s el6nydket ered-
ményez az*utasok szaméara a kulturalt, gyors,
pontos utazasok biztositasa.



A vasUti vontatashan — a tervezett fejlédés
ellenére — a gO6zvontatds szerepe marad a leg-
dontébb, kilondsen a vonali vontatds terén.
A szallitasi feladatok teljesitése, a jarmdpark
kihasznalasanak javitasa, az utazasok és szallita-
sok sebességének ndvelése, menetrendszerlisége-
nek, pontossaganak biztositdsa egyarant kozponti
kérdéssé teszik az egyre romlo, a 4000 kal/kg
flt6értéket alig meghaladd szénelldtds megjavita-
st és a vasuti kozlekedés szaméra 4400—4500
kal/kg széndsszetétel biztositasat, amely nélkil
nemcsak a vontatds min@ségi és gazdasagi kove-
telményei nem elégithet6k ki, de csokken az
Uzemben lev6 mozdonyok, ardnya, novekszik a
javitasban toltott id6 is és ez veszélyezteti a meg-
névekvé forgalom lebonyolitasat.

kocsik aranya jelentésen nagyobb, mint a fedett
kocsiké, ami igazodik az ipari szallitdsok ndveke-
dése altal tamasztott kdvetelményekhez és a mar
ma is jelentkez6 nehézségek megoldasahoz. Helyes
ramutatni arra, hogy a lakossag ellatasanak és
az export érdekeinek is megfeleléen a hitékocsik
allomanya o6t év alatt a jelenleginek tébb mint
kétszeresére emelkedik.

A személykocsipark mintegy 1000 négytengely(
kocsival valé bévitése nemcsak a teherkocsiban
val6 utazdsok felszamolasat biztositja, hanem azt
is, hogy a megnovekvd utasforgalmat a zstfoltsag
csokkentésével lehessen lebonyolitani, ami kilo-
nosen a févaros kornyékének forgalmaban kell hogy
kényelmesebbé tegye az utazast. Ennek a for-
galomnak céljaira gyorsabb be- és kiszallast lehet6vé

¢)  Nemcsak a vontatojarmivek fejlesztéseét jel-tevs, nagyobb befogadd képességli kocsik késziil-

lemzi az Uj technika er6teljes térhdditdsa, hanem
ugyanez nyilvanul meg a teher- és személykocsipark
bévitésében is.

Az els6 otéves terv folyaman az aruszallitasok
volumenének 90%-ot meghaladé ndvekedésével
szemben a teherkocsipark bdvitése csak mintegy
30%-ot ért el. A vasuti Gzem munkéajanak jobb
megszervezése, a szocialista munkamddszerek el-
terjedése, kuléndsen a kocsifordulé id6 nagy-
aranyld megroviditése azonban még igy is biz-
tositotta a szallitasi igények lényegében zavartalan
kielégitését. A szallitasi feladatok tovabbi jelentés
novekedése és a nagyon igénybevett kocsipark
mszaki allapota azonban most mar feltétlendl
sziikségessé teszi legalabb 11 000 teherkocsi biz-
tositasat. Tekintettel arra, hogy a teherkocsik
szamanak ilyen novekedése mintegy *710%-kali
kisebb, mint az Aruszallitisok emelkedésének
uteme, felvet6dik a kérdés, biztosithatd lesz-e a
széllitasok elvégzése ? Minthogy az irdnyelvek
nagyobb rakstlyd és a raksulyhoz viszonyitva
kisebb 6nsulyd kocsik beszerzését tervezik, ame-
lyek révén a kocsipark osszraksulyanak ndveke-
dése 5%-kal meghaladja az &ruforgalom emelke-
dését, a szallitdsok elvégzése biztosithatd, jol-
lehet a nagyraksulyd kocsik kihasznalasaban els6-
sorban a palya allapota még szdmottevé nehézsé-
geket tamaszt. Eppen ezért nagyon fontos, hogy
a palya felGjitdsanak sulypontjat a legnagyobb
forgalmd vonalainkra helyezzilk és az iparvaga-
nyokon is végrehajtsuk, mert csak igy biztosit-
hatjuk’a sztatikus kocsiterhelés sziikséges meg-
emelését. A forda-szerelvényekben kozlekedtet-
hetd specialis szén- és ércszallito kocsik beszerzéset
is elsésorban éppen a dinamikus terhelés jelent6s
felemelésének lehet6sége indokolja, mert bar az
Ures és rakott futas aranya altalaban egyenld
lesz, de az egy kocsira es6 0Osszes elszallitott aru-
mennyiség szamottevéen nagyobb, mint az uni-
verzalis, kisebb raksulyu kocsik esetében. A kocsi-
park ilyen bd&vitése e szerint egyéb : a palya
allapotanak javitasat és az lUzemvitel tokéletesi-
tését célzd feltételek kielégitése mellett biztosit-
hatja a szallitasok elvégzését, de sziikséges, hogy
a kocsik beszerzésének utemezése feltétlentl vegye
figyelembe a szallitdsi igények jelentkezésének
idejét és ne maradjon el ettdl.

Az univerzalis kocsik beszerzésén beliil a nyitott
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nek. Az utazas kulturdltsagat jelent6sen emeli a
bel- és kulforgalom szaméara késziil6 50 halé- és
étkez6kocsi forgalomba allitasa is.

A jarmipark fentiekben vazolt fejlesztése nagy
részben (j feladatokat tamaszt a jarm(javito
iparral szemben, miként erre az iranyelvek is
utalnak. Els6sorban a Diesel-mozdonyok javita-
sardl kell gondoskodnunk és az ehhez szilkséges
mdhelyt biztositanunk, amely a villamos mozdo-
nyok javitdsat is elvégezheti. Erre a célra (j
mihely épitése szlkséges. A maésik fontos kérdés
a négytengelyu személykocsik javitdsanak bizto-
sitasa, amelyet nemcsak személykocsiparkunk
jelentds bovitése tesz szlikségessé, hanem a zavar-
talan személykocsigyartas is, amelyet a javitasok
elvégzésétdl mentesiteni kell. Ezek a kérilmények
indokoljak Gj személykocsi javitémUhely létesi-
tését is.

A kozati kozlekedes fejlesztése

A kozuti kozlekedésen belil a harom legfonto-

sabb kérdéssel : a teherautokodzlekedés, a tavol-

sdgi autdbuszkozlekedés és az Uthalozat fejlesz-
tésével szilkséges elsésorban foglalkozni.

1 Teherautokozlekedésiink mar az els§ Otéves

terv folyaman is gyorsan fejl6dott és 1954-ben
a felszabadulas el6tti gépjarmu-allomanynak tébb
mint haromszorosat érte el. Ennek ellenére —
vilagviszonylatban — a fejletlen autokdzlekedéssel
jellemezhet6 orszagok kozé tartozunk. A korabban
mar kifejtett indokok alapjan a méasodik Otéves
terv folyamén nagy mértékben sziikséges novelni
az orszag teherauté parkjat. Fontos feladat e
mellett, hogy megjavitsuk a teheraut6-allomany
atlagos életkorat és miszaki allapotat, a gazdasag-
talanul Gzemeltethetd, leromlott gépkocsik ki-
selejtezésével. Ezt szolgalja és viszonylag kielé-
gitéen biztositja is az iranyelvekben szerepld
17 000 Uj teherautd beszerzése.

A teherautdkdzlekedés fejlesztésével kapcsolat-
ban helyes lesz kitérni a gépkocsipark raksuly
szerinti Osszetételének, a potkocsik alkalmazasa-
nak kérdéseire és a teherautéparknak a kdzhasz-
nalatd gépkocsikdzlekedésbe vald mikénti 0Ossz-
pontositasara.

a) A kis és nagyobb raksulyd gépkocsik arany-
szamat vizsgalva megéllapithatjuk, hogy nem ren-



delkezlink megfelel6 szdmu kis rakstlyd (2 tonnéan
aluli) teherautoval. A kis teherautoknak az egész
gépjarm(-allomanyhoz viszonyitott aranya orsza-
gosan kereken 18%. Az aradnyszam novelését az
indokolja, hogy nagyszamu kis raksulyl teher-
autora volna szikség a varosokon belili aruteri-
téssel kapcsolatos szallitdsoknal és a lakossag
szallitasi igényeinek kielégitésénél. Az ilyen tipusu
gepkocsik hianya kovetkeztében igen sokszor a
kisebb terjedelm(i kuldeményeket is nagyobb
raksulyl gépkocsikkal szallitjak. Ez kedvez6tlenil
befolyasolja a gépkocsik gazdasagos kihasznalasat.
Az elmondottak alapjan a kis raksulyd gépkocsik-
nak az 0sszes gépkocsidllomanyhoz viszonyitott
aranyszamat mintegy 10%-kal emelni kell. E mel-
lett elsGsorban a rovidtdva témegéaru szallitasok-
nak autora valo atterelése érdekében szikség van
a gépkocsiparkunkbél jelenleg jéforméan teljesen
hidnyz6 nagy raksalyd, 5—10 tonnés teherautdk
kiterjedt alkalmazéasara is.

alapjan — a meglevé poétkocsik kihasznaltsaga-
nak fokozasa mellett — a potkocsi allomany nove-
lése is szlikséges olyan mértékig, hogy a jelentésen
megszaporodd vonoképes teherautéparkhoz viszo-
nyitott aranya 25—30%-ra emelkedjék.

c) A teherautokozlekedés fejlesztésénél figye-
lemmel kell lenni a leggazdasagosabb (izemeltetést
biztositd szervezetre is. Az orszag teherautéparkja-
bol jelenleg kozel %—% rész a kozhasznalatl
fuvarozasra és célfuvarozasra, kozel fele a kozle-
kedési vallalatokba nem szervezett kozileti gép-
kocsikra jut. Ez utdbbiak azonban a szaéllitasi
feladatoknak csak mintegy 30%-at latjak el és
igy kihasznéaltsdguk jelentdsen rosszabb a kozle-
kedési vallalatok gépkocsijaindl. Ebb&l kovetke-
z8en, minthogy a legjobban kihasznaltak a koz-
hasznalati és célfuvarozasi gépkocsik, a fejlesz-
tést els6sorban ezeken a teriileteken kell nagy
mértékben el6irdnyozni. Tekintettel azonban arra,
hogy a célteherfuvarozas feladata csak az egészen

b)  Ateheraut6kodzlekedés gazdasagosabb tizemelspecidlis jelleg(i fuvarok ellatasa, valamint arra,

tetését nagy mértékben el6segiti a pdtkocsik alkal-
mazasa, hiszen egy tonna aru elfuvarozasa pot-
kocsis szerelvénnyel kb. 20%-kai kevesebb ra-
forditast igényel, mint a tisztdn gépes kocsival
vald szallitas. A pétkocsiknak a vontatasra alkal-
mas (2 tonnan feliili) teherautékhoz viszonyitott
aranya jelenleg 20% koril van.

A potkocsik fokozottabb alkalmazasa elsésorban
a tdbmegaruk és a hosszatavi szallitdésok mennyi-
ségétdl, valamint a fuvarellatds modjatdl, tovabba
a rakodasi feltételekt6l és az utviszonyoktol, vala-
mint a fékberendezések mindségétdl fligg.

A toémegaruk mennyisége (szén, k6, homok,
gabona, burgonya stb.) abban az értelemben
befolyasolja a potkocsik fokozott alkalmaza &-
nak lehetdségét, hogy rendszerint kevés felrako-
helyrél kevés lerakohelyre, nagy mennyiségben,
altaldban rovid tavolsdgon kerul elszéllitasra és
ilyen kortulmények kozott a pétkocsi elénydsen
foglalkoztathatd. A témegaruknak az dsszes aru-
mennyiséghez viszonyitott ardnya orszagosan
40%-ra tehetd.

Igen kedvezden alkalmazhaté a potkocsi a
hosszabb szallitasi tavolsagokon, amelyek a szalli-
tasi szukségleteknek 15—20%-at képviselik.

A fuvarvallalds modja is jelent6s mértékben be-
folyasolja a pdtkocsik foglalkoztatasat, ugyanis
a sulyvallalasos rendszer 0sztondz a szallitas
gazdasagosabb megszervezésére. Ezt bizonyitja az
a kortlmény is, hogy a kdzhasznélatu tehergép-
kocsi-forgalomban, a sulyvallalasos fuvarokban a
gépkocsik 35%-a potkocsival lizemel.

Ezek a tényez6k tehat a potkocsik alkalmazasat
kedvezd iranyban befolyésoljak. Az utviszonyok,
a fékberendezesek mindsége és a rakodohelyek alla-
pota jelenleg azok a tényez6k, amelyek a pét-
kocsik fokozottabb alkalmazasanak akadalyat ké-
pezik, mert Otjaink keskenyek, nagy részik rossz
allapotban van, gépkocsijaink nagy része, illet6leg
potkocsijaink nincsenek megfelelé Iégfékberendet
zéssel felszerelve, a rakodbhelyek pedig sok eset-
ben nem alkalmasak a pé6tkocsival valé rakodasra.

Mindezeknek a tényez6knek figyelembevétele

hogy ez a szektor jelenleg mar igen sok olyan
nem specialis feladatot is ellat, amelynek elvégzése
a kozhasznalati teherautozas feladata volna, a
célteherautd-fuvarozas aranyat ugyancsak indo-
kolt visszafejleszteni. ElsGsorban természetesen
a kozileti gépjarm(-allomany részesedésének csok-
kentését és a teherautoknak a kdzhasznu teherauto-
fuvarozasha vald 6sszevonasat indokolt el6iranyozni
Ugy, hogy ez utobbi szektor képviselje az orszag
teherautdparkjanak legaldbb 45—50%-at és Vé-
gezze a széllitdsi feladatok mintegy 2/3 részét.

2. Téavolsagi autobuszkodzlekedésiink helyzete az
els6 otéves tervben elért nagy fejl6dés ellenére
sem kielégit6. Hiadnyossdgok mutatkoznak mind
a szallitasi igények kielégitése, mind a szallitas
kulturaltsaga tekintetében. A szallitasi igények
kielégitésében mutatkozé hianyossagok egyreszt
abban jelentkeznek, hogy még mindig igen sok
az olyan kozség, els6sorban az orszag eszakkeleti,
nyugati, délnyugati teriiletén, amely sem a vasuti,
sem az autébuszkozlekedésbe nincs bekapcsolva ;
mésrészt a meglevd jaratok sem tudjak kielégiteni
az utazasi sziikségleteket, ami kiilénésen a banya-
és iparvidékeink nagy aranyd utasforgalméban
jelent a termelésre is kihatd nehézségeket.

A széllitas kulturéltsadga tekintetében mutatkoz6
hianyossagok féleg a Iényegében zart karosszéria-
val és fapadokkal ellatott teherautdk nagyaranyd
szerepével kapcsolatosak, amelyeknek az Osszes
autobuszallomanyhoz viszonyitott ardnya mint-
egy 50%-ra novekedett. Ennek a helytelen fejlé-
dési iranyzatnak a megsziintetését a szallitas
kulturaltabba tételére iranyuld torekvéseken tul-
menden gazdasagossagi szempontok is sziikségessé
teszik, mert az egy fér6helykilométerre esé On-
koltség az lkarusz 60-as autdbuszoknal mintegy
30%-kal kedvez6bb, mint ezeké a zart karos-
szériaju pados teherautdké.

Az autékozlekedés varhaté nagyaranyd fejlé-
dése felveti a forgalmi telepek és a szerviz-halozat
kiépitésének sziikségességét, anndl is inkdbb, mert
ezen a terlileten eddig sem tartottunk Iépést a
gépjarmipark gyors utem( fejl6désével.
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A javito- és szerviz-halozat terileti elhelyezé-
sénél figyelemmel kell lenni arra, hogy a gépjarmd-
allomany rohamos novekedése videken is foko-
zottabban fog bekdvetkezni, ezért arra kell tore-
kedni. hogy a legnagyobb vidéki varosokban és
ipari kozpontokban is megfelelé forgalmi telep és
szerviz-adllomas alljon rendelkezésre. A forgalmi
telepek a kozhasznélatu teherautok és a tavolsagi
autobuszok, a szervizallomasok pedig a kozileti
gépjarmlvek és bizonyos mértékben a célfuvaro-
zasi vallalatok gépjarmlveinek gondozasat kell
hogy elsésorban biztositsak. Fontos itt a szabadban
valo tarolas lehetéségeinek megvizsgalasa, mert ez
a megoldds modot adna arra, hogy ugyanakkora
beruhazasi raforditassal sokkal nagyobb héalézatot
épithesstink ki, mint a jelenlegi megoldasokkal.

A vizikozlekedés fejlesztése

Vizikozlekedésiink fejlesztésével kapcsolatban
féleg harom kérdést kell megvizsgalnunk, és pedig
a folyami haj6zés, a Duna—tengeri hajozas és
a tengeri hajozés fejlesztésének iranyat.

A belvizi hajozas térhoditasanak korlataira mar
korabban utaltunk. A belvizi hajozas arénylag
kis mértéki fejlédésével szemben a dunai nemzet-
kozi hajozas lehetéségeit kell els6sorban kihasznal-
nunk. Ennek érdekében folyami hajoparkunk
fejlesztésére is szilkség van, egyrészt mert annak
nagysaga kisebb, mint a felszabadulas el6tt volt,
masrészt pedig azért, mert miszaki allapota is
akadalyozza a gazdasagos hajozast. Folyami von-
tatoparkunk kozel fele g6zhajo, holott a motoros

3. Az aut6kozlekedés gyors fejlédésével vilag-vontatok teljesitményeinek raforditasai mintegy

szerte nem tart lépést a kozati halézat megfelel6
Utemd fejlesztése. A helyzet a mi kozlekedésiink-
ben sem kedvez6bb. A hidnyossagok kisebb részét
jelentik a hidnyz6 utak. Uthalézatunk s(r(isége
megfelel§, de minthogy ma is tébb mint 300 kisebb
telepllésink nincs bekotve az orszagos kozuti halo-
zatba, ezen segiteni kell. Ez jelenti kozuti fej-
lesztéslink egyik fontos feladatat, amelynek meg-
olddséra azonban a kovetkezd otéves terv id6-
tartama nem elegend6. Az uthalézat f6 hianyos-
saga azonban nem a hianyzé utak hosszaban,
hanem els@sorban a meglevé utak mdszaki allapo-
taban rejlik. A kdzutakon lebonyol6d6 forgalom-
ban mar ma is kdzel haromszor olyan nagy a
motoros, mint a fogatolt forgalom arénya. Ut-
hal6zatunk kiépitésekor azonban nem motoros,
hanem szekérforgalomra tervezték és épitették
Utjainkat és a forgalom igényeinek természetesen
mar ma sem felelnek meg. Vonatkozik ez elsé-
sorban a pormentes, tovdbba a nehéz burkolatu
utak arényéra, de legforgalmasabb utaink vonal-
vezetésére, keresztmetszeti kiképzésére is. Uthaldza-
tunknak a rohamosan fejl6dd autdokdzlekedés
igényei szerinti kiépitése nagy feladat, amelynek
megvalositasara tobb &téves tervre van szlksé-
gunk.

A masodik Otéves tervben a makadam palyas
utak kénny(l pormentes burkolattal vald korszerdsi-
tése kerlll el6térbe, amellyel a leggyorsabban tud-
juk csokkenteni a makadamutak jelenlegi 80%
korali ardnyat. Ha a masodik otéves terv folya-
man az iranyelvek szerinti mintegy 1700 km
makadamutat korszer(sitjiik, akkor 0t év mulva
a fellileti kezelés(i utak hossza 3000 km koril lesz.
Korilbelul ugyanennyire emelkedik burkolt utaink
hossza, és igy 6000 km-t érhet el pormentes f6-
kozlekedési utaink hosszusdga. A fejlédés ilyen
Uteme kétségtelenll elég lasst, ezért kiléndsen
fontos, hogy mind a nehéz burkolatd utak épi-
tése, mind pedig a fellileti kezelés elvégzése soran
a legfontosabb dtiranyokat valasszuk ki és els6-
sorban iparvidékeink, legfontosabb vidéki kozuti
gocpontjaink korzetében fejlessziik uthalézatun-
kat. A nehézburkolatl utak épitésének keretében
a Hatvan—Salgotarjan-i, a Miskolc—Ozd-i és a
Budapest—Tatabanya-i utak az els6sorban meg-
épulok.
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50%-kal kedvezdbbek. Az uszélyparkunk nagyob-
bik fele kicsi, 700 tonnan aluli egységekbdl all.
Fejlesztési célkitlizéseink ezért elsdsorban nagy
Grtartalm, 1000 tonnés uszalyok és motoros vontatok
lzembe allitasat kell hogy biztositsak, hogy igy
lehet6vé valjék a belsd forgalom lebonyolitasa
mellett az als6 és a fels6 Dunan valé hajozasunk
szamottevd fokozasa.

A Duna—tengeri hajozas népgazdasagunk sza-
mara Kivételes lehet6ségeket nyujt. Ennek elle-
nére az e célt szolgalé hajoparkunkat nem fejlesz-
tettik, meglevé hajoink eléregedtek. A Duna—
tengeri hajozés kifejlesztése egyrészt jelentds
valuta-megtakaritdsokat eredményez, mert most
kilfoldi szallitoknak idegen valutdban jelent8s
fuvardijakat fizetiink, masrészt a kilfold szamara
végezhet§ Duna—tengeri, vagy tengeri parti hajo-
zassal jelent6s valuta-bevételekre tehetiink szert.
Az igy elérhetd valuta-megtakaritdsok vagy bevéte-
lek nagyséagara jellemz4, hogy a hajok értékét
mintegy két év alatt megtéritik. A magyar hajo-
ipar vilagszerte elismert, miszaki tekintetben és
az Uzemeltetés gazdasdgossaga tekintetében egy-
arant nagyon j6 Duna—tengeri hajékat gyart,
amely korulmény még kilén alatdmasztja ennek
a hajozasi agnak fejlesztését.

Mélytengeri hajézast végzd hajoink ma egyalta-
lan nincsenek. Azok az eurdpai orszagok is fejlesz-
tik azonban tengeri hajdparkjukat, melyek ten-
gerparttal nem rendelkeznek. A habora el6tt
tudvalévéén Magyarorszag is rendelkezett tengeri
hajéparkkal. Tengeri hajézasunk fejlesztését indo-
kolja els6sorban az a koriilmény, hogy jelent6s
tavolkeleti és délamerikai export—import-forgal-
munk lebonyolitasat idegen hajok végzik, amelyek
igénybevételéért valutat kell fizetnink. Sajat
tengeri hajépark esetében ezek a szallitasok igen
nagy gazdasagi el6nnyel volndnak elvégezhetdk.
Indokolja a fejlesztést a demokratikus vilagpiac
gyors er6sddése, nemzetk6zi kapcsolatainak Kki-
szélesitése és hajoparkjanak ehhez viszonyitott
fejletlensége. Tengeri hajoink kihasznaltsagat ez
a tény belathaté hossz( id6re biztositotta teszi.
Az iranyelvekben ugyan nem szerepel a tengeri
hajézas fejlesztése, mert még nem lehetett gon-
doskodni a tengeri hajok biztositasardl, de minden
reményink meg lehet arra, hogy a méasodik 6téves



tervben ebben az iranyban is megtehetjik az
els6 lépést.

A hajozas fejlesztésében fontos szerepet kell
szanjunk a kikotdk bdvitésének, fejlesztésének, elsé-
sorban a legnagyobb forgalmd Nemzetkdzi Szabad-
kikotdben, Sztalinvarosban, valamint 0j Kkikotok
épitésének, els6sorban Budapest északi ipari ne-
gyedei szamara. A kikoték fejlesztése, a rakoda-
sok gépesitése els@sorban folyami hajézasunk jobb
kihasznélasa, az aruforgalomban vald részesedé-
sének fokozadsa szempontjabél a legfontosabb
eszkozok kozé tartozik.

A légikdzlekedés fejlesztése

Az elmdalt évek, valamint a tavlati fejl6dés
iranyat vizsgalva, a belfoldi és kulféldi forgalom
alakulasat és fejlédését kalon kell targyalni.

1954-ben 11 vidéki varos volt a légi-hal6zatba
bekapcsolva, s ennek a halézatnak novelése egye-
I6re nem is cél. Ellenben feladata a légik6zlekedés-
nek, hogy az eddiginél kozvetlenebb és sirlibb dssze-
kottetést létesitsen Budapest és a vidéki varosok
kozott és a vidéki varosok egymaskozotti 6ssze-
kottetését részjaratokkal biztositsa. Foldrajzi
adottsadgainknal fogva bels§ forgalmunk tavol-
s4gai viszonylag rovidek. Tekintettel arra, hogy
egy-egy jarat hossza zémmel 200—250 km kozott
mozog, a repuldgép legfontosabb elénye : a nagyobb
sebesség, a belfoldi jaratoknal nem érezteti eléggé
a hatasat, mert az indul6 és érkez6 allomasokon
a repll6tér és a varos kozpontja kozti utazés
aranylag hosszu id6t vesz igénybe. Bar az irany-
elvekben ez még nem szerepelhetett, kétségtelen,
hogy a rovid tavolsdgu utazasokndl a fejlédés
iranya a helikopter hasznélatat allitja majd nalunk
is el6térbe. Ez az a légikdzlekedési eszkdz, amely
a varoshan vagy kozvetlenil a varos szélén léte-
sitett minimalis tertletd repll&téren Gzemeltethetd.

A magyar polgari légikozlekedés fejlesztését az
orszaghatarokon tal iranyulé jaratokra kell kon-
centralni és elsésorban a demokratikus orszagok
felé irdnyuld forgalmat ndvelni. A kilféldi jara-
tok fejlesztése szilkségessé teszi, hogy a jelenlegi
14 fér6helyes, atlag mintegy 230 km/6 sebességgel
replld gépeink helyett nagyobb teljesitménydi,
modernebb gépeket allitsunk be. Magyarorszag ked-
vez@ foldrajzi fekvése a kdzponti ferihegyi repll6-
tér tovabbi fejlesztését kivanja meg. A kulfoldi
nagy légitarsasdgoknak a Kozép- és Tavol-Kelet
felé iranyuld transzkontinentélis jaratai célpontju-
kat Budapesten keresztiil tudjak a legkedvez6bb
légkori viszonyok mellett, a legrévidebb ton
elérni. Ferihegyi repll6teriink a felvételi épilet
épitésének befejeztével, masodik iranyd leszallo
palya kiépitésével és megfeleld irdnyitdé berendezés
felszerelésével ezt a nagyobb forgalmat el is
tudja latni.

A hirkozlés fejlesztése

A hirek és a kdzlemények szallitasdt harom
nagy csoportra oszthatjuk, mégpedig : 1 olyan
hirkozlésre, melynél magat a kildeményt juttatjuk
el a cimzetthez (ilyen a levél, a csomag stb.),

2. olyan hirkozlésre, melynél vezetéket hasznéalunk
fel a kdzvetitésre (ilyen a taviré és tavbeszéld),
3. végul a vezeték nélkili hirkozlésre (radio,
televizio).

A fejlédés irdnya azt mutatja, hogy a kilde-
mények fizikai tovabbitdsa helyett mindinkabb
a gondolatok tovabbitasa kerll talsulyba és ezen
modok kozul is a legkorszer(ibb megoldas, a
vezeték nélkili hirkdzlés keril el6térbe.

A hirkozlés maésodik Otéves tervének irany-
elvei is ezt az irdnyzatot tiikrozik és ennek meg-
feleléen ket sulyponti feladatot tartalmaznak.
Az egyik a tavbeszél6 teriletén tapasztalhaté lemara-
das felszamolasa és ezen beldl is a nagyvarbsok
és elsésorban Budapest helyi tavbeszélésének fej-
lesztése. A masodik sulyponti feladat a legmoder-
nebb technika alkalmazdsa a vezeték nélkili hir-
kozlésben, dgymint a frekvenciamodulalt radié
m(isorszord-addhalozat kiépitése, a televizio és
a mikrohulldamd zene-, kép- és beszéd 0Ossze-
kottetések Kiépitésének erdteljes meginditasa.

1 A vezetékes hirkozlés fejlesztésében a leg-

fontosabb feladatok a nagyvarosok, ezek kozdott
kiemelten Budapest helyi tavbeszél6 ellatottsagéa-
nak, valamint a kozségek tavbeszéldé -ellatott-
saganak novelése és ezzel kapcsolatban a korzet-
hal6zatok Kkiépitése.

A budapesti nagykdzpontok allomés-befogadd
képességét a masodik Otéves terv alatt legalabb
mintegy 36%-kai, a vidéki kdzpontokét 27%-kai
kell emelni a termelés, az allamigazgatds és a
lakossag igényeinek kielégitése céljabdl. A nagy-
kézpontoknal a mennyiségi fejlédésen kivil min6-
ségi fejlesztés is sziikséges, mert a jelenleg m(ikodd
kozpontjaink tébb mint 20 éves tipusok, el kell
tehat donteniink, hogy egységesen milyen irany-
ban fejlesszilk kdzpontjainkat. A hazai gyartas-
nak itt a barati allamok fejlesztési iranyait és
az export-lehetéségeket is figyelembe kell vennie.
Szbéba johet a jelenlegi tipus tovabbfejlesztése,
valamelyik bevalt kilfoldi mechanikus vagy elekt-
ronikus rendszer atvétele, vagy hazai, részben
mechanikus, részben elektronikus rendszernek
kifejlesztése. KoOvetelmény a hazai nyersanyag,
kis anyagsziikséglet, gyors és megbizhatd m(iko-
dés, valamint a mas tipust koézpontokkal vald
Osszem(ikddes lehet8sége.

A helykdzi tavbeszél forgalomban a megyén
beliili korzethalozatok kiépitése a legddnt6bb fel-
adat, mert a kozigazgatds decentralizalasa, a
tandcsok hataskorének bdvitése, a vidék iparoso-
dasa a telefon-forgalomban is visszatiikrozédik
olyan formaban, hogy a helykdzi beszélgetések
80%-a a megyéken belil bonyolddik le és csak
a fennmarad6 20% hagyja el a megyék teriiletét,
tulnyomorészt a févaros felé.

Modern megoldds a falurendszerli automata
halézat kiépitése, ahol a bekapcsolt helyek el6-
fizet6i kozvetlenil hivhatjak egymast. Az els6
ilyen korzethaldzat kiépitésére a veszprémi ipar-
vidék mutatkozik a legindokoltabbnak.

A megyeszékhelyeket egymaéssal és a févarossal
Osszekoté tavkabel gerinchalézat legfontosabb iré-
nyai az els§ 6téves tervben kiéplltek, a méasodik
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Otéves terv feladata nem annyira Uj vonalak épi-
tése, mint modern viv8aramd berendezések telepi-
tésével a meglev6é vonalak jobb kihasznalasanak
biztositasa.

2. A vezeték nélkali hirkozlés a legmodernebb

hirkdzlési -forma. A masodik Otéves terviinkben
a frekvenciamodulalt radio-m(sorszor6 halozat
orszagos Kkiépitésével, a televizi6 és a mikro-
hullama halézat jelentés teruleten valé meg-
valositdsaval nagy lépést teszink el6re ennek
az 0j technikdnak alkalmazésa terén.

A frekvenciamodulalt radié-mlisoradas elénye,
hogy kis teljesitményli adoval sokkal nagyobb
hatasfokot lehet elérni, sokkal tisztdbb és zavar-
mentesebb vételt, valamint jobb zenei mindséget
biztositani és hogy az adok Kkis hatokdrzetik
révén nem zavarjak egymast. A vezeték nélkuili
hirkdzlésben a frekvenciamoduldlt radiézas teri-
letén elGirdnyzott meérték( fejlesztés az orszéag
legfontosabb teriletein biztositja a legmagasabb
fokl radiézas lehet6ségét.

A televizi6 fejlesztésében sem tlizhetjik ki célul
az orszag egész teriletének ellatdsat. A televizids
haldzat kiépitésével elészor Budapest, majd pedig
az orszdg masodik varosa : Miskolc és a borsodi
iparvidék szaméra kell biztositani televiziés mdsor-
vételt, amelynek tartalmat kilféldi kozvetitések
révén is értékesebbé kell tenni. Ezért a buda-
pesti és a miskolci adok kozott kiépitend6 dssze-
kottetés megteremtésén tlal a Szovjetunio és a
népi demokraciak, valamint nyugat felé is tele-
viziés kapcsolatot kell teremteni. A televizid
ezen tulmend, orszagos fejlesztése a kovetkezd
oOtéves terv feladata kell, hogy legyen.

A mikrohullamu tavbeszél6 haldzat legelénydseb-
ben a televizios gerinchaldzattal egyiitt épithetd
ki és az ezzel érintett vidéki allamigazgatasi koz-
pontok, valamint a terlletikhoz tartozé fonto-
sabb, nagyobb telepiilések kozotti korzeti tav-
beszél6 osszekottetéseket kell megteremteni. En-
nek megfeleléen az orszdg tobbi teriletének
mikrohulldmu tavbeszélé halozattal valo ellatasa
a televizios 0sszekottetésekkel egyitt a harmadik
Otéves tervben fejez6dhetik be. Ezt indokolja
egyébként az a kortlmény is, hogy ma a vezeték

MEGJELENT:

CZERE—VASARHELYI:

nélkili tavbeszéld halézat nem helyettesitheti
teljes biztonsaggal a vezetékes tavheszélést.
*

A masodik oOtéves terv iranyelvei igen sok és
alapos munka eredményeként szllettek meg, ki-
dolgozasukat a szuksegletek és lehet6ségek gon-
dos megfontolasa kisérte. A tervezést mar az
irdnyelvek osszedllitasa soran is széleskor( kollek-
tiv munkéra val6 torekvés jellemezte, hiszen sok
alkalommal valamennyi f6 kérdést az egyes nép-
gazdasagi agak iranyité szervei, tuddsaink és
legjobb szakembereink bevonasaval megvitattak.
Még nagyobb nyilvanossag elé jutott a tervezés
munkaja akkor, amikor az iranyelvek kozzé-
tétele megtortént és egész dolgozd népiink hozza-
szOlasat, véleményét és segitségét kérte a Koz-
ponti Vezet6ség, lehetévé téve ezzel azt, hogy
a masodik Otéves terv kidolgozasdban jéforman
az egész nép kollektiv munkaja nyilvanulhasson
meg.

A kozlekedés masodik Otéves tervének fejlesz-
tési irdnyelveire vonatkozoan a sajtdéban, ankéto-
kon, egyéb alkalmakkor mar eddig is sok hasznos
észrevételt olvashattunk vagy hallhattunk. Ebben
a cikkben igyekeztem — a lehet6ségekhez ké-
pest — részletesen foglalkozni a kozlekedés fej-
lesztésének legf6bb kérdéseivel és ezzel egyrészt
jobban megvilagitani az irdnyelvekben kérvona-
lazott fejl6dést, masrészt pedig szélesebb alapot
nyldjtani a tovabbi véleménynyilvanitasok sza-
mara. A masodik &téves tervjavaslat végleges
kidolgozasaig és jovahagyasdig mdiden biralé,
segiteni akard vélemény, javaslat figyelembe-
vehetd, hasznos lehet, hozzajarulhat ahhoz, hogy
terveink, ezen belll pedig a minket fokozottan
érdekl6 kozlekedési tervek a lehet6ségeken belil
a legjobbak legyenek. A tervek megvilagitasanak
ilyen modszere azt is eredményezi, hogy dolgozd
tarsadalmunk minden tagja jobban megismeri
és magaénak érzi a népgazdasagi tervet, ami
viszont a megval6sitds szempontjabél igen fontos
er6vé valik. Szeretném, ha soraim, bar csak sze-
rény meértékben is, hozzjarulnanak az irény-
elvek jobb megismeréséhez, magunkéva tételéhez
és tovabbi vélemények, javaslatok sziiletéséhez.

A kozlekedés magyar nyelvl szakirodalma 1953—1955

A koényv szerves folytatdsa a szerzék korébbi

»A kozlekedés magyar nyelvd

kozlekedési targyu (kozuti, vasati, vizi, 1égi és varosi kozlekedés, posta és hirkdzlés,

belsé anyagmozgatas) szak-, tan- és ismeretterjesztd

iratcikket ismertet, illet6leg sorol fel.
240 oldal

konyvet, valamint 3000 folyo-

Ara kotve: 2950 Ft

A MUSZAKI KONYVKIADO KIADVANYA

Kaphaté a salakkényvesboltban: Erkel Ferenc kényvesbolt,
Budapest, VII., Lenin korut 52.
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A Magyar Tudomanyos Akadémia Kozlekedéstudomanyi

Foébizottsdganak miskolci Ulései

A kozelmdltban tudomanyos életiinknek igen
jelentds eseményeére kerilt sor : a Magyar Tudo-
manyos Akadémia Kozlekedéstudomanyi Fébizott-
saga — amely ot évvel ezel6tt kedte meg m(iko-
dését — f. évi junius 22—23-a4n Miskolcon nyil-
vanos (léseket rendezett, amelyeken nemcsak
eddigi munkéassagarol szamolt be, de gyakor-
latilag is fontos, id6szerli kozlekedési témakat
tizétt napirendre.

A kétnapos program keretében harom el6adast
rendeztek.

Az els6 nap délel6ttjén Csanddi Gyorgy, a
m(iszaki tudoméanyok doktora, Kossuth-dijas egye-
temi tanar ,,A magyar kozlekedéstudomany fejl6-
dése” cimen tartott el6adast, amelynek Szent-
gyorgyi Karoly, Véasarhelyi Boldizsar, a miszaki
tudomanyok doktora, egyetemi tanar, Szilagyi
Gyula, a miszaki tudomanyok kandidatusa, 6zére
Béla, valamint Kadas Kalman egyetemi tanar
voltak a korreferensei. Az els6 nap délutanjan
kerult sor Vasarhelyi Boldizsar ,,A vasuti felépit-
mény anyagainak minéségi kérdései“ c. el6adasara,
amelyet azutan nyilvanos vita kdvetett. A prog-
ram harmadik el6adasa méasnap délel6tt zajlott
le : Szabd Dezs6 ,,Miskolc és kdrnyéke kozlekedési
problémai“ cimen tartott el6adast, amely utén
glénk vita alakult Ki.

A nyilvanos (lések nagyjelent6ség(i témai igen
széleskor(i érdeklédést keltettek. Az (iléseken — a
Fébizottsag tagjain kivil — tudomanyos életiink
szdmos kepvisel6je, a koOzlekedés orszagos és
miskolci vezet6 szakemberei, az érdekelt féhato-
sagok és tanacsi szervek vezet6i vettek részt.

(A nagyjelent6ségli kozlekedéstudoméanyi ese-
meny gazdag programjdbol ezattal a hazai koz-
lekedéstudomany fejlédésével és problémaival fog-
lalkoz6 el6adasokat kozoljuk, mig a masik két
el6adas szovegét lapunk késdbbi idépontban fogja
kozzétenni.)

*

A kétnapos Ulésnek egyik célkitlizése az volt,
hogy széleskdrlien felmérje hazai kozlekedéstudo-
manyunk helyzetét, értékelje eddigi eredményeit
és kijeldlje jové feladatait.

Az ezzel foglalkoz6 els§ (lésen, janius 22-én
délel6tt Fekete LaszI6, a Megyei Tanacs ¥YB elnok-
helyettese udvozolte a FObizottsdgot, Katona
Antalt, a kozlekedés- és postaligyi miniszter elsé
helyettesét, Szabé Janost, a varos- és kozséggaz-
dalkodasi miniszter helyettesét és a megjelent
vendégeket. Kifejezte azt a meggy6z8&dését, hogy
az Ulésszak gyakorlatilag is segiteni fogja nem-
csak az orszagos kozlekedési kérdések, de Borsod
megye és Miskolc véaros szamos kozlekedési prob-
Iémajanak megoldasat is.

Ezt kdvetden Ver6 Jozsef akadémikus a Magyar
Tudomanyos Akadémia elntksége és a Mdiszaki
Tudomanyok Osztalya nevében (idvozolte a F6-
bizottsagot, otéves fenndllasa és els6 videki nyil-

vanos Ulései alkalmédbdl. Réviden értékelte a hazai
kozlekedéstudomany eddigi eredményeit és sok
sikert kivant a Fébizottsag tovabbi munkajahoz.

A bevezet6k utan kerllt sor

CSANADI GYORGY:

A magyar kozlekedéstudomany fejldése.
c. el6adasara.

Csanadi professzor el6adasa bevezet6 részében
ramutatott arra, hogy a modern tarsadalom éle-
tének, a gazdasagi és kulturdlis élet fejlédésének,
a honvédelemnek — a tarsadalmi rendszer formaé-
jatol figgetlenil — nélkilézhetetlen eleme és
feltétele a teljesit6képes, a személy- és aruszalli-
tasi igényekkel ardnyban &ll6 kozlekedés. Marx
kézismert, klasszikus megallapitasa, az tudniillik,
hogy a kozlekedés a banyaszat, a feldolgozdipar
és a mezBgazdasag mellett a termelés negyedik
a4ga, — a rohamosan fejl6d6 t6kés gazdalkodas
bonyolult valésaganak mélyrehaté vizsgalatabol
sziletett és egyben kijeldlte a kozlekedés, a kozle-
kedési munka fontossdganak megfeleld helyét az
anyagi termeléshen. Marxnak a kdzlekedés alap-
vet6 szerepére ravilagito megallapitdsait a torté-
nelmi fejl6dés mindenben igazolta. A X1X. szazad-
ban bekovetkezett hatalmas gazdasagi és kultu-
ralis fejl6édésben a kozlekedés, mint a modern
élet egyik alapvetd, alakitd tényez6je mutatko-
zott meg.

A kozlekedés tarsadalomgazdasagi szerepét
azutdn a szocialista fejl6dés, a Szovjetunié nép-
gazdasaga fejlédésének gyakorlata nem hogy
csokkentette volna, de még inkadbb el6térbe alli-
totta. Ismeretesek Lenin megallapitasai és a
Szovjetuni6 Kommunista Partjanak szamos hata-
rozata, amelyek a kozlekedés dont6 fontossagat,
a szocialista termelés és kultara fejlesztésében
betdltott alapvet6 szerepét dokumentéljadk. De
a népi demokratikus orszagok, igy hazank gyakor-
lata is azt igazolja, hogy a kozlekedés aranyos
fejlesztése nelkil nem lehetséges az egészséges,
zavartalan gazdasagi és kulturalis fejl6dés.

A tovéabbiakban az el6ad6 a kozlekedéstudo-
many kulfoldi és hazai fejlédésével foglalkozott.
A modern kdzlekedés — mondotta — amely az
elsd vasutak 6ta eltelt évszazad folyaman mind
primér, mdszaki alapjaiban, mind pedig (izem-
szervezési, gazdasagi, jogi és mas vonatkozasai-
ban rendkivil bonyolult és differencialodott ter-
melé tevékenységgé fejlédott, ma mar — tikrézve
a valésdgot — a tudomanyban is sokrét(i, komplex
teruletként mutatkozik. A kozlekedés muiszaki és
egyéb témai vilagszerte targyai a tudoméanyos
érdeklGdésnek, a kutatd, kiserletez6 és elméleti
munkanak, egyik-masik targykorének pedig mar
évszazados tudomanyos hagyomanyai vannak.
Mégis, a kdzlekedés egységes, komplex szemlélete
a tudomanyban csak szdzadunkban bontakozott
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ki, amikor— a kozlekedés technikai differenciélo-
dasa nyoman — ugyanannak a szallitasi feladat-
nak elvégzésére tobbféle kozlekedési eszkdz kozt
valogathatunk és amikor vilagszerte a gazdasagos-
sag kérdései nyomultak el6térbe. A kozlekedés
egyre jobban megszinik csupéan gyakorlat, empiria
lenni és egyre inkabb igényli az elmélyedd, rend-
szerezd, tudomanyos munkat. A mult szazadban
még talnyomdan csak az alaptudomanyok ered-
ményeinek a kozlekedéshen val6é felhasznélasardl
beszélhettiink, ma mar viszont tdlsdlyra jut az
onall6 kozlekedéstudomany, mint a termelésben
alkalmazott tudomény, amely — bar a termé-
szet- és tarsadalomtudoméanyok alapvet§ tor-
vényszer(ségeit alkalmazza — de éppen e térvé-
nyek mikénti alkalmazasa teriiletén fedez fel (j
torvényszeriisegeket, épit ki 6nédllé tudoményos
rendszert. A kozlekedéstudomanynak ez a fejl6-
dése vilagszerte megmutatkozik, noha természet-
szer(ileg a téarsadalmi-gazdasagi vonatkozasai
méasok a szocialista rendben, mint a kapitalizmus-
ban, s ezért kifejl6édésében is Iényegesen eltérd
vonasokat talalunk.

Hazankban a kozlekedés tudomanyos mivelése
nem tekinthet vissza széleskér{i hagyomanyokra.

A felszabadulas el6tti id6kben a kozlekedés na-
lunk — kiléndsen (zemi vonatkozasokban —
ugyszolvan teljesen az empirian alapult. A kozle-
kedes kérdéseinek elmélyultebb tanulményozasat
a tudomanyos szervezés sem tekintette céljanak,
hidnyzott az ezirdnyd erkdlcsi és anyagi tdmo-
gatas is.

Kivaloan képzett szerkesztd- és épitémérno-
keink alkotd ereje, tudomany- és hazaszeretete
mégis olyan nagyszer(i eredményeket ért el, ame-
lyek a kozlekedés fejlédéséhez vilagviszonylat-
ban is jelentds lépéssel jarultak hozza. Biiszkén
emlegetjik ma is a magyar kozlekedés legki-
emelked6bb egyéniségei kozil Kandé Kalmant,
aki az 50 periodusu villamos vontatas Kifejlesz-
tésével olyan utakat mutatott, amelyekre ma
mar joforman a vilag minden tajan ra kivannak
térni, B&nki Donatot és Csonka Janost, akik a
gépkocsi szerkezetét fejlesztették tovabb, Puskas
Tivadarnak a tavkozlés terén kifejtett nagyszerd
munkassagat, Zelovich Kornélt, aki az lzemuvitel,
a kozlekedés gazdasagi kérdéseinek mélyrehat6
elemzése terén volt Gtt6r6 és masokat.

E tudosok, tervez8k munkassaga azonban a
kozlekedés komplex teriiletébdl csupan egy-egy
sz(ikebb részt olelt fel és igy szdmos probléma,
szakteriilet maradt tudoményos mdiveleés nélkul,
nem is szélva arr6l, hogy a kozlekedés atfogo,
az egyes agazatokat dsszehasonlité és koordinélo,
szintetizal6 vizsgalata csaknem teljes egészében
hianyzott. Azok az er6feszitések, amelyeket az
akkori Miegyetem tett — megfelel6 tamogatas
hianyaban — agy, mint arra szikség lett volna,
nem vihették el6re a hazai kozlekedéstudomanyt
és a kozlekedés ligyét.

Ez az &llapot a szakirodalomban és a tudoma-
nyos életben egyarant megmutatkozott és tor-
veényszer(len maga utdn vonta azt, hogy a kozle-
kedés a gyakorlati munkaban, a napi feladatok-
ban és a miszaki-gazdasagi fejlesztés tekintetében
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is alig tamaszkodhatott a hazai tudomany segit-
ségére.

A felszabadulas utan a helyzet e téren is lénye-
gesen megvéltozott. Természetesen nem lehetett
arrol sio, hogy a magyar kozlekedéstudomany
vazolt helyzetét egy csapasra megvaltoztassuk,
de sokkal nagyobb lehet6ségek, 6sszehasonlit-
hatatlanul nagyobb erkdlcsi és anyagi tdmogatas,
a mult politikai és ideoldgiai korlatainak fel-
szdmolasa, a part és a kormany fokozott figyelme
utat nyitottak az Gj magyar kozlekedéstudomany
kibontakozésa felé.

A tudomanyos fejlédés egyik legnagyobb feszits-
ereje az a hatalmasan megndvekedett igény volt,
amelyet orszagunk Ujjaépitése, majd rohamos
szocialista fejl6dése tamasztott a kozlekedéssel
szemben. A kezdeti években — az U(jjaépités
,Rohammunkéja“ idején — természeteién a tudo-
manyos vizsgalatok iranti igény még nem bonta-
kozott ki. Ezekben az id6kben a szellemi és anyagi
er6ket az e’emi feladatokra, a kozlekedés Ujboli
meginditasara kellett dsszpontositani. Kés6bb, a
haroméves terv, majd még inkabb az 6téves terv
idején — az orszag hatalmas ipari és mezdgazda-
sagi fejlesztésével parhuzamosan — mar egyre
nyilvanvalobba valt, hogy a kozlekedés nagyobb
aranyd moszaki fejlesztése, a hatalmasan meg-
névekedett széllitasi feladatok megoldasa, a bels6
tartalékok feltarasa, a tervszer(i és gazdasagosabb
kozlekedési munka nem képzelhet6 el a megfelelé
tudomanyos bazis, a tudomanyos eredmények inten-
ziv felhasznalasa nélkiil. Kiléndsen a szocialista
tervgazdalkodas lehet6ségei és kovetelményei
nyitottak 0j tavlatokat nemcsak a kozlekedés
miszaki, de Uzemi és gazdasagi problémainak
tudomanyos mdvelése el6tt is.

Uj hazai kozlekedéstudomanyunk kifejlesztésé-
nek mésik hatalmas forrdsa a Szovjetunid gyakor-
lati és elméleti eredményeinek egyre fokozédd meg-
ismerése volt. Hazai kozlekedési szakembereinkre
és tuddsainkra mély benyomast tett a szovjet
kozlekedés széles tudomanyos alatamasztottsaga,
sokrétlisége, azok az U] kutatdsok és modszerek,
amelyeket a legnagyobb szocialista orszagban
a kozlekedés gyakorlati feladatainak elébbrevitele
érdekében folytattak, illet6leg kidolgoztak. Egyre
vidgosabba valt elbttink, hogy egyfel6l a kozle-
kedes szocialista irdnyitasa — legfels6 allami és
Uzemi szinten egyarant — a tudomanyos ered-
mények nélkil elképzelhetetlen, masfeldl a koz-
lekedés gyakorlatdnak szamos kérdésérél bizo-
nyosodott be — f6ként az izemvitel teriletén —
hogy ezek alkalmasak és ,méltok” a tudoma-
nyos kutatasra, s6t csakis a tudomanyos elemz6
és altalanosit6 munka hozhatja meg megoldasu-
kat. Illymodon a szovjet kozlekedéstudomany
utat mutatott arra is, hogy miként kell a tudo-
many és a gyakorlat egységét megteremteni, a
tudoményos 0ncolisdg terméketlenségét fel-
szamolni.

A felvazolt tényez8k természetesen nem egyik
naprol a masikra hatottak a hazai fejl6désre. A
felszabadulast kovetd§ id6kben még sokan két-
ségbevontak, hogy a kbzlekedés egyaltalan ,,tobb”
mint gyakorlat, hogy a kozlekedési kérdések



onall6 tudomanyos problémakért alkotnak. Tob-
ben gy vélték, hogy a kozlekedésben egyszer(ien
csak gyakorlatilag alkalmazni kell a tobbi, ,,klasz-
szikus* alaptudomanyok eredményeit. Egyre nyil-
vanval6bbé valt azonban, hogy a kozlekedés gya-
korlata és az alaptudomanyok elméleti problemati-
kaja kozott hatalmas (ir tatong, ha nem fejlesztjiik
ki az 6nall6 kozlekedéstudomanyt, amely vélaszt
ad a problémakra, feltarja azokat a térvényszer(-
ségeket, amelyekkel az alaptudoméanyok addsak
maradnak. Az eltelt évtized sordin — ha sz&mos
elméleti és rendszertani kérdés még tisztazasra is
szorul — a kozlekedéstudomanynak, mint 6nallé
tudomanyagnak létjogosultsdga, népgazdasagi
fontossaga hazankban is elismerést nyert. A szocia-
lista fejlédés biztositotta, hogy a fiatal kdzlekedés-
tudomany) helyet kapjon a régi, klasszikus tudomany-
agak csaladjaban.

A kozlekedéstudomany jelent6s hazai el6re-
haladasat a felszabadulds ota eltelt 11 esztendd
sordn a kozlekedés minden &gaban elért hatalmas
teljesitmények bizonyitjak a legjobban.

Csanadi professzor ezutan a Kozlekedéstudomanyi
Fébizottsdg megalakitdsanak koriilményeit vazolta:
0t esztenddvel ezel6tt a Magyar Tudomanyos
Akadémia — a Mdszaki Tudoményok Osztalya-
nak keretében — életre hivta a Kozlekedés-
tudomanyi Fébizottsdgot az egész kozlekedés
teriiletén folyd tudomanyos munka elvi iranyi-
tasara, Osszehangolasara és ellen6rzésére. A FO6-
bizottsag azéta a Vasuti, a Kozati és Varosi, és
a Hajozasi Albizottsgai segitségével évr6l évre
szélesebb teriiletre Kiterjed6en végzi iranyitd
munkajat, s mind kozelebb kerll ahhoz a célhoz,
hogy a kozlekedés valamennyi &gazatdban ira-
nyitéja, gyakorlati segit6je legyen a tudomanyos
munkanak. A Fébizottsag az eltelt id6 alatt végzett
munkajaban kovetkezetesen arra térekedett, hogy
a tudomanyos kutatdsokkal minél szélesebb kor-
ben nydujtson hathatés gyakorlati segitséget a
kozlekedési feladatok teljesitéséhez, a kozlekedés
m(szaki, Uzemi és gazdasagi fejl6édéséhez, ugyan-
akkor a kozlekedéstudomany elméleti kérdései-
nek megoldasan is tevékenyen munkéalkodott.

Egyik kozponti feladatdnak tekintette egész
hazai kozlekedésiink fejlesztési iranyelveinek meg-

hatarozasat, kozlekedésiink miuiszaki, Uzemi és
gazdasagi helyzetének tudoményos vizsgalatat.

Megéllapitasaival felhivta az illetékes szervek
figyelmet azokra a veszélyekre, amelyeket kozle-
kedésunk egyes teriileteinek elmaradottsaga a
termelésben jelenthet, ugyanakkor javaslatokat
dolgozott ki a fejlesztés maddjara és ltemére vo-
natkozoban is.

igy pl. a F6bizottsdg altalanossagban és rész-
leteiben megvitatta — tovabbi fejlédésink egyik
legfontosabb kérdésének : az energiaellatottsagnak
szemszOgéb8l — a vasuUti vontatas fejlesztésének
kévetendd iranyelveit, majd a beruhazéasok haté-
konysagara tekintettel javaslatot dolgozott ki
a villamositds és a Diesel-vontatas fejlesztésére.

A kozlekedési eszk6zok felesleges igénybevételét
jelent6, egész gazdasagi életiinkre karos ésszer(tlen
szallitasok csokkentésére, illet6leg kikiiszobolésére ira-
nyulé tudomanyos kutatdsok feltartdk és tudato-
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sitottdk e kérdés hatalmas horderejét, tisztaztdk e
jelenségek természetét, f6 okait és utat mutattak
a gyakorlati megoldasok felé.

Az ipar, a mez8gazdasdg rohamos fejl6dése
kovetkeztében ugrasszerien novekvd szallitasi
igények Kkielégitése, a tervszeri munka és fej-
lesztés kialakitdsa elsésorban a kdzlekedési agak
teljesit6képességének pontos megallapitasat és ennek
legteljesebb kihasznalasat célzo tudomanyos mad-
szerek kidolgozésat silrgették, valamennyi kozle-
kedési agnal. Szamos teriileten mar eddig is je-
lentésen el6rehaladt ez a munka, t6bb vonatko-
zasban megoldast is nyert.

A kozlekedésen beliili munkamegosztas, az
Uzemi technolégia korszer(sitése, a muszaki fej-
lesztés és a dijszabasok helyes kialakitasa szem-
pontjabdl egyik alapveté kérdés az 0Onkdltség-
szamitds modszereinek tudomanyos kidolgozésa.
Ezek a feladatok nemcsak azért bonyolultak,
mert a kozlekedés teljesitményei igen sokfélék
és a létrehozasukhoz sziikséges munkamozzanatok
térben és id6ben is igen széttagoltak, de kilon
nehézséget okoz az, hogy a kozlekedési (izemek
helyi viszonyai, technol6gidja, statisztikai és szdm-
viteli rendszere folytdn a kulféldon kidolgozott
ilyen mddszerek nalunk nem alkalmazhatok sema-
tikusan. Mar eddig is eredményeket értiink el
vaslti vonatkozésban, szdmottev kezdeti ered-
mények vannak a gépjarmikozlekedés és a hajo-
zas koltségszamitasainak terlletén is.

A kozlekedési eszkozok kozotti helyes forgalom-
megosztast segitik el§ azok a tudomanyos kutatasok
is, melyek a kilonbdzd kozlekedési eszkdzok altal
egymashoz csatlakozéan végzett szallitasok elvi kér-
déseit és gyakorlati megvaldsitasat tartak fel.

Jelent6s sikereket értlink el az {zemi munka
szervezését, tervezését, a korszer(i technologidk
kialakitasat célz6, mer6ben Gjfajta tudomanyos
kutatdsok terén a vasuti kozlekedésben.

A vasutizemben alkalmazhaté leggazdasagosabb
tehervonati alapsebesség vizsgéalata valaszt adott
azokra a kérdésekre, hogy a legnagyobb kapacitas,
a legkedvezébb kocsiforduld id6 és az onkoltségek
alakuldsa szempontjabol milyen sebesség-értékek
érvényesitése sziikséges.

Igen jelentések azok az eredmények is, ame-
lyeket a vasuti palydk épitésének és fenntartasa-
nak mddszerei, a ragasztott talpfak alkalmazasa,
a rendez6pélyaudvarok korszer(sitése, a rakodasok
gépesitése, a szallitotartalyforgalom kifejlesztése
terén a tudomanyos munkalatok révén elértink.

A kozuti kozlekedés teriiletén egyrészt a kor-
szer(l Utépités és fenntartds, masrészt a gépjarmu-
kozlekedés fejlesztését tdmasztottak ala sikeres
tudomanyos kutatasok. Ezek kozil igen fontos
Uj fejezetét alkotjak a kdziti kozlekedés tudoma-
nyos munkdajanak az Gt és a gépjarmi kdlcson-
hatasara vonatkozo kutatdsok, amelyek egyfeldl
a kozutakkal szemben a gépjarmiikdzlekedés részé-
rél tamasztott kdvetelményeket, masfel6l a kozut
szempontjab6l a gépjarmuszerkezetek korszer(i-
sitésénél ervényesitendd szempontokat és az 6ssze-
fliggések gazdasagi hatasait tarjak fel.
 Fontosnak kell-tekinteni az Uj gyartmany( vilL
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lamosvasuti motorkocsik, autdbuszok és trolibu-
szok tervezési iranyelveinek Kkidolgozasat is.

A vizi kozlekedés terén Kkifejtett tudomanyos
munka is szamos tekintetben eredménnyel jart,
bar e téren rendkivil megnehezitette a fejl6dést
az, hogy megfelelé kutatd bazis még ma sem all
rendelkezésre.

A Fdébizottsag eddigi munkéajanak jellemzésere
kiragadott e pelddk mogott egész hazai kozlekedés-
tudoményunknak a felszabadulds 6ta elért ered-
ményei mutatkoztak meg.

A tudoményos eredmények elérésében — az
egyetemi tanszékek és kutatdintézetek munkajan
felil — jelent6s szerepiik volt azoknak a tudoma-
nyos vitaulésekenek, ankétoknak és kongresszusok-
nak, melyeket a Magyar Tudomanyos Akadémia,
valamint a Kozlekedes- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesiilet rendezett.

A fejlédest szembetlin6en mutatja szakirodal-
munk tizéves fejlédése is. Mind szélesebb koérben
és mind nagyobb igényességgel keriilnek kiadasra
m(szaki, gazdasagi, Uzemi vonatkozast szak-
konyvek és ma mar sokszorosan felilmuljak a
felszabadulast megel6z8 id6k szakkdnyvkiadasat.

Kdézlekedéstudomanyunk legfébb bazisa — foly-
tatta az el6adé — a Fdbizottsagunkban, Albizott-
sagainkban, az Epit8ipari és Kozlekedési M(szaki
Egyetem, valamint a Budapesti M(szaki Egye-
tem megfelel6 tanszékein, a felszabadulas ota
életre hivott kozlekedési tudoményos kutat6-
intézetekben és a tudomanyos egyesiiletekben
lelkesen dolgozd tuddsok, kutatdk, szakemberek
mind jobban Kiterebélyesedd munkaja. A kdézle-
kedéstudomany mf(vel6i faradhatalanul dolgoz-
tak és dolgoznak a kozlekedésért, a tudomany fej-
lesztéséért. De nem feledkeznek meg a jovorol
sem: tanitd és oktatd munkajukkal az egye-
temek, kutatéintézetek j kereteben a fiatalok
nevelésén is munkalkodnak.

Az eltelt 6t esztend6 alatt elért eredmények
arra mutatnak, hogy tudomanyos kadereink eré-
teljesen fejl6dnek. E helyen is utalni kell azonban
arra, hogy az utanpotlas a sziikségleteket meg-
kozelitben sem elégiti ki és e téren a kozlekedés-
tudomany a tobbi tudomanyterilettel szemben még
ma is hattérben van.

Az el6add ezutdn — 0Osszegezve az eredménye-
ket — megallapitotta, hogy a felszabadulas 6ta
eltelt tizenegy esztend6 megteremtette a kdzlekedés-
tudomany intézményes mivelésének el6feltételeit,
megfelel6 szerveket és intézményeket hozott létre,
kérvonalazta a kozlekedéstudomany el6tt allé fel-
adatokat és szamos témakorben a gyakorlatban is
hasznosithatd eredményeket mutatott fel.

El6adasa masodik részében Csanadi professzor
a magyar kozlekedéstudomany jév6 feladataival
foglalkozott. Eddigi eredményeink — mondotta —
csak kezdetnek tekintheték. Tudomanyunk széle-
sebbkérd hazai kifejlesztéséhez még hosszd mun-
kara és komoly er6feszitésekre lesz szikség.
A tovabbi tudomanyos munkat elsésorban azok
a feladatok hatarozzak meg, amelyek meglevé
hidnyossigaink felszdmolasabol, a kozlekedési
technika vilagviszonylatban elért fejl6déséhez ké-
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pest bekdvetkezett — viszonylagos — lemara-
dasbol, a hazai kozlekedés el6ttink all6 nagy:
aranyud rekonstrukciés munkaibdl, mésodik otéves
tervink kozlekedési célkit(izéseib6l kovetkeznek.

Ez év tavaszan 0lt 6ssze a Szovjetunié Kommu-
nista Partjanak X X. Kongresszusa, amelynek hata-
rozatai nagyszer( tdvlatokat nyitottak nemcsak
a szovjet nép, de a népi demokraciak népei, az
egész haladd emberiség szamara is. Megvilagi-
tottdk a modern tudomany és technika alkal-
mazésanak Uj utjait, amelyek az emberi jolét és
kultira soha nem latott felvirdgzasa felé vezet-
nek. A XX. kongresszus messzemenden el6térbe
allitotta a kozlekedés fontossagat, rekonstrukcio-
janak és hatalmas aranyd muszaki fejlesztésé-
nek népgazdasagi jelentGségét.

A XX. kongresszust kodvetéen bocsatotta az
orszag dolgozoi elé megvitatas végett a Magyar
Dolgozok Partja Kozponti = VezetGsége masodik
Otéves terviink iranyelveit. Uj 0Otéves tervink a
szocializmus alapjait rakja le hazankban, az ipar
és mez6gazdasag, a kultlira és a tudomany tovébbi,
nagyaranyu fellenduléséhez, az életszinvonal jelen-
t6s emelkedéséhez vezet majd. A terv iranyelvei
— amelyet Akadémiank szervei, a tudomany m-
vel6i is széleskdrlien megvitattak — 0 tavla-
tokat mutatnak a kozlekedés dolgoz6i szaméra is.
A terv komoly er&feszitéseket kdvetel a kozlekedés
ezideig sok vonatkozasban elmaradt rekonstrukcids
feladatainak fokozatos megolddsa, a modern tech-
nika fokozott térhoditasa tekintetében. Ezek a fel-
adatok tovabbi halasztadst nem szenvedhetnek, mert
egyfel6l a masodik Otéves terv folyaman mint-
egy 25%-kal ndvekvd vasuti szallitasi feladatok,
a gépjarmikozlekedés és a hajézas széllitasi rész-
aradnyanak jelent8s novelése, méasfelél kozlekedési
berendezéseink, palyaink és jarmiiveink sok vonat-
kozasban igen leromlott allapota az alapos m-
szaki megujuldst — az irdnyelvekben meghatéro-
zott kereteken tdlmenden is — nélkiilozhetet-
lenné teszi.

E nagyszabasu célkitlizésekb8l a hazai kozle-
kedéstudomany szamara igen fontos feladatok
adodnak.

Mindenek el6tt tovabb kell fejleszteniink és er6-
sitenlink meglevd tudomanyos bazisainkat, munkaju-
kat elmélyiltebbé, egyben a kozlekedés gyakor-
latdt még kozvetlenebbul segitévé kell tenni.
Erdsitenlink és fejleszteniink kell meglevé ipar-
agi szint(i kutatointézeteinket, tovabba a kozle-
kedéstudomany teriiletét m(ivel6 egyetemi tan-
székeink munkajat. Gondoskodni kell arrdl, hogy
egyetemi oktatasunkban a kozlekedés minden
terilete megkapja az 6t megilletd, fontossaganak
megfelel6 helyet. igy rovid idén belll biztositani
kell, hogy a Marx Karoly Kdzgazdasagtudomanyi
Egyetemrdl kikeruld kozgazdaszok is részesiljenek
az alapvetd kozlekedési ismeretekben, amelyeket
ma Ugyszolvan teljesen nélkildéznek. Biztositani
kell a kozlekedéstudomany kadereinek az eddi-
ginél joval gyorsabb és nagyobb arany( fejlédését,
azt, hogy fiatal tudosaink sokkal nagyobb szamban
szerezzenek tudomanyos mindsitést. Meg kell javi-
tanunk, tovabb kell fejlesztenliink F&bizottsa-
gunk és az Albizottsagok munkajat is, hogy a



gondjainkra bizott kozlekedéstudomany hatal-
mas, sok agu teriuletét egyre jobban atfogjuk és
ugyanakkor erdinket valoban a dontd feladatokra
koncentraljuk.

Hogy a kozlekedéstudomany magas szinvonall
miivelesét fokozatosan biztositsuk és Akadémiank
sikereit ezen a teriileten is oregbitsik, ahhoz
elsésorban arra van sziikség, hogy Fébizottsagunk
szamara megfelel§, szilard tudomanyos bazist
épitsiink ki, mégpedig az Akadémiai Kozlekedés-
tudoményi Intézet felallitdsaval. Ezt az évek Ota
vajudoé kérdést most mar véglegesen meg kell
oldanunk és gondoskodnunk kell rola, hogy — ha
szerény keretek kozt is — ez az intézmény a jovd
év elején ténylegesen megkezdhesse miikddését.

Evek Ota egyre vilagosabban latjuk ugyanis,
hogy a kozlekedés atfogo problémai, a kozlekedés
és a népgazdasdg fébb &gazatai kozotti dsszefug-
gések feltaraséra, a kozlekedési agazatok helyes
aranyu fejlesztése és kozottik a feladatok opti-
malis megosztésa, a kdzlekedési dgazatok miszaki
fejlesztése alapvetd kérdéseinek elddntése, a koz-
lekedés sikeres népgazdasagi tervezése csak ilyen
magas szinvonall, szintetikus szemléleti kutatd
munkaval lehetséges. Ma az a helyzet, hogy a k6z-
lekedés egyes részletkeérdéseinek megoldasara sok-
kal felkésziiltebbek vagyunk, mint a nagy, atfogo,
alapvetd problémak eldéntésére, pedig ezeknek
népgazdasagi sltlya mérhetetlenil nagyobb. Az
ilyen atfogd, akadémiai szinvonall kutatémunka
és annak eredményei U(j értelmet adnénak a
részletkérdésekkel foglalkozd agazati kutatdinté-
zetek munkajanak is, programkészitésiiket, eréik
helyes felhasznalasat valéban a nagy 6sszefliggé-
sek altal megkivant irdnyba befolyasolnak.

A hazai kozlekedéstudomany er8inek legjobb
felhasznalasara, a feladatok alapos sulyozasara
pedig igen nagy sziikségink van, mert mind az
egyes kozlekedési agazatok, mind pedig kozleke-
déslink egésze el6tt hosszU sor megoldandd kérdés
all, amelyekben a tudomany aktiv segitsége
nélkilézhetetlen.

A vasut m(iszaki fejlesztése terén — mint isme-
retes — messzemenden el6térbe kerilt a vonal-
villamositds és Diesel-lizem nagyaranyu fejleszt-
tése, illet6leg bevezetése és egyaltalan, a vontatasi
rendszer problémai, a g6zvontatas korszer(sitését
is beleértve ; a palyaépités és fenntartas tovabbi
gépesitése, a hosszUsines felépitmény és a vas-
betonaljak alkalmazédsanak problémai ; a biztosito
berendezések tovabbfejlesztése és altalaban az
automatika nagyaranyl bevezetése a vasuti kozle-
kedésben, a szallitasi munkafolyamatok, az izemi
technoldgia tovabbi korszer(sitése és ennek nyo-
man szamos részletkérdés.

Ugyancsak sok problémat vet fel a gépjarm-
kozkekedés nagyaranyl fejlesztése, mind a koz-
utak épitése, a forgalomtechnikai problémak jo
megoldasa, mind pedig a gépjarm{i szerkezetével
szemben tamasztott kovetelmények tekintetében.

Hajozdsunkat a jelenleginél sokkal teljesit6-
képesebb. és korszerlibb kozlekedési &gazatta
kell fejlesztenink, ami ugyancsak szamos, a
hazai viszonyok sajatossagait is feltar6 tudoma-
nyos téma sikeres kidolgozésat teszi szlikségesse.

Vérosi kozlekedésink — nemcsak Budapest,
de a nagy vidéki varosok kozlekedése is — sok
nehézséggel kiizd, ezek megoldasat mindenképpen
biztositanunk kell. A legjobb megoldasok ki-
vélasztdsa és megvalositdsa itt is szamos tudo-
manyos problémat vetett fel, amelyekre a leg-
helyesebb megoldasokat meg kell talalnunk.

Az agazati tudomanyos feladatok felett jelent-
kez6 atfogd feladatok kozott kiemelkedd jelentd-
sége van annak, hogy a hazai kozlekedés fejlesztésé-
nek magas szinvonall tervezéséhez és iranyitasahoz
megteremtsik a tudoméanyos feltételeket. Alapvetéen
fontos feladat, hogy elkészlljén hazankban —
miként az Orszagos Vizgazdalkodasi Keretterv
mar elkészilt és az Orszagos Energiagazdalkodasi
Keretterv is készil — az Orszagos Kozlekedés-
fejlesztési Keretterv, amely népgazdasagi tervezé-
sunk, mdszaki fejlesztésink szadmara hatarozott
iranyvonalat, partunk és kormanyunk elhataro-
zédsaihoz szilard tudomanyos alapot nyuljt. Az
Orszdgos Kozlekedésfejlesztési Keretterv kidol-
gozasa olyan nagyszabasi tudomanyos és tervez6i
feladat, amelyet be kell illeszteniink masodik
oOtéves terviink kozlekedési és tudomanyos program-
jaba, hogy ezzel kikiiszoboljuk az otletszerd,
tudoménytalan tervezési modszereket, reélis
perspektivat nyissunk a hazai kozlekedés fejlesz-
tése szamara, megallitsuk a népgazdasag fejlesz-
tésében a kozlekedés arényainak eltorzuldsat és
biztositsuk a kulféldi tudomanyos és technikai
szinvonalhoz képest tortént lemaradasunk fel-
szdmolasat.

De ezen tulmenéen olyan &tfogd tudomanyos
témak kidolgozadsa var az akadémiai tudomanyos
munkara, mint a kozlekedés energiafelhasznalasa-
nak csokkentése, illetbleg energiabazisainak leg-
gazdasagosabb igénybevétele, a szinesfém-felhasz-
nalds csokkentése és a mianyagok fokozot-
tabb felhasznalasa, a kapacitas helyes mérete-
zését nagymértékben rontd csucsforgalmak csok-
kentésének lehet6ségei, a ma még jelentds aranyu
ésszer(itlen szallitasok tovabbi csokkentése, a gaz-
dasdgosabb dsszetett fuvarozasok Kkifejlesztése, a
forgalom optimalis megosztasa a kozlekedési aga-
zatok kozt, a kozlekedéstudomany rendszertani
problémainak feltardsa, a terminoldgia egysége-
sitése, az eddig eléggé elhanyagolt hatarterileti
kérdések, mint a kozlekedéstorténet és foldrajz stb.
tudomanyos problémainak mdvelése és hasonlok.
Tavlatban pedig el6ttiink allanak az automatika, az
elektronika, a kibernetika, az atomtechnika legtjabb
eredményeinek hasznositdsi feladatai a kozle-
kedésben, amelyeknek fejlédését figyelemmel kell
kisérniink és alkalmazéasukat — a népgazdasagunk
er6i adta lehetéségek keretein belil — idejében
el6 kell késziteni.

Csanadi Gyorgy nagy érdekl6déssel kisért eld-
adasat azzal az igérettel fejezte be, hogy a magyar
kozlekedés tudodsai, athatva a XX. kongresszus
altal nyitott uj tavlatok, masodik &téves terviink
nagyszabasul, de redlis célkitlizéseinek nagyszer(-
ségetdl, teljes erejlikkel segiteni fogjak a kozle-
kedés gyakorlati feladatainak megoldasat, partunk
és kormanyunk vonatkoz6 hatérozatainak valora-
valtasat és ezéltal népilink tovabbi gazdaséagi és
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kulturalis felemelkedését, hazank békés szocialista
fejl6dését.
*
Az el6adas utadn kerult sor a korreferensek rovid,
kiegészitd el6adasaira.

Szentgydrgyi Karoly

tudoméanyos intézeti igazgaté a vasuti kozlekedés teri-
letén végzett tudoméanyos munira részleteit, a Vasuti Tu-
doméanyos Kutaté Intézet munk&ssagat, valamint az
Akadémia Vasuti Albizottsdganak eddigi tevékenységét
ismertette.

Elmondotta, hogy a Vasuti Albizottsag munkéja
kezdetben szerény keretek kézt indult meg, de egyre
szélesed6 mederben folytatédott. Eleinte tobbnyire a
pillanatnyiigények kielégitése volt a cél, kés6bb azonban
a munka egyre inkdbb tervszer(ivé valt és a vasUtiizem
szempontjabél legfontosabb, dénté jelent6ségl tudo-
méanyos feladatok megoldasara irdnyult.

Az Albizottsdg munkéajaban — az eltelt 6t esztendd
sordn — jelent6s mértékben tdmaszkodott az egyetemi
tanszékek, a VasUti Tudoményos Kutaté Intézet, a
vasUtiizem tudomanyosan képzett dolgozoi, a Kozlekedés-
és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesiilet tevékenységére,
illet6leg segitségére.

A fejlédés sordn nemcsak a sikeresen kidolgozott
feladatok szama ndvekedett, de a tanulméanyok tudo-
manyos szinvonala is emelkedést mutat. Az Albizottsag
irdnyitdsa nyoman egyre novekszik azoknak a megol-
dott tudomanyos kérdéseknek szama, amelyek a gya-
korlatban is hasznosithaték, illet6leg, amelyek a vasuti
kozlekedés vezetdi szdméra — a fejlesztés irdnyainak
és mértékének helyes megitélése szempontjab6ol —
jelent6s segitséget nydjtanak.

Az elvégzett munkat illetéen — a Csanadi Gyodrgy
el6adasaban emlitettek kiegészitéseként — utalt a vasuti
szénnorma-készités, a menetidészamitas, a tehervona-
tok Osszeéallitasa, az aldzuzalékolédssal végzett palya-
fenntartas, a klotoid-ivek alkalmazasa a vasati palya-
ban, valamint sok méas téma terén elért jelent6s ered-
ményekre, amelyek mind hozzéjarultak a vasutiizem
teljesit6képességének, gazdasdgossaganak fokozéasdhoz

Végezetll foglalkozott a tovabbi sikeres munka aka-
dalyaival : a tudomanyos kutatok Kkis létszamaval, a
laboratériumok hianyaval, az intézetek nem megfelel
elhelyezésével, a bérrendszerb6l folyd nehézségekkel
és az anyagi tamogatds hianyossagaival, kérve ezek
hathat6s orvoslasat.

A koziti és varosi kozlekedés terén elért eredmények
részleteivel

Vasarhelyi Boldizsar

a miszaki tudomanyok doktora, egyetemi tanar kor-
referdtuma foglalkozott, amelyet — tavollétében —
Szab6 Dezs6 ismertetett.

Roviden vézolta az Akadémia Kozuti és Varosi
Kozlekedési Albizottsdgdnak mikodését : kezdetben két
kilon bizottsdg keretében folytattdak a munkat, majd
1954-ben sor keriilt — célszerliségi okokbol — a két
bizottsag egyesitésére.

Az eltelt 6t esztend6 mind a kozati kozlekedés,
mind a varosi kozlekedés tudomanyos kérdéseinek meg-
oldéséban jelent6s eredményeket hozott.

Kozati vonatkozadsban a koévetkezd témakat emelte
ki : az Uthalézat fejlesztésére vonatkoz6 irdnyelvek ki-
dolgozésa, 6sszhangban a véarosfejlesztési igényekkel ;
az orszagos kozuti forgalomszémlalas tudomanyos eld-
készitése ;az Utlgyi Kutatd Intézet feldllitdsara vonat-
koz6 javaslat kidolgozasa ; a makadamutak korszer(-
sitésének iranyelvei. Ezen felul igen jelentések a Csa-
naddi professzor el6adasdban is méltatott témak :
a kozut és a kozuati jarmlvek kélcsdnhatasainak vizs-
galata, valamint az ésszeriitlen szallitasok kikiisz6bo-
lésére szolgaldé modszerek kidolgozéasa, amelynek mun-
kajat — kozuti vonatkozasban — az Albizottsdg kez-
deményezte és iranyitotta.

A varosi kozlekedés teriiletén az Albizottsag féként
a kovetkezd témak megoldéasat segitette : a cstcsfor-
galmi nehézségek csdkkentése, a kozuti palyatest és a
kozati vasUtak palyajanak egymasra gyakorolt hatasa
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és a legmegfelel6bb kapcsolat kialakitasa, varosi tomeg-
kozlekedési vonalak gazdasagi és miiszaki tervezése,
Uj gyartméanyd autébuszok, trolibuszok és villamosok-
tervezési irdnyelvei.

Szilagyi Gyula

a miszaki tudoméanyok kandidatusa a vizikdzlekedés
teriletén folytatott tudomanyos munkat ismertette
részletesebben.

Korreferdtuma elsé részében a magyar hajézas ara-
nyos fejlesztésével, ennek a viziutak sajatossagaiban és
hajépark hianyossadgaiban megmutatkozé akadalyai-
valés az ezekb6l adédé tudomanyos feladatokkal fog-
lalkozott.

Ezutdn elmondotta, hogy az Akadémia Hajozasi
Albizottsaga el6szor elkészitette a magyar hajézas fej-
lesztésének tavlati tervét. Ennek kovetkeztében a ko-
vetkezé fontosabb tudomdanyos témékkal foglalkozott :
viziutaink &llapota és teljesit6képessége, a hajépark
teljesit6képessége és az uszalyforduld gyorsitasa, a rako-
dasok gépesitése, a meglevé hajok korszer(sitése, Uj
hajok legkedvez6bb tipusainak kialakitdsa, energia-
problémak a hajézasban. Jelenleg kozrem(kodik az
Albizottsdg a Dunadn végzett toléhajézasi kisérletek
értékelésében.

Az el6addé ramutatott arra, hogy a hajozasi kérdések
intenziv tudoményos mivelése nagy nehézségekbe
Utkozik a kutatéintézeti bazis teljes hianya miatt. Java-
solja, hogy egyel6re létesiljon a MAHART keretében
egy lzemi kutaté csoport, majd a tudoményos kutatés
kés6bb a felallitandé Akadémiai Kozlekedéstudomanyi
Intézet keretében nyerjen megoldast.

Az egyes kozlekedési agazatokrol sz6l6 beszamolok
utén

Czére Béla

tartotta meg korreferatumat a kozlekedés tudomanyel-
méleti  kérdéseirdl.

Réamutatott arra, hogy a tudomanyok hatalmas teri-
letén a kozlekedéssel foglalkoz6 tudomany az egyik leg-
fiatalabb, tudoméanyos jellegét és hovatartozandosagat
tekintve meglehetdsen vitatott tudomanyos é&gazat. Fej-
lesztésének egyik — nem jelentéktelen — akadalya,
hogy ezideig viladgszerte kevéssé tisztaztdk e tudo-
manyag rendszertani problémait : torténeti kialakulasat,
targyat, bels6 rendszerét, mivelésének maddszereit,
helyzetét a tobbi tudoméanyok kézt. Ugyanakkor vi-
szont egyre jobban kitlinik, hogy a tudomanyos munka
hatékony gyakorlati szervezése és tudoméanyagunk
er6teljes — a népgazdasdg érdekeinek megfelel6 —
fejlesztése megkivanja az alapvetd rendszertani problé-
mak feltarasat és megoldasat is.

Ezutdn ismertette a F6bizottsagnak eziranyl kezde-
ményezését, valamint az eddig végzett elméleti kutatd-
munkat, amely féként a kozlekedéstudomany Uzemi és
gazdasagi vonatkozasaival, valamint a kozlekedéstu-
domany és mas tudoméanyagak hatartertleteivel foglal-
kozott. Noha a vonatkozé munka kordntsem tekinthetd
teljesnek, még kevéshé befejezettnek, mégis lehet6vé
teszi a kdzlekedéstudomanyra vonatkozé alapvet6 téte-
lek megfogalmazésat.

Az el6adé ezutan részletesebben kifejtette o kozleke-
déstudomany mibenlétére, &nalldsagra, komplex voltara,
,alkalmazott tudomany* jellegére vonatkozo megéallapi-
tasait, majd megjeldlte e tudomany helyét a tudomanyok
rendszerében, végul a kozlekedéstudomany bels§ tar-
talmat illetéen tett néhany alapveté megallapitast.

Hangsulyozta, hogy az Uj, 6nallo, komplex kozlekedés-
tudomany kialakulasa napjainkban megy végbe. A kozle-
kedés is azon jelenségek kozé tartozik, amelyeknek
tanulmanyozasdhoz ma mar nem elegendé egy tudo-
many, vagy tudoménycsoport (pl. a mdiszaki vagy
gazdasagi tudomanyok), hanem tobb tudoméany &ssze-
mikddésére van szikség.

Megéllapitotta az el6ad6, hogy a hazai kozlekedés-
tudomany szervezésének gyakorlata egyre inkabb a ki-
fejtett alapelvek iranyaban halad és egyre jobban biz-
tositja az Akadémia keretében is a kozlekedéstudomany
megfeleld, korszer( elbanasat.



Végul felhivta a figyelmet arra, hogy a kozlekedés
tudomanyelméleti kérdéseinek minél teljesebb fel-
tarasa nagy jelent6ségl e tudomany jovéje szempont-
jabél, ezért kivanatos, hogy azok kimunkalasara er6-
feszitéseket tegyiink.

L?gutoljara a kozlekedés gazdasdgtudomanyi kérde-
seirg

Kadas Kalman

egyetemi tanar korreferatuma hangzott el,
— tavollétében — Papp Endre ismertetett.

A kozlekedéstudomany alapveté gazdasdgi problé-
mai — mondotta — kapcsolatosak azzal a szereppel,
amelyet a kozlekedés a tarsadalmi fejlédés folyama-
taban, illetéleg a tarsadalmi UGjratermelési folyamatban
betdlt. Mint az Gjratermelési folyamat vertikalis 1an-
colatanak egyik lancszemére, rd is vonatkoznak mind-
azon gazdasagi kovetelmények, amelyek a tadrsadalom
zavartalan fejlédésének biztositdsa szempontjab6l az
egész Ujratermelési folyamattal szemben fennallnak. A
kozlekedés Ujratermelési szerepe és természete azonban
bizonyos fokig eltér az UGjratermelési lancolat tébbi
lancszemének szerepétél és természetétdl.

Az el6adas ezutan felvazolta azokat a gazdasagtudo-
manyi feladatokat, amelyek a kozlekedés fenti szerepé-
b6l kovetkeznek. E problémékat hdrom nagy csoportra
osztotta. Az elsé csoport az alaptdrvénybdl kévetkezik :
minél jobban kielégiteni — természetesen foylamatosan
— a tarsadalom szikségleteit és ezek kozt, jelentGsé-
gliknek megfeleléen a kozlekedési szuksegleteket is.
A maésik kérdéscsoport a népgazdasag tervszer(i (ara-
nyos) fejlédésének kévetelményével kapcsolatos és abbdl
folyik, hogy a koézlekedésnek oly médon kell bekapcso-
lédnia az Ujratermelési folyamatba, hogy egyrészt azt
minél zavartalanabbul kiszolgalja, masrészt e kiszol-
galas maga minél hatékonyabb legyen. Végul a har-
madik kérdéscsoport a kozlekedés sajatos természetével
fligg 0ossze.

Mindharom kérdéscsoportot illetéen az elad6 fel-
sorolta azokat a legfontosabb gazdasagi témaéakat,
amelveket a kozlekedéstudomény keretében mivelni
kell. «

Az els6 Ulés Ver§ Jozsef akadémikus zarszavaival ért
véget. Megallapitotta, hogy az el6adas és a korrefera-
tumok minden oldalrél megvilagitottdk a kozlekedés-
tudomany helyzetét és jol kidomboritottdak az e tudo-
many el6tt allé nagyszabéasu feladatokat.

*

amelyet

A masodik Ulést — amely a Rakosi Matyas Miszaki
Egyetemen zajlott le — Salyi Istvan rektor Gdvo6zl6
szavai utan Csanadi Gyorgy elndk nyitotta meg, majd
sor kerilt

VASARHELY| BOLDIZSAR :
A vasuti felépitmény anyagainak mindségi kérdései
c. el6adasara, amelyet — a szerz§ tavollétében — Ne-
mesdy Ervin, a mi(szaki tudomanyok kandidatusa
olvasott fel.

Az el6adéas bevezet§ része a vasUti kozlekedés altala-
nos fejlédésével foglalkozott, majd sokoldaltan fel-
tarta a vasOti sin és a felépitmény egyéb szerkezeti
anyagainak mindségével szemben tdmasztanddé kove-
telményeket, dsszegezte a vonatkozO tapasztalatokat
és ramutatott arra, hogy a mdszaki és Uzemi fejlédés
milyen tovabbi igényeket vet fel, kitérve a széhanlevd
anyagok vizsgalati modszereire is.

Az el6adas anyagat Buki Pal a MAV gyakorlati
tapasztalatainak ismertetésével egészitette ki, ramu-
tatva a sinanyag mindségi hibaibol ered6 veszélyekre.
A tovéabbi vita soran Erti Rdbert, Kdvesi Pal, Kerka-
poly Endre, Szentgydrgyi Karoly, Bella Ede és Dénes
Mikl6s szélaltak fel, szamos észrevételt téve mind a
vasuti felépitményt tervezék és épit6k, mind pedig a
kohdszok szemszogébdl. A hozzaszélasokra Nemesdy
Ervin vélaszolt, javasolva a vitads kérdéseknek tovabbi,
bizottsagi kimunkalasat.

Az Ulés Csanadi Gyorgy osszefoglalasaval ért véget,
aki kiemelte, hogy a vasuti felépitmény korszer(sitése
és ehhez magasabb minéségli anyagok biztositasa az
egész vasUti kozlekedés fejlesztésének donté feltétele.
Bejelentette, hogy az elhangzott javaslatokat az Aka-
démia megvizsgalja és magasabb kormanyzati szervek
felé megfeleld jelentést fog készitem.

Az llésszak harmadik el6adasat junius 23-antartot-
tdk a Megyei Tanacs VB uléstermében. A megjelen-
teket Szinvavolgyi Jozsef, a Varosi Tanacs VB elnoke
Udvozolte, ramutatva arra, hogy Miskolc véarosi kdz-
lekedési problémdainak megoldasa sirg6s feladat és
ebben sokat vadrnak a tudomany segitségétél- Ezt kdve-
téen

SZABO DEZSO:

Miskolc és koérnyéke kozlekedési problémai
c. eléadasa hangzott el

Az el6ad6 el6szor részletesen ismertette Miskolc
kozlekedési csomoéponttd valéd kialakuldsanak torténe-
tét, majd feltarta a varos és kornyékének megoldatlan
kozlekedési problémait. Kifejtette azokat a fejlesztési
iranyelveket és lehet6ségeket, amelyeket a gyakorlati
megoldasokban fel lehet hasznalni, végul konkrét javas-
latot tett — tobbek kozt — az északi tehermentesitd
Ut létesitésére, valamint a vérosi és a tdvolsagi kozle-
kedési véallalatok, tovabbéa a vérosi villamosvasutak
kozt célszerli jarmiicsere végrehajtasara.

A nagy érdeklédéssel kisért el6adashoz szamos hoz-
zészolas hangzott el, mind a tudomanyos dolgozok,
mind pedig a gyakorlatl szakemberek részérgl. Turndi
Lajos, a miskolci vasUtigazgat6sag vezet6je a vasut
fejlesztésérdl beszélt, aldhtzva a személypalyudvar
bévitésének fontossadgat. Zsadanyi Guiddé a forgalom-
szamlalas miel6bbi megtartdsat sirgette, tovabba be-
jelentette, hogy Miskolcon els6ként az orszagban el-
készitették a varosi utak torzskényvét, amely az ut-
fenntartas elhanyagolasanak sulyos kovetkezményeit
igazolja. Ruisz Rezs0 a telepités és a kdzlekedés szoros
kapcsolatara vilagitott ra. Meszléri Zoltan, Pasztor
Sandor, Nagy Sandor, Habel Gydrgy, Keltdi Arpad és
és masok tobb oldalrél ramutattak a megoldand6 prob-
lIémakra és azokra javaslatokat is tettek.

Szabé Janos miniszterhelyettes a kozlekedés sok-
rétli osszefliggéseirdl és arrdl beszélt, hogy a tudomany-
nak meggy6z6 adatokkal kell alatdmasztania a kozleke-
deés fejlesztésének népgazdasagi hatékonysagat. Beje-
lentette, hogy a miskolci forgalomszamlalas megtarta-
sat a Varos- és Ko6zséggazdalkodasi Minisztérium biz-
tositani fogja.

Csanédi Gyorgy elnoki osszefoglaldjaban értékelte a
nyilvanos iilés eredményeit, majd megkdszdnve a megye
és a varos szivélyes vendéglatasat, igéretet tett arra,
hogy a Kozlekedéstudomanyi F6bizottsdg az elhang-
zott helyes javaslatok megval6sitasahoz a maga re-
szér6l minden tdmogatast meg fog adni.

*

A Kozlekedéstudoményi Fébizottsag miskolci
nyilvdnos (léseinek megrendezese helyes kezde-
ményezésnek bizonyult : egyfel6l megismertette a
szélesebb nyilvanossaggal, féként az orszag leg-
nagyobb vidéki varosanak kdzonségével a koz-
lekedés teriiletén folyd, egyre jobban kifejl6dd
tudoméanyos munkat, masfelél alkalmat adott
arra hogy a kozlekedéstudomany mdvel6i a hely-
szinen ismerkedjenek meg szamos, megoldasra
var6 gyakorlati problémaval. Az el6adasok, a
korreferatumok és a hozzéaszolasok értékes anyaga
jelent6s hozzajarulas kozlekedéslink elméleti és
gyakorlati probléméinak megoldasahoz.
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Jugoszlavia kozlekedésének tizéves fejlédése

Dr. PALOTAS ZOLTAN

A bardati- Jugoszlavia orszagépitésének eredme-
nyeir6l napilapjaink sok érdekes és tanulsagos
riportot kdzoltek. Ezekben itt-ott taldlunk ugyan
kozlekedési .vonatkozasokat is, azonban déli szom-
szadunk kozlekedésének fejlédésérdl atfogd tajékoz-
tatast még nem kaptunk.

Ezért hasznosnak véljik, hogy Jugoszlavia e
téren elért eredmeényeir6l — kozlekedési aganként
— vazlatszerli Aattekintést adjunk és roviden
bemutassuk a kozlekedésnek a nyersanyag-lel6-
helyekkel és a kozlekedésépité iparral fennall6
néhény osszefliggését is.

*

Ismeretes, hogy mar a régi Jugoszlavia kozleke-
dési héaldézata sem bizonyult elégnek a fejlédd
orszag széllitasi igényei kielégitésére, annak elle-
nére, hogy a két vilaghabora kézott mintegy 1900
km vasutvonal és tobbezer km Gj Gt épilt a négy
orszag részeibél alakult allamterilet egybekapcso-
laséra.

Az Uj, szocialista Jugoszlavia népgazdasagi
terveiben az orszag nagymeérvdi iparositasat és ezzel
kapcsolatosan természeti kincseinek feltarasat
tlizte ki célul. A mindezzel jaré rendkiviil nagy
anyagmozgatds és a megnoOvekedett személyfor-
galom sok Uj kozlekedési Utvonal és berendezés
megépitéset, illetbleg korszer(isitését tette szik-
ségessé.

Az aldbbiakban az elmult tiz év fébb kozleke-
dési létesitményeit, illetleg a folyamatban lévé
épitkezeseket ismertetjlk.

Tanulmanyunk legfontosabb forrdsa a nemrég
megjelent hivatalos jugoszlav kozlekedési statisz-
tika, melynek adataibdl tiz tablazatot allitottunk
Ossze és sok szamértékét a szOvegben hasznal-
tuk fel.

I. VASUTAK
A) Az 0j, hosszanti vasitvonal
Jugoszlaviat hosszanti irdnyban egyedil a

Ljubljana—Zagreb—Beograd—Nié—Skopje févo-
nal koti 0ssze végig. Ez eléggeé periferikus elhelyez-
kedés(i, amellett ma mar talterhelt, Ggy hogy
ennek a tulajdonképpen egyetlen longitudinélis
févonalnak egy masik, északnyugat—délkeleti
irany( vasltvonallal val6 kiegészitését fontosnak
tartjdk, amely Szlovéniat Bosznian és Szerbian
at — a f6varostdl messze délre haladva — Mace-
ddniaval kotné ossze.

De nemcsak a fels6bb kozlekedéspolitikai érde-
kek indokoljak e vasutrendszer kialakitasat, ha-
nem sok helyi gazdasagi érdek &sszegezddése is.
Célja, hogy felf(izze a Prijedor-, Doboj-, Tuzla-,
Zvornik-kornyéki, valamint az Ibar-volgyi banya-
kat, ipartelepeket, gazdag erdévidékeket, valamint,
hogy megroviditse ezek termékeinek Utjat a tenger-
hez, az ugyancsak 0j Una-volgyi vonalon keresz-
tal.
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Ez a mésodik hosszanti vasitvonal a kovetkez6
nyomvonalat kéveti, felhaszndlva az ott mar
nagyrészt meglévd vonalakat: Ljubljana—Karlo-
vac— Glina— B6s. Novi—Banja Luka—Doboj—
Tuzla—Zvornik—Loznica— Valjevo—Pozega—Ca-
cak—Kraljevo—Kosovo Polje—Skopje. Ebb6l ké-
szen van 717 kin, épil, vagy tervezve 313 km,
osszesen 1030 km. (A meglévé févonal, Beogradon
at, valamint rovidebb: 1011 km.)

Ez az Uj longitudindlis vonal t6bbszor keresztez
hegyvonulatokat, igy nehéz terhelési szakaszai is
vannak. Ezért atmen6 forgalomra csak kisebb
mértékben fogjak haszndlni; forgalma inkabb a
helyi szallitasi feladatok 0sszegez6désebél fog
allani. Ezeknek az igényeknek megfeleld sorrend-
ben épitik ki a vonal egyes szakaszait.

B) A tengerpart Gj vasutvonalai

1 Az ,adriai magisztralé* (févonal) a jugoszlav
févarosnak a tengerpart legkozelebbi és egyben
legdélibb — tehat a vilagforgalomhoz legkdzelebb
esd )— pontjaval teremt dsszekottetést (Beograd—
Bar).

Ez a vonal tulajdonképpen régi terv. Pasié
mérnok-allamférfi javaslata volt, hogy Beogradot,
Szerbia és Crna Gora (Montenegro) tertletén ke-
resztil kossék ossze az Adriaval. E nagyszabasu
terv megvalositasara azonban csak most kerul sor.

Az Adria-vonal Jugoszlavia legnagyobb, leg-
nehezebb, s6t legmerészebb vasUtépitése. Amig a
fent leirt hosszanti vasUtvonalnak csak egyes
szakaszait kell meg-, illetbleg atépiteni, addig itt
majdnem az egész vonal 0 trasszon val6 megeépi-
tése a feladat. A vonal hossza 509 km, ebb6l csak
mintegy 130 km halad t6bbé-kevéshé sik teriile-
ten, a tobbi nehéz hegyi terepen vezet, sz(ik foly6-
volgyekben, sok vizvalasztd attdrésével, mintegy
130 alaglton at. A magisztralét a késébbi villamo-
sitds lehet6ségének biztositasaval épitik meg. A
munkalatokat a vonal két végén: Beograd és
Valjevo, valamint Bar és Titograd kozott mar
1953-ban megkezdték.

A nyomvonal Beogradtél délre, Resniknél agazik
ki a balkani févonalb6l és Lajkovacnak tart, onnan
a meglévd kisvasuttal pArhuzamosan halad Valje-
voig (175 m tsz. f. m.), ott délre fordul, egy viz-,
valaszté attbrése utan eléri a szerbiai Pozegéat
(322 m), majd nyugatra fordulva, az ott ugyan-
csak meglévd kisvasuttal parhuzamos palyan
halad Titovo Uzicéig (430 m), onnan délnyugati
iranyban eléri Pribojt (394 m), majd a Lim volgyé-
ben haladva tovabb Prijepoljét (442 m) és Bijelo
Poljét (585 m), ahonnét 3,5 km-es alaguttal a Tara
volgyébe kapaszkodik &t (Mojkovac kb. 900 m,
Kolasin 965 m); ezutan a legnagyobb, 6,2 km-es
alaguttal a Moraca volgyébe ereszkedik le (kb. 300
m), eléri Crna Gora Uj f6évarosat, Titogradot (régi
nevén Podgorica, 112 m), megkerili a skadari
tavat (egy sekély oblét athidalja) és a tengerparti



4bra. Jugoszlavia vasuti hélézata, az Gj vonalak megjelolésével. (A jugoszlav menetrend véazlata alapjan.)

hegylancon atkapaszkodva, a 836 m-es iutorman-
hago alatti alaguttal eléri az Adriat. A févonal
Bar kiépitendd kikoténél ér véget. (Maga a va-
roska nem fekszik kdzvetlenul a tengerparton).

E hatalmas mUszaki alkotds épitési koltsége
mintegy 80 milliard dinar (megfelel 270 millié
dollarnak). Bar egyes t6kés kommentéatorok a
vonal rentabilitasat kétségbevonjak — kdzép-
szerbiai és montenegroi vonzasteriletén alig 200 000
ember lakik — gazdasagi jelentésége igen nagy,
mert végig vasUt nélkili, kiaknazatlan, gazdag
banya- és erd6vidéken halad at.

Megnyitasakor napi két gyors- és két tavolsagi
személyvonatpar beallitasat tervezik, néhany helyi
vonatparon kivil. Forgalmat kezdetben — kiildn-
b6z6 szakaszain — évi 3—6 millio tonnara becsi-
lik, amely kés6bb, a banyakincsek kiakndzasanak
fokozodasaval a tervek szerint évi 4—7 millio
tonnara fog emelkedni.

2. Ploce bekotése a vasuthalozatba. Ezt az
kikotét csak a legUjabb térképeken taldlhatjuk
meg: Split és Dubrovnik kdzott, a Neretva folyo
torkolatatdl kdzvetleniil északra esd tengerébdlben
fekszik. Bekapcsoldsdra a régen csak Metkovicig
kiépitett keskenynyomkoz( vonalat 22 km-es (]

szakasszal meghosszabbitottdk. Jelenleg ezt a
vonalat Sarajevoig szabvanyos nyomkoziivé épi-
tik at.

3. Zadar szarnyvonala. E nagymultd kikotét
inkdbb a régi, Zara néven ismerjiik. Hogy e vi-
szonylag népes és egykor forgalmas kikotévéros
eddig nélkildzte a vasati osszekottetést, azzal
magyarazhat6, hogy 1918 és 1943 k6zott — exklav
teriletként — Olaszorszaghoz tartozott. Most
Knin dalmaciai csomoponttal 92 km hosszu szarny-
vonal fogja Osszekotni, amelynek épitési koltsége
5 milliard dinéar (18 millié $).

4. lsztria 0j vonalai. A jugoszlav menetrend
szaggatott vonallal épuléfélben lévé vonalat jelez
Rijeka (Fiume), illet6leg pontosabban Opatija
(Abbazia) és Lupoglav, Isztria belseje kozott. E
koltséges vonal megépitését az indokolja, hogy
Isztria keleti részén nemrégiben hatalmas k&szén-
medencét tartak fel, amely Jugoszlavia feketeszén-

ajtermelésenek 2/3 részét szolgaltatja. Ennek kiszol-

galdsdra mintegy 53 km hosszd vasit épilt
Lupoglav és Rasa k6zott. A menetrend szerint e
vonal személyforgalomra nincsen megnyitva. Az
épilé Lupoglav—Opatija szakasz a Cicen-hegysé-
gen (Monte Maggiore) alaguttal tor keresztll és a



szén Utjat Rijeka és Zagreb irdnydban kozel 100
km-rel roviditi meg.

Masrészt ez a megoldas Beograd fel6l 51 km-rel
roviditi meg a vasuti tavolsagot Sarajevo felé.

5. Az Vna-vélgyi vonal. Ez is régi terv, még a Az Uj elagazasi pont Budapest szempontjabol is '

Monarchia idejében meriilt fel, mint a dalméciai
vasut (Ogulin—Knin) valtozata. Akkor — féleg
partvédelmi, tehat hadéaszati okokbdl — az utébbi
kiépitése mellett dontottek, és ez a kdltséges vonal
12 évi munka utan, 1925-ben elkészilt. Most varian-
sat is megépitették az Una-folyd sziik, fest6i vol-
gyében. A Bihac és Knin kdzétti 6sszekotészakaszt,
amelynek épitését még 1936-ban kezdték el (ugyan-
csak 12 év maltan), 1948-ban befejezték. Ezzel
Split és Sibenik felé masodik, rovidebb Gsszekotte-
tés létesiilt Beograd és Zagreb fel6l ; az utrovidi-
Iés. Beograd—Split viszonylatban kozel 200 km,
a Zagreb—Split viszonylatban 21 km. Az (j vo-
nalnak kedvez6bb a magassagi vonalvezetése, ez
lehetdvé teszi a nagyterhelésl tehervonati sze-
relvéiryek tovabbitasat, ami a régi vonalon alig
volt lehetséges.

C) Keskenynyomkéz({ vonalak atépitése
szabvanyosra

A bosznia-hercegovinai, valamint az ahhoz a
huszas években kapcsolatot nyert szerbiai kes-
kenynyomkdz( (760 mm) vasuthaldzat egyike volt
Eurdpa legnagyobb osszefliggb kisvasuti hal6zatanak
(kb. 2300 km), amely akkor rendeltetésének jol
meg is felelt. Ma mar azonban a rendkivil meg-
névekedett szallitasi igényeket nem képes tébbé
kielégiteni, egyfelél kapacitasa helyenként kime-
rult, masfel6l a szabvanyos nyomkdéz(i vasutakra
nagyobb mérvben szikségessé valt atrakasok
miatt Uzeme sokhelyitt gazdasagtalanna lett.

Sziikségessé valt tehat, hogy a legfontosabb,
leginkdbb igénybevett szakaszokat ‘szabvanyos
nyomkozlire épitsék at.

A boszniai kisvasutak atépitésének elsé fazisa a
Doboj—Sarajevo szakasz volt (175 km). Ezt két-
féleképpen valdsitottak meg: Doboj és Zenica
kozott a kisvasut helyébe, Zenica és Sarajevo kozott
pedig a kisvasut mellé, azzal parhuzamos palyara
épitették a nagyvasutat. igy biztositva maradt a
boszniai és szerbiai Kisvasutak 0Osszefliggése: mind
Beogradbdl, mind a szerb Erchegység béanyaibol
a kozvetlen kisvasuti osszekottetes fenndll tehét
a Vacakon és a Sarajevo—Lasva parallel szakaszon
at a tengerpart és Nyugatbosznia felé. Pl. a réz
Gtja: Bor (banya, kohd), — Sevojno (T. Uzice
mellett, kohé és hengerm() — Ploce (kik&td).

Az atépités elsd szakasza csak két, alig jelentfs
északboszniai kisvasuti vonalat vagott el a kes-
kenynyomkdz( torzshéalézattol: Brod—Doboj (a
régi boszniai févonal egy szakasza) — Pribilic es
Zavidovici — Han Pijesak.

A boszniai f6vonal atépitett részét tehat nem a
kisvasat régi nyomvonalan. Brodnal. hanem kele-
tebbre, Vrpoljenél kototték be a beograd—zag-
rebi févonalba. Egyrészt a vasut magassagi vonal-
vezetése szempontjabdl el6nydsebb volt, hogy az
Uj szakaszt a Boszna folyd als6 volgyén vezessék
végig és torkolatanal, Samacnal keresztezve a
Szavat, az elsBrangusitott Vrpolje—Samac vici-
nalis vonal felhasznalasaval kdssék be a févonalba.
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az elénydsebb, révidebb valtozat: perspektivaban
kirajzolodik egy Uj, szép nemzetkdzi 0sszekottetés
lehetésége (az eddig elszigetelten végz6dott pécsi
févonal beiktatdsaval): Budapest—Pécs—Osijek—
Vrpolje—Sarajevo—Ploce, konny(i gyorsvonatpa-
rokkal, vagy kozvetlen kocsikkal az Ut egy nappal
alatt megtehetd lesz.

Az atépitések masodik szakasza a Sarajevo—Mos-
tar—Ploce vonal, ez munkéban van és a terv sze-
rint hamarosan elkészil (292 km). Az atépités itt
nehezebb feladat, mint a Boszna-vélgyi vonalon,
mert a szabvanyos nyomkdz(i vasutat egészen mas
nyomon, sokkal hosszabb vonalkifejtésssel kell
megépiteni az lvan Planina szakaszan, ahol mar
a kisvasut is csak fogaskerékkel tudta legy&zni —
egy 15, majd 4 km-es szakaszon — a vizvalaszto
60°/QJig terjed6 emelked6jét és tdobb alaguton
haladt at.

A harmadik fazis a Pozega—Cacak—Krusevac
vonal lesz (129 km), amely a leirt 0j hosszanti
vasutrendszer egy részét képezi. Ez egyelére meg
csak terv és szintén sok nehéz mf(szaki feladatot
jelent.

Minthogy a vonalak atépitésével a maradék
keskenynyomkdz( hélozat részei egymassal vald
0sszekottetésiiket nagyrészt elveszitik, valdszind,
hogy idével ezek atépitése is sorra kerdil.

D) Uj banyavidékek bekapcsolasa és egyéb vonalak

Majdanpek szarnyvonala. A majdanpeki banya-
vidéket Beograd és Pozarevac fel6l a Kucevo—
Brodica szakasz kozeliti meg, amely a felszabadulas
utan készilt el. Folytatdsa, a Brodica—Majdan-
pek szakasz a hirek szerint hamarosan megépil és
igy e fontos réz-, vas-, pirit- és szénbanya nem-
sokara szabvanyos nyomkozl bekapcsolast kap
az orszag vasuti halézataba. (A banyatermékeket
eddig kotélpalyan szallitottdk a Dunahoz.)

E latszolag helyi jelent6ségli banyavasltnak
azonban nagy, tavlati fontossaga van: része a rég
tervezett, Romaniaba atvezetd nemzetkozi vonal-
nak, amely Brza Palanka és Kladovo érintésével,
Tmnu Severinu-nél hidalna at a Dunat (ahol egy-
kor Traianus kéhidja allott) és kapcsolodnék be az
Or8ova—Bucure8ti févonalba. Ha ez az 0ssze-
kottetés megvalosul, mintegy 160 km-rel roviditi
meg a mai (Pancevo—Vrsac—Timisoara-n at sza-
mitott) vasuti tavolsdgot Beograd és Bucuresti
kozott.

Bor (jabb osszekottetései. A Szerb Erchegység
délkeleti lejt6jén fekvé Bor banyavidéke ezideig
csak dél feldl, nagy keril6vel, kisvasuttal van a
hal6zatba bekapcsolva. Most egyrészt ezt a be-
kotést szabvanyos nyomkdz(ivé tervezik atépiteni
(hogy a rézércet atrakas nélkil szallithassak
Prahovo dunai kik6t6hdz), masrészt pedig észak
feldl keskenynyomkozii osszekottetést is létesite-
nek e fontos banya szaméra. Ez a Bor—Crni Vrh
és a Petrovac nfM—Ladne Vode Gjonnan épitett
szakaszok 0Osszekotésével, végig a Mlava volgyén
— Pozarevacon 4t — Dubravica dunai kikdt6hoz



vezet. Ez lenne a rézérc dunai behajdzdsanak
mésodik pontja.

A Zvornik-kérnyéki szinesfémbanyak vonala. A
régi Jugoszlavidban ezt a banyavidéket csak
Loznicaig kozelitette meg vasut, de az is keskeny-
nyomkdz( volt (Sabac—Loznica). Tekintettel a
Zvorniktol keletre elteriild, Gjonnan feltart szines-
fém-lel6helyekre, az 0j Jugoszlavia nemcsak atépi-
tette ezt a vonalat szabvanyos nyomkoziire és
Sabacon keresztll bekapcsolta a térzshalozatba,
de meg is hosszabbitotta Zvornikig. Ez a Sabac—
Zvornik kozott kiépllt ,,ércvonal“ (77 km) az igen
értékes banyatermékeket nagyrészt az Gjonnan
létesitett sabaci horgany-kohdba és vegyim(ivekbe,
kisebb részben pedig kilféldre tovabbitja (anti-
mon, 6lom, horgany, ezlst stb.).

A tuzlai banyavidék Osszekdtése a Szavaval. A
Tuzla-kérnyéki banyak (s6, szén, olaj) és a luka-
vaci ipartelepek termékeit (sz6da, mardnatron,
koksz) Gj vonal tovabbitja a Szavédhoz, illet6leg
onnét tovabb a févonalhoz. Ezt a vonalat (Brcko—
Tuzla—Banovici, 91 km) 1946-ban ifjuségi briga-
dok épitették.

A prijedori vasércbanyak bekotése a Brezicani—
Ljubija Budnik 16 km-es szabvanyos nyomkdz(
szérnyvonallal tortént meg. Ezen aramlik a vas-
érc a 76 km-re fekvd sisak-i (Sziszek) 0j vaskombi-
natba. Onnét a félkész- és készarut féként hajoval
széllitjak le a Szavan.

A Kursumlija—Pristina kdz6tt nehéz terepen
megepitett 0sszekot§ szakasz (70 km) latszdlag
helyi jelent6ségli, valéjaban azonban egy transz-
balkéni 0Osszekottetés részét alkothatja, ha az
,-adriai magisztralé* és a rdhordé vonalak megepl-
nek. (Bar—Pec—Kosovo Polje—Pristina—Kur-
sumlija—Nis stb.) A réhordd vonalak tervei ko-
z0tt els6ként emlitik a Pec—Bijelo Polje valto-
zatét, mely Pec-t6l (536 m tsz. f. m.) nyugatra,
a Cakor-hegység alatt 8,8 km-es tet6alagltat
igényel, mintegy 1100 m magassagban, onnét a
Lim volgyébe leereszkedve, Andrijevica érintésé-
vel Bijelo Poljénél két be az adriai vasUiba. Ez az
Osszekottetés kilondsen Délszerbia és Macedonia
szamara jelent8s: igen megroviditi termékeik Gtjat
a tengerhez.

Beograd korvasutja is épul: a Batajnica—Bol-
jevci szarnyvonalon (a f6varostdl kozvetlenil
északnyugatra) fekvé Dobanovci és a nisi févonalon
fekvé Besnik (az Adria-vas(t elagazdhelye) kozott
kett6svaganyl szakasz épul, Uj Szava hiddal.
Beograd korvasUtjanak ez az els6, nyugati része
a zagrebi és a nisi févonalakat koti 6ssze és célja a
tulterhelt beogradi teherpalyaudvarok mentesi-
tése, valamint az atmen6 aruforgalom meggyorsi-
tasa.

A Dutovlje—Sezana 10 km-es 6sszek6td szakasz
(Trieste folott) megépitése biztositja a Soca (Isonzo)
volgyi vonalnak (Jesenice—Tolmin—Gorica—Du-
tovlje) a délszlovéniai Divata és Pivka (S. Peter)
csomdpontokkal valé kozvetlen kapcsolatat, ame-
lyet Trieste Olaszorszéghoz vald visszacsatoldsa
megszakitott.

A tobbi Ujonnan épilt vasitvonal kisebb,vagy
helyi jelent6ségu.

E) A személyforgalom fejl6dése

Mind a vasutépitések, mind pedig az utasforgalom,
féként az orszag kozepetajan: Boszniaban, Horvat-
orszagban és Szerbidban tiikrozik a legnagyobb fej-
I6dést. Szlovénidban és Maceddnidban sokhelyitt
stagnal6 a kép; a Vojvodinaban és altaldban a ha-
tarvidéken nem egy helyen visszafejlédést mutat
a menetrendben a vonatok szama.

Erdekes és tanulsagos 6sszehasonlitani Jugoszla-
via fébb vasutvonalainak, illetleg ezek egyes
szakaszainak személyforgalmat az egykord menet-
rendek vonatparjainak szama alapjan. Ez az 6ssze-
hasonlitas az 1914, 1938. és 1956. évek nyari
menetrendjei alapjan készilt és mintegy 3400 km
hosszlisdgl vonalat vizsgalt. Eszerint 1914-ben
gyorsvonatpar 60 esetben, személyvonatpar 120
esetben mutatkozott; 1938-ban ez a szédm 9l-re,
illetbleg 148-ra emelkedett és 1956-ban csaknem
véltozatlan maradt.

Figyelemreméltéan emelkedett a vonatparok
szama a kovetkezd szakaszokon:* Beograd—Stara
Pazova: 2/6, 7/10, 9/11; Doboj—Sarajevo: —/4,
13, 3/4; Sarajévo—Dubrovnik: —/2, 1/2, 4/1.
Csokkent: Stara Pazova —Ndovi Sad: 13, 2/7, 1/6;
Novi 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. Talan a legnagyobb a hires Tauern-
vasut (Villach-) Jesenice—Gorica—Sezana (Tri-
este) szakasza forgalmanak csokkenése: 5/6, 2/8,
—/5. Ezen a vonalon 1914-ben tébb nemzetkdzi
gyorsvonat kdzlekedett, mint a Wien—Semmering
—Graz—trieste-i vonalon, ma egy sem.

Jugoszlavia nemzetk6zi forgalma — az 1938.
évihez viszonyitva — ma még gyenge. A legforgal-
masabb hatarallomas Jesenice, ahol napi harom és
Maribor, ahol két gyorsvonat halad at (6sszesen
tehat Ausztridba napi 0t). Olaszorszag, Magyar-
orszag, Gorogorszag, valamint Ujabban Bulgaria
felé is egy-egy gyorsvonatpar kozlekedik, Roma-
niaval nincsen gyorsvonati &sszekottetés.

Feltling, hogy a legujabb menetrendben gyors-
motorvonat csak elvétve talalhaté. A bosznial kes-
kenynyomkdz(i vonalakon beallitott gyorsmotor-
vonatok menetideje messze elmarad az 1938.
Gszét6l 1941. tavaszaig — a német agresszidig —

1. téblazat
Felszallo Aruforgalom millio
Allomas utas, tonnakban
ezer feladas leadds 0Osszesen

Beograd .. 4,508 0,98 2,52 3,50
Zagreb.... 4,139 0,55 1,86 2,41
Ljubljana 2,952 0,24 0,94 1,18
Sarajevo 1,676 0,22 0,72 0,94
Skopje... 1,258 0,15 0,47 0,62
Novi Sad 1,422 0,14 0,47 0,61
[\ —— 1,103 0,16 0,47 0,63
Maribor........... 1,049 0,13 0,44 0,57
Osijek ... 0,987 0,18 0,62 0,80
Karlovac...... 0,861 0,10 0,24 0,34

* Szamlalé a gyorsvonat-, nevez6 a személyvonat-
parok szama 1914, 1938 és 1956 nyaran.
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2. tablazat

1954,
. 1939.
Nyomtav - L . Horvat- - ) . Monte-
Jugoszlavia onte
g Jugoszlavia  Szerbia orszag Szlovénia Bosznia Maceddnia negro
Nyomtav megoszlashan :
1,435 m 7377 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
Osszesen :
— 1 10521 11 622 4329 2942 1295 2126 712 198
1000 km 2-re esik
km vasUt....n. 45,5 49,2 52,0 64,0 417 27,7 14,3

kozlekedett Ganz-gyartmanyd gyorsmotorvona-
tokétol, amelyek a Belgrad—Cacak—Sarajevo—
Dubrovnik 765 km dijszabasi (691 km valdsagos)
tavolsagot 16 és fél oOra alatt tették meg, egy
nappal alatt. Ma ilyen kedvez6 &sszekottetés
nincsen Belgrad és a tengerpart kozott.

Egyébként a legforgalmasabb vasutallomasok
1954. évi utas- és aruforgalmi adatait az 1. tabla-
zatban kozoljik.

F) A vasithalozat és a jarm@allomany
néhany adata

A hivatalos jugoszladv kozlekedési statisztika
adatai szerint a vasuthal6zat hosszanak terileti
megoszlasat 1939-ben és 1954 végén — Kkilo-
méterekben — a 2. tdblazat tartalmazza.

1946-ban a héalézat hossza 10 531 km, csak 10
km-rel tébb, mint 1939-ben. Nyolc év (1946—1954)
eredménye tehat 1326 km 0j szabvanyos nyomkozi
vonal. Kozel ugyanannyi all épités alatt.

A vasuthalézat meglehet6sen aranyosan oszlik
meg az egyes szdvetséges népkoztarsasagok kozott;
Macedodnia és Crna Gora (Montenegro) alacsonyabb

Jarm({ vagy teljesit-

mény és egység 1939. 1947. 1948. 1949.
Mozdony, 1000 db ... 2,3 2,1 2,4 2,4
Személykocsi, 1000 db 5,2 39 4,4 5,0
Teherkocsi, 1000 db .. 53,5 46,3 64,0 68,9
Aruforgalom, millié t . 21,1 26,9 36,2 48,4
Aruforgalom, milliard

tKm 4,8 53 7,4 9,6
Utasforgalom, milli6

UtaS. s 58,3 111,3 136,4 151,3
Utasforgalom milliard
utaskm . 3,2 51 6,1 7,2
Atlagos szall, tav., km

aruforgalomban 226,0 1980 2050 199,0

utasforgalomban .. . 55,0 46,0 45,0 48,0
100 km vonalhosszra

es@ teherkocsi, db .. 5550 436,0 5650 602,0
Egy teherkocsira es6

megmozgatott évi

tonnaslly......... 394,0 581,0 5650 702,0

aranyszamat gyérebb lakossaguk magyarazza meg.

A 1l 622 km-es vasuti haldzatbol icettésvaganyd
692 km, azaz 5,7% (nalunk 12,5%, Németorszag-
ban mintegy 40%.)

A vasuthal6zatbdl villamositott 122 km, ebbdl
kétvaganyu a (Trieste-) Sezana—Pivka—Pos-
tojna szakasz (46 km). E févonal villamositdsanak
meghosszabbitdsan dolgoznak (Postojna—Ljubl-
jana, 64 km). A villamos energiat részben a fels6-
dravai vizierémivekbdl, részben a szlovéniai,
csekély fit6érték( szenek felhasznalasara létesitett
héer6mUivekbél nyerik.

Tovabbi villamositand6 szakaszok: Rijeka Pecine
—Srpske Moravice (fiumei vonal, 88 km) és
Bradina—Jablanica (hercegovinal vonal, 46 km).
El6bbihez az energiat a vinodoli, utébbihoz a jab-
lanicai és rdmai hidroelektrikus er6miivek szolgal-
tatjak. Valamennyi felsorolt szakasz nagyterhe-
lésti, a Dinari Hegység vizvalasztdin atkapaszkodd,
meredek emelkedés( vonal, ahol a villamos von-
tatas elényei a leghatékonyabban kihasznalhat6k.

A jugoszlav vaslthal6zat jellegzetessége a hegyi
palyak magas ardnya. A halézat mintegy 2/3-a
emelkeddhdl, 1/3-a kanyarodébol all. Jellemz6 a

3. tablazat
1954.
1950. 1951. 1952. 1953. 1954. szabv. kesk.
nyomk. h&l6zat
2,4 2,4 2,4 2,4 2,4 1,71 0,64
54 55 5,7 53 5,6 4,64 0,93
63,1 63,0 64,7 66,3 66,7 56,64 10,04
46,1 419 37,9 39,3 43,7 36,6 74
9,9 8,7 8,4 8,8 9,6 7.8 1,7
179,0 169,5 1043 131,0 1474 126,6 20,8
8,3 7,6 4.8 6,0 6,5 5,7 0,8
216,0 208,0 221,0 224,0 219,0 2140 2450
46,0 45,0 46,0 46,0 44,0 45,0 38,0
547,0 5440 560,0 571,0 574,0 650,0 3450
730,0 6650 586,0 592,0 6550 646,0 707,0



mitargyak nagy szama: 2516 hid (65 km), 22 800
ateresz (89 km), 93 viadukt (7 km) és 627 alagut
71 km).

A vaslti jarmGallomany fejl6désének képe mar
nem oly kedvez6, mint a haldzaté, annak ellenére,
hogy a fajlagos teljesitmények szépen emelked-
tek (3. tablazat).

A vasut részesedése az dsszes szallitdsbdl a haboru
el6tti 73,1%-r6l 1949-ben 83,9%-ra emelkedett,
ami a tobbi kozlekedési agakkal szemben (hajo,
autd) a vasut egyoldall és talzott fejl6désének
a kovetkezménye és nyilvan csak atmeneti jelen-
ség.

A mozdonypark ma 90 tipusbdl all és 72%-a 25
évnél, 42%-a 35 évnél id6sebb. A személykocsiknél
még rosszabb a helyzet: az allomany 86%-a id6-
sebb 25 évnél, 64%-a 35 évnél, amellett nagy —
és allandéan novekvd — a hiany. A teherkocsik
79%-a 25 évesnél, 46%-a 35 évesnél id6sebb,
tehat mintegy 30 000 db hamarosan kiselejtezend6.
A mozdonyoknak legalabb 18, a teherkocsiknak
22%-a javitasra szorul.

A fentiek vilagosan mutatjak, hogy a jugoszlav
vasutak teljesitképessége igen nagy részben a jarmdi-
allomany fejlesztésén malik. Ebben a vonatkozas-
ban hazank nagymértékben segitségére lehét
Jugoszlavidnak: vas(ti jarm(-exportunknak itt
mar évtizedes tradicioi vannak. Javitas tekinteté-
ben is lehet6ségeket latunk.

Jugoszlavia vasuti jarm(gyartd ipara még nem
elég fejlett az orszag sziikségletének kielégitésére.
Mozdonyokat Indija, vagonokat Slavonski Brod,
Krusevac, Kraljevo gyarai készitenek, Subotica
vasuti javitomdhellyel rendelkezik.

A vasuti jarm(vek importja nem elégséges.
F6ként tartanykocsikat hoznak be Nyugat-Német-
orszaghdl.

A mozdonyok f(itésénél Jugoszlavidban is attér-
tek a belfoldi, csekély f(it6értékii szenek nagyara-
nyu hasznélatara (kozel 5/6 részben barnaszén
és lignit). Mivel a mozdonyok jobb szenekhez ké-
sziltek, ez a rendszer( fiités fokozottabb elhasz-
nalédasukat eredményezi.

Figyelemreméltd, hogy a vasutak dieselesitésérol
a vonatkozé forrasok alig irnak. (A Diesel-motor-
kocsik szama minddssze 23, ebb6l 4 keskenynyom-
tava.)

A f6bb vonalak biztositd berendezéseinek fejleszté-
sére nagyobb beruhéazasokat iranyoztak elG.

1. UTAK
A) Utépitések
Az autokozlekedés fellendilése mar a masodik
vilaghaboru el6tt radobbentette Jugoszlavia kozle-
kedésugyének irdnyitoit arra, hogy az orszag
kozati haldzata, illetSleg f6kozlekedesi Utjai nem
alkalmasak a korszer(i gépjarm(forgalom leveze-
tésére, kilondsen a nagyvarosok kozott. Azt is
hamar felismerték, hogy Jugoszlavia, fekvéséhol
kifolyolag, igen alkalmas helyzetben van a nemzet-
kozi atmendforgalom kozvetitésére Kelet és Nyugat
kozott, kozati vonatkozasban is.

A két vilaghaboru kozott tobbezer km makadam-
at épllt és a harmincas-évek kdzepén megkezdéd-
tek a london—isztanbuli transzkontinentalis mut
jugoszlavia szakaszanak épitkezései, ebbdl azon-
ban csak a Horgos—Subotica—Beograd—Kraguje-
vac rész készilt el.

Ajugoszlav kozlekedésiigy vezet6i a felszabadulas
utdn nyomban megkezdtek az (thalozat nagy-
koncepciéju megtervezését. Szakitva a ,,korszeri-
sités” jelszavaval leplezett foltozgatas rendszeré-
vel, a legfébb Gtvonalakat nagyrészt nem a meg-
lévé utak korrekcidjaval alakitjak ki, hanem Uuj
nyomvonalon, az autéutak muszaki jellemzGivel
épitették, illetéleg épitik meg.

Els6nek az orszdg két legnagyobb varosat,
Beogradot és Zagrebet dsszekdté autbutat épitették
meg 1947 és 1950 kozott.

A régi orszagut, amely még a Monarchia idejében
éplilt, egyes utakbdl tev6dott dssze, 456 km hosszl
volt (Vukovaron, Vinkovcin at, keriilgvel vezetett)
és a gépkocsi Utja 15 orat vett igénybe. Az (j ut
hossza 388 km és 6t 6ra elegend6 a két nagyvaros
kozti 0t megtételéhez. Vonalvezetése a légvonalnal
csak mintegy 6%-kai hosszabb. A telepiiléseket
mindendtt elkerdli, de a szintbeli keresztezddéseket
kovetkezetesen csak a vasuti metsz6pontoknal
kiiszébdlték ki. Nyomvonala nagyrészt erdés vidé-
keken és részben arteriileteken vezet keresztil,
amelyeket hat nagyobb viadukt és szamos kisebb
mdtargy hidal at.

Az () autoit forgalma 1954-ben napi 9000 gép-
jarmi volt.

A beograd—zagrebi autéut az els6é és legfonto-
sabb része annak a nemzetkozi forgalomba is be-
kapcsolhaté kozuati tengelynek, amely nyugat felé
a ljubljana—triestei, illetéleg villachi autéutakban
fog folytatédni. A zagreb—Iljubljanai szakaszt 1954.
6szén kezdték el épiteni és a terv szerint 1957-ben
fejezik be.

Az autoltrendszer déli folytatasa a Morava és
Vardar volgyében (Skopje felé) a hirek szerint
szintén épités alatt all.

A Jugoszlaviat egész hosszaban atfutd fent leirt
autout mellett a méasik nagy terv a tengerparti Ut,
amely végigvezet az idegenforgalom altal annyira
kedvelt Adria partjan és a kovetkezd f6bb 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 épitési munkakat 1955. tavaszan
kezdték meg és az autdut miszaki jellemzGivel
rendelkez6 hatalmas mf(szaki alkotds 1960-ra
készil el.

Ez a — f6ként az idegenforgalom részére ké-
szil6 — aut6it azonban nem végzddik vakon,
hanem folytatast kap a Fekete Hegyeken keresz-
tul Macedobnidba. Ennek épitését az iden, tavasz-
szal kezdték meg. Nyomvonala Budvanal agazik ki
az adriai aut6utbél, athalad Titogradon, az alban
hatarral parhuzamosan haladva, érinti Bee és
Prizren varosokat és Skopjénéi beletorkollik a
hosszanti ,transzjugoszlav® autoltba. Hossza
430 km, szintén 1960-ra kell elkésziilnie. Folyta-
tasa Thesszaloniki felé, majd onnan Athénbe és
Isztanbulba szintén tervbe van véve.
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4. altra. Jugoszlavia kozuti halézata, hajézhatd viziatjai és Iégi Gtvonalai. (A jugoszlav kézlckcaésstatisztika térképei alapjan.)

A leirt dalméaciai és montenegréi, valamint
macedoniai nyomvonalak mentén az uttérkép
mar meglévé makadadm-ntakat jelez : valészind,
hogy e tervek esetében — a terep nehézségei mi-
att — nem lehetséges Uj nyomvonal Kkijeldlése,
hanem feltehetéleg csak a meglévé utak korszer(-
sitésérél van szo.

A tengerpart jobb megkozelitése céljabol 1954.
oktoberében elkeszilt a Karlovac—Rijeka kozotti
129 km hossz( autéudt is. Folytatdsa Zagreb felé
ugyancsak készen van, igy a Trieste—Rijeka—
Zagreb—Beograd kozo6tti 660 km tavolsag jo auto-
Gton tehetd meg. A Trieste—Ljubljana—Zagreb
véaltozat csak jovére készil el.

Ez a lényegében parhuzamos két hosszanti
autout-rendszer Magyarorszagot, Albaniat és Bul-
gariat megkeriilve kozvetiti majd az atmend-
forgalmat Nyugat és Kelet kdzétt. A hazénkon
atvezetd transzkontinentalis Ut azonban lehet6-
séget nyujt arra, hogy ebbe a nemzetkdzi atmend-
forgalomba Magyarorszag is bekapcsolodjék.

A felsorolt féutvonalakon kivil tobbszaz km
kisebb jelent6ségli makadam- és bekdtéut is épult,
illetéleg all épités alatt.

A hidépités terén is jelent6s eredményeket értek
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el : eltekintve a haborl alatt elpusztult csaknem
valamennyi hid 0jjaépitésétdél, a fébb 0j létesit-
mények a samaci, racai €s a sabaci Szava-hidak.
Beogradnal is 0j hid épil, ugyancsak a Szavan,
2 milliard dinar koltséggel.

B) Kézati jarmdallomany

A kozati motoros jarm@allomany tekintetében
talan még rosszabb a helyzet, mint a vasuti jarm(-
alloméanyndl. Fejl6desét és megoszlasat, a hiva-
talos adatok alapjan a 4. tablazat mutatja.

Ezeket az adatokat Osszevetve Jugoszlavia 17
milliés lakossagaval, a fajlagos gépjarmu-ellatott-
s4g : kb. minden 340 f&re esik egy gépjarmd, ami
igen alacsony szint.

A Jugoszlav Kommunistdk SzOvetsége VI. (zag-
rebi) kongresszusa elhatarozta a mez6gazdasag és a
kozlekedés nagyaranyu fejlesztését és 10 éves
kozlekedésfejlesztési tervet (1953—1963) készitte-
tett.

Ezt kovet6en sok gépkocsit, tobbezer traktort
és mezOgazdasagi gépet hoztak be, f6ként Angli-
abol és Franciaorszaghdl. Ugyanakkor a hazai
auto- és traktorgydrtas is djult erével indult meg.

Az autdgyartas Jugoszlavidban is 0j iparag.



4, tablazat

- Személy- ’ Motor- ’ Kulénleges ’

Ev gépkocsi Autbébusz kerékpar Teherauté gépjérn?(] Vontato
13 561 943 7 661 4 286 153
6 238 589 9 982 11 385 1068 2407
7 195 936 11 398 15 783 1170 2849
6 455 1144 11 416 16 084 1395 1506
8 542 1354 10 783 ' 17 957 1305 1318
11 290 2119 11 893 20 260 1566 3797

Teheraut6- és autobuszgyartasuk 1947-ben indult
meg és 8 év alatt mintegy 7000 darabot termelt.
Gyaraik : Rakovice, Beograd mellett (,,IMR"),
Tezno, Maribor mellett (,TAM®) és Priboj, Nyu-
gatszerbidban (,,FAP*“). Az utébbi 0j létesitmény,
amely 1953-ban kezdett termelni. Az osztrak
Saurer-gyar szabadalma alapjan 5 tonnas teher-
gépkocsikat és autébuszokat gyart, illet6leg oszt-
rak alkatrészekb8l Osszeszerel.

A személyautogyartas a kozeljov6ben kezdddik
Kragujevachan. Az olasz Fiat-gyarral tortént
megallapodas alapjan Fiat 600, 1400 és 1900-as
személygépkocsikat, Campagnola terepjarokat és
Fiat 615 N teherautokat és traktorokat fognak

gyartani, illetleg import-alkatrészekb&l 0Ossze-
szerelni.
Motorkerékparokat Beograd mellett, Zeleznik

és Knjezevci gyarai allitanak el6. Az el6bbi a nép-
szer(i olasz Vespa robogot gyartja, licenc alapjan.
Sezana-ban Uj motorkerékpar-gyarat létesitettek.
Koparban (Capodistria) a Tomos-gyar az osztrak
Steyr—Daimler—Puch cég szabadalma alapjan
motorkerékparok és robogdk gyartasat kezdi el

Traktorokat féként Rakovicén gyéartanak (Zad-
rugar-tipus, angol Perkins-motorral). A jov6ben
az angol Fergusson-traktort is gyartani fogjak,
Zemun és Krusevac lzemeiben is traktorokat és

1 kilénboz6, leginkdbb atépit6-szallitéeszkdzoket
és gépeket allitanak el6.

A motorositas targyalasanal felmeril az asvany-
olaj és derivatumainak kérdése.

Jugoszlavia gazdag olajkinccsel rendelkezik,
ezt azonban csak részben aknazzak ki. A mai ter-
melés nagyrészt még a mi lispei olajmezénkkel
0Osszefiiggé muravidéki tertletr6l szarmazik (Ma-
ribor, Lendava, Varazdin haromszdg). Ejabban a
Vojdindban, Vrsac mellett (Jermenovci), St. Becej
és Zrenjanin kornyékén, valamint Horvatorszag-
ban (Gojilo, Sisak) és Crna Goraban (Bar) is

talaltak olajat. A vojvodinai olajmez6k hozama
egyedil is elegendd lesz az orszag szikségletének
fedezésére. Zrenjaninban 0j olajfinomité épdl.

A motorositas egyik f6 akadalya — jarmdgyar-
tas sziik kapacitdsa mellett — az Gthalozat fejletlen
allapota (5. tablazat).

A portalan utak ardnya igen alacsony, 1000
km2re 12,3, 10 000 lakosra 18,8 km esik. A nagy-
részt felsorolt, épités alatt all6 fontosabb auto-
utak a pormentes burkolatd halézatot mintegy
5000 km-re fogjak emelni.

1. HAJOZAS

A) Tengeri Kikot6k

Jugoszlavia f6 kikot6je Rijeka. Forgalma eré-
teljesen novekszik : mar 1949-ben tulszarnyalta
a két vilaghabori kozdtt mesterségesen szétva-
lasztott részeinek, Fiumének és Susaknak egyiit-
tes forgalmat. Rijeka jelent6sége ma nagyobb,
mint torténelme folyaman barmikor, féként azért,
mert megszabadult nagy vetélytarsatol, Triesté-
t6l. Hatrdnya azonban, hogy Jugoszlavia teriile-
tének szélén fekszik és igy a jugoszlav gazdasag-
és kozlekedespolitika er6feszitései arra iranyulnak,
hogy a tengerpart déli részén és kdzepetajan is
megfeleld teljesit6képessegl kikoték létesuljenek,
valamint természetesen az ezekhez sziikséges ra-
hord6 vonalak, vasutak és utak is megépiljenek.

Rijeka forgalmara jellemz6, hogy 1951-ben
Jugoszlavia tengeri kivitelének t6bb mint felét,
behozatalanak tobb, mint 3/4 részét bonyolitotta
le. F6bb importarui : gabona, szén, olaj, fémaruk.
Exportaruja f6ként a fa : a Baross-kikotd a vilag
egyik legnagyobb forgalmu fa-kikotéje.

A kikotének 23 masféltonnas, 4 éttonnas daruja
és 3 harminc, illet6leg hatvantonnéas Uszodaruja
van. A régi olajfinomitd mellett négy hatalmas
ciszterna épult, 40000 t befogadoképesseggel.

5. tablazat
. ‘) Z .
Terilet Millio Uthal6zat pormentes makadam fold
lakos Szdvetséges népkoztarsasag 0sszesen
1000 km2  yg53 1954
utak hossza km-ben
88,3 6,0 Szerbia v 25 543 900 14 327 10 316
56,3 3,9 HOTrVAtOrSZAg oo 18 919 1154 12 541 5 224
20,0 15 SZIOVENIA v 18 086 909 1 177 6 000
51,7 2,8 Bosznia és Hercegovina............ 10 681 77 7 427 3177
26,5 13 MacedOnia ....ccceeeevveereeieeseenns 5 822 128 1 895 3799
13,8 0,4 Crna Gora (Montenegro).......... 2 568 — 1770 798
256,4 16,9 Jugoszlavia . 81 619 3168 49 137 29 314



6. tablazat

Kikotd 1939 1946 1951 1952 1953 1954 1955
Rijeka e, 567* 623 2298 2267 2378 2676 3500
Rijeka csak tranzit .. 6 7 38 107 630
Split 589 692 856 836 978 1149
Sibenik... 222 190 313 331 531 454
Ploce ... 121** 150 220 386 363 315
DubrovnikK.... 389 236 263 261 297 275

* Susak ** Metkovic.

Tobbezer m2 fedett és nyitott rakter(iét is épul a
régiek mellé.

Egyébként Jugoszlavia fontosabb tengeri kiko-
t6inek aruforgalméat (ezer tonndkban) a 6. tablazat
mutatja.

Nagy szerepet szdnnak Split kikot6jének. Fej-
lesztésére 270 millié dinart iranyoztak elé. Fej-
lesztik a hajogyarat is. Split forgalmanak jelent6s
részét a varos és kornyekének cementgyarai szol-
galtatjak.

A bosznia-hercegovinai vasutak tengerre tor-
kolasanal is Uj kikot6 létesitését hataroztak el. Itt
az eddigi kikot6, Metkovic, a Neretva folyd men-
tén, a torkolattdl mintegy 20 km-re fekszik. A
foly6t még a Monarchia idejében kotrassal kisebb
tengeri hajok szaméra jarhatova tették, de ez
nem bizonyult elégnek az egyre fejl6dé forgalom
lebonyolitisara : nagy tengeri hajok részére kel-
lett kikot6. A valasztas igy a vasUtaknal méar em-
litett kis Ploce telepiilésre esett. Az eépul6félben
levé kikotd gazdasagi jelent8sége igen nagy :
Bosznia és Kozépszerbia fajat, érceit, allati ter-
mékeit, ipari gyartmanyait stb. valamint kérnyé-
kének bauxitjat itt rakjadk hajora.

A jugoszlav tengerpart legdélibb részén Bar
varoskat szemelték ki kiépitendé nagy kikotdul.
Mint az ,,adriai magisztralé“ végallomasa nagy,
feltaratlan hatorszag birtokdban az orszag har-
madik kikot6je lehet.

Bar és Ploce kiépitendd KkikotOinek tervezett
kapacitasa 2,5, illetéleg 2 milli6 t, koltségel6-
iranyzata 8, illet6leg 7 milliard dinar. (A t6kés
sajto itt is kétségbevonja e nagy beruhézédsok
rentabilitdsat és a tengeri szallitasok koncentra-
lasat javasolja. Figyelmen kivil hagyja azonban,
hogy a Dinari Hegység nagy fala ezt nem teszi
lehetévé : csak a hegylanc kapuiban lehet kiko-
téket létesiteni.)

Hajoallomas 1939 1946 1947 1948
Beograd........... 1107 525 659 898
Dubravica ... 62 165 477 787
Vukovar......... 46 56 90 139
Sisak .. 96 43 37 83
Bés. Brod ... 124 46 75 85
Smederevo ... 210 115 363 489
Golubac ......... 28 12 29 64
OsijeK . 65 35 34 112
Novi Sad .... 167 83 65 87
Zrenjanin .... 112 59 83 93
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N A jugoszlav tengerpart kdzepetajan Zadar és
Sibenik kittdinek fejlesztése is szerepel a tizéves
tervben.

Jugoszlavianak 1923 6ta Thesszaloniki-ben (Go-
rogorszag) szabadkikotéje van, e varos forgalma-
ban azonban viszonylag kis volumenekkel része-
sedett (Maceddnia exportja). A felszabadulas
utdn — a go6rég polgarhdbord miatt — csak
1952-t6l tudta ismét igénybevenni. A thesszalo-
niki-i szabadkikoté szerepét Bar fogja atvenni, ha
az adriai magisztralé és a pec—bjelo polje-i ra-
hord6é vonal is megépul.

B) Folyami kikdt6k, bels6 viziutak

A tengeri kikét6k mellett figyelemremélto a
folyami kikot6k fejlesztése is. A legforgalmasabba-
kat (évi forgalom ezer t-ban) a 7. tablazat tiinteti
fel.

Beograd folyami kikotének Kkiépitésére hatal-
mas 0Osszeget forditanak : Otmedencés, masfél-
millio tonna kapacitasi korszer(i kikotd épil,
négy év alatt.

Figyelemreméltok a részben mar megkezdett
csatorna-épitkezések is. Megvaldsitjak a régi, Szé-
chenyi altal is ajanlott nagy tervet : a Vukovar—
Sathac (Duna—Szé&va) hajozhaté csatornat, amely
jelent6sen megroviditi a Fels6duna és a Szava
Osszekottetését. Sisak €s Zagreb kodzott mintegy
44 km hosszl, nagy egységekkel hajozhaté csa-
torna létesiil. Tervezik a Stari Becej—Zrenja-
nin—Vrsac—Alduna vizilt megépitését is, vala-
mint a nagy bacskai (Ferenc-) csatorna (j 0ssze-
kottetését NOvi Saddal.

C) Hajoéallomany

A tengeri kereskedelmi flotta még nem érte el a
habor( el6tti kapacitasat. A fejl6dést a 8. tablazat
szemlélteti.

7. tablazat

1949 1950 1951 1952 1953 1954
1131 1075 988 1170 1006 1207
701 750 778 602 513 957
77 72 99 93 111 183
90 131 77 89 190 178
33 30 34 60 327 173
128 128 153 221 161 158
63 58 25 45 52 92
97 96 63 46 54 80
97 97 65 111 88 72
83 81 92 86 75 62



S. tablazat

1939 1946 1951 1952 1953 1954

Hajofajtak ezer ezer ezer ézer ezer ezer

db brt db brt db brt db brt db brt db brt

Utasszallitd............. 72 50 28 7 37 10 39 13 45 16 46 16

Teherszallito.. 96 348 43 132 75 219 86 218 105 222 124 246

Tartaly .o - - - — 3 14 3 14 3 14 3 14

Motoros vitorlas 17 3 15 2 19 3 19 3 23 4 27 4
100 brt-n felili ha-

jok dsszesen......... 185 — 86 — 134 — 147 - 176 - ' 200 -

Ezer brt .. — 401 — 142 — 246 — 248 256 — 281

A fenti kapacitdsnak tébb mint fele 20 évnél
idésebb hajokbol all.

Nagyobb hajégyarak vannak Rijeka, Pula, Split
és Kraljevica kikot6évarosokban. Ezek évi épitési
kapacitasa mintegy 60 000 brt. Ezt néhany év
alatt 100 000 brt-ra kivanjak felemelni.

1951-ben a kivitel 56%-4t, a behozatal 65%-4t
hajon szallitottak, tehat a kiilkereskedelem atlag-
ban 60%-ban tengeren bonyolddott le.

A mai kereskedelmi hajétér az orszag tengeri
forgalménak (bel- és kiilkereskedelem) csak mint-
egy 1/3 részét képes lebonyolitani, a tobbit olasz
és angol hajoknak kell atengedni. Ezt a deviza-
gazdalkodas szempontjabdl is el6nytelen helyze-
tet stirgésen fel kivanjak szamolni. 51 Uj hajo
megeépitését tervezik, 368 000 brt Grtartalommal,
kozottik tartalyhajokat.

De nemcsak a tengeri, hanem a folyami, s6t
Duna-tengerjaro hajok épitése is folyik. Ez utdbbi
tipusbol az els6 harom egység Kraljevicaban épités
alatt all, egyenként 1100 brt kapacitassal.

A folyami hajozas jarmGallomanya sem érte el
még a habord el6tti szintet. 1939-ben 1243 egység
Uszott 446 000 t CGrtartalommal, 1954-ben 887
egység 303 000 tonna kapacitassal. Ebb6l 19 sze-
mélyszallité, 117 vontatd, 20 motorhajé, 51 tar-
talyhajo, 418 uszaly és 262 faszallitdé barka. A
nagyhajézas 1404 km-nyi folyon lehetséges (1000
t-a4s egységekkel). A csatornak 400, illet6leg 650
t-as egységekkel hajozhatok.

A dunai atmenéforgalom 1937—39. kozott at-
lagban évi 2,1 millié t volt, mintegy a felét Német-
orszdg bonyolitotta le. 1949—50-ben 1,8 milli6
t, hozzavetOlegesen a felét a Szovjetunié bonyo-
litja le. Magyar lobogé alatt 1937. és 1950. kozott

évente mintegy 200 000—300 000 t-t szallitottunk
hegymenetben és 100— 150 000 t-t vélgymenetben.

1950-ben ismét megjelentek a német g6zostk a
Dunéan ; lefelé szenet és kokszot, gépeket, folfelé
pedig érceket szallitottak.

Folyami hajéépité zemek Apatinban, Névi Sad
és Pancevo varosokban mikddnek.

IV. LEGIFORGALOM

A jugoszlav legikdzlekedésnek kitiing foldrajzi
adottsagai vannak : a hegységek altal elvalasztott,
szOvetséges koztarsasagi févarosoknak (kuléndsen
Titograd, Sarajevo) sokszor a repulégép jelenti az
egyetlen gyors Osszekottetést a févarossal és az
orszag tavolabbi részeivel.

Bar Jugoszlavia légikozlekedése a haboru elétti-
nek mintegy tizszeresére nétt, tovabbi fejlesztése
indokolt.

A naponkénti, tehat rendszeres belfoldi légifor-
galomba a kovetkezd varosok vannak bekapcsolva :
Beograd, Zagreb, Ljubljana, Sarajevo, Titograd
(6t févaros). A hatodik, Skopje, nemzetkozi jara-
tokkal van Beograddal ésszekotve.

Nyaron a fentieken feliill még a kovetkezd helyi-
ségeket érintik id6szaki jaratok : Rijeka, Pula,
Split, Dubrovnik, Hercegnovi, Ohrid és Zadar. A
F6bb repul6terek 1954. évi forgalma a 9. tablazat
szerint alakult.

A legforgalmasabb jaratok : Beograd—Tito-
grad, Beograd—Dubrovnik, Beograd—Zagreb,
Beograd—Sarajevo. A ,,JAT" izemben 1év6 repl-
I6gépeinek szdma 14. A jaratok éatlagos kihasz-
naltsdga 70%. A halo6zati teljesitményeket a 10:
tablazat mutatja.

9. tablazat

- Erkezett Indult - Erkezett

Varos Repylesek utasok utasok Eglr<uezettt Fgrllzjdottt és feladott

szama ezerben ezerben ' ! posta, t

Beograd............... 1847 29,4 26,4 482,8 464,2 291
Titograd......... 630 11,7 14,3 282,2 108,4 185
Zagreb ... 1345 10,9 10,0 106,7 149,2 2
Dubrovnik......... 332 59 6,9 39,7 8,8 9
Sarajevo........ 583 5,2 6,5 31,0 17,5 4
Skopje ......... 354 1,8 2,0 9,7 11,4 .1
Ljubljana..... 166 2,2 2,0 6,7 8,5 0
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10. tablazat

Teljesitmények 1939 1946 1950 1952 1953 1954
Utasok szdma (1000)......cccermrnnnn. 12,7 10,1 86,5 61,3 68,9 80,1
Utaskilométer (millio) .. 3,6 3,6 314 244 28,5 33,0
Aru, 1000 t e 0,2 01 0,7 0,6 0,8 1,2
Arutonnakilométer (1000).... 70 43 483 348 458 983
Vonalhossz (1000 km).......... 2,8 0,7 54 57 5,7 6,9
Repllt vonal... 13 9 14 19 21 27

A JAT® (Jugoslovenska Aero—Transport)
rendszeres jaratokat tart fenn Minchen, Parizs,
Grac, FrankfurtjM, Zirich, Thesszaloniki, Athén
és Isztanbul vérosokkal.

Beograd szamos kulfoldi légiforgalmi vallalat
allomasa is. Ezek 1954-ben a t6bb mint 12 000
utast Kkitévé nemzetkézi forgalombdél kézel 2000
utassal részesedtek.

V. HAZANK ERDEKEI

A) Kikoték hasznalata, atmend&forgalmunk

Magyarorszag Jugoszlavian keresztiil nyugat
felé iranyuld tengeri szallitdsainak atmendfor-
galma részére f6ként Rijeka és Trieste adriai ki-
kotk johetnek sz&mitasba.

E két ,verseny-kikot6“ megkozelitése — a tér-
kép szerint — majdnem azonos, illet6leg egymast
kiegyenlit6 feltételekkel latszik biztosithatonak.
Bar a kilométer-adatok szerint Rijeka tavolsaga
valamivel rovidebb (Gyékényest6l 29 km-rel), a
triestei vonalnak kettés vaganya folytan nagyobb
a kapacitasa és emelkedési viszonyai is kedvez6b-
bek. Jelenleg azonban — amint térképink is
mutatja—a gyékenyesi hid még nincsen Ujjaépitve,
tehat az atmenéforgalom Rijeka felé is a mura-
foldrajzi és -technikai adottsagok ma inkabb
Trieste megkdzelitése felé billentik a mérleget,
ezt azonban a kereskedelempolitika (koteléki dij-
szabasokkal, a kikdt6hasznalat kedvez6 feltételei-
vel sth.) megfeleléen ellensulyozhatja.

Az atmendforgalom jelent6s devizaraforditast igé-
nyel. Kotelességunk tehat tlizetesen megvizsgalni
minden olyan lehet6séget, amely e koltségeket
csokkentheti.

Itt felvetjik azt a gondolatot, hogy bizonyos
stirgBs, értékes, vasuti szallitasra, illet6leg atra-
késra kényes kildeményeket, els6sorban darab-
arut az adriai kikot6khoz nagyteljesitményl gép-
kocsivonatokkal szallitsunk és viszont. Ez a tovab-
bitasi mod feltehetéen megtakarithatja a jugoszlav
vasUti szallitds devizakoltségének nagy részét,
emellett az aruallag megdvasa és a gyorsasag is
mellette sz4l. Ismeretes, hogy a kilféldi nagyobb
kikot6k fel- és elfuvarozasat mind nagyobb széza-
lékban gépkocsin bonyolitjdk le ; ez biztositja az
aruk nagyobb csoportjainak a hajokhoz kell6 id6-
ben és mddon valo szallitasat, igy olcsébb fuvaro-
zast jelent még akkor is, ha nem devizaban jelent-
kezik, mint nalunk.

A Budapestr6l Rijeka, illet6leg Trieste kikotOk-
héz iranyuld gépkocsifuvarozas kozlekedési el6-
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feltétele a letenyei Mura-hid megépitése. Az oda-
vezetd 7-es mlidtunk Nagykanizsaig jo karban van,
onnét Letenyéig, majd Jugoszlaviaban folytatdla-
gosan Cakovec-ig kozepes makadam, ahonnan
Varazdin és Zagreb atirdnyon &t Rijekaig por-
mentes Ut (részben autdut) all rendelkezésre. Buda-
pestet Rijekaval tehat — egy 52 km-es makadam-
szakasz kivételével — végig keményburkolatu
maat koti 6ssze.

A letenyei hidra egyébként a megindulé motoros
turistaforgalomnak is siirgés sziiksége van.

Meg kell emliteniink a szadmunkra jelentds
Baja—Subotica— Szeged passage-forgalmat is. Ta-
lan most majd mdédjat lehet ejteni, hogy Jugo-
szlavia kedvezd feltételekkel lehet6vé tegye bizo-
nyos szamu ,korridor-vonat” athaladéasat, amint
az Sopronnal az osztrakok, Nogradszakallnal a
csehszlovakok részére — magyar teriileten keresz-
til — lehetévé van téve, vagy szamunkra (csak
az aruforgalomban) Salgétarjan—Ozd viszony-
latban — csehszlovdk terlileten — Filakovon
keresztul.

Az ujra felveendé barati kapcsolatok és a ki-
szélesitendd kereskedelmi 0Osszekottetés el6készi-
tése és lebonyolitadsa jelent6s kozlekedéstechnikai
feltételeket és szervezést kivan meg tehat és erre
a munkara mar most, idejében fel kell késziilnink.

B) A nyugat—keleti atmend&forgalom alakulésa

Magyarorszdg kozponti fekvésébdl szarmazo,
egykor szinte monopolhelyzetét a kozépeurdpai
atmen6forgalomban ma mar megfelel6en at kell
értékelnunk. A hazénkon atvezet§ nyugat—dél-
keleti forgalom nagy része atterel6dott a jugoszlav
hosszanti févonalra, méar az els6 vilaghaboru utéan.

A Monarchia idejében épult kulénbdz4 vasuti
vonalakbdl kialakitottdk Jugoszlavia hosszanti
févonalat, végig a Szava volgyén, Beograd és
Ljubljana kdzott, amely egyrészt Triestén, de még
ink&dbb a Tauern-vasaton (Villach—Salzburg) ke-
resztil szinte egyenes folytatast talalt Nyugat-
eurépa szivébe. igy ez az Uj, Eurdpa déli és ko-
zéps6 részére kedvezd dtvonal nemcsak a jugo-
szlav viszonylatd szallitmanyokat vonzotta magé-
hoz, de tetemes volumen( atmené forgalmat is. Erre
az utvonalra terelték a Simplon expresszi (Paris—
Lausanne—Milano—Venezia—Trieste—Ljubljana
—Zagreb—Beograd—Athén, illetbleg Isztan-
bul), amelynek egyik része, Vinkovce elagazés-
sal, Subotica, Timisoara érintésével Bucurectit
kototte be. Eképpen a Simplon-expressz vala-
mennyi dga megkeriilte Magyarorszagot és annak



ellenére, hogy sok viszonylatban keriil6t jelentett,
mégis nagy utastdmegeket vonzott magahoz.

A Simplon-expressz Gtvonalaval Iényegileg azo-
nos a leirt Trieste—Rijeka—Zagreb—Beograd—
Skopje autout és végpontjaiban azonos a (Trieste—)
Rijeka—tengerpart—Budva—Pec—Skopje auto -
at is.

VasUti atmend-forgalmunk, ha sikeril vasuatjain-
kat korszer(i allapotba helyezni, bizonyara jérészt
vissza fog aramlani, hiszen a Budapesten athalado
északnyugat—délkeleti nagy nemzetkozi féuat-
vonalak sokkal jelent§sebbek, mint az Alpokon
és Karszton atkapaszkodni kénytelen Tauern—
jugoszlav févonal.

Kd&zati vonatkozdsban azonban — ha (tjainkat
nem korszer(sitjuk — attol kell tartanunk, hogy
a motoros atmendforgadlmét sokkal nehezebb lesz
magunkhoz vonzani, annak ellenére, hogy a ha-
zankon atvezet6 London—Isztanbul-i transzkon-
tinentalis ut mar mintegy 20 esztendeje megvan,
allapota is jo, de a teleplléseken atvezet§ szaka-
szai nem hatnak csébitélag az autésokra. A ma
épulé, illetéleg elkésziilt jugoszlav miutak : auté-
utak — a teleplléseket elkertlik, a vasutakat két
szintben keresztezik, szép tajakon vezetnek ke-
resztlil és ez folényt biztosit szdmukra a mi régi-
modi Gtjainkkal szemben, annak ellenére, hogy
altalaban nehezebb terepen haladnak.

Az atmen6forgalomban tehat nemcsak a vasut-
tal, hanem a gépkocsival is szamolnunk kell a
jovében, ezért az Gtligyet és az autdkozlekedés sza-
balyozasat, szervezését nem szabad csupan mint bel-
foldi kérdést kezelniink. Féutainkat ugy kell kor-
szer(sitenlink, hogy azok a nemzetkdzi forgalom
szamara is vonzoak legyenek, idegenforgalmi sza-
balyaink egyikét-masikat meg kell valtoztatni,
hogy a devizagazdalkodas szempontjabdl oly
fontos idegenforgalomba mi is sikeresen be tud-
junk kapcsolédni.

OSSZEFOGLALAS

A fentiek vazolasabdl lathatd, hogy Jugoszlavia
kozlekedésének fejlédéséhez fontos magyar érdekek
is fliz6dnek.

Els6dleges érdekiink az Adriai tengerhez leg-
kdzelebb es6 Rijeka és Trieste Kkikot6hoz vezetd
Osszekottetes, amelynek nemcsak vasuti, de az ed-
dig talan fel sem vetett kozGti valtozatat is igen
figyelmesen kell tanulmanyoznunk.

Ha ma még a rijekai és triestei kikdtékben for-
galmunk viszonylag nem is nagyon jelent6s, biz-
tosra vehetjiik, hogy a szallitandé aruk mennyi-
sége lényegesen nagyobb lesz. Nem oszthatjuk azt
a felfogast, hogy kiilkereskedelmi aruforgalmunk
oroszlanrészét a Duna-tengerjaré hajok fogjak
tudni lebonyolitani. Magyar lobog6 alatt kdzlekedd
nagyobb hajokra a rijekai és triestei viszonylatokban
slirg6s sziikségiink van. Alig képzelhet6 el ezek be-

allitasanal hatékonyabb beruhadzas : aruk mint-
egy két év alatt megtéril és els6 atjuktol kezdve
devizaszerzé tevékenységik igen jelent6s. Meg-
forditva : kiilkereskedelmiink evente annyit kény-
telen tengeri fuvardijakra kifizetni, mint amennyi
tébb nagy hajo ara.

Nem lehet eléggé hangsulyozni, hogy kilkeres-
kedelmiink szamara mily nagyfontossagu a tenger-
hajézas és az adriai kikét6k hasznalatanak ked-
vez$ feltételek mellett vald biztositasa. A f. évi
majus 29-én megkdététt magyar—jugoszlav pénz-
tgyi egyezmény és kereskedelmi megallapodasok,
valamint a rijekai kikétd hasznélatat biztosito
egyezmény erre nagy lehet6ségeket nyujtanak.

Erdekeink azonban kdélcsondsek. Jugoszlavia,
miutan Gjjaépitette a haborus rongalasokat — ha
elébb nem, Ugy tizéves kozlekedésfejlesztési ter-
vének befejeztével, amikor mar mintegy 2500 km
0j vasutat és csaknem annyi autéutat épitett —
kényfelen lesz jarm(alloményat, berendezéseit
korszer(siteni, felfejleszteni. Ehhez a mi iparunk
— mint a pénzlgyi egyezmény kommentarja
kdzli — igen hatékony segitséget fog nydjtani,
tébbek kozott kozlekedési eszkozok (jarmivek,
berendezések) szallitasaval. Nagy gazdasagi és
killkereskedelmi jelent6ségli lehet a kikotdk, az
Utépitések sth. gépesitéséhez vald hozzajarulasunk
is.

Mindebb6l lathatd, mennyire érdekes és kiva-
natos részletesen megismernink — a kolcsénos
gazdasagi érdekekre tekintettel — a barati Jugo-
szlavia gazdasdgat és azon belll kdzlekedésének
mai helyzetét és jovd terveit.
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Nagy kozuati forgalmi csomdpontok tervexése*

DR. LEIBBRAND KURT (Zirich)

A zirichi altalanos kozlekedésfejlesztési terv**
elkészitése soran tobb forgalmi csomopontot kel-
lett megtervezni. A tervezés munkamddszerét-
— egyes csomopontok példajan — az alabbiakban
mutatom be.

A Bellevue és a Birkliplatz két erésforgalmu
csomépont, a csucsforgalom idejében ezekben
torlédasok lépnek fel : a jarm(ivek, amelyek a Bel-
levue-ben feltorlédnak, a Biirkliplatz-ot is elzéar-
jak, az ellenkez6 iranyban pedig a Birkliplatz
duzzasztd hatasa olyan er6s, hogy a jarmivek a
Bellevue-t nem tudjék elhagyni. Akét csomoépontot
tehat nem lehet elkilonitve targyalni, ezek egy
rendszert képeznek, amelynek két része kozott
0sszhangnak kell lennie.

Miutan a csomdpontrendszer a Limmat-nak
a Zirichi tébdél valo kifolyasanal — igen felt(in
helyen — van, a varosképi szempontok renkivil
fontosak, a két csomdpontot 6sszekotd Quaibriickét
tehat nem lehet kétszintesre tervezni. A Bahn-
hofstrasse-rol a téra vald és az ellenkezd iranyu
kilatasnak zavartalannak kell maradnia. Masodik
szintként csak a mai utcaszintek alatti aluljarokat
lehet alkalmazni, feliiljarokat nem. Varosren-
dezési és gazdasagi okok miatt a csomopontrend-
szer f6 tengelyei (Alpenquai — Ramistrasse, ara
meréleges Limmatquai — Seefeldstrasse, illetéleg
Utoquai, a Kreuzbihlstrasse, a Bahnhofstrasse és
a Talstrasse) nem véaloztathat6k.

A Bellevue és a Burkliplatz kozotti tavolsag
megnovelése nem lehetséges, eszerint vagy a
nyomok szdméanak megndvelésével kell a forgalom
szaméra helyet teremteni, vagy a torl6das okanak
megsziintetésével, vagyis a jarmiivek folyamanak
felduzzadasat okoz6 jelz6ldamparendszer felsza-
moléséval. A Bellevue-t elkerlilni nem lehet, a
Ramistrasse-nak vagy az Utoquai-nak az Alpen-
quai-ra, illet6leg a Bahnhofstrasse-ra valé for-
galma a Limmat mas hidjara (Munsterbriicke
vagy Rathausbriicke) nem terelhet6, az atépitést
tehat forgalom alatt kell elvéezni. Utelzarasok
csak egy péar orara és csak éjjel lehetségesek, a
csomoépont (zemi problémaival egyitt tehat az
épités Utemezését is meg kell oldani. Az atalaki-
tasra vonatkozéan vannak kivalé megoldasi javas-
latok, amelyeket azért nem lehet Kkivitelezni,
mert a forgalom tébbhonapos megszakitasaval
jarnanak.

Az atalakitas koltségeinek ésszer(i hatarokon
beltl kell maradniuk, ezért hazak lebontésat csak
Kivételesen szabad javasolni. A Limmat alatt
alagut épitése a rendkivil rossz altalaj miatt nem
javasolhat6. llyen megoldas azért is kerlilendd,
mert a Ramistrasse emelkedése 5%, az alagit
ide csatlakozo kijarata tehat tal hosszi és meredek

* Megjelent a Strasse und Verkehr 1956. évi 2. sza-
méban (forditotta Szabd Dezsé).

** |smertetését lasd a Kozlekedéstudomanyi Szemle
1956. évi 4. szamaban. (Szerk.).)
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volna ; az alagult vilagitasa és szell6ztetése is sok
koltséggel jarna.

Az elmondottak soran tébb, részben egymasnak
ellentmond6 kovetelmény merilt fel, hiba volna,
ha ecek kozil csak egyet helyeznénk el6térbe,
igy pl. nem lehetséges esztétikai okokbd6l minden
varosképi valtoztatas el6l elzarkézni. Modern
nagyvarosi és mai életlink egyarant elképzel-
hetetlen a korszer{i kdzlekedés nélkil. Ez a meg-
allapitas egyébként a tehergépcsiforgalomra is
vonatkozik. Ugy, mint ahogyan egy modern
gépjarmiben a motornak és a hajtomiinek a
karosszéria szép voltara valé tekintet nélkdl is
kifogastalanul m(kédnie kell, ugyanugy.egy for-
galmi csomédponton belll is el6sorban a forgalmi,
kozlekedésiizemi feladatokat kell megoldani.

A meglevé csomopontrendszert az 1. abra
mutatja. Kilonésen a Quaibriicke Bellevue-nél
levé hidféjének helyzete kritikus ; itt a villamos-
vasit harom vonala taladlkozik az Utoquai—
Quaibriicke-i és a Limmatquai—Utoquai-i kozuti
forglommal. Ha ez a harom forgalom egyforma
erds, mindenik szdméra a hasznos id6nek osak 1/3-a
all rendelkezésre. Ha egyet kulon lehet valasztani,
a masik kettd részére méar az id6ének kb. fele ren-
delkezésre all, vagyis a teljesit6képesség kb.
50%-al fokozddik. Két — az 1. abran bekarikazas-
sal jelolt — helyen sziikségtelen keresztezés van :
az Utoquai—Alpenquai-i er6s kozuti forgalom a
Bellevue-nél keresztezi a villamosvasatat, majd
a Birkliplatz-on a Bahnhofstrasse-ra igyekvd
jarmlvek nagy tdmege ismét Kkeresztezi. Az
Alpenquai villamosvasuti forgalma olyan Kkicsi,
hogy autbbusszal vald felvéltasa indokolt. A 2
abra azt mutatja, hogy az egyszer(sités és telje-
sitményndvelés kulon villamosvasati hiddal is
megoldhat6 volna. Ez a hid ugyanolyan lehetne,
mint a meglevd, a varosképben tehat nem jelentene
nem Kkivanatos elemet. A megoldas kétségkiviil
igen egyszer( volna, a szdmitasok szerint azonban
az egyenl6tlen forgalomeloszlas kovetkeztében a
teljesit6képesség emelése messze az emlitett 50%
alatt maradna.

A megoldast tehat masutt kell keresni ; meg-
kiséreltiik ezért az igen er6s Utoquai—Quaibriickei
bekanyarod6 forgalom alapjan valé kiindulast
(3. d&bra). Ha megszakitds és jelz6berendezés
nélkili forgalmat akarunk lehetévé tenni, a Bel-
levue-nél alapformakeént két, egymas feletti sikban
fekv6 keresztet kell kialakitani, igy az Utoquai—
Quaibrucke-i forgalom zavartalanul lebonyoléd-
hat a Quaibricke—Ramistrasse-i és Lim-
matquia—Utoquai-i forgalom felett. Ezéltal a
két ag egyes iranyai mas és mas magassagi hely-
zetbe kerllnek. Az Utoquai—Quaibriicke-i for-
galom fontossaga miatt a Ramistrasse—Utoquai-i
és a Limmatquai—Quaibriicke-i nem tarthaté fenn
és csak a jelentéktelen Limmatquai—R&mi-
strasse-i maradhat meg. Sok kisérletezés ellenére



Heimplarz

I. &bra

sem valt lehetségessé — 0Osszekotd ivek beiktata-
saval és az egyes irdnyok széthizasaval sem —
az épités és lizem szempontjabol egyarant elfogad-
hatd6 megoldast talalni.

Miutan ezek a kisérletek sok faradozas utan
meghiudsultak, alapformaként egyszer( keresztet
vélasztottunk (4. abra), melynél a Ré&mistrasse
nagy emelkedése miatt a Ramistrasse—Quai-
briicke-i 0sszekottetés feliilre, a Limmatquai—
Utoquai-i alulra keriilt. Ezaltal egy olyan elkép-
zelést vettlink at, amellyel Zirich varos tanacsa
mar foglalkozott. Ebbe az egyszer(i kereszthe
kellett azutan a bekanyarodasokat billeszteni.
Az 5. &bra az Utoquai—Quaibriicke-i, valamint
az ellenkez6 iranyl bekanyarodast mutatja. Az
Utoquai—Quaibricke-i bekanyarodasnal lohere-
megoldast is terveztiink ; ennél a balra kanyarodni
széndékozd jarmivek az aluljaré utan jobbra
fordulva csatlakoztak volna a Ré&mistrasse—
Quaibriicke-i iranyhoz. Ezt a megoldast azonban
nem lehetett volna megépiteni. Ezenkivil a ta-

4. &bra

Rémistrasse

Ré&mistrasse

Limmatquai Utoquai
Limmatquai * _ Utoquai
L,
jl TMI M
hrrr] in ™
Quaibriicke Quaibriicke
3. dbra 4. &bra

pasztalat azt mutatja, hogy még jol elhelyezett
Jelz6tablak esetén is zavarja a kocsivezetdket az,
ha jobbra kell fordulniok.azért, hogy baloldalt
levé célba jussanak. Ezért a Limmatquai—
Utoquai irany két palyajat széthdztuk (5. abra),
igy az Utoquai—Quaibricke-i irany rédmpdja
az el6bb emlitett két palya kdzott kapott helyet
és a balra kanyarodd forgalom is balra fordulva
indithatd.

Kovetkez6nek az Utoquai—Ré&mistrasse-i és
ellenkez6 irdnyd forgalmat kellett bekapcsolni,
ezért az emlitett Utoquai—Quaibriicke-i bekdté-
sen kiviul még egy, Réamistrasse—Utoquai-i be-
kotést helyeztiink el (6. dbra). A Limmatquai—
Ramistrasse-i forgalom, mint emlitettik, jelen-
téktelen, ezért mell6zhet6. (Az 0Osszekottetést a
9. abran lathat6 modon meg lehet oldani.) A Lim-
matquai—Quaibriicke-i kisives forgalom szamara
egyszer bekotést lehetett létesiteni (7. &bra).
Az ellenkez6 irany — az Alpenquai-rol a Lim-
matquai-ra — szamara a Stadthausquai-t hasz-
naltuk fel és a Birkliplatz-on egy rdmpat iktat-
tunk be, mely a Quaibriicke itteni hidf6je alatt
vezet 4t (10. &bra).

Az emlitett csomoéponton belil kellett a vil-
lamosvasUtat megoldani. Miutan nem ismeretes,
hogy a kozlti vasut javasolt burkolat alatti sza-
kasza az atépités el6tt vagy Utan épil-e meg,
olyan megoldast kellett keresni, mely akar fold-

Ramistrasse

Seefeiastrasss

Utoquai

e

nolrrred

Quaibriicke
5. abra
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Ramistrasss

alatti, akar foldfeletti vonalvezetés esetén meg-
felel. A villamosvasutnal feltételeztik, hogy az
Alpenquai-n, valamint a Limmatquai-n lev6 vo-
nal helyett autobuszkozlekedés létesil. Ebben

az estben a Bellevue-n a Bahnhofstrasse-rdl jov6
vonal haromiranyl eldgazdsa marad meg
(a Ramistrasse, a Kreuzbihlstrasse és a Seefeld-
strasse felé). A Ramistrasse és a Kreuzbihlstrasse

Rémistrasse Kreuzbuhlstrasse
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Rémistrasse KreutzbUhtstrasse

fi* Ultimate;ua i-Ramistrasse
S = Seefetastr. - QuaibricKe

9. ébra

olyan meredek, hogy a javasolt foldalatti
szakasz a legjobb esetben is csak a csomo-
pontban érhetné el az utfelszint, vagy — meg-
feleléen magas koltségekkel — az emlitett két
utcadban néhany szaz méterrel meghosszabbitando
volna.

A 7. dbra azt mutatja, hogy a villamosvasut
a Bellevue-n szintbeni keresztezés nélkiil atvezet-
het6, ha a Quaibricke—Ré&amistrasse-i 0sszekot-
tetés a fels6 sikban fekszik. A Quaibriicke—
Ré&mistrasse-i kdzuti forgalomnak a Seefeldstrasse-i
villamosvasuttal valé szintbeni keresztezése még
hosszabb ideig meghagyhato.

A 8. dbra mutatja Bellevue-nek a Seefeldstrasse
és a Kreuzbihlstrasse csatlakozdsaval valo ki-
egészitését. Ezeknek az aranylag csekélyfQrgalnni
utcdknak szintbeni csatlakoztatdsa a jov6ben is
elfogadhato, anélkiil, hogy a csomopontrendszer
teljesit6képességének csokkenésétdl kellene tar-
tani. Mindkét lit forgalmat az Utoquai-éba vezet-
tuk be.

10. 4bra



1. altra

A 9. abra a Quaibriicke—Kreuzbuhlstrasse-i
és a Limmatquai—Utoquai-i irany forgalmanak
Osszefonddasat mutatja. Itt a kozvetlen Quai-
briicke—Limmatquai-i 6sszekottetés is létrehoz-
haté volna (szaggatott vonallal jelélve). Ez az
Osszekottetés — amely a nagy zoldfellletet ketté-
vagna — nem feltétlenll sziikséges.

Végll a 10. abra az egész csomdpontrendszer
szerkezetét mutatja be ; itt az Utoquai-nak a
Ramistrasse-val vald 0Osszekottetését is feltiin-
tettuk. Ezt az Osszekottetést,a tér attekinthetd-
sége érdekében a Kreuzbihlstrasse-nak a to fel6li
részével parhuzamosan inditottuk. A Quaibriicke—
Ré&mistrasse-i 0sszekottetés magas vezetése egy
masik lehet6séget is megnyit : a Ramistrasse
tilsdgosan keskeny, a magasan vezetett (tpalyat
itt a villamosvasut folé lehetett vezetni, ezéltal
tulajdonképpen burkolatalatti vasattd valt. A
magasan fekvd Gtpalya a Ramistrasse déli oldalan
levé tamfalra tdmaszkodik és a mai utcaszintet
tavolabb, a Heimplatz-nal éri el. A szébanforgd
palyanak magas vezetése a Bellevueplatzon nem
kifogasolhatd, mert a magasan fekvd CUtfelilet
kevésbhé tlnik fel, mint a meglevé villamosvasuti
varécsarnokok nagy fedelei (a 11. abran F-vel
jel6lve). Varosképi szempontbol kritikusabb ezzel
szemben a magasan fekv6 Utpalydnak a Rami-
strasge torkolatdba val6 bevezetése. Az ut fel-
emelése az atépités utolsé Gteme, ezt valdszindileg
csak kb. .25 év mdalva kell végrehajtani, addig

esetleg a tér beépitési modja is megvaltozik. A tér
zbldfelileteja végleges helyzetben a maihoz keépest
csak 4%-kai csokken.

A villamosvasut burkolatalatti szakaszanak
gazdasagi és forgalmi okokbdl minél révidebbnek
kell lennie. 1 km burkolatalatti vasut kéltsége
ti. annyi, mint 8 km négynyomu autoaté! A Lim-
mat alatti alagut épitése a koltségek nagy volta
és a rossz altalaj miatt nem kivanatos.

A burkolalatti villamosvasit rampajat a Barkli-
platz-on ugy lehet elhelyezni, hogy egy egységet
képezzen a Bahnhofstrasse és a Talstrasse feldl
a Quaibriicke-re vezetd, a Quaibriicke—Alpenquai
irany atvezetése alatti aluljaréval. Ebbe a Bahn-
hofstrasse-i villamosvasut beletorkolhat, akar az
Utburkolat ald keril, akar az Gt felszinén marad.

llyen médon egy csomopontrendszert lehet ki-
fejleszteni, mely —eltekintve a Seefeldstrasse és a
Kreuzbihlstrasse torkolataban levd kisforgalmu
keresztezésekt6l — teljesen keresztezésmentes.
Jelz6berendezésekre tehat nincs sziikség.

A gyalogosok szdmdara mar most is nehézségeket
okoz a f6 forgalmi iranyok keresztezése, a fény-
jelz6berendezéseknél soka kell varniuk, igy el6bb-
utébb gyalogaluljarékat kell épiteni. Ezeket a
javasolt rendszerbe a Limmatquai—Utoquai,
Stadthausquai és a Talstrasse kozuti jarmu-
aluljaroival parhuzamosan be lehet iktatni (a
10. abran pontozott vonallal jellve).

A 11. &bra a Bellevue els6 kiépitési utemét mu-
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1% ébra

tatja, melyben egy aluljar6 mar megépitésre kertl
és amely Utemben a teljesitképesség mar észre-
vehetéen emelkedik. A terv tobb kiéepitési tGtem-
ben készilt el, mert nem sziikséges és nem is
lehetséges ilyen nagy Aatépitést egyszerre Kivi-
telezni.

A 12. &bra a csomopontrendszer végleges alla-
potdt modellfényképen mutatja be. A Burkli-
platz-on a villamosvasit burkolatalatti vezetése
lathato, erre az els6 Utemben még nincs szikség.

Megjelent a

BUDAPESTI

A partok végleges kialakitasa még megoldhatatlan,
ezzel a kérdessel a varosi tanacs kiilon foglalkozik.
A Bellevueplatz-on is a végleges helyzetet tiin-
tettik fel a tér északi oldalan levd haztémb (az
an. Bellevueblock, lasd a 11. 4bran) elbontasaval ;
az egyes Utvonalak mar alul-, illet6leg feliiljarokon
vezetnek. A gyalogjardk, a Limmatquai foldalatti
autébuszmegalléhelyei és ezeknek a villamos-
vasUti megallohelyekkel valé 0Osszekottetései a
fényképen nem lathatok.

UTMUTATO

1956

Osszeallitotta: Kiraly Elemér

Tartalmazza Budapest teljes utcajegyzékét, a kozlekedésre vonatkozo Utmutata-
sokkal, tovabba a sziikséges menetrendi adatokat, a kozérdekl telefonszamok és ci-

mek jegyzékét.
540 oldal 1 térkép

A MUSZAKI

KONYVKIADO

Ara kétve: 30— Ft

KIADVANYA

Kaphaté az allami kdnyvesboltokban
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A varosi felszini tomegkozlekedési eszk6zok alkalmazasi teriletei

NAGY ENDRE

Hazankban csak az utdbbi fél évtized soran tér-
tek at a trolibusz széleskord alkalmazasara. Az Uj
felszini tomegkozlekedési eszkdz megjelenése Ota
allandéan napirenden levd kérdés a trolibusz leg-
célszer(ibb alkalmazéasi tertilete. E probléma a
szakkoroket és a laikus kdzonséget egyarant fog-
lalkoztatja. Vannak, akik a trolibuszt valamiféle
csodaszernek tartjak, amellyel — mint a szerintik
egyedili korszer(” felszini tdmegkdzlekedési esz-
kozzel — a kozlekedés nehézségei egy csapasra
megoldhatok. Masok szerint a trolibusz alkalma-
zasa a mai aramellatasi nehézségek mellett feles-
leges luxus. E két szélséséges alldspont kozott
helyezkednek el a legkiilonboz6bb allasfoglalasok.

A kérdés azonban nemcsak hazankban, hanem
sok helyen kilfoldon is tisztazatlan. Eppen ezért
szamos kilfoldi varosban kell6 gazdasagi és ma-
szaki el6tanulmany nélkul valtottak fel egyes
kozlekedési eszkdzoket mésokkal, — sa kudarc
nem is maradt el.

E kérdésben tudoményos vizsgalatokon alapuld,
egységes felfogas kialakitasa sziikséges, hogy a hiba-
kat elkeriilhessiik. E tanulmany célja, hogy az
egységes vélemény kialakuldsahoz hozzajaruljon.

Vizsgalddasunk soran a kdvetkez6 modszert fog-
juk kovetni:

Meghatarozzuk az egyes tomegkozlekedési esz-
k6zok egyméashoz viszonyitott helyzetét; majd
elemezzik tulajdonsagaikat, azoknak egymassal
torténd dsszehasonlitasa révén. Ezutdn megvizsgal-
juk azon atvonalak jellegét, forgalmi viszonyait,
amelyeken a tomegkozlekedés lebonyolddik. Ezek-
utan kerilhet sor — a jarmivek és az Gtvonalak
kilénb6z8 tulajdonsagainak dsszevetése alapjan —
az alkalmazasi teruletek Kijeldlésére.

1. A villamos, trolibusz és autébusz
0sszehasonlitasa

Miel6tt az 6sszehasonlitést elvégezzik, az dssze-
hasonlitas targyaira vonatkozolag a kovetkezdket
kell el6re bocséatani:

Hazankban avillamosvasuti jarmdpark talnyomaé -
része régi, elavult kocsikbol all. Még a kodzottik
legljabbak is haborl el6tti tipusuak, tehat nem
tekinthetdk teljesen korszerlieknek. Eppen kocsi-
parkunk elavultsdgabol kovetkezik, hogy belat-
haté id6n belil nagszdmi () kocsi beszerzésére
lesz sziikség. Nem vitas, hogy ezeknek mar kor-
szer(i tipusuaknak kell lennidk. Addig viszont,
amig ezek beszerzése nem térténik meg, a régi
kocsikat kell kdzlekedtetni. A fentiekbdl kénnyen
belathatd annak szlkségessége, hogy a kétféle
villamosvasitat: a régi tipusit és az G tipusit
kalon kell vizsgalnunk.

Autobuszallomanyunk a habordban csaknem
teljésen elpusztult, a roncsokbél helyreéllitott ma-
radék a héabord utani években hasznélédott el.
Trolibuszokat csak néhany éve alkalmazunk.

Ezért korszer(i autébuszokkal és trolibuszokkal sza-
molunk.

Mindezeket a kozlekedési eszkdzdket a minden-
napos varosi cslicsforgalomban és a rendkivili
(kiurité)forgalomban  kiulon-kalén  hasonlitjuk
Ossze. Erre azért van sziikség, mert a kilrit6 forga-
lomban a jarm(ivek egyenletes feltdlt6dése, a ke-
resztez6forgalom korlatozasa, esetleg tobb utkoz-
beni megallohely tzemen kiviil helyezése révén
olyan s(r( kovetési id6 és akkora féréhelykihasz-
nalas allhat el6, amellyel egyébként szdmolni nem
lehet.

Az dsszehasonlitasra szant kozlekedési eszkdzo-
ket a legaltalanosabb (zemi korulmények kozott
fogjuk 0Osszehasonlitani. Vizsgalatainkbol tehat
kirekesztjik a csak motorkocsis, vagy kildnpalyéas
villamosvasutat, a potkocsis, csuklds, vagy az eme-
letes trolibuszt, illet6leg autébuszt.

A vizsgalt jarmivek jellemz@ébb, fé6bb adatait az
1 tablazat tartalmazza.

1. tablazat

Az dsszehasonlitott kozlekedési eszkdzokre altalanossagban
jellemz6 legfontosabb adatok

Villamosvasuti

motor*- illet6leg  Auto-

Méretek adatok potkocsi** busz,

trolibusz

elavult korszerd

Jarmihossz, mm ... 9500 15 000 11000

Jarm(szélesség, mm 2200 2 500 2 650

Befogaddképesség, utas 70 120 90

Ajtok szama ... 2 0—7 5—¢

Pcrronmagassag, mm .. 900 050 500
Atlagos fér6helykihaszna-
lasi lehet6ség a csucs-

forgalomban, .% .... 75 90 90

Onsaly, t** e, 19*8 ;?g 75

Motorteljesitmény, LE . 2X70 4X50 150

2

(A tdblazat adatai &ltalanosak, nem egy bizonyos jar-
mire vonatkoznak.)

A kozolt altalanosan jellemzé adatokat belfdldi
és kulféldi jarm(tipusok méreteibdl, illetéleg ada-
taibol allapitottuk meg.

A vaérosi tdmegkozlekedési eszkdzok dsszehason-
litdsra szant jellemz6it a kovetkez6képpen csoporto-
sithatjuk:

A) A gazdasagi viszonyoktdl fuggetlen jellem-
z06k:

a) tomegszallitas,

b) kozati kozlekedés,

c) Uzem,

d) kilonféle.

B) A gazdasagi viszonyoktol flggd jellemzok :

a) létesités,

b) Uzemeltetés.
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A gazdasagi viszonyoktol figgetlen jellemz6k
azok, amelyek minden allamban, varosban egy-
arant jellemzik a jarmdvet, mert annak szerkezeté-
bél, felépitésébbl, a kbzlekedés jellegéhbl kovet-
keznek. Vannak ezenkivil olyan jellemz&k, ame-
lyek a kulonbdz6 helyeken fennallo6 méas és mas
arviszonyoktdl, energiakoriilményektdl sth. fig-
genek.

Az elébbiek altalaban az egyes tomegkdzleke-
dési eszkdzoknek a tdmegkozlekedési jarmivek
sordban elfoglalt helyét jel6lik meg. az utébbiak
pedig egy-egy meghatéarozott helyen torténd alkal-
mazasuknak gazdasagossagat dontik el.

Az itt felsorolt jellemz8&k 6sszehasonlitasat tab-
lazatosan végezzik el. A tablazatokba foglalt ada-
tok részletes indokoldsa a cikk méreteit megha-
ladna. kiilénben is az olvasé szdméara nehezen
attekinthet6vé tenné vizsgalatunkat, ezért —
lemondva a teljességre valo torekvésr6l — csak
egyes adatokhoz fogunk megjegyzést flizni, amikor
ezt a jobb érthet6ség megkoveteli.

A tdmegszallitas, a forgalom jellemzéit a 2. tabla-
zatban foglaltuk 0ssze.

A befogadoképesség 0,345 m2/iil6 utas és a zsufolt-
sagtél figgben 0,200—0,125 m2all6 utas értékek
alapjan, a befogadoképességet befolyasold ténye-
z6k: a jarm( féméretei és alapteriiletkihasznalasa,
az Ul6helyek és allohelyek aranya, a megt(irt maxi-
malis zsufoltsdg és a kalauz teljesit6képessége
tekintetbevételével szamithato.

Az utascserére vonatkozélag, kilfoldi adatok
hianyaban Budapesten végeztiink méréseket. Ezek
soran csak a 3600-as motorkocsikat és az Gj poét-

kocsikat lehetett korszerlinek mindsiteni. Az auto-
buszra vonatkoz6 adatok a TR 5 és Ikarus 60-as
autébuszokra, a trolibusz-adatok az lkarus 60-as
trolibuszra és az MTB 82-es kocsikra (**)
vonatkoznak.

Az inditasi id6koz megéallapitdsdhoz nem a vég-
allomasi leszallashoz szilkséges id6t vesszik tekin-
tetbe, mert a végallomason, ha szilikséges, altala-
ban tébb perron is alkalmazhat6 egy vonal sza-
mara, s ilymddon az egyes perronokrol a vonatokat
felvaltva lehet inditani. Szempontunkb6l a leg-
nagyobb utascseréjii megallénal eltdltend6 id6
a fontos. E megallonal 30%-o0s utascserével (30%
leszall6 + 30% felszallo utas) szamoltunk és a
kocsik egyenletes fér6helykihasznalasat mar gatlo
mérték( torlédas elkerulését kovetelményként
allitottuk fel.

Az o6ranként maximalisan indithaté vonatok,
illetleg kocsik szdma, valamint a maximalis ora-
teljesitmény a minimalis inditasi id6koz, a befogado-
képesség és az atlagos féréhelykihasznalasi lehet6-
ség (1. tablazat) ismeretében szamithato.

Az utazasi kényelemnél a kocsi berendezése
(rugo6zés, inditds stb.) és a palya veend6 figye-
lembe. mig a le--és felszallas kenyelménél a perron-,
illet6leg padloszintre, a megalld és jarda viszo-
nyara, a szlkséges kozuti keresztezésekre, s az
atszallashoz a megallohelyek egymastol valo tavol-
sagéara kell elsGsorban gondolni.

Az egyes tomegforgalmi eszkdzoknek a kozuti
kozlekedésre gyakorolt hatdsdt a 3. tdblazat ada-
taival jellemezzik.

A kiilénbdz6 kozati jarmivekkel egyre inkabb

2. tablazat
Tomegszallitas (forgalom)
. . L. L Villadm osvasduit , .
Az 0sszehasonlitandd jellemzék i . Autébusz Trolibusz
élavult korszer(
U tas/KOCSi i N 52 108 81 81
K 70 120 90 90
Utas/ajtd, mMaX.....con. 26— 35 18— 20 16— 18 16— 18
SEC/EE v 1,98 1,22 1,45 1,45— 1,94(**)
Utascsere
SEC/KOCSI viimiiiiieieisieeieeee e 69,0 24,4 26,10 26,10
70 5
N 70 90 60 50
Vonat/6ra, MaX....n. K 90 2X80* 180 -
N 210 180 (120) %(Z)l (90) 65
Kocsi/Ora, maX....coeveveveeervennn K 270 320 180 50
51,6 55,5”
N 52” 40" (30) 1” (40) 120~
Min. inditasi id6k0z....coounnnen. K 40” 45” 20” —
5 680 5 250
N 10 800 19 500 (9000) 4900 (7300) 4 060
Utas/Ora, maX ... K 18 900 38 400* 16 200 -
N 14 20 25 22
Utazési sebesség atl., km/6 K 25 35 40 —
Utvonalvaltoztatas .. Lehetetlen Lehetséges Nehéz
Utazasi kényelem... Kényelmetlen Kényelmes Megfelel§
Fel-leszallas kényelme ... Kényelmetlen Megfeleld Kényelmes

Jelmagyaréazat. N =

K

*

kett6s inditassal

normalis (napi) csltcsforgalomban

kulénleges (pl. kiurité) forgalomban

( ) — gyakorlatilag elérhet6, de forgalmiag rossz, tal slird inditdsok mellett

(**f = MTB 82-es



3. tablazat

Kozati kozlekedés

Villam osvasut

Az 0sszehasonlitand6 jellemzdék . Autbbusz Trolibusz
elavult korszer(

Utcafeltlet/ Fékat alapjan..... 1,42 0,90 14 1,4
utas, KRESZ alapjéan .... 2,0 141 0,03 0,03
m2-ben Kinematikus uat

igénybevételével
Fkin m2emp/km ... 70,5 51,8 44,8 49,9
Kinematikus -
KRESZ alapjan
Fkin*"m2emp/km ... 402,0 232 90,5 103,0
1100,0¢

Kozuti kapacitds csokkentése % N 48,5 42,0 4,0 31

K 35,0 22,0 100,0 —
Min. utca Kétiranya forg............ 17,3 17,8 9,0 9,0
szélesség Egyiranyd forg............ 13,4 134

NYOomMKeresztezés ......ovivceeenennne Nincs Nincs Van Van

EI6ZES oo Lehetetlen Lehetetlen Van Koénnyd, lehet

KTETES e Lehetetlen Lehetetlen Koénnyd Lehetséges

Parkolé forgalom ..o, Zavartalan Zavartalan Zavart Zavart

Végallomasok kialakitdsa ............ Nehéz Nehéz Kdénnyebb Konnyebb

telezstfolédd nagyvarosi utcakon mindinkdbb fo-
kozott jelentésége van az egy utazéra es6 utca-
felulet lehetd leszoritdsdnak. Kiléndsen fontos ez a
témegforgalmi jarmiveknél, amelyek az atfeltletet
igénybevev6 személyek talnyomd tdbbségét szal-
litjdk. Az egy személyre es6 Utfellletet szoktédk
agy is szamolni, hogy az &llé6 témegforgalmi jar-
mlvek bruttd alapteriiletét osztjdk az utasok
szamaval. Csak a dimenziok érzékeltetése miatt
emlitem meg, hogy régi jarmivekre Zelovich
Kornél (Nagyvarosok kozlekedése, Varosi Szemle,
1931. 1—12. sz.) ezen értéket 0,45—0,81 m2utas-
ban adja meg.

A mi szempontunkbdél azonban az a fontos, hogy
a varosi témegkozlekedés mozgo, az utca forgal-
maban résztvevl jarm(vei ténylegesen mekkora feli-
leten teszik lehetetlenné mas jarmvek egyideji
mozgéasat. Ezeket az értékeket szamithatjuk:

a) Feékéit alapjan, mikor a kocsi teriiletéhez
hozzaszamitjuk azt az Ottest-teruletet, amely a
jarm{ lefékezéséhez a jarm( elétt mindig szabadon
tartandok.

b) A kozlekedésrendészeti szabalyok (KRESZ)
azon rendelkezése alapjan, hogy a villamosszerel-
vény el6tt 50,0 m,* mogotte 15,0 m szabadon
tartandd, az autébuszok és mas jarmlvek kodzott
pedig 6,0 m kovetési tavolsag tartandd be.

c) A Benczés Emil altal javasolt kinematikus
utigénybevétel alapjan; ebben a jarmiivek sebesség-
kilémbségébdl adodo jelenségek is kifejezésre
jutnak.

* Az Uj KRESZ — feltehet6en az elavult villamos-

vasuti jarmivek kevésbé megfelel6 fékberendezéseire
figyelemmel — ezt a tavolsagot 80,0 m-re emelte fel.

Az értékeket az

§0-3600, 5 empjutaskm
U-v

képlettel szamoljuk,

ahol /o = a jarm( teljes alapterilete,
U = az osszes elhelyezhet6 utas,
v = a jarmi utazasi sebessége.
d) A kinematikus Gtigénybevétel szamithato

oly modon is, hogy az /0 értékbe nemcsak a jarmi
alapterlletét, hanem a KRESZ altal el@irt bizton-
sagi teruleteket is beszamitjuk.

A szamitdsok tanusaga szerint az atfelulet ki-
hasznalasa szempontjabol — mind KRESZ-, mind
kinematikus alapon szamolva — az autébusz,
illet6leg trolibusz a legjobb; valamivel kedvezét-
lenebb a korszer(i villamos és lényegesen rosszabb
az elavult villamosvasut.

Fékut alapjan szamitva, a korszer( villamos-
vasUt a legjobb, az autébusz és trolibusz utfeliilet-
igénybevétele egyenérték(i a korszer(itlen villamos-
vasuttal.

Szamitasainknak ez a tanulsdga azonban csak
az autobuszforgalom kisebb s(rlisége esetén érvé-
nyes. Ha az autobuszok olyan s(r(in haladnak
egymasutan, hogy mas kozuti jarmlveknek nem
érdemes az autébuszok altal igénybevett nyomba
befonddni, az autdbuszok gyakorlatilag egy teljes
kozlti nyomot — éspedig a legértékesebb, haladé
nyomot — sajatitanak Kki.

Keresve azt az autobuszforgalmi sdrlséget,
amelynél ez bekdvetkezik — a két autébusz kdzé
behajtott jarm( 15 méasodperces, 40 km/6 sebesség(i
egyenes haladasaval, az autdbusz 25 km/¢é utazasi
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sebességével, 20—20 m be-, illetdleg kifonodasi
hosszal szdmolva — 31,6 sec. inditasi id6kozt ka-
punk. Ennél slr(ibb inditas mellett az autébuszok
gyakorlatilag egy teljes nyomot Kisajatitanak.
Ilyen s(rlség tobbnyire csak kiurité (rendkivili)
forgalomban fordul eld, ezért az atfeliilet 100%-0s
igénybevételét a tablazatban is itt tlintetjuk fel.

Ha az autdbuszforgalom ilyen slrlisége mellett
szamitjuk a kinematikai utigénybevételt, 1160 m2
rnp/kni értéket kapunk, tehat kb. tizenkétszeresét
a 30 sec-nal ritkabban haladdé jarm( utigénybe-
vételének.

A tomegkozlekedési eszkozok azéltal, hogy az ut
teljes fellletének egy részét igénybevéve kevesebb
(egyéb) kozati jarm( forgalmat teszik lehet6vé,
egy bizonyos Gthosszon csokkentik az Gt kapaci-
tasat. E csokkentés mértékét tiinteti fel 3. tabla-
zatunk. masodik rovata mind a normaélis, mind
kitrit6 forgalomban.

A téblazatban feltiintetett értékek egy koziti
nyomra, a témegforgalmi jarm(vek sajat nyomara
vonatkoznak. A varosi Utvonalak azonban na-
gyobbrészt iranyonként is tébbnyomuak. Ezért,
ha a valosdgos helyzetet kivanjuk szamitasba
venni, az elmondottakat ki kell egésziteniink né-
hany meggondoléssal:

A bekovezett villamosvagany ma mar legtobb-
nyire a kétiranyd Ut kézepén helyezkedik el, a be-
lathatd jovében pedig kizarolag oda keriilhet. Ez
tébbnyom( Gtvonal esetében azt jelenti, hogy a
villamosvagany — a tllzsufoltsag esetét kivéve —
az altalaban nem 100%-osan kihasznalt el6z8
kozati nyomba esik, amely mellett egy vagy tébb
haladd nyom és — altalaban — egy leallé nyom
helyezkedik el. Akkor tehat, amikor a kdzépfek-
vésli villamosvasut sajat nyomanak bizonyos %-at
foglalja le — legaldbb részben — éppen a kozuti
forgalom altal egyébként is szabadonhagyott kapa-
citast veszi igénybe. Ugyanakkor az autobusz a
jardan 1évd megalléhelyekhez sziikséges odaallasa
érdekében a kozuti forgalom szempontjabol leg-
értékesebb elsd haladé nyomot kénytelen igénybe-
venni és ki-, illet6leg befonddasaval allandoan
zavarni.

Vizsgéljuk meg ezt a kérdést kdzelebbrél.

A Német Demokratikus Koztarsasag Ujjaépitési
Minisztériuma vizsgélata szerint (dr. Vasarhelyi
Boldizsar : Az utvonalak teljesit6képességének
megallapitdsa. Mérnoki Tovabbképzd Intézet,
1952.) kétirdnyl, osztatlan palyas dtvonalon tébb
azonos iranyu nyom esetében, egyirany( forga-
lomban a fon6dasok miatt

az els6 nyom teljesitéképessége... 100%
a masodik nyom teljesit6képessege .  80%
a harmadik nyom teljesit6képessége  50%
a negyedik nyom teljesit6képessége .  25%

Egy nyom tényleges teljesitképessége aszerint,
hogy a keresztez6dések milyen sdr(in vannak:
350—500 db jarmd/éra.

Ez tehat azt jelenti, hogy ha a bekovezett
villamosvasuti palya egy 3—3 haladényommal
rendelkez6 Gt (f6bb Utvonalak) kdzepére keriil,
akkor az Gtnak a kozuti forgalom altal csak 50%-ig
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kihasznalt nyomat veszi igénybe, s a legmagasabb,
48,5%-0s csokkent6 hatas (3. tablazat) esetében
sem akadalyozza a kozuti forgalmat 1%-ig sem,
hiszen a kozuti jarmiivek a kapacitds 50%-at, a
villamosok tovabbi 48,5%-4at foglaljak el. Ez
Osszesen meég mindig csak 98,5%-0s kihasznélas.
A villamosvasit tehat csak B nyomnal szlikebb
Gton héatranyos az egyéb kozuti forgalomra. Az a
legkeskenyebb Gt viszont, amelynél mar az autd-
busz kapacitascsokkent6 hatasa sem érvényesul:
10 nyoma! Az 6tédik nyom ugyanis mar a kdzuti
forgalom részér6l gyakorlatilag kihasznalhatatlan.
Ha tehat az autébusz az els6é nyomot akar 100%-
ban is lefoglalja, az onnan kiszoritott forgalom egy
nyommal beljebb (az Ut kozepe felé) terel6dik at,
sa 25%-ot lebonyolitd (4-ik) el6z6 nyom az eredeti,
5-ik nyomot veheti igénybe anélkil, hogy ezaltal
a kapacitasban csokkenés allana be. Ha az aut6-
busz nem vesz igénybe egy teljes kdzuti nyomot,
hanem a 100%-0s nyom kapacitdsanak csak egy
bizonyos %-at koti le, a csdkkenes nyilvanvalo.

Négy haladdé nyom esetében a bels6 nyomot —
amelyen a bekdvezett villamospéalya van — a koz-
ati jarmivek 80%-ig veszik igénybe, a villamos-
vasuti cstcsforgalomban 48,5%-ig. Magat a kdzuti
forgalmat tehat, — miutan az a villamos szamara
20%-ot szabadon hagy — a legrosszabb esetben is
legfeljebb 28,5%-ig héatraltatja.

Minimalis utcaszélességen azt a szélességi méretet
értjik, amely alkalmas arra, hogy a vizsgalt tomeg-
kozlekedési eszkdzok valamelyike ott egyaltalan
forgalombahelyezhet6 Ugy, hogy egy kocsi elaka-
dasa ne akassza meg az egész forgalmat, legalabb
egy gyalogos mindkét iranyban az elsodortatés
veszélye nelkil haladhasson, s a villamosmegall6-
ban oldals6 perronszigetek elhelyezhet6k legye-
nek.

Az lizem szempontjabol fontos jellemz8 adatokat
a 4. tablazatban foglaltuk 6ssze.

Ezek az adatok szintén altaldnosak, nem kon-
krét hazai tipusokra vonatkoznak. Részletesen nem
foglalkozunk ezekkel, hiszen ilyen vizsgalatok
kilénallé tanulmanynak is elegendd anyagaul szol-
galhatnanak.

A betétjaratok, a kocsiszini kapcsolatok, a teher-
széllitas, az alkalmi forgalomra koncentralas és a
potkocsi kérdéséhez a kovetkez6ket kell meg-
jegyezni:

Az (zem gazdasidgossaga megkivanja, hogy a
varosi tdmegkozlekedési vonalak forgalmi sdr(-
sége minél inkébb alkalmazkodhassek a vonal
mentén fellépd fér6helyigény valtozasaihoz. Ez az
alkalmazkodas betétjaratokkal érhet6 el.

Korszer(i villamosvasuti izemben — ahol a nyilt
vonalon .vagy atmend megallon térténd visszafo-
gast kerllik — a betétezés a vonal mentén épitett
hurok- vagy deltavaganyt igényel. Kimondhat6
tehat, hogy villamosvonal betétezése csak ott tor-
ténhetik, ahol erre hely van. Kialakult varosokban
pedig a forgalmi igény fellépésének helyén a vissza-
forditas sokszor hely hidnyaban Kivihetetlen. igy
a villamos betétezése nehezen megoldhaté.

Autobusz betétjaratok beallitsa altaldban minden
kilon épitkezés nélkul, a meglévd utcafellletek



Uzem

. ; L. . Villdm osVasut 3 .
Az 6sszehasonlitand6 jellemzék . Autobusz Trolibusz
_elavult korszerd(
Menetsebesség max., km/é 35 50 60 60
Inditas, m/sec2 ............. . 0,45 15 08—12 15
Uzemfékezés, m/sec2 0,75 2,0 2,0 14—15
Vészfékezés, m/sec2 1,5 3,0 20 o 3,5
Ford. sugar min., m .. . 18 20 10 (8 10— 12
Emelked6, % ... . 60 60 120 180
Utazasi seb./max. seb. . 0,400 0,400 0,415 0,365
Onsualy/utas, Kg ..o, 150 150 83 83
30— 100 30— 100 37—40 160
Fogyasztas...... Wo/tkm Woé/tkm Liter/kkm Wé/tkm
Betétjaratok Epitéssel Epitéssel Epités nélkul Epitéssel
esetleg esetleg Mindig mindig
Kocsiszini kapcsolatok ... Kell Kell Nem kell Nem mindig kell
Teherszallitds .o, Hasznalatos Hasznéalatos — Lehetséges
nem ajanlatos
Koncentracio.......ccooevenccvicinieciccnnnnnn Nehéz Nehéz Konny( Nehéz
Elettartam, év 25—30 25—30 10— 12 15— 20
AdhBZIO .o Rossz Rossz Jo Jo
Gorduld ellenallas ... 0,004 0,008 0,02 0,02
Energia visszanyerés. °,, ... Lehetséges Lehetséges Nem lehetséges Lehetséges
20 > 25 - 12— 16
Téarolas, éjjeli karbantartas.... Nehéz Nehéz Konny( Nehéz
Arammentpsités Koénnvi Konnvi Kehéz
felhasznalasaval torténhetik, igy a jaratok vég- rdéen a tavolsagi forgalomtol — a személyszallitas

pontjainak a forgalmi igények esetleges valtoza-
saihoz is alkalmazkodé athelyezése minden nehéz-
ség nélkil megoldhatd.

A trolibuszra ugyancsak vonatkoznak az auto-
buszra mondottak azzal, hogy trolibusz esetében
a felsd vezetéket is at kell épiteni.

A betétezés tehat villamosnal csak egyes helye-
ken. autébusznal barhol lehetséges, trolibusznal
pedig épités &ran barhol lehetséges.

A villamosvasuti vonal forgalmi kiszolgalasanak
elengedhetetlen feltétele, hogy kapcsolata legyen
egy villamos kocsiszinnel. Néha ez olyan vagany
épitését es karbantartdsat is szilkségessé teszi,
melyre a forgalomnak egyébként nincs szilksége,
vagy olyan utvonalon keényszeriti ki a villamos-
vasUti kozlekedés bevezetését, amelyen egyébként
gazdasidgosabb lenne a kisebb  beruhazast
igényl6 tomegkozlekedési eszkdz alkalmazasa. A
haldzat és a forgalom altal ki nem hasznalt kocsi-
szini bekodtévaganyzat hosszanak viszonya a teljes
halézat hosszahoz altalaban annal gazdasagtala-
nabb, minél kisebb a hél6zat.

Az autobuszhaldzat bekotése csak akkkor igényel
kilon utépitést, ha a kocsiszin meglévé utak mellé
nem telepithetd.

A trolibusz vonalnak altalaban szilksége van
kocsiszini bekot6 felsévezetbkre. ROvid haldzat, Kis
forgalom esetén, vagy igen szétszort, nem nagy-
forgalml vonalak esetén azonban vontatok is
tovabbithatjdk a kocsikat a vonalakra, vagy a
trolibuszok benzinmeghajtasi  segédmotorokkal
lathatok el.

A villamosvasuti vonalak vilagszerte altalanosan
hasznalatosak teherszallitasra. Kiiléndsen alkalma-
sak erre a normalnyomtava villamosvasati halé-
zatok. Itt kell felhivni azonban a figyelmet arra,
hogy a Varosi és kornyéki kozlekedésben — elté-

érdekei mindig megel6zik a teherszallitasét!

Hossz( teherszerelvények jaratdsa reggel és
este — s6t helyenkint napkdzben is — megenged-
hetetlen. Ezeket csak az éjjeli drdkban szabad
nagyforgalmii utakra raengedni.

Az autébuszok Gtvonala a kdzut. Autdbuszokkal
kapcsolathan tehat értelmetlen lenne teherszalli-
tasrol beszélni. Mindamellett megemlitjik, hogy
a varos kornyéki autobuszok — helyesen — sokszor
szallitanak postat (leveleket, csomagokat) is.

A trolibuszok varosi vonalain &ltaldban teher-
szallitds nem bonyolédik le. Vilamosaramban b6-
velked6 orszagokban hasznalatosak kilon teher-
trolibusz vonalak olyan dtvonalon, amelyen rend-
szeres és s(r(i teherforgalom bonyolédik le a két
végpont kozott. Ha ezen az Utvonalon csekély
személyforgalmi igény is van, a személytrolibusz
ritka jaratasa is elképzelheté.

Alkalmi témegforgalom lebonyolitasahoz, témeg-
rendezvények kozlekedési kiszolgalasahoz, veszély
idején (pl. arviz) sziikség lehet sok tomegforgalmi
jarmilnek egy id6ben, egy helyre koncentréalasara.

A villamosok 6sszpontositdsanak hatart szab a
vaganyhaldzat és az illet6 helyen lévé végallomas
— ha ott ilyen egyéltaldban van — maximalis
ateresztOképessége. Tekintve, hogy nagyteljesit-
ményl végallomast csak olyan témegvonzo létesit-
mények mellé épitenek, amelyekben eléggé rend-
szeresen és s(ir(in tartanak rendezvényeket, sok
villamosvasuti kocsi koncentrdldsa barhol nem
lehetséges.

Az autébuszok igen jol koncentralhatok. Kiilén
berendezés — eltekintve néhany felszalloperrontol
— nem szilkséges. Az emlitett helyeken ugyanis
altalaban rendelkezésre all a megfelel6 terilet,
tehat bontas nem szilkséges. Ha nincs 6sszefiiggé
parkoléterulet, a kdrnyez6 utakon, utcdkon is
megoldhatd a kocsik varakoztatasa.
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A trolibuszokat alkalmi forgalomra nem érdemes
hasznélni. Ha ugyanis a kapacitasukat meghalad6
tomegeket kell elszéllitani, vasut alkalmazasa szik-
séges, flggetlenil attél, hogy az gazdasagos-e vagy
sem. Ha kisebb tdmeg szallitasa a feladat, akkor a
hasonl6 kapacitasu autébusz alkamazasa gazdasa-
gosabb és kdnnyebben megoldhat6.

Ami a villamos-pétkocsi kérdést illeti: korszerdit-
len villamosvasuti motorkocsik 2 pétkocsit is von-
tathatnak, korszer(i villamosoknal 1pdtkocsi alkal-
mazésa a szokasos. A régi kocsik ugyanis rovideb-
bek. tehat egy haromkocsis szerelvény hosszat
modern szerelvénynél mar két kocsi eléri. Hosszabb
vonatok bekdvezett palyan kerilend6k, a kozut
zavarasa miatt. Masik oka annak, hogy korszer(i
kocsikbdl altaldban nem allitanak 6ssze harom-
kocsis szerelvényeket az. hogy az j kocsik befo-
gaddképessége nagy lévén, ilyen szerelvényeket
gazclasagosan csak a megkivantnal ritkdbban le-
hetne kdzlekedtetni (utaslemorzsolodas!), s a hosz-
szabb vonatok esetében az utasok is nehezebben
tdjékozédnak az Ures féréhelyek tekintetében
(megalldhelyi tartozkodas!).

Az aut6busz pdtkocsival val6d ellatasa varosok
belteruletén kerulend6 — kifutd el6varosi jellegl
(nagy forgalmi egyenl6tlenségl. kis utascseréji)
vonalakon azonban rohaméraban jo segitséget
nyUjthat. Az autdbusz legfébb erényei ugyanis a
gyorsasag, a keriil6képesség, az Gtvonal valtoztata-
soknal rugalmassag, s a jardadhoz vald hozzaallas
altal az utazéknak nyuljtott kényelem. A pét-
kocsi mindezeket az el6nyoket lerontja. Kajmcitas
szempontjabol: ahol a forgalmi igény nagysaga
allanddan potkocsik jaratasat kdveteli meg, ott
indokolt villamosvasuatat haszndlni.

A trolibusz-pdtkocsival szemben ugyancsak fel-
merlilnek az autébusszal kapcsolatban felhozott
aggalyok. Minthogy azonban a felsGvezeték a
trolibusz Gtvonalat koti, kerlil6képességét amigyis
csokkenti, a potkocsi alkalmazasa nem jar annyi
hatrannyal, mint az autébusznal.

A varosi lakossag kulénféle igényei és a hon-
vedelem szempontjai szerint hasonlitja dssze a vizs-
galt jarmiveket az & tablazat.

A tablazathoz csupan annyit kivanunk meg-
jegyezni, hogy a zaj-, fiist- és biizokozas szempont-
jabol csak a Diesel-motoros jarm(vek kellemetle-
nek, a benzinizem(ek kevéshé ; s6t az el6bbiek-
nél is egyre inkdbb terjednek a korszeri, csénde-
sebb tipusok. Kulféldon sok helyen mar nem is
tesznek kulénbséget ilyen szempontbol az aut6-
busz és a trolibusz kdzott.

A honvédelem szempontjabél féként a kocsipark

Az osszehasonlitand6 jellemzék Villam
elavult
Zajokozas, decibel ... 80—85
Fustot, blzt ..o Nem okoz
Esztétika ..ceeen Koz6mbos
R&dié zavardsa ... Nincs
Honvédelmi szempont Erdektelen
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mozgathatésagara és a palya bénithatésagara kell
gondolni.

Miutan attekintettilk a gazdasagi viszonyoktdl
fliggetlen jellemzO6ket, legalabb altalanosan meg
kell vizsgalnunk a gazdaséagi viszonyoktdl fliggd
jellemzdket is. Ezeken belil is meg kell kiilénboz-
tetnlink a pélyaépités, kocsibeszerzés és tzemel-
tetés koltségeit, amelyekre minden véarosban
altalanosan érvényes megallapitasok tehet6k (6.
tablazat) ; a helyi viszonyok csupéan az aranyokat
véaltoztatjak. Vannak ezenkivil csak hazai viszo-
nyok kdzott érvényes megallapitasok is.

A 6. tablazat hazai viszonyokra vonatkoz6
megjegyzéseinek indokolasaul szolgaljanak a ko-
vetkezok :

a) Az autébusz lzemanyaga a nyersolaj, a vil-
lamosé és trolibuszé a villamos energia, melyb6l a
trolibusz fajlagosan lényegesen tébbet fogyaszt.
Mind az olaj, mind a villamos energia hazankban
eléallithat6 ugyan, de nem kell8 mennyiségben.
Mégis mindaddig, amig a villamos energia terme-
léseben jelenleg fenalldé nehézségeket meg nem
szlintetik, flggetlenil az energiael8allitas koltségei-
t6l, az autébusz van elényben, a trolibusz és villa-
mos koéziil pedig a villamos a trolibusszal szemben.

b) Nemcsak a létesitmények épitési és Uzemel-
tetési koltségeit, hanem anyag-igényességét is
nagy gonddal kell mérlegelni. Ebb6l a szempont-
bol a kdvetkezd sorrendet allithatjuk fel : auto-
busz, trolibusz, villamos.

c) Kozlekedési vallalataink UGzemkdltség-ada-
tainak viszonylag kis részét teszik ki a személyi
koltségek. Kormanyzatunk célkitlizése az életszin-
vonal allandd emelése. EbbGI is arra lehet kovet-
keztetni, hogy a jovOben a személyi koltségek az
Osszlizemkoltségnek egyre nagyobb %-at fogjak
képezni. Ebb&l a szempontbol tehat a-villamos
egyre inkdbb el6nyds lesz a trolibusszal, illet6leg
autébusszal szemben, kiiléndsen, ha arra gondo-
lunk, hogy a magasabb fizetés(i szakmunkasoknak
(vezetdk és szerel6k) a személyzet dsszlétszamahoz
viszonyitott ardnya az autébuszndl és trolibusz-
nal nagyobb, mint a villamosnal.

A felszini tomegkozlekedési eszkdzok alkalmaza-
sanak gazdasdgossagara vonatkozd szamitasoknak
az utébbi idékig allandé akadalya volt az a tény,
hogy ilyen szdmitdsok szdmara megfelel6 lzem-
koltség-adatok nem allottak rendelkezésre. Kozle-
kedési vallalataink (izemkoltségeibe tdébb olyan
tételt szamitottak bele, mely az 6sszehasonlitast
torzitotta. Tovabbi nehézséget jelentett, hogy a
vallalatokndl az (izemkoltségek részletezésenél
szerepet jatszo egyes tételek is mas-mas munka-
fazisokra vonatkoztak.

osvasdut

B Autdbusz Trolibusz
korszerd
65— 70 65— 75 60— 70
Nem okoz Okoz Nem okoz
Ko6z6mbds El6nyds Elénytelen
_ Nincs Nincs Van
Erdektelen JelentGs Erdektelen



6. tablazat

Gazdasagi viszonyokto6l fuggé jellemz6k
Jellemzd6k Villamos Autdbusz Trolibusz
Altalanos viszonyok
Palyaépitési koltség. Magas Csekély Kozepes
Beszerzesi koltség Magas Alacsonyabb Kozepes
UzemKkoItség. .o Alacsony Magas Kozepes
Hizai viszonyok
Kocsigyartas, korszer(tlen, ill. kevésbé kor-
SZEI i Nincs Toémeges Van
. Korszerl ... . Tervezés alatt Kisérleti példanyok Nincs
Uzemanyagfogyasztas....ninninenn, Kissé kedvezétlen Kedvez6 Kedvez6tlen
Anyagigény : Kocsipark, anyag/féréhely.... Kevesebb Tobb Tobb
o Palya Van Nincs Van
Szemeélyi KOItSEQ ..o Alacsony Magas Magas

Tekintettel arra, hogy a felszini témegkozle-
kedési eszkdzok alkalmazasi terlilete hatarainak
megallapitasa tovabb nem véarathatott magara,
1955 elején a F6varosi Tanacs VB Kozlekedési
Igazgatésaga egy munkabizottsdgot hivott életre
e feladat megoldasara. E munkabizottsdg a fenti
nehézségek Kkikuszobolésére azzal kezdte munka-
jat, hogy a vaéllalatok Uzemkoltségszamitasait
elemezve, tételenként allapitotta meg a koltsé-
geket és ezekb6l Kkiszlirve az @sszehasonlitast
zavar0 tényezOket, megallapitotta a trolibusz és
autobusz Onkoltségeit és 0sszehasonlitotta az 1938.
és 1955. évi aron szamitott energia-kdltségeket.

E munka kapcsdn éppen a karbantartasi kolt-
ségeknek a kilénb6zd munkatételekre torténd
alkalmazasa miatt mindkét jarm(re kidolgoztak
az egységes karbantartasi technologiat, amelynek
bevezetésére az utasitast a vallalatok mar meg is
kaptdk. Ebben ugyanazon elnevezés alatt ugyan-
azon munkatételek szerepelnek.

llyen elézmények utan a villamosvasut, az
autobusz és trolibusz alkalmazasanak gazdasagos-
sagi hatarait a hazai viszonyoknak megfelel&en
meg lehetett allapitani. Ennek sordn a munka-
bizottsag a kdvetkezdkb6l indult ki :

A jarmlfajtak gazdasdgossagi vizsgalatat alta-
laban a fajlagos Uzemi koltségeknek a kozlekedési
slir(iség fuggvenyében toérténd valtozasa figyelembe-

vételével végzik. A fajlagos Uzemi koltségek
(kkm-kénti Uzemi koltségek) ugyanis nagyobb
kozlekedési sdrlségnél alacsonyabbak, kisebb

stirliségnél (ritkdbb kozlekedésnél) magasabbak.
A fajlagos koltségeknek ilyen valtozéasat a kolt-
ségek allandé jellegii tagjai okozzak, amelyek egy-
egy vonalrészen kis és nagy forgalomnal brutt6
Osszegiikben valtozatlanok és igy 1 kkm-re a rit-
kébb forgalomnal nagyobb fajlagos koltség jut,
mint nagy forgalomnal.

Fontos azonban ramutatni, hogy az; egyes kolt-
segtényez6knek a kozlekedési s(rliség fliggvényé-
ben val6 kifejezése csak durva kozelitéssel oldhatd
meg, mert a koltségtényez6k mindegyike mas és
mas jellemz6nek fliggvénye. igy a forgalmi kocsi-

személyzet koltségei a kocsidraknak fliggvénye
(de pl. a villamosnal befolyasolja a vonatnagysag
is), tehat a s(r(iségt6l fuggetlenek, viszont befo-
lyasolja nagysagukat a sebesség. Az egyéb for-
galmi személyzet bére részben allando jellegl és
igy a s(irliségre vonatkoztathatd. A jarm( fenn-
tartdsi koltség a kocsiszam fliggvénye, azonos faj-
lagos (km/kocsi) teljesitmény mellett tehét a slrd-
ségtél fuggetlen, de vannak allando6 részei is, ame-
lyek azonban nem a s(r(iségtél, hanem a haldzat
nagysagatol fliggenek. Az energiakdltségek a s(ir(-
ségtél altaldban flggetlenek és csupan kkm-re
vonatkoztathatéak. A fels6vezeték fenntartasi
koltsége féleg a palyahossz fliggvénye és igy faj-
lagos értéke fligg a slir(iségtél, de vannak a telje-
sitett kkm-ekkel aranyos koltségrészei is.

A beruhazasi koltségek ugyanigy a palyaval, a
kkm-teljesitménnyel és s(ir(iséggel aranyos részek-
b6l tevodnek 6ssze. Pl. a jarm{-beruhazas fajlagos
koltségei fuggetlenek a s(rliségt6l és palyahossz-
tél, a kocsiszin és kapcsolatos berendezések faj-
lagos beruhdazési koltségei részben a haldzat nagy-
sagatol fuggenek, de a strliségnek nem fliggvényei.
A fels6vezeték és tdpkabelhaldzat fajlagos beru-
hdzasi koltségei viszont a sirliség fuggvényei.

Minthogy az el6bbiek szerint a fajlagos koltsé-
gek egy része a halézat nagysagatol is fligg, szorosan
véve csak Ugy lehetne a kilénbdzd jarmifajtak
fajlagos koltségeit 6sszehasonlitani a s(rlség
fuggvényében, ha azonos nagysagu haldzatokrol
(izemr6l) lenne szo. Ezzel szemben a kidolgozott
Onkdltség-adatok a 7. tablazat szerinti lzemekre
vonatkoznak.

7. tablazat

A menetrendszer(

Atlagos s(r(iség jaratok altal

Uzem

kocsi/ora hasznalt nyom-

vonal hossza, km
Villamos........... * 40,8 370
Trolibusz ......... 28,9 63
Autébusz ... 8,3 890
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Bonyolitja az Osszehasonlitast, hogy ezenfelil
a trolibusz-lizem egy joval nagyobb vallalatba be-
épitett Uzemrész, valamint, hogy a villamos — elté-
roleg a trolibusztél és autébusztol — pétkocsis
vonategységekkel kozlekedik.

Fentiekbd6l kovetkezik, hogy a jarm(fajtak faj-
lagos koltségeinek a kozlekedési slirliség fliggvé-
nyében valé dsszehasonlitdsa csak kozelités és az
ez alapon megallapithaté alkalmazasi teriilet hatar-
ertéke nem egy pontnak tekintendd, hanem egy hatar-
kdrzetnek (savnak).

E megfontolasok alapjan az allandé és valtozd
(stirliségtdl fliggo, illetbleg attdl fliggetlen) koltség-
megoszlas alapjan most mar a gazdasagos alkal-
mazasi hatarokat kiszamitottdk az egyes jarmu-
fajtdkra. Ezek a 8. tablazat szerint alakulnak.

8. tablazat
Alkalmazasi hatar
Jellemz6 autébusz-  trolibusz-
trolibusz villamos
kozott kozott
KOESI/OTa. i 6,7 22,0
Napi atlagos s(riiség, perc 9,0 2,7
Csucsforgalmi s(r(iség, perc 6,0 1,8
Km-enkénti kéltség, Ft ... 4,44 3,61

Hangsulyozni kell azonban, hogy ezek a hatarok
csak az atlagos tulajdonsagokkal rendelkez6 vona-
lakra érvényesek, kozelit6leg. Minden olyan vonalra,
amely az atlagtol sebesség, beruhazasi koltség,
fenntartasi koltség szempontjabol eltér, mas hata-
rok érvényesek, amelyek egyedi szamitas alapjan
hatarozhatok meg.

Az alkalmazasi teriiletre kiszamitott adatok
redlis voltanak alatdmasztasira a 9. tablazatban
Osszeallitottunk néhany kualfoldi, illetéleg Buda-
pestre vonatkoz6 régebbi adatot is.

9. tablazat

Alkalmazasi terllet ha-
tara (slrliség perchen)

Szerzé Varos

auto- troli-
év busz- busz-
trolibusz autébusz
Dr. Patrassi

Angelo . Milano 1951 17,7 3,3
Dr. Patrassi

Angelo Réma 1951 9,7 21
Dr. Ing.

Maestrelli R.  Milano 1955 18,0 3,5
BSzKRt Budapest 1940 75 2,7
Trolibusz

bizottsag Budapest 1955 9,0 2,7

Az atlagtol eltérd jellegl vonalnak tekinthetd
a hegyi palya. Erre vonatkozélag megallapitottak,
hogy csak a napi atlagban 20 percnél ritkdbban
kdzlekedd jaratoknal indokolt autébusz jaratasa,
egyébként trolibuszkdzlekedés fenntartdsa gaz-
dasagos.

Mindezekhez hozz4 kell tenni, hogy a fenti gaz-
dasagossagi hatarok a jelenlegi budapesti hal6-
zatra, (zemi viszonyokra és kocsitipusokra vonat-
koznak. Ha a haldzat és a kocsipark valtozik, a
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gazdasagossagi hatarok is el fognak tolédni, elsé-
sorban a trolibusz és villamos viszonylatdban:
Ezért felhivjuk a figyelmet, hogy az alabbi 11.
tablazatunkban tudatosan alkalmaztuk a mai kocsi-
parkra vonatkoz6 gazdasagi hatdrokat korszerii
jarm(vek esetére is, mert az aranyokat igy is koze-
litbleg lathatjuk, s a most megallapitott hatarok
maguk sem tekinthet8k merev értékeknek.

R& kell végezetil mutatnunk arra, hogy a tar-
gyalt hatarok még mindig kényvelési adatok elem-
Zése és az 1955-0s térvarak figyelembevétele révén
sziulettek. Pontosabb képet kaphatnank, ha az
onkoltség egyes résztételeit kiserletekbdl allapit-
hatnank meg és a térvarak helyett a kiillénbozd
tényleges raforditasokat (real Onkoltség) vehet-
nénk figyelembe. Sziikséges, hogy az eddigi gaz-
dasagossagi vizsgalatokat a tovabbiakban ebben az
iranyban folytassak.

2. A varosi Gtvonalak jellemz6i
és a felszini tdmegkozlekedéssel szemben
tdmasztott kdvetelményei

Miutdn a jarmivek 6sszehasonlitasat elvégez-
tik, vizsgaljuk meg a varosnak és egyes Utvonalai-
nak forgalmi sajatossagait, mégpedig a szdmunkra
fontos kdvetkez6 szempontok szerint :

aj az atvonal (varosrész sth.) kézuti forgalma,
ezen belul
az atmend forgalom,
a leallé forgalom,
a celforgalom,
a gyalogos forgalom mértéke, iranya és meg-
oszlésa.
b) A tdmegforgalom, ezen beliil
az atmen@ és
a célforgalom mértéke, megoszlasa és iranya.
c) Az utvonal vonalvezetése.
d) Nyomkeresztezések a
tomegforgalmi és kdzuti jarmiivek, a témeg-
kozlekedési jarmlivek és gyalogosok kézott.
e) Utfelulet-igénnyel szembeni érzékenység
(utca méreteinek és kozuti forgalmanak

viszonya).
f) Az elbzés- kitérés lehet6sége, illet6leg fon-
tossaga.

g) Végallomasok kialakitdsanak lehetdsége.
h) Baleseti veszély az Gtvonalon.

i) Vezeték felfuggesztésének lehetésége.

j) Zajokozéassal szembeni érzékenység.

k) Fistre, blizre érzékenység.

1) Varosesztétikai szempontok.

m) Kényelem.

Az a)—e) tényez6k véaltozhatnak aszerint, hogy
az egyes Utvonalak milyen tipushoz tartoznak.
A varosi Utvonalak csoportosithatok :

a) Foldrajzi jelleglk szerint :
sikvidéki,
dombvidéki,
hegyvidéki utak.
b) A véarosszerkezetben elfoglalt helyiik szerint :

belvérosi,
kilvarosi (gyarnegyedek),



elévarosi [tavolfekvd (10—20 km) részben
mez@gazdasagi vidék] utak.

¢) Iranyuk szerint :
sugariranyd,
atlos,
koriranyl utak.
d) Meéreteik szerint :
sz(lk Gtcék,
széles utak.

e) Forgalmuk aranya szerint :
nagyforgalmau,
kdzepes forgalmd,
kisforgalmd utat.

f) Megépulésiik id6szaka szerint :

mar meglévd (torténelmileg kialakult),
Gjonnan épiilé, illetbleg tervezett utak.

Mindezen elemek kombin&cidibdl rengeteg tipust
lehetne felallitani. Mi azonban a tovabbiak folya-
man megelégsziink csak 11 &ltalanosabban el6for-
duld tipusu Utvonal forgalmi koriilményeinek vizs-
galataval :

mar meglévd belvarosi szlk, nagyforgalmi utak,

belvérosi  szlk, kdzepesforgalmui
utak,
belvérosi szlik, kisforgalmi utak,
belvarosi széles nagyforgalmi utak,
belvéarosi széles kozepesforgalmu
utak,
kilvéarosi sziik, kdzepesforgalmu
utak,
kiilvarosi széles nagyforgalml utak,

el6véarosi széles nagyforgalmud utak,

Gjonnan épiil6, illetbleg tervezett Utvonalak,

parki, illetdleg kilatéutak,

tomegrendezvényeket kiszolgalé utak.

Lakdutcakra vizsgalatunkat nem terjesztjik ki,
mert ott tomegforgalmi vonalat vezetni helytelen,
s csak szikségbdl engedhetd meg.

Szlknek tekintjuk a haromnyomu, vagy annal
sz(ikebb utcékat, vagy azokat, amelyeken — ha
tobb nyommal is rendelkeznek — mar forgalmi
dugulas allott be, akar a kdzuti, akar a gyalogos-
forgalom miatt.

Mindezen szempontok részletes targyalasa tul
hosszu fejtegetést kdvetelne meg, igy aranytalanna
és nehezen attekinthet6vé tenné jelen dsszefogla-
lasunkat. Meg kell tehat elégedjiink az idevonat-
koz6 megjegyzéseknek vezérszavakban, tdblazatba
s(iritésével (10. tablazat).

3. Az alkalmazési teriiletek elhatarolasa

Miutéan attekintettiik a jarm(ivek tulajdonsagait
és azon Utvonalak tulajdonséagait, amelyeken azok
kozlekednek, valamint megismerkedtiink az alkal-
mazas altalanos szempontjaival, sor kerllhet az
egyes Utvonalakra legmegfelel6bb kozlekedési eszkdz
kijelolésére. Ezt harom lépésben kell elvégezni :

a)  Megvizsgaljuk, hogy az egyes jarm(ive

kapacitasanak miaz alsé ésmi a fels6babara. Ezaltal
tudjuk, hogy milyen forgalmi igény kielégitésére
hasznalhatok egyaltalan a vizsgalt jarm(vek.

b) Megvizsgaljuk gazdasagossagik hatarait an-
nak megallapitasara, hogy ha az alkalmazas lehet-
séges, gazdasagos-e az illeté eszkozt felhasznalni.

c) Végul dsszevetjik a jarmuvek tulajdonsagait
az Utvonalak igényeivel abbdl a célbdl, hogy meg-
allapitsuk : egy specidlis utvonalon valamely
varos foldrajzi, esztétikai viszonyai, vagy egyéb
ok nem zarja-e ki az egyébként lehetséges és gaz-
dasagos megoldast ?

A jarm(vek kapacitdsanak hataraira vonatkozo-
lag a 2. tablazat ad felvilagositast. Amint latjuk :

A trolibusz kapacitasanak felsd

NAtAra ..o 4 060 jo/o
Az autdbusz kapacitasanak fels6

hatara....oeeiiiiiiiies . 4900
Az elavult villamos kapacitasanak

fels6 hatara.....cccocovevvieicienienn, 10800 ,,
A korszer( villamos kapacitadsdnak

fels6 hatara.....cccooeevieeicenicenne, 19500

normélis (napi) csucsforgalomban.

4060 f6/6 forgalmi igényen alul a trolibusz és
autdbusz kozott egyéb szempontok (lizemi, nép-
gazdasagi, import stb.) dontik el az alkalmazést.

4060—4900 f6/0 igény kozott az autdbuszt cél-
szer( alkalmazni, hacsak egyéb — a kovetkezdk-
ben targyalandé — szempontok nem ddntenek
mar ilyen kis forgalmi igény ellenére is a villamos
mellett.

A villamos alkalmazédsédnak fels6 hatara a
19 500 f6/6. Elavult kocsiknél ez az érték 10 800
fé/6.

Tehét :

4900—10 800 f6/6 forgalmi igény régi villamos-
vasuti kocsikkal is lebonyolithato.

10 800— 19 500 f6/6 forgalom lebonyolitasahoz
mar korszer(i villamosvasuti szerelvények sziiksége-
sek.

Ha a forgalmi igény ezen is felll van és az (t-
vonal elég széles ahhoz, hogy a villamos mellett
autébuszok is jarathatok legyenek, akkor a fel-
szini varosi kozlekedési rendszer még tovabbi
4900 f6/6 terhelést képes felvenni autébusz-gyors-
jéaratokkal.

19 500—24 400 f6/6 kozott korszerl villamos-
vasUti és autébuszkozlekedés egylttes alkalmazésa
még megoldast jelent. 24 400 f6/6-n felul méar fold-
alatti vasutat, vagy ha lehet, tehermentesit6 felszini
vonalat kell épiteni.

A tbmegkozlekedési eszkdzok gazdasagossaganak
hataraival a FOvarosi Tandcs VB Kozlekedési
igazgatésaga altal a trolibusz alkalmazasi terii-
leteinek meghatarozasa céljabol dsszehivott szak-
bizottsag is foglalkozott.

Ennek eredménye szerint jelen hazai viszo-
nyaink kozott a trolibusz gazdasidgosan 9'—2,7'
atlagos napi sdriiség kozott, tehat :

az autébusz 9300 f6/nap terhelés alatt,

a trolibusz 9300—31 000 f6/nap terhelés kdzott,

a villamos 31 000 f6/nap terhelés folott alkal-

kMmazhat6, ha az atlagos kocsikihasznalas 35 fG.

Ha ezek utan a kapacitas és gazdasagossag ha-
tarai szem el6tt tartasadval a jarm(vek tulajdon-
sagait (1—6 tablazatok) dsszevetjlik az Gtvonalak
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Kozuti forgalom

Tipus
. leallo,
haladé parkolé
1. Belvarosi sz(k
nagyforg............ Zsufolt Nagy
2. Belvarosi szlk
kozepes forgalmu Kdzepes Jelentds
Kicsi,
3. Belvarosi szlk féleg
kisforgalmu tomegforg. Jelent6s
4. Belvarosi széles
nagyforgalmu Nagy Jelentds
5. Belvarosi széles Edleg
kdzepes forgalmu atmend Van
6. Kulvarosi szlk lgen
kdzepes forgalmu zsufolt Kicsi
7. Kulvérosi széles Féleg
nagyforgalmu atmend Kicsi
8. El6varosi széles Féleg
kozepes forgalmu atmend Nincs

*

9. Uj atvonalak

10. tablazat

Gyalogos Tomeg- Utazasi Nyom-
forg. forg. sebesség keresztezés
Sugaras Csokkent Sdrd
célforg. <8,0—10,0 * kereszt-
Nagy 5 csucs km/0) iranyu
Sugaras Csdkkent Sdrd
B célforg. (12—15 kereszt-
Jelent6s 2 csucs km/8) iranyu
Sugaras Csokkent
célforg. (12—15
Jelent6s 2 cslcs km/6) Kevés
Atmené -
-f-célforg. Befonodas
lgen nagy 2 cslcs Zavartalan utcasarkon
Atmené -
celforg. Keresztezés-
Van 2 cslcs Zavartalan nem gond.
. £ Iparv.
Celforg. -f sorompo,
atmeno ek hossz +
(mszak- Kissé Kereszt
Jelent6s valtasok) csokkent gyalogos
Atutazé
+ célforg.
Van nagy csucs Zavartalan Kevés
Csekély
éles
Kicsi cstcsok Zavartalan Alig

Uj atvonalak eleve a varhato forgalom igényeinek megfeleléen terveztettek, ezért az
eddigiek szerinti elemzés értelmetlen lenne. Altaldban ilyen Gtvonalakon a forgalom

lebonyolitdsa nem okoz gondot

10. Parki, ill. kilaté Féleg Féleg
utak atmend végponton
11. Tomegrendezvé- Kizéarélag
nyeket Ki- idényszer( Kizéarélag
szolgalé utak célforg. végponton

tulajdonsagaival (10. tablazat), meghatarozhat-
juk, hogy egy adott Gtvonalra milyen témegkozle-
kedési eszkozt a legcélszer(ibb alkalmazni.

Tekintettel arra, hogy ezen Osszevetés ugyan-
csak hosszas fejtegetéseket kivanna, kénytelenek
voltunk megjegyzéseinket tablazatba 6sszevonni
(11. tablazat).

A téblazatban nagy betlkkel irott utalasok az
illet6 Gt-tipuson beldl a legaltalanosabb, leggyak-
rabban el6forduld eseteket mutatjak. A kis bet(ik-
kel irt utaldsok azt jelentik, hogy az adott esetben
alkalmazhatd valamely kozlekedési eszkoz.

Uj uatvonalakkal itt nem foglalkozunk, mert
azok eleve a kovetelményeknek megfelelGen ter-
vezhet6k, tehat az utvonalhoz legmegfelelébb
kozlekedési eszkdz kivalasztasa (és forditva) gon-
dot nem okoz.

Osszefoglalas

A kozép- és nagyvarosok kozlekedésének gerin-
cét — egészséges korulmények kdzétt — ma is és
a belathat6é jov6ben is a villamosvasut kell, hogy
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Célf.
idény
éles csucs

Jelentds

Jelent6s ‘lehet

Zavartalan

Idény
alkalom
célf. csak

csucs

Jelentés
lehet

Csdkkent
(8—10 km/06) Befonodas
képezze. A munkabajaras cslcsait, az ingavandor-
forgalmat els6sorban lebonyolitd sugariranyi ut-
vonalak és az azokat &sszekdtd nagyforgalmu Gt-
vonalak (korutak, atlos utak stb.) tomegforgalmat
csak a villamosvasut képes lebonyolitani, ilyen
forgalomra ez az egyedil gazdasagos kozlekedési
maod.

Ha az Gt annyira telitett (olyan sziik), hogy
villamosvasut a felszinen nem vezethet6 rajta és
a parhuzamos utvonalakon térténd tehermente-
sités sem lehetséges, akkor — és csakis akkor! —
érdemes sziikségkeéppen foldalatti vasutakat épiteni.
Akkor is gondosan meérlegelendd, hogy a viszo-
nyok elkerilhetetlenné teszik-e a koltséges mély-
vasUt épitését, vagy lehet-e burkolat alatti, eset-
leg kils6 keriiletekben burkolat felett, a bels6
tertleteken burkolat alatt (esetleg a mélyben) futé
halézatot létesiteni. Meérlegelend6 a gyorsvasuti
halézat Kiterjedésének, a varos szerkezeti felépité-
sének (laks(r(iségének), a vasit szikséges mély-
ségének, a tdmeg- és kozuti forgalmi igényeknek
ismeretében, hogy miként lehet egyfelél minél



Utfellet Eldzes Végallomasok  Baleseti
igényre fontos kialakitasa veszély

3 Nem Nagyon

Erzékeny érvényesil nehéz Nagy

. Nagyon

Erzékeny Szamottevd nehéz Nagy-
Oldal-

iranyban i Nem

érzékeny Ervényesil lehetséges Jelent6s

Esetleg

i i lehetséges, de

Erzékeny Ervényesil kellemetlen Csekély
Nem .

érzékeny Ervényesil Kialakithato Csekély

| Nem

Erzékeny érvényesil Kialakithato Van
Nem i Jol

érzékeny Ervényesl kialakithaté Csekély
Nem i Jol

érzékeny Ervényesil kialakithato6 Van

10. tablazat (folytatds)

Vezeték- Zaj-

felfiiggesztés okozas FUst bz Esztétika
Oszlop
nélkul Zavar Zavar Fontos
Oszlop
nélkil Zavar Zavar Fontos
Oszlop Esetleg
nélkil Zavar Zavar fontos
Oszlop
nélkil Nem Nem Nem
v. oszloppal zavar zavar fontos
Oszlop
nélkil Nem Nem Nem
v. oszloppal zavar zavar fontos
Nem Nem Nem
Oszloppal zavar zavar fontos
Nem Nem Nem
Oszloppal zavar zavar fontos
Nem Nem Esetleg
Oszloppal zavar zavar fontos

Uj atvonalak eleve a varhat6 forgalom igényeinek megfeleléen terveztettek, ezért az eddigiek szerinti
elemzés értelmetlen lenne. Altaldban ilyen Gtvonalakon a forgalom lebonyolitdésa nem okoz gondot.

Csak u
a végponton i Esetenként
érzékeny Ervényesil nehéz Van
Nagy
Nagyon Nem kapacitasu,
érzékeny érvényesul jol kial. Van

olcsobb, masfel6l az utazdk igényeinek legmeg-
felel6bb kozlekedési modot vélasztani.

A varos felszini és kéregalatti villamosvastthol
és esetleg gyorsvasati vonalakbél allé6 tomegfor-
galmi gerincét az autébusz és trolibusz egésziti ki :

a) rahord6 vonalak,

b) parhuzamos gyorsforgalmi vonalak altal.

A rahordé vonalak a forgalom nagysaga, az Ut-
vonal miszaki és féldrajzi adottsagai szerint lehet-
nek autdbuszvonalak és trolibuszvonalak. (Az
autébusz a, legtobb varosban tobb vonalon alkal-
mazhat6, mint a trolibusz.)

A parhuzamos vonalak — kevés kivételtdl el-
tekintve — autdbuszvonalak. Mindez természete-
sen semmi esetre sem jelenti azt, hogy akar az
autébusz, akar a trolibusz elhanyagolhatd vagy
»-masodrendl“ kozlekedési eszkdz lenne. Ha
ugyanis villamosvasuttal kellene pétolni azokat,
gazdasagtalanabb és rosszabb megoldasra kény-
szerilnénk. Azt sem lehet mondani, hogy az aut6-
busz és trolibusz alkalmazéasa sziik teruletre kor-
latozodik. Az azonban bizonyos, hogy a nagyvaro-

"Nem
Nagyon zavar, de Elsédleges
Oszloppal zavar nem jo fontossagu
Viszonyoktél figg6en
Oszloppal

sok leger&sebb forgalmanak lebonyolitdsara mind-
kett6 alkalmatlan. A villamosvasiti vonalakbdl,
autébuszvonalakbol és trolibuszvonalakbol allo
halézatot kuldnleges kovetelmények fennforgésa
esetén kildnleges jarm(vek (akkumulatoros troli-
busz, akkubusz, girobusz stb.) vonalai egészit-
hetik ki.

Megjegyezzik, hogy a varosi tomegkozlekedési
halézatnak itt vazolt felépitése egységes iranyitast
és atfogo6 tarifarendszert kivan meg és csakis ezek-
kel képzelhetd el.

A kozlekedés fenti rendszere kialakult kozép-
és nagyvarosokra vonatkozik. Ha azt vizsgal-
juk, hogy egy fejl6dé kozlekedesi haldzat miként
alakul, megallapithatjuk az aldbbiakat (Bérezik
Andras: Hozzasz6las az 1954. junius 20-i baranya-
megyei kozlekedési ankét anyagahoz) :

»Amikor egy teleplilés — fejl6dése soran — eljut
odaig, hogy 6nallé helyi kozlekedési lizeme legyen,
az elsd Iépes a varosi autébuszkdzlekedés megterem-
tése. JOI tudjuk, hogy egy utvonalon autdébusszal
csucsoraban akar 4900 utas is elszallithaté egy
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Utvonal-tipus ﬁg?caszlctgs
4060
1. Belvarosi
sz(k,
nagyfor-
gaima 4060—4900
utcak 4 900-"-10 800
10 800— 19 500
4060
2. Belvarosi
szlk,
kozepes 4060—4900
forgalmu
Gtvonalak
4 900— 10 800
10 800— 19 500
4060
3. Belvarosi
sz(k,
kis- 4060—4900
forgalmu
utcak
4900— 10 800
10 800— 19 500,
4060
4. Bejvérosi
széles, 4060—4900
nagy-
forgalmua
atvonalak 4 900— 10 800
10 800— 19 500
19 500— 24 400
1
5. Belvarosi
széles,
kozepes 4060—49000
forgalmu
utak
4 900— 10 800
10 800— 19 000
4060
6. Kulvarosi
sz(k,
kbzepes
forgalmu  4060—4900
utak
4 900— 10 800
10 800— 19 000
4060
7. Kilvarosi
széles,
nagy-
forgalmu
utak ....
4 900— 10 800

10 800— 19 000

292

Gazdasagos-
sag*
fé/nap

9300
9300—31000
9300
9300— 31000

9300
9300—31000
9300
9300— 31000

31 000

9300
9300— 31000
9300
9300—31000
31000

9300
9300—31000
9300
9300— 31000
31000

9300
9300—31000
9300
9300— 31000
31000

9300
9300— 31000
9300
9300—31000
31000

9300
9300— 31000
9300
9300—31000
31000

Autobusz

) . roli-
benzin-  Diesel- busz
motor motor

Igen — —

Igen — Esetlegl

Igen - 1 -
IGEN" - 1 —

— — 1 —

lgen

lgen

lgen

lgen
IGEN

Igen Esetleg —

— — Igen

Igen Esetleg —
IGEN Esetleg —
Esetleg4 Esetleg4 —
Esetleg5 Igen5 j —

_ — lgen5
Esetleg5 lgen5 —

_ lgen6 —

_ lgen —

_ - lgen

— lgen —

_ lgen7 -

— _ lgen7

_ lgen7 -

_ Igen -

_ IGEN -

_ - lgen

_ Igen -

_ Igen -

Villamos
kr(()jﬁér?- korszer(i
" — —
lgen2 lgen2
— lgen2
1
1
1
1
1
lgen2 31lgen2 3
lgen2 3
lgen2 3 lgen2 3
— lgen
lgen5 lgen5
Igen Igen
— IGEN
— lgen6
Igen Igen
IGEN Igen
- lgen
IGEN lgen
IGEN lgen
_ Igen
lgen Igen
Kulénp. Kiulénp.
_ Kulénp.

11. tablazat

Megjegyzés

1 Ha nincs m-
emlék

2 Esetleg csak
egy irany.
Csak ha elke-
rilhetetlen

3 Ritka eset

4 Ha 4900-nal
nem sokkal
tébb

5 lgen ritka eset,
hogy nagyfor-
galmd vonalon
ilyen Kis t6-
megforgalom
legyen

6 Villamos és
autobusz
egydlttesen
alkalmazand¢

7 Ritkan el6-
fordulé eset



11. tablazat folytatasa

. Autdbusz Villamos
. s Gazdasa- i
ut |— Kapacitas p . . Troli- - .
YI%TJE; f()’?csucs gossag* benzin- Diesel- pysz korsze-  kor- Megjegyzés
fé/nap motor  motor ritlen  szerd
9300 — lIgen - —_
4060 9300— 31000 — — IGEN — —

s. El6varosi _ _ . o
Tares 93033021000 e r
kbdzepes — — — gen — —

q 4060—4900
forgalmd 31000 Igen — — —
utak
4900 31000 — — lgen — —
. 31000 _ — — Elévéarosi v.
9300 lgen —_ —_ — —
4060 93000— 3100 — — Igen — —

9. Parki

utak 31000 lgen — — — —
4060—4900 9300—31000 IGEN — Esetleg — —
4900 31000 Igen — — Esetleg —

10. Kilato
utak** 4200 Esetleg 1GENS8 —

11. Témeg- 4900 o IGEN _ _ 8 Ha lehet, tobb
rendezvé- autébusz-
nyeket vonallal, ha
kltszkolgalo 4900 lgens Igen8  lIgens8 nem, vili. von.
uta .

* A gazdasdgossadgi hatarok a F&évarosi Tandcs VB Kozlekedési Igazgatésaga trolibusz-munkabizottsdga
adatain alapulnak, amelyek régi kocsitipusokra vonatkoznak. Korszer(i kocsitipusok esetében e hatarok kisebb

mértékben eltolédhatnak.
** Hegyi vonal

iranyban. A fejl6dés soran ott, ahol egy-egy vi-
szonylat forgalma megkdozeliti a nagy autébuszok-
kal lebonyolithaté maximalis csucsoraforgalom
mértékét, s a lakossagszam, valamint a fajlagos
utazasi sziikséglet tovabbi ndvekedése eldrelat-
hatd, indokolt a legterheltebb iranyban kétva-
ganyu villamosvasut létesitése, vagyis az autébusz-
Uzem mellett villamosvasiti Gzem szervezése is.

Ezzel kapcsolatban két megallapitas tehet :

a) Az autdbusziizem az az Uizeméag, melyre a fej-
I6dés barmely fokan nélkulozhetetlendl szikség
van. Az autébusziizem jelent6sége a fejl6dés soran
altaldban egyre novekvd, flggetlenil az esetleg
mellé szervezett egyéb lizemagaktdl.

b) Az autébusziizem mellé villamosvasuti, vagy
trolibusziizem akkor szervezendd, ha ezen 0 lizemag
6nmagéban is elegend6 meimyiségl jarm(park-
kal rendelkeznék a gazdasagos Uzemvitelhez.

Az a) pontban foglaltakat Ggy értem, hogy
minden olyan, akar Kisebb, vagy nagyobb tele-
pulésnek, amely mar helyi kozlekedést igényel,
feltétlendil sziksége van egy rugalmasan iranyit-
hato, palyahoz nem kotott, nagy utazési sebességre
képes kozlekedési lzemagra. (Rendezvények kiszol-
galasa, kilon jaratok, elkerll6é atvonalak igénybe-
vétele, Utépités, szerencsétlenség, felvonulas, ver-
seny esetére a forgalom biztositasa érdekében.)
Ennek kiilénds jelent6sége van sziik utcaju varo-
sok' esetén.

Ab) pontra vonatkozolag emlékeztetek arra,
hogy az oOnkéltségnek vannak a kocsikilométer-

teljesitmény novekedésével nem aranyosan val-
toz6 részei, melyekbdl bizonyos hatarok kozott a
novekvé kkm-teljesitmény egységére forditott
ardnyban csokkend koltség jut. A Kislétszamu
vegyesiizem egyéb hatranyaitdl eltekintve tehat a
fenti korulmények lizemgazdasagi szempontbol is
alaposan mérlegelend6k. (Tobbek kozott fenti
okokbdl sem javasolom pl. Pécsett a jelenlegi vil-
lamosvasUt-autobusz  vegyesiizemnek trolibusz-
autébusz vegyesiizemmé val6é atalakitasat ; ehe-
lyett minden vonalon az autobuszkozlekedés
lizembehelyezése latszik indokoltnak.)

Az egyes felszini kozlekedési eszkdzok sajatos
alkalmazasi terilete tekintetében nemcsak a nagy-
kdzonség, hanem — sajnos — a szakemberek egy
része korében is szamos helytelen nézet terjedt el.
Vannak, akik csak a korszer( villamosvasutat haj-
landok kozlekedésnek elismerni, mig masok sze-
rint a villamosvasutnak nincsen helye a modern
nagyvaros belterliletén és minden felszini kozle-
kedési igényt az autobusz hivatott kielégiteni.
Ismét masok a trolibuszra esklisznek, mint min-
denhaté ,csodafegyverre“. Ezek a nézetek leg-
tobbszor a mérlegelendd koriilmények hianyos
ismeretén alapulnak, vagy helytelentl atvett kil-
foldi példakban lelik magyarazatukat. E téves
nezetekben rejlé veszélyt nem szabad lebecsilni,
mert ezek igen kénnyen téves ,kozvéleményt“
alakithatnak ki és ez a helytelen kdzvélemény
adott esetben meg nem felel6 irAnyban, a szak-
szempontok rovasara befolyasolhatja a végsé
dontésre hivatottakat.”
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Szeretném remélni, hogy a helyes és egységes
miszaki kozvélemény Kkialakitasdhoz e cikkel is
kozelebb kerilhetink.
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A siofoki hajozasi kiallitas

DR. MESZAROS VINCE

Majus maésodik vasarnapjan magyar hajozasi
kiallitas nyilt a siofoki mizeumban. Jelent6s ese-
ménye volt ez nemcsak Siofok és a Balatonkornyék,
hanem az egész orszag kulturalis életének. Kiléndsen
figyelemreméltd az a korllmény, hogy a kidllitas
orszagos intézmények és helyi, tanacsi szervek dssze-
fogott kultirmunkdjanak eredménye. Anyaganak
nagy részét kilonbdz6 muzeumok, kozleledési val-
lalatok, egyéb (izemek és maganosok bocsajtottak
rendelkezésre, — huzamos id6re. Ezzel jelét adtak
annak, hogy megértették és atérezték kultirforra-
dalmunkban a decentralizacié jelentfségét. Hang-
stlyozza a kiallitas f6tossédgat az a teny is, hogy
1945. 6ta ez az els6 eset, amikor hajézasunk 6nallo
kiallitason, zart egységként jelentkezik.

1. &bra. Dunai személyszallité g6zhajok modelljei

Dr. Vaésarhelyi Boldizsar: Az Gtvonalak teljesit6képes-

ségének megallapitasa, Mérndki Tovabbképz6 Inté-
zet, 1952.

Zelovich Kornél : Nagyvarosok kozlekedése, Vaérosi
Szemle, 1931. 1—12. sz.

Févarosi Tandcs VB Kozi. Ig. munkabizottsaga: A Tro-
libusz gazdasdgos Uzemeltetése (zardjelentés), 1955.

Giese und Paetsch: Polizei und Verkehr, 1926.

W. Stuckardt: Obus oder Autobus fir Stadtverkehr
és Erneurung der Strassenbahn oder Omnibus-
betrieb, AEG Mittehungen, 1936. 19. flizet.

Verkehr und Technik 1951—54. évi szamai
Nahverkehr Praxis 1954. évi szamai.
Mass Transportation 1950—54. évi szamai.
Modern Transport 1953. évi szamai.

Kozlekedésuigyiink fiatalabb agai, a fél évszazados
magyar gépkocsikdzlekedés, a még fiatalabb légi
kozlekedés, vagy az alig szaztiz esztenddre vissza-
tekint§ vasutunk a mdaltban és ma is megragadta
a kinalkozé alkalmakat arra, hogy fejlédését, ered-
ményeit nyilvdnossagra hozza, kiéllitasokon nép-
szer(sitse. Ugyanakkor évezredes hagyomanyokra
tamaszkodd és szerencsésebb népek belvizi hajozasa-
hoz viszonyitva sem elmaradott hajézasunk alig
szerepelt ezeken a seregszemléken.

Pedig hajézasunk nem elhanyagolhatd er6t kép-
visel hazank kozlekedésében ; brutté aruforgalmuk
szamottevl részét hajozasi vallataink bonyolitjak le.
Jelentékeny a Duna tranzit-forgalma is. Duna-
iéngerhajozasunk fontossaga pedig kulkereskedel-

mink szempontjabol egyre
szembet(inébb. Ilyen koril-
mények kozott a siéfoki meg-
mozdulas komoly hianyossag
megsziintetésére iranyido kez-
deményezés.

A kidllitast a Népmidive-
Iési Minisztérium megbiza-
s&bdl a Néprajzi Muzeum
rendezte. A szervezés €és ren-
dezés kizvetlen munkajatCser-
mék Géza, a Néprajzi MU-
zeum muzeoldgusa vegezte. A
szikséges helyiségeket — igen
szerény keretek kozott — a
Siéfoki Tanacs VB bocsaj-
totta rendelkezésre, egy rész-
ben helyreallitott épiletben.

A kiallitas targykore els6-
sorban torténeti jellegl. Célja
a magyar hajozas torténete-
nek, fejlédésének ismertetése,
halad6 hgyoményainak ki-
emelése, népszer(sitése. Ez
adja meg aktualitasat is a



—

,.magyar tenger” partjan, a
nyari idény kezdetén.

Az anyagot a rendez6k
négy egységben tartdk a lato-
gatok elé:

a) folyami hajézasunk 6s-
kora, a vontato hajozas ;

b) gbzhajézas a magyar
belvizeken ;

C) a magyar tengerhajo-
zZas ;

d) sporthajézas.

A négy egység szervesen
Osszefuigg egymassal, s termé-
szetesen a rendez6 munkéban
sem volt élesen elvalaszthato.

Gazdag kép és abragydijte-
mény, 33 db gondosan kidol-
gozott modell, t6bb kisebb ere-
deti targy, hajézasi miszer és
megfeleld magyarazé szoveg
vezeti végig a latogatét hajo-
zasunk torténetén, els6 hajos-
emlékeinkt6l korszer(i Duna-
tengerjard hajoink épitéséig.

A hajovontatd munkara
kényszeritett jobbagyok és ra-
bok keserves sorsat, a g6z-
hajozas bevezetéseért folytatott
kiizdelmet, az 6nallé magyar
haj6zas megteremtésért az osz-
trak kizsakmanyolas ellen
folytatott tobb mint fél évsza-
zados harcot, a magyar ten-
geri kereskedelmi hajdzast,
majd — Fiume elveszitése
utan — a Duna-tengerhaj6zas
kialakulasat, haborus pusztu-
lasat, Gjjaéledését, nagyszer(
fejl6déset, a hajéépitdiparunk
élvonalba emeléséért folytatott
szivés munkat megragado er6-
vel eleveniti fel a szakszer
rendezéssel parosult izléses
kivitelezés.

Az Otletes megoldasu vitri-
nek, s az egész dekoraciéra
jellemz8 kék pasztellszinek
0sszhangja, a szinek, formak
béator, Gjszer( és m(vészi al-
kalmazasa nagy mértékben
el6segiti, hogy a kiallitas meg-
tekintése minden latogaté sza-
mara élménnyé valjék.

Kar, hogy a rendez6ket elha-
rithatatlanul korlatozta eredeti
elképzeléseik megval6sitasa-
ban akiallitasi terdlet kicsiny-
sége. A harom egymasba nyilo
helyiségben adott minddssze
100" m2 hasznos tér nagyon
kevésnek bizonyult. Ennek ko-
vetkeztében a targyi anyag
némileg' érezhet§ kényszer(

2. é&bra. Terenirészlet

3. dbra. Vontatassal tovabbitott régi gabonaszallité tahajé modellje

4. abra. Balatoni g6zhajok mintai
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5. &bra. Exportra épitett tengerjaré hajé modellje

zsufoldsa ellenére sem volt elkeriilhet§ néhany hia-
nyossag. igy tébb fontos kérdés nem kapott elég teret és
igen érdekes részletkérdések homalyaban maradtak,

A helyhiany az oka annak is, hogy a bemutatott
targyi és képanyag nem kapott bévebb magyarazé
szdveget. A rendelkezésre allé anyag tébb magya-
réz6 szoveggel és részlethemutatassal a kiallito te-
rillet tobbszorosének megtdltésére is elegendd lenne,
Reméljik, hogy az épiletben még adott lehet6ségek
igénybevételével a helyi Tanacs tovabbi helyiségeket
fog a mlzeumnak atadni, s ezzel lehetéve teszi a
kiallitas tovabbfejlesztését, ami kilondsen miszaki

6. abra. Balatoni “bddonliaj6“ evezd és sportvitorlasok
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és néprajzi szemponthol volna
igen kivanatos.

A jelenlegi lehet@ségek ko6- .
z6tt a rendez6k Kkivalo ered-
ményt értek el. Munkajuk
mind szakmai, mind miveészi
és oktatasi szempontbdl meg-
felel a korszer(i mazeumkul-
tlra kovetelményeinek, célki-
tlzéseinek.

A bemutatott képanyag egy
része eddig ismeretlen, a szak-
irodalomban sem kozolt régi
hajoabrazolasokat tesz koz-
kinccsé. Ezek és a méretara-
nyos, miiszakilag hl hajémin-
tak szakemberek szamara is
hasznos tanulmanyt nyujta-
nak.

Az érdekes képanyag 6ssze-
gydjtésén kivil, komoly tudo-
manyos érdeme a kiallitas ren-
dezesével kapcsolatos kutaté
munkénak egyes jelenleg is

hasznélatos magyar, féképp kisbalatoni evez6tipusok
ésaz antik romai evezdformak kozotti alakparhuzam
kérdésének felvetése.

Szerencsés gondolat volt a kidllitasnak balatoni
dul6helyre val6 telepitése is. Ez az elhelyezés mar
onmagaban biztositja a kell§ latogatottsagot, leg-
aldbb a fiird6szezon tartama alatt. Nem ilyen meg-
nyugtatd azonban a hely és az épiilet megvalasztasa.
A meglehetsen romos, kdzvetleniil a Sié partjan allé
épilet egészségtelenlll nedves, annyira, hogy veszé-
lyezteti a nagyérték(i modellanyag épségét is.

Minthogy a kialliths Siéfokon tervezett idGtar-

tama két esztendd, dnkéntele-
nil felvetédik a kérdés, hogy
nem lenne-e célszer(ibb méar a
jovO évre ezt az igen szép
anyagot véglegesen Tihany-
ban, az apatsag muzeumnak
szant, tagas és jo allapotban
lev§ épiletében elhelyezni. ltt
— tekintettel Tihany évi kozel
haromszazezer fényi idegen-
forgalmdra — mind latoga-
tottsdga, mind fejlesztése és
épségének megdvasa inkabb
volna biztosithato.

Ez a megoldas lehetévé
tenné, hogy nagymidtli ha-
jozasunk haladd hagyoma-
nyainak apolasa allando jel-
leg(i otthont kapjon, addig is,
amig az Gjjaépités alatt allé
Kozlekedési Muzeumban szé-
pen fejléd6 hajézasi techni-
kank ismertetése és népszer(-
sitése még szélesebb kdrokben,
afévarosban is lehetévé valik.



Az 0j vasuti drufuvarozasi nemzetkdzi egyezmény

fontosabb 0j jogintézményei*

DR. NANASSY BELA

Mint ismeretes, folyd év marcius 1-én hatalyba
lépett az 1952. évi nemzetkdzi felllvizsgalati érte-
kezlet altal megéllapitott Gj vasuti arufuvarozési
nemzetkdzi egyezmény (CIM). Az 0j egyezménynek
az eddig érvényben Allott hasonlé targyd 1933
évi — un. rémai nemzetkdzi egyezménytdl eltérd,
valtozott és Uj rendelkezéseit az 1951. és 1952
év folyaman tartott el6készitd nemzetkdzi érte-
kezleteken dolgoztdk ki. Az igy el6készitett ter-
vezet kerilt az 1952. év oktoberében tartott
tulajdonképpeni felilvizsgalati értekezlet elé és
ennek munkaja — egy-két kivétellel — az el6-
terjesztett tervezet valtozatlan jévahagyasabol
allott.

A felulvizsgalati nemzetkdzi értekezlet Aaltal
megallapitott Uj egyezményt az értekezleten kép-
viselt 24 allam 1952. oktéber 25-én irta ala.
Az alairt egyezmény az aldir6 allamokra nézve a
benne foglalt rendelkezés értelmében csak meg-
mer@sités utdn léphetett hatadlyba. A megerdsité-
sek tdbbségének megtdrténte utdn a svajci kor-
many altal 1955. junius 18-ra Bernbe dsszehivott
diploméciai értekezlet az 0j egyezmény hatalyba-
lépésének napjaul 1956. marcius 1-ét tlizte Ki.

Az Uj egyezmény az eddig érvényben allott
1933. évi egyezménnyel szemben szamos, tobbé-
kevésbé lényeges modositast és Ujitast tartalmaz.
A szbvegmodositdsok egy része a lényeget nem
érintd, tisztan stilaris modositas és csupan a szo-
veg szabatosabba tételét és a francia és német
szOoveg kozott eddig fennallott eltérések Kikiiszo-
bolését célozza. Viszont igen szamos, lényegbevagd
madositas és jitas is tortént az Uj egyezmény meg-
allapitasanal, amely modositdsokat és Ujitasokat
eléggé részletesen felsorolja a berni vasatugyi
kdzponti hivatalnak a nagyk0zonség részére is
kiadott Osszefoglalo jelentése, amelynek alapjan
az Uj egyezménynek az eddigivel szemben valto-
zott rendelkezéseit a részes allamok megfelel6
szakfolydiratai — igy hazankban a Kozlekedési
Kdzlbny is — ismertették.

Az aldbbiakban e mddositdsok és Ujitasok
kozul csak azokat a legfontosabbakat kivanom
behat6bban ismertetni és magyarazni, amelyek-
nek alkalmazéasa a gyakorlatban — akar ujszer(-
ségiiknél fogva, akar a szabalyozas nemteljessége
vagy hatdrozatlansaga folytdn — kétségekre -6s
igy tovabbi kdvetkezéseiben jogvitdkra adhatna
alkalmat, és amelyeknél a kell6 jogi megvilagitas
ily kétségek és jogvitdk felmeriltenek megel6zé-
sére szolgalhat.

Az Egyezmény (CiM) alkalmazéasanak kizarola-
gossaga

Kordbban a jogmagyarazoknak az volt az alta-

lanos felfogasa, hogy a Berni Egyezmény és a

kés6bb 'helyébe 16p6 ANE feltétlenil kizérdlagos

érvény( olyan értelemben, hogy az Egyezményben
részes allamok vagy az Egyezmény hatalya ala
helyzett vasutak az egymas kdzott lebonyolitott
arufuvarozasokra azi Egyezménytdl eltér6 fuva-
rozasi feltételeket nem allapithatnak meg. Mar
a Berni Egyezmény els6 (1878-i) el6készité érte-
kezletének elndke részérdl elhangzott az elvi
jelent6ségl kijelentés, hogy a nemzetkdzi egyez-
mény megalkotasanak célja éppen az, hogy a
nemzetkdzi fuvarozasokra egy — egyetlen
nemzetkdzi jog alljon fenn. A kés6bbiek folyaman
is valtozatlanul az volt a felfogas, hogy a Berni
Egyezményben lefektetett egyféle nemzetkozi fu-
varjog legyen érvényes minden nemzetkdzi &ru-
fuvarozasra.

A vilaghaboruk alatt és utan beallott rendkivili
viszonyok azonban olyan helyzetet teremtettek,
amelyek ezt a felfogast gyakorlatilag megdontot-
ték. A héboruk kovetkeztében beallott rendkivili
gazdasagi és pénzigyi viszonyok kozétt — de
leromlott mdszaki berendezéseik kovetkeztében
is — a vasutak képtelenek voltak a nemzetkdzi
fuvarozdsokat mindenben az ANE feltételei szerint
lebonyolitani. Hogy azonban a szilkséges nemzet-
kozi fuvarozasokat mégis rendezett feltételek sze-
rint bonyolithassak le, a vasutak ahhoz a modus
vivendihez folyamodtak, hogy az ANE rendelke-
zéseit a nemzetkozi fuvarozasokra csak bizonyos
korlatozasokkal és elterésekkel alkalmaztdk. Eze-
ket — a kilonbdzd viszonylatokban el6allé hely-
zetnek megfelelen kilonbdzd — korlatozasokat
és eltéréseket a vasutak dijszabasai hirdetmény
alakjaban tették kozzé. A fontosabb ilyen intéz-
kedések voltak : a fuvarozési kényszer részbeni
feloldasa, a feladd atiranyel6irasi joganak meg-
szintetése, a fuvardijfizetésre vonatkozé kiilon-
b6z6 megszoritasok (atutalasi és bérmentesitési
tilalmak), az utanvét Kkizéardsa stb. Jollehet a
vasutak e korlatozdsok alkalmazéasanél sok eset-
ben a sziikségen feliil thlzasba is estek, mégis e
korlatozasok jogszeriisége ellen a gyakorlatban
kifogas nem mertlt fel. Az ANE kizar6lagos érvé-
nyességének eddig altalanosan elismert elve ilyen-
képpen gyakorlatilag méar e dijszabasi hirdetmé-
nyi szabalyozadsok jogszerliségének hallgat6lagos
elismerésével megd6it.

Még szembedtlékben megnyilvanult ez a valto-
zott felfogds a keleteurdpai népi demokracidk
vasUtai kozott létrejott Gjabb nemzetkdzi fuvar-
jogi szabélyozds, az Un. SzMGSz megalkotasa
folytan. A hét keleteurdpai népi demokracia, um.
Albéania, Bulgaria, Csehszlovakia, Lengyelorszag,
Magyarorszag, Romania és a Szovjetunid vasutal,
mint ismeretes, 1951-ben megallapodast kotdttek

* A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesii-
let rendezésében, 1956. aprilis 13-4n. megtartott el6-
adas.
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arra nézve, hogy a kozottik lebonyolitott nem-
zetkdzi fuvarozasokat ezen allamok népgazdasagi
érdekeinek megfeleld, sajatszer(i fuvarozasi fel-
tételek szerint hajtjdk végre. Ez altal az a helyzet
allott el6, hogy bar a felsorolt allamok — a Szov-
jetunié kivételével — mind a CIM-ben részes
szerz6d6 allam, mégis ezeknek egymés kozott
lebonyolédd nemzetk02| forgalméaban az arufuva-
rozasokra nem a CIM rendelkezéseit, hanem az
SzMGSz rendelkezéseit alkalmazzak.

Hogy az ilyképpen kialakult tényleges hely-
zetnek megfelel§ jogi alapot teremtsenek, a ma-
gyar és a csehszlovdk korméany az 1952. évre
egybehivott 5. felllvizsgalati nemzetkdzi érte-
kezlet elé azt a javaslatot terjesztette, hogy az
ANE 1 cikkébe vegyenek fel oly rendelkezést,
amely kimondja, hogy : ,.két vagy tobb szerz6dd
allam a kozottik Iebonyolitott nemzetkdzi fuva-
rozasokra forgalmuk igényeinek megfelel6en az
ANE-t6l eltér6 fuvarozasi feltételeket allapithat-
nak meg.”

Ezt a javaslatot a felllvizsgalati els§ el6készité
értekezlet (Montreux, 1951.) kedvez6en fogadta
és elismerte, hogy a javaslat elfogadasa kivanatos
(5. felllv. ért. jkonyve, I. két., 98. oldal). A vég-
leges hatarozatot azonban mégis kés6bbre halasz-
tottdk. A kérdés a harmadik (Luzern, 1952.)
el6készitd értekezleten kerllt ismét targyalasra,
amelynek soran a javaslattevé két allam kildott-
sége azt is elegenddnek jelentette ki, hogy csupan
a zar6jegyzdékonyvbe vegyenek fel megfelel6 nyilat-
kozatot. A veégleges dontést azonban ismeét el-
halasztottak (jk., I. kot., 493. és 498. old.). Az
1952. évi oktéber héban megtartott tulajdonkép-
peni felllvizsgalati értekezleten — a jegyz6konyv
szlikszavu feljegyzései szerint (jk., Il. kot., 341
old) — a javaslattevé allamok kiildottségei a
javaslatot visszavontdk és igy a feliilvizsgalati
értekezlet ezzel a kérdéssel tovabb nem foglalko-
zott. A felllvizsgalati el6készité targyalasokon
torténtekb6l és az idézett jegyzékdnyvi feljegy-
zésekbdl viszont annyit meg lehet allapitani, hogy
az értekezlet hallgatélagosan kifejezést adott an-
nak a felfogasnak, hogy a javasolt rendelkezés
felvételére szikség nincs s ezaltal azt is kifejezte,
hogy az ANE-nek nincs olyan kényszeritd jellege,
amely kizarna azt, hogy a szerz6d6 allamok egy-
méas kodzott az ANE-t6l eltér6 nemzetkdzi fuvar-
jogi szabalyozést allapithassanak meg. Ez a fel-
fogas bizonyos mértékig pozitiv forméban is ki-
fejezésre jutott az &ltal, hogy az els6 el6készit
értekezlet a svajci, a német és az osztrak Kikil-
dotteknek azt a kijelentését, hogy ,nem lehet
akadalya annak, hogy szuverén allamok egymas
kozott kilon megallapodast létesitsenek, hacsak
ez mas allam szuverénitdsat nem érinti“, ellent-
mondas nélkil tudomasul vette (jk., I. kot., 98.
old.).

Az atvev6 joga a fuvarozasi szerz6dés megvaltoz-
tatasara (CIM 22. cikk.)

Mind a belfoldi fuvarjogokban, mind a nemzet-
kozi fuvarjogban kezdett6l fogva érvényesiilt az
az alapvetd jogelv, hogy a fuvarozasi szerz&dés
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utélagos megvaltoztatdsara egyedil csak a fel-
ado jogosult. Az utolsé évtizedben a szakirodalom1
ban tébb oldalrdl ismételten ramutattak arra,
hogy ez a fuvarjogi rendezés mar nem felel meg
a nemzetkozi kereskedelmi élet kdvetelményeinek.
A nemzetkozi adas-vételi Ugyleteket ugyanis a
kialakult gyakorlatban rendszerint gy kotik meg,
hogy az arut legkésébb a rendeltetési orszag teri-
letére valo belépésével eladottnak és megvasarolt-
nak kell tekinteni. Ett6l az id6ponttél kezdve
az eladonak tehat teljes joga van a vételarra,
amely neki a szok&sos nemzetkdzi fizetési egyez-
mények értelmében bankatutalds atjan rendelke-
zésére all. Ett6l az id&ponttol kezdve tehat a
feladdt az aru tovabbi sorsa nem érdekli, annal
inkabb érdekli ez az atvev6t, aki most mar az aru
tulajdonosa. Ennek a helyzetnek megfelel6en
indokolt volna az atvev6nek az arura nézve meg-
felel6 rendelkezési jogot biztositani. A kezdettdl
fogva fennallé fuvarjogi tétel tehat, hogy a fuva-
rozas tartama alatt csak a feladonak van joga az
aru folott rendelkezni, az Ujabban kialakult nem-
zetkozi kereskedelmi viszonyoknak ma mar egy-
altalaban nem felel meg.

Még inkdbb kovetel6én sziikségessé teszi az
atvevd kozvetlen rendelkezési joganak bevezeté-
sét a kozpontilag iranyitott tervgazdasagra be-
rendezkedett orszagokban el6allott valtozott hely-
zet. Ezekben az orszagokban az iparvallalatok
gyartasi és (zemi nyersanyagaikat részben bel-
foldi termeld helyekr6l, részben kilfoldrél, nem-
zetkodzi fuvarozas atjdn kapjak. Ezeket a rend-
szerint nagy toémegben érkez6 kulfoldi nyers-
anyagokat (szén, koksz, nyersolaj, ércek, textil-
és papirgyartasi nyersanyagok stb.) a feldolgozd
gyarak részére a gyartasi tervnek megfeleld meny-
nyiségekben, megfelel6 id6pontokra rendelik meg.

El6fordul azonban, hogy valamely kildeménj*
vagy kildeménycsoport termelési vagy szalli-
tasi rendellenességek folytdn nem a gyartasi ute-
mezésnek megfelel6 id6ben vagy mennyiségben
érkezik a megrendel6 gyar cimére, aminek folytan
a kildemény vagy annak egy része az illet6 gyar
szamara egyel6re folosleges, s6t megfeleld tarolasi
lehet8ség hianyaban azt az ipartelep be sem tudja
fogadni.

Ezzel szemben lehetséges, hogy ugyanakkor
— hasonloképpen szallitasi fennakadasok miatt —
egy maésik gyéarnak hasonlé nyersanyagszalli-
tdsra surgds sziiksége vagy legaldbbis elhelye-
zési lehet6sége volna. Onként adodik, hogy ilyen
esetben az érkezett arumennyiség megfelel§ at-
irdnyitdsdval minden tekintetben el6nydsen ren-
dezhetd a helyzet. (A kocsiveszteglés és ismételt
rakodasi, valamint tarolasi koltségek felmerilése
elkertilhetd, nyersanyaghiany miatti (zemlealli-
tas megel6zhetd, a termelés folytonossadga fenn-
tarthato stb., sth.).

Az eddig érvényben allott fuvarjogi szabalyok
szerint azonban a kildemények rendeltetésének
megvaltoztatdsa csak meglehetds korilményes
eljardssal — a feladd utélagos rendelkezése ut-
jan — volt lehetséges, amely mellett a kiildemé-
nyek hosszabb-révidebb ideig tarto feltartztatasa



és igy a vasuti kocsik veszteglése nem keril-
hetd el.

Tekintettel erre, a tervorszagokban fennall6
gazdasagi helyzetre, érthet6, hogy elsésorban a
tervorszagok részér6l merilt fel a szikségessége
annak, hogy a nemzetkdzi fuvarjogi rendezést
megfeleléen mddositsak. igy Magyarorszag és
Csehszlovakia terjesztettek el6 az ANE 5. feliil-
vizsgalati értekezlete elé megfelel6 szabalyozasi
tervezetet, amelyhez a tobbi tervorszag is csatla-
kozott.

Az els§ el6készitd értekezlet (Montreux, 1951.)
a tervorszagok részér6l elbterjesztett javaslatot
elvileg kedvez6en fogadta. Az el6készitd targyala-
sok kés6bbi folyaman a tervezetet tobb megszo-
ritdssal és modositassal fogadtak el. Az (j szaba-
lyozast az Uj Egyezmény 22. cikkébe vették fel,
de szikségesse valt az Egyezmény szamos mas
rendelkezésének megfelel§ kiegészitése és modo-
sitasa is.

Az (j szabalyozas lényegét a kdvetkez6kben
lehet dsszefoglalni.

Tovabbra is els6sorban a felad6t illeti meg az a
jog, hogy a fuvarozasi szerz6dést utdlag a fuva-
rozas tartama alatt megvaltoztassa, de ilyen joga
most mar bizonyos el6feltételek fennforgasa ese-
tében az atvevének is van. Az el&feltételek a ko-
vetkez6k :

Csak akkor van joga az atvevének a fuvarozasi
szerz6dést az Egyezményben el8irt mdédon meg-
valtoztatni,

aj ha a rendeltetési orszag vasutait illet§ fu-
varkoltségek limesnek bérmentesitve,

b) ha a fuvarlevélbe a felad6 beirta azt a nyilat-
kozatot, hogy ,,az atvevé rendelkezésre jogosult®,
és

c) ha a kuldemény a rendeltetési orszdg vam-
teriiletére méar belépett.

E feltételekre nézve a kovetkez6ket kell meg-
jegyezni :

ad a) Ha az atvev6 a feladd altal egészen a
rendeltetési &lloméasig bérmentesitett killdeményt
szerz6désmaodositassal mas rendeltetési allomasra
kildetné, a kdzvetlen nemzetkdzi dijszabasok alkal-
mazasa, a feladd és atvevd kozotti elszamolas,
valamint a vasutak kozotti leszamolas tekintetében
nehézségek Aallhatnanak el6 ; ezért indokoltnak
talaltdk ilyen bérmentesités esetében az atvevé
szerz6désmodositd joganak teljes Kizarasat.

Megjegyzendd, hogy a rendezés nem egészen
logikus, mert az emlitett indokolas csak a rendel-
tetési allohias megvaltoztatasa tekintetében all
meg. Az atvevének egyébként megengedett egyéb
szerz6désmodositd rendelkezéseket (az Utkdzbeni
feltartoztatast, a kiszolgaltatas fiigg6ben tarta-
sat, az atvevl személyének megvaltoztatasat és
az atvevOnek a vamkezelésnél vald személyes
megjelenését vagy megbizott altal vald képvisel-
tetését) a rendeltetési allomasig bérmentesitett
kildeményeknél is minden nehézség nélkil meg
lehetne engedni.

ad b) Az G rendezés bevezetésénél kétségkivil
helyesen abbdl indultak ki, hogy a nemzetkézi
fuvarozasok tllnyomé része olyan helykilénb-

ségi adas-vétel lebonyolitdsa, amelynél az arut
legkés6bb a rendeltetési orszag vamteriiletére valo
belépéssel az &tvev6 tulajdonaba megy at. Vi-
szont nem minden nemzetkdzi kuldemény ilyen
gazdasagi természetli. Adott esetben a felad6 tud-
hatja legjobban, hogy milyen természet(i kiilde-
ményrdél van sz6, igy az Uj rendezésnél neki tar-
tottak fenn azt, hogy doéntsén arra nézve, hogy az
atvevlnek legyen-e joga a szerz&dést moédositani,
vagy nem. Végeredmeényben tehat a felad6 elha-
tarozasatol fiigg az, hogy az atvevd jogosult-e
a szerz6dést a megadott korlatok kozott modosi-
tani, vagy nem. A feladd nyilvan akkor adja meg
az atvevé részére a fuvarlevélben a felhatalmazast
a szerz6désmodositasra, ha ez a kozottik kotott
adasvételi szerz6dés kikodtésének megfelel.

ad c) A nemzetkdzi kereskedelemben a hely-
kilonbségi vételnél legtdbbszor eléforduld  ki-
kotés az, hogy az adas-vétel az arunak a rendel-
tetési allam teriiletére valé belépésével tekin-
tend6 megkotottnek. Ennek felel meg a fuvar-
jogi szabalyozéas is. Viszont el6fordulhat olyan
eset is, hogy az eladd és vev6é abban allapodnak
meg, hogy az aru egy kozbensd allamba valo
belépéssel vagy mar a feladasi allam teruletérdl
valo kilépéssel tekintendd eladottnak. llyen ese-
tekre a meglevé szabéalyozés természetesen nem

megfeleld.
*

Az (j rendezés értelmében a feladdnak a szer-
z6désmaodositdé joga az oly aru tekintetében,
amelyre nézve & az atvevdt rendelkezésre fel-
hatalmazta, abban az id6pontban sz(inik meg,
amelyben az &ru a rendeltetési orszdg vamteriile-
tére belép, az atvev6 rendelkezési joga pedig ezzel
az id6ponttal kezdddik.

Megjegyzésre érdemes, hogy az eddigi fuvar-
jogi rendezés szerint a feladdé 6nkéntes szerz6dés-
modositd joga és a fuvarozasi vagy kiszolgalta-
tasi akadaly esetében &t megillet§ utasitasi joga
id6belileg egyforman volt hatarolva. A feladonak
ez a mindket féle joga nevezetesen addig allott
fenn, amig az atvevd a fuvarlevél kivaltasa altal
vagy a kiszolgaltatas iranti kovetelés emelésével
a fuvarozasi szerz6désbe be nem lépett. Ez a ren-
dezés tovabbra is fennall azoknak a kuldemények-
nek tekintetében, amelyeknél a felad6 az atvevot
nem hatalmazta fel rendelkezésre. Azoknal a kiil-
demeényeknél, amelyeknél a feladé a fuvarlevél-
ben az atvevl6nek ilyen felhatalmazast adott, a
feladonak ez a kétféle joga kétféle idébeli elhatéaro-
las ald esik. A felad6 6nkéntes szerz6désmadosito
joga megszlnik az arunak a rendeltetési orszag
teriiletére valod belépésével, kiszolgaltatasi vagy
fuvarozési akadaly esetében adhaté utasitasi
joga azonban még ez utan is fennall és csak akkor
szlinik meg, ha az atvev6 rendelkezési jogaval él
és ennek alapjdn a szerz6dést modositottak.

E megsziintetési id6pont meghatarozéasara az (j
CIM sajatsagosképpen kiilonb6z6 helyeken kiilon-
b6z6 kifejezéseket hasznal. A 7. cikk 10. §-aban,
a 24. cikk 8. §-&ban és a 25. cikk 3. §-4ban az a
kifejezés all, hogy : ,,az atvevd a 22. cikk értelmé-
ben a szerz6dést megvaltoztatta“, mig ugyanezen
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id6pont meghatarozdsara az egyezmény a 18.
cikk 3. §-&ban azt a kifejezést haszndlja, hogy:
na szerz6dést a 22. cikk értelmében megvaltoz-
tattak“ és a 42. cikk 3m§ c) pontjaban pedig,
hogy : ,,az atvevd a 22. cikk értelmében 6t meg-
illet6 jogot gyakorolta“.

Kétségtelen, hogy mind az 6t helyen a szdveg
egy és ugyanazt akarja mondani. A feltlvizsgalati
el6készit6 targyaldasok soran a luzerni szbvegezd
bizottsdg (1952.) ajanlotta is, hogy mind az ot
helyen a 18. cikk 3. §-aban szerepl6 személytelen
kifejezést hasznéaljak, de errdl a kétségkivil helyes
szOvegezési javaslatrol a kés6bbiek sordn meg-
feledkeztek.

Kétség merilhet fel arra nézve, hogy a kifeje-
zés Ugy értend6-e, hogy mar az kivaltja a jogi
hatast, ha az atvev6 szerz8désmoddositd rendelke-
zését a vasutnak atadja, vagy csak az, ha az at-
adott rendelkezés alapjan a vasit a szerzddés-
maddositast végre is hajtja. A helyes értelmezés az,
hogy nem a rendelkezés atadasa altal all be a jogi
hatas, hanem akkor, ha a rendelkezés a végrehaj-
tasra hivatott allomasra megérkezett és ez az
allomés a rendelkezésnek megfeleléen a fuvarlevél
adatait helyeshitette és a fuvarlevélre rairta, hogy
»az atvevd rendelkezésére megvaltoztatva“. Csak
ebben az esetben lehet ugyanis szo6 arrol, hogy az
Utkdzben lerakott tdlsdlyr6l (7. cikk 10. §),
a fuvarozési akadalyrél (24. cikk 8. §), vagy a
kiszolgaltatasi akadalyrél (25. cikk 3. § a vasut
az atvevlt értesithesse.

A rendelkezésre felhatalmazott atvevd rendel-
kezési joga, mint mondottuk, az arunak a rendel-
tetési orszag vamteriletére valo belépésével kez-
dédik. Nincs azonban megmondva az Egyezmény-
ben az, hogy a jogosult atvevének ez a joga med-
dig all fenn. Az Egyezmény szelleméb6l, és a 42.
cikk 3. § c) pontjaban foglalt rendelkezés anal6-
gi4jabol azt lehet kdvetkeztetni, hogy a rendelke-
zésre jogositott atvevd szerz6désmaddositd ren-
delkezési joga addig all fenn, amig vagy 6 maga,
vagy az altala a 22. cikk értelmében kijel6lt mas
atvevé a fuvarlevelet ki nem valtotta, vagy a
fuvarlevél és &ru kiszolgdltatasa irant a vasuttal
szemben kovetelést nem tdmasztott.

Az atvev6 szerz8désmadositasi joga abban a
tekintetben is messzebbmenéleg van korlatozva,
mint a felad6é, hogy 6 csak a kovetkezd otféle
szerz6désmodositd rendelkezést teheti :

a) a killdeményt a vaslt tartdztassa fel,

b) a kiszolgaltatast tartsa a vasut fligg6ben,

c) a kiildeményt a rendeltetési orszdghan mas
atvevbnek szolgaltassak ki,

d) az atvev6 vagy megbizottja a vamkezelés-
nél jelen legyen,

e) amennyiben a nemzetkozi dijszabasok mas
rendelkezést nem tartalmaznak, a kildeményt a
rendeltetési orszagban fekvé mas rendeltetési
alloméason szolgaltassak Kki.

Amint lathat6, az atvevd, ha jogosult is a szer-
z6dést megvaltoztatni, csak olyan rendelkezést
tehet, amelynek végrehajtasaval a kildemény a
rendeltetési orszaghan marad. Az atvev6 tehat
a szerz6dést semmiképpen sem valtoztathatja
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meg Ugy, hogy annak kovetkezményeképpen az
aru a rendeltetési orszaghol kikeriljon.

A felsorolt szerz8désmaddositasok kdzil a d) és
e) alattiak érdemelnek kilondsebb megjegyzést.

add) Az atvev6nek mindenképpen érdeke lehet,
hogy 0 vagy az 6 megbizottja legyen jelen a beho-
zatali vamkezelésnél, tehat nem csak akkor, ha a
feladdé 6t szerz6désmodosito rendelkezésre felhatal-
mazta. Azt tehat, hogy az atvevd ez iranti kivansa-
gat érvényesithesse, flggetlenil a rendelkezésre
valé felhatalmazastdl, az dtvevének minden eset-
ben meg kellene engedni.

ad e) A rendeltetési allomas megvaltoztata-
sara az atvev6 — ha még fel is van hatalmazva
szerz6désmaodositasra — csak akkor jogosult, ha
a nemzetkozi dijszabasok masként nem rendel-
keznek. Ezt a megszoritast a fellilvizsgalati el6-
készitd értekezletek sordn azzal indokoltdk, hogy
lehet6leg biztositani kell a nemzetkdzi kdzvetlen
dijszabasok alkalmazasat. Ennek a rendelkezés-
nek gyakorlati alkalmazdsa a kdvetkez6képpen
képzelhet6. Lehet, hogy valamely kozvetlen
dijszabas azt a rendelkezést tartalmazza, hogy az
atvevd a rendeltetési allomast meg nem valtoztat-
hatja. Ha marmost el van dontve akar rész- vagy
teljes bérmentesités, vagy feladdi elGiras altal, hogy
valamely kildeményre ezt a dijszabast kell alkal-
mazni, akkor az &tvevdé a rendeltetési allomést
megvaltoztaté rendelkezést nem tehet. Ha azon-
ban még nincs kényszerit6leg meghatarozva az,
hogy a kildeményre ezt a dijszabast kell alkal-
mazni, akkor az atvev( arendeltetési allomast meg-
véltoztathatja, de ez esetben elesik az illet6 koz-
vetlen dijszabas alkalmazasanak a lehet6sége.
llyen esetben attél a vasutallomastdl, amelyen
az atvev0 irdsbeli rendelkezését atadja, minden-
esetre elvarhatd, hogy az atvevét a kovetkezmé-
nyekre figyelmeztesse.

Az Egyezmény kiilénb6z6 rendelkezéseiben le-
fektetett jogi konstrukcid szer(iit az atvevé az-
altal, hogy a szerz6dést az & rendelkezésére meg-
valtoztatjak, kilonbozd lényeges jpgokat szerez
és kotelezettségeket vesz magara. igy :

a 7. cikk 10. § értelmében az utkdzben lerakott
talsalyt képez6 rakomanyrész-
szel 6 rendelkezik ;

cikk 3. §szerint, ha a fuvarlevelet nem
valtjak ki, az atvevlre atutalt
koltségeket neki kell megfizet-
nie ;

cikk 2. § értelmében a fuvarozasi akadaly-
rél a vasat 6t koteles értesiteni
és neki van joga az arura nézve
utasitast adni ;

értelmében az &ru eladdsabdl be-
folyt vételar 6t illeti, illet6leg az
esetleg fedezetlen kdltségeket
neki kell megfizetnie ;

cikk 3. 8§ értelmében a kiszolgaltatasi aka-
dalyrél a vasut 6t koteles érte-
siteni és neki van joga az arura
nézve utasitast adni, ugyancsak
6t illeti a kézbesithetetlen aru

a 18.

a 24.

a 24.

cikk 6. §

a 25.



—

eladasabél folyo vételar, illet6leg
6t terheli az esetleg fedezetlen
koltségek fizetése ;

a 42. cikk 3. §¢ej pont szerint & jogosult (ak-
tivlegitimalt) a vasuttal szem-
ben kovetelések érvényesitésére.

Minthogy ilymdédon a rendelkez6 atvevd a szer-
z8déshdl folyd jogokat szerzi meg és ilyen kotele-
zettségeket vallal, nyilvan belép ezaltal a szerzé-
déses viszonyba. Minthogy pedig ezek a jogok
és kotelezettségek olyanok, amelyek eredetileg
a feladot illettek meg, illet6leg terhelik, helyes
megkilonboztetésil azt kell mondani, hogy .az
atvev6 ilymaodon a felado jogallasaba 1ép be a fuva-
rozasijszerz6désbe, szemben azzal, amikor a fuvar-
levél kivaltasa altal, vagy a fuvarlevél és aru Kki-
szolgéltatdsanak kovetelésével 1ép be a fuvaro-
zasi szerz6desbe, amikor is az atvevl jogallasaba
valé belépésr6l van szd.

Az atvevbnek a felado jogallasaba vald belépé-
sével a feladd elveszti mindazokat a jogokat, ame-
lyeket a rendelkez6 atvevd ezaltal megszerez és
mentesil mindazon kotelezettségekt6l, amelyeket
az utébbi ezaltal magéara vesz. A felad6é ehhez keé-
pest ezeknek a jogoknak és kotelezettségeknek te-
kintetében Kilép a szerz8déses viszonybdl. A feladd
kilépése azonban mégsem teljes, mert 6 tovabbra
is kotelezettséghben marad a vasutnak a bérmente-
sitett dsszegeknél felmeruld esetleges utanfizetési
kovetelései tekintetében és ugyancsak 6 marad
jogosult az utanvétre vonatkoz6 esetleges kdve-
telések tekintetében.

Az atvevO rendelkezési jogara vonatkozd ez
az Uj nemzetk6zi szabalyozas, bar sok részletre
kiterjed, mégis sok tekintetben hianyos és két-
ségtelendl javitadsra szorul. Ezzel tisztdban volt
a felllvizsgalati értekezlet is és ezért a 22.
cikket is felvették azok kozé a cikkek kozé, ame-
lyek a 67. cikkben szabalyozott gyorsitott és egy-
szer(sitett felllvizsgalati eljarassal moédosithatdk.

Az er6hatalom® (vis major) kifejezés helyette-
sitése korilirassal (CLY, 27. cikk 2. §)

Az 1890. évi Berni Egyezményben és az annak
alapjan tovabb fejlesztett belféldi fuvarjogokban
eredetileg két helyen szerepelt az er6hatalom kife-
jezés. Egyrészt a vasut fuvarozasi kotelezettségé-
nek egyik feltétele volt az, hogy a fuvarozast
ne akadélyozzék ,,oly korulmények, melyek er6-
hatalom gyanant tekintend6k* [5. cikk (1) bek. 3.
pont], masrészt a fuvarozasi karokért valé fele-
I6sség alol mentesité okok kozott szerepelt az
»eréhatalom*.

Az 1924. évi ANE-ben a fuvarozasi kotelezett-
ség feltételeinél az ,er6hatalom” kifejezést a ko-
vetkezd korulirdssal helyettesitették ;

,korllmények, amelyeket a vastt ki nem kerilhe-
tett, és amelyeknek elharitdsa téle nem fliggott
A felel6sségt6l mentesitd okok kozott azonban
tovébbra is meghagytdk az ,.er6hatalom* kifeje-
zést,

Mér maga az a korilmény, hogy az (j kortliras
mellett az ANE-ben méas helyen megmaradt az
»er6hatalom” kifejezés, nyilvan azt mutatta, hogy
a torvényhozé az 0j korilirassal kifejezett fogal-
mat nem tekintette azonosnak az ,eréhatalom*
fogalméaval, amit az 1923. évi 3. felilvizsgalati
értekezlet vilagosan is kifejezésre juttatott azaltal,
hogy kimondta, hogy a korulirdssal Kifejezett
korltilményen a kdzonséges véletlen esemény fogal-
man talmend, de az er6hatalomnal enyhébb mér-
tékben elharithatatlan véletlen eseményt kell ér-
teni (3. felulv. értek., jk, 39—40. és 98—100. old.).

Az 1951—1952-i 5. felllvizsgalat alkalmaval
Svéjc, Belgium és Csehszlovékia azt a javaslatot
terjesztettek el6, hogy az ANE 27. cikkében is
shelyettesitsék az ,er6hatalom* kifejezést a mar
az 5. cikkben is alkalmazott, fontidézett koril-
irassal (amint ezt mar az 1949. évi svajci bel-
foldi fuvarozési szabalyzatban megtették). A ja-
vaslattevék sajatsagosképpen mind az indokolas-
ban, mind a szobeli targyaldsok folyaman hang-
sulyoztak, hogy a kifejezés megvaltoztatasaval
semmiképpen sem kivanjak a vasut felelGsségére
vonatkoz6 szabélyozast érdemben megvaltoztatni;
az 0 korilirassal csupan az er6hatalom fogalmat
kivanjak szabatosan meghatarozni. Itt tehat a
javaslattevék nyilvan szem el6l tévesztették az
eddig a joggyakorlatban és magyardzatban ki-
alakult azt a véleményt, hogy az ANE 5. cikk
1 8ej pontjaban levd korilirassal kifejezett el-
harithatatlan véletlen koriilmény és a 27. cikk
2. 8-aban emlitett ,,er6hatalom* nem azonos, hanem
fokozatban kilénbéz8 fogalmak.

A fellilvizsgalati targyalasok soran ehhez képest
nem fogadtak el a javaslatot valtozatlanul, hanem
az er6hatalom kifejezést a 27. cikk 2. §-dban a
felel6sségtél mentesitd okok kozott, az 5. cikk
1. §ej pontjaban hasznalt, fontebb idézett koril-
irastol részben eltér6 kovetkez6 korilirassal he-
lyettesitették :

,.kOrtilmény, amelyet a vasut el nem kilonit-
hetett és amelynek kdévetkezményeit el-
haritani modjdban nem &allott*.

Ezid6szerint tehat a CIM 5. cikk 1 8 ej pont-
jaban olyan korilményekrél van szo, ,,amelyeket
a vasut ki nem keriilhet és amelyeknek elharitasa
t6le nem fiigg“, a 27. cikk 2. §-dban pedig oly
korilményrél, ,,amelyet a vasat el nem kerilhe-
tett és amelynek kovetkezményeit elharitani maéd-
jaban nem allott“.

A két korulirds kozétt nem csak szdvegezési,
hanem lényeges érdemi kiulénbség van, amelyet
a mar a 3. felulvizsgalati értekezleten felhozott
— nekiink sajnos igen kozeli — vizaradasi pél-
daval lehet szemléltetni.

Ha valamely folyon bedlld aradds kovetkezté-
ben el6allé arviz a vas(ti palyat jarhatatlanna
teszi, akkor a fuvarozast nyilvan olyan koril-
mény akadalyozza, amelyet a vasut ki nem keril-
het, és amelynek elhéritasa t6le nem fugg. llyen
esethen tehat az 5. cikk 1 8ej pontjaban emlitett
korilmény kétségtelendl fennall. Viszont az ara-
das bekdvetkezésének idejét és varhaté magassa-
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gat a vizjelz8 szolgalat rendszerint méar elézetesen
kozli és igy a vasutaknak médjukban all az arukat
a veszélyeztetett helyekr6l idejekordn megfeleld
helyekre elvinni és igy biztonsadgba helyezni. A
fuvarozott arukban bealld karosodas tekintetében
tehat a szdébanforgd vizaradds nem olyan koril-
mény, mint amelynek kovetkezményeit a vasUtnak
elhéritani modjaban nem allott volna ; — igy
vildgos, hogy az ilyen vizéradas a 27. cikk 2
§-dban korulirt korulménynek nem mindsithetd
s az ilyen vizaradas folytan a fuvarozott aruban
keletkezett kar tekinteteben a vasut a felelésség-
t6l nem mentesil.

A 27. cikk 2. §-&ban alkalmazott korulirast
kidolgozo6 el6készitd értekezlet (Bern, 1951) tuda-
tosan vélasztotta az 5. cikk 1 §c) pontjdban fog-
lalt rendelkezéstdl eltér6 szdvegezest és kifejezet-
ten is hangsulyozta, hogy az eltéré szbveg a sza-
balyozas alapgondolatat helyesen hozza Kkifeje-
zésre (jk. 1. kot., 252. old.). Sajatsagos a dologban
csupan az, hogy ugyanez az értekezlet a szove-
gez0 bizottsagra bizta annak elddntését, hogy a
két helyen ugyanaz a szdveg szerepeljen-e és hogy
a két szoveg kozul melyik a megfelel6 erre a célra
(k. I. koét.,, 252. old.). Szerencsére a szévegez6
bizottsag, amely érdemi szdvegvaltoztatasra nem
volt felhatalmazva, felismerte, hogy itt érdemi
szabalyozési kérdésrél van sz6 és alapos megfon-
tolds utan agy hatarozott, hogy a két kulénb6zé
helyen a két kilonb6z8 szdveget kell megtartani
(jk. 1. kot., 365. és 390. old.).

Az irodalomban felmerilt olyan vélemény is,
(Seligsohn, Transport, Basel, 1952, 7527—7529.
old.), hogy az ,er6hatalom* kifejezésnek az (Uj
koralirassal valé helyettesitése a vasut felel&ssé-
gének lényeges enyhitését jelenti, mégis azt lehet
mondani, hogy e tekintetben lényeges valtozas
nem tortént és ilyen a jogmagyarazat terén sem
varhatd. Tovabbra is érvényesil tehat az a sza-
balyozas, amely a kozonséges véletlen esemény
fogalman tdlmend elharithatatlan véletlen ese-
menyeknek két fokozatat kilonbozteti meg. Az
alacsonvbb fokozat az 5. cikk 1 8c) pontjaban, a
magasabb fokozat a 27. cikk 2. §-aban korulirt
korulmény. Az 0j szbvegezés tehat az eddigi jogi
rendezésen voltaképpen mit sem valtoztat. Sem-
miképpen sem oszthaté tehat a dan, jugoszlav
és osztrak kiklldotteknek a véleménye, akik a
felulvizsgalati elsé el6készit6 értekezleten (Wen-
gen, 1951) az Uj szovegezést mint olyant Udvo-
z0Iték, ,,amely Iényeges haladast jelent és alkal-
mas arra, hogy az er6hatalom fogalméanak meg-
hatarozasa tekintetében eddig felmeriilt nehézsé-
geket kikuszobdlje (jk. 1. két., 5. old.). Az (j
koriliras semmi esetre sem vilagitja meg és hata-
rozza meg a fogalmat kozelebbrél, mint a ,vis
major“-ra nézve eddig kozel két évezred alatt a
jogelméletben kialakult jogmagyarazat. Hogy va-
lamely korilmény a 27. cikk 2. §-adban foglalt
korilirdssal kifejezett fogalom ald esik-e, kétes
esetekben tovabbra is a birdi mérlegelés targyat
fogja képezni. llyen értelemben nyilatkozott vég-
eredményben maga az Uj sz6veget megallapit6 el6-
készitd értekezlet elndke is (jk. 1. kot., 546. old.).

Az U feladas esetében alkalmazandd vélelem ki-
terjesztése (CIM 29. cikk.)

Az eddigi ANE 27. cikk 4. § mar tartalmazta
azt a rendelkezést, hogy ha az ANE szerint fuva-
rozott kocsirakoméanyt valtozatlan allapotban Ugy
adjak fel Gjra az ANE szerint vald fuvarozasra,
hogy az a vasut &rizetébdl ki nem ker(l, és a vég-
leges Kiszolgéaltatas el6tt részleges elveszést vagy
sérilést allapitanak meg, akkor azt kell vélel-
mezni, hogy a kar az utols6 fuvarozas alatt kdvet-
kezett be.

Ezt a rendelkezést a CIM-be 0j, &nallo 29.
cikként oly kiegészitéssel vették at, hogy a rendel-
kezést nemcsak kocsirakomanyokra, hanem darab-
arukra is, tovdbba abban az esetben is alkalmazni
kell, ha az 0j feladast megel6z6 fuvarozas nem is
az ANE hatadlya ald es6 volt, feltéve, hogy az
els6 feladasi allomastdl az utolsé rendeltetési
allomasig az arut az ANE szerint kdzvetlenil lehe-
tett volna fuvarozni.

A vélelem, Ggy, mint eddig, tovabbra is meg-
dontheté adott esetben megfeleld ellenbizonyitas-
sal. Megddl tehat a vélelem, ha avasut bebizonyitja,
hogy a kar nem az utolsd, hanem az azt megel6z4
fuvarozas alatt keletkezett. Ilyen esetben a kar-
téritést csak az el6z8 fuvarozési szerz6dés alapjan
az el6z6 fuvarozasban részes illetékes vasuttol
lehet kovetelni. Erre vonatkozd klegeszno
rendelkezéseket tartalmaz a CIM 45. cikk 3. § és
46. cikk 1 8e) pontja, amelyek szerint ilyen ellen-
bizonyitas esetében az el6z0 fuvarozashol eredd
pen fennmarad, mintha egy szerz6désrél lenne
576 és a kovetelés nem egy, hanem harom év alatt
évil el. Ez a két kiegészité rendelkezés a karosult
érdekeinek védelme szempontjabol feltétlentil szuk-
séges. E két rendelkezés azonban a jogi konstruk-
cio szerint csak akkor érvényesilhet, ha az egy-
mast kovetd fuvarozasok mindegyike egyarant
a CIM hatalya ala esik. Ha az el6z6 fuvarozas
nem a CIM hatalya alé esik, akkor az abb6l ered6
kOvetelések ervényesitésére kizardlag az illeto
fuvarjog (belféldi jog, SZMGSz) iranyad6. Ezekre
a kovetelésekre tehat a CIM rendelkezései —
és igy kilénosen az emlitett 45. cikk 3. § és 46.
cikk 1 § e) pontja — nem érvényesek. Ezekre
a kovetelésekre vonatkozolag tehat az illet6 bel-
foldi fuvarjogokban (SzMGSz-ben) kellene a CIM
45. cikk 3. 8-4hoz és a 46. cikk 1. § e) pontjahoz
hasonld rendelkezéseknek lennidok. llyen rendel-
kezéseket azonban tudtommal sem az egyes bel-
foldi jogok, sem az SzMGSz eddigelé nem tartal-
maznak, mialtal a jogi rendezés kétségtelenil hé-
zagos.

Hasonldképpen csak a belfoldi jogokban, ille-
t6leg az SzMGSz-ben lehetne kimondani azt a
szabélyt, hogy hasonl6 vélelem érvényesil akkor
is, ha CIM-fuvarozashoz Uj feladassal belfoldi
vagy SzMGSz fuvarozas csatlakozik. (A gyakorlat-
ban mindenesetre ez az eset a gyakrabban eld-
forduld.) llyen esetben az utolsé fuvarozas nem
lévén a CIM hatalya ala tartozd, a CIM rendelke-
zései — igy kilénosen a 29. cikk — az utolso
fuvarozasi szerz6désre nem érvényesek. A 29.



cikkhez hasonl6 rendelkezést ilyen esetekre az
illeté belfoldi fuvarjogokra (az SzMGSz-be) kellene
felvenni. Egyes allamok belféldi fuvarjogdban —
pl. a svajci, a német, a csehszlovak, a magyar
belfoldi fuvarjogban — mar van megfeleld ilyen
rendelkezés. Az SzMGSz viszont ilyen rendelke-
zért nem tartalmaz.

A CIM 29. cikkében foglalt szabalyozas kétség-
kivil teljesebb és részletesebb, mint az ANE eddigi
rendelkezése, de még mindig nem mondhato tel-
jesnek és kielégitének. Gyakorlatilag sok nehézsé-
get okoz az, hogy a vélelem ellenbizonyitassal
megdonthetd. Ha ugyanis az utols6 fuvarozas
alatt megallapitott részleges elveszésért vagy séru-
lésért az utolso atvevd kartérités irant felszolam-
lamlassal él, igen kellemetlen meglepetéshen ré-
szesiil, amikor a yasUt annak bebizonyitasa mel-
lett, hogy a kar nem az utolsd, hanem a meg-
el6z6 fuvarozés alatt keletkezett, a felszdlamlast
elutasitja. Ez esetben az el6z6 fuvarozashdl ered6
kovetelésrl lévén szd, a Kkartéritési kotevelést
csak az el6z6 fuvarozasban szerepld atvevl érvé-
nyesitheti. Ez a kbzbensd atvevd azonban rend-
szerint csak kozvetitd személy (szallitmanyozo,
megbizott stb.), aki az egész fuvarozasban tulaj-
donképpen érdekelve nincs. A karosult utolsé
atvevé mar most ehhez a kozvetit6 személyhez
kénytelen fordulni azzal a kivansaggal, hogy vagy
ez a személy kozvetlenul érvényesitse a kovete-
Iést, vagy ruhdzza at a kovetelési jogot — enged-
ménnyel, megbizassal stb. — a végleges atvevdre.
A kozvetitd személy nyilvan az utobbira lesz
hajland6. Erre a karosult az engedmény stb.
alapjdn az el6z6 fuvarozdshan részes — red
nézve rendszerint kilféldi — rendeltetési vaslt-
hoz fordulhat a ké&rtéritési koveteléssel. Mindez
csak igen sok id6veszteséggel, levelezéssel, teend6-
vel és nem utols6é sorban kdltséggel jar. Mindez
a karosultra nézve megtakarithatd, illetéleg el-
kerllhetd volna, ha a vélelmet megdodnthetien-
ként (praesumtio juris et de jure) allitanak fel.
Ez a vasutakra nézve sem jarna semmiféle kiilo-
ndsebb hatrannyal, mert hiszen 6k egymas kdzott
a visszkereseti kovetelést a kozottik egyébként
is szokdsos modon, nehézség nélkil rendezhetik.

A legnagyobb hianyossdga azonban a rende-
zésnek az, hogy nincs kimondva, hogy az el6z6
fuvarozasnal a vasut részér6l végrehajtott vasut-
hivatalos sulymegallapitdss a kovetkezd fuvaro-
zasnél is mint ilyen érvényes. llyen Kifejezett
rendelkezés nemlétében a vasutak ugyanis arra
a mer6ben formalisztikus allaspontra helyezked-
nek, hogy miutan a CIM 8. cikk 4. §-a ertelmé-
ben a feladé altal berakott kildeményeknél a
fuvarlevélbe irt suly- és darabszdmadat a vasuUt-
tal szemben csak akkor bizonyité ereji, ha a vasut
a sulyt, illetéleg a darabszamot megallapitotta és
a megallapitast a fuvarlevélben feljegyezte, ha az
aj fuvarlevélen ilyen vasati megallapitas fel-
jegyezve nincs, az U felado altal a fuvarlevélbe
irt suly- vagy darabszdmadat magéban véve a
vasUttal szemben nem lehet bizonyitd erejd.
Bar ilyen értelm{ biréi dontés is tortént, mégis
kétsegtelen, hogy ez a merében formalisztikus
allaspont teljesen méltanytalan és kdvetkezetlen.

Ha az el6z6 fuvarozés alkalmabdl a vasat a sulyt
megallapitotta és ezt a megéllapitast az el6z6
fuvarozasnal szerepld fuvarlevélre révezette és
a kildemény valtozatlan allapotban, mindvégig a
vasut Orizetében maradva kerul Gjra feladasra,
kétségtelen, hogy az el6z8 fuvarozasnal végre-
hajtott vasuti hivatalos stlymegallapitast a kovet-
kez6 fuvarozasra is érvényesnek kellene elismerni.
Tekintettel arra, hogy a vasutak részérdl érvénye-
sitett merdben formalisztikus allaspont a birdi
gyakorlatban is érvényre tudott jutni, feltétle-
nil kivanatos volna megfelel6, kifejezett rendel-
kezéssel a helyes és kovetkezetes allaspontot
érvényre juttatni.

A fuvarozési szerz8dés alapjan a vasut ellen
tdmaszthatd kovetelések megszlinése az aru
atvétele folytan (CIM 45. cikk)

Az eddig érvényben allott ANE-nek az a rendel-
kezése, hogy az aru atvételével a fuvarozasi szer-
z6dés alapjan a vasuttal szemben tamaszthato
minden kovetelés — az Egyezményben felsorolt
0t kivételével — megszlnik, csak igen lényeges
megszoritassal kerult bele az 0j CIM-be. Az (j
rendelkezés szerint nem minden kdvetelés, hanem
csak a fuvarozasi hataridd tullépés és a részleges
elveszés vagy sériilés miatt tamaszthatd kovetelések
sz(innek meg — az Egyezményben felsorolt négy
kivétellel — az aru atvétele folytan. Ezzel a
véltoztatassal az eddigi fuvarjogi szabalyozas
egyik szembetlind fogyatékossagat sziintették meg.

Az eddigi szabalyozas szerint ugyanis a 44. cikk-
ben kimondott megsz(inés a fuvarozasi szerzdes
alapjan a vasuttal szemben tamaszthaté minden
kovetelésre Kkiterjedt. igy tehat az atvétellel
megsz(intek nemcsak a hataridétullépés és fuva-
rozési karok miatti kovetelések, hanem a fuvaro-
zasi szerz8dés barmely kikotésének megsértése
miatt, igy pl. a fuvarozasi sorrend megsértése,
valamely utélagos rendelkezés helytelen veégre-
hajtasa vagy végrehajtasanak elmulasztasa, vala-
mely kotelez6 értesités elmulasztasa, kisérd iratok
elvesztése stb. miatt emelhet6 kdvetelések. Ha a
kéarosult atvev6 ilyen koveteléseket akart érvé-
nyesiteni, akkor ezt neki vagy még az aru atvétele
el6tt kellett megtennie, ami kétségkivul az at-
vétel késleltetését vonhatta maga utan, vagy
pedig az ANE 44. cikk. 3. 8-aban emlitett fenn-
tartassal kellett élnie, amely viszont csak a vasut
hozzajaruldsaval lehetett hatdlyos. A fenntartas
hatadlya kétségkivil az volt, hogy az illet6 kove-
telés az atvétellel nem volt megsz(intnek tekint-
het6. A fenntartdsnak ehhez képest nyilvan az
itt felsorolt kovetelések tekinteteben volt jelen-
t6sége. A hataridétallépésért és fuvarozasi karo-
kért emelt kovetelések tekintetében a fenntartas
nem johetett tekintetbe, mert e kovetelések fenn-
maradasanak feltételei (30 napon belll irasbeli
felsz6lamlas, illet6leg tényalladéki jegyz6konyvi
megallapitas) kulon kifejezetten el§ voltak irva.

Minthogy a CIM (j rendelkezése szerint (45.
cikk 1 8§ most mar csak a hatarid6tallépés,
valamint a részleges elveszés és megsériilés miatt
emelhet6 kovetelések esnek a megszlnés ala és

303



ezekre nézve a 45. cikk 2. §-dban kimerit6en meg
van hatarozva, hogy mily feltételek mellett nem
esnek ezek a megsz(inés ald, a fuvarozési szerz6-
déshol ered6 egyéb kovetelések pedig akadalytala-
nul és minden kilon fenntartas nélkil fennmarad-
nak, az &ru atvétele utéan is, nyilvanvald, hogy
a fenntartadsokra vonatkoz6 eddigi rendelkezés
elvesztette jelent6ségét.

Sajatsdgos mégis, hogy a CIM-ben, ha mas
helyre athelyezve is (16. cikk 4. 8§ masodik bek).,
tovabbra is fenntartottak azt a rendelkezést, hogy
az &ru kiszolgaltatasa alkalmaval tett esetleges
fenntartasok hatallyal nem birnak, ha a vasut
azokat el nem fogadta. MEéIltdn felmerll itt a
kérdés, hogy milyenféle fenntartasokrél lehet szob.
Minthogy fenntartasr6l logikusan csak olyan
kovetelesek tekintetében lehet sz6, amelyek e
nélkil érvényesithetetlenekké valnanak, azt kell
gondolni, hogy a megszlinésnek aldvetett kove-
teléseket lehet a fenntartids &ltal a megszlinéstol
mentesiteni. igy a vaslt altal elfogadott fenn-
tartassal az egyébként megsziinésnek alavetett
tehat a hatarid6tallépés és a fuvarozasi karok
miatt emelt koveteléseket lehet fenntartani. Ezek
fennmaradasara nézve azonban a 45. cikk 2 §-aban
kialon feltételek vannak el8irva : igy a hatarid6-
tullépés miatt emelt kdvetelésre az irasbeli fel-
valo 30 napon beliill szélamlasnak benyujtasa, a
fuvarozasi karokért emelt kovetelésekre a tény-
alladéki jegyz6konyvi megallapitas.

Abbdl, hogy a CIM-ben a fenntartdsokra vonat,
kozé rendelkezést valtozatlanul fenntartottak,
arra lehetne kovetkeztetni, hogy a vasat Altal
elfogadott fenntartas altal épp Ugy biztositva
van a kdvetelés fennmaradasa, mint a 30 napon
belil benyujtott felszdlamlas, illetéleg a tény-
alladéki jegyz6konyv felvétele altal. A vasut
altal elfogadott fenntartas tehat az el6irt hatar-
idén belul benyujtott felsz6lamlassal, illet6leg a

téenyalladéki jegyz6kényvi megéllapitassal egyen-
érték(i, ez utdbbiakat helyettesitd jogfenntart6
tény lehetne. (V. 6 de la Massue és Eger tanul-
manyat a nemzetkdzi vasati kozponti hivatal
folyohataban, 1949, 163. old., és 1950. 18—19.
old.). Ha a sz6banforgd rendelkezés fenntartasa-
nak esetleg ez volt is a célja, kétségtelen, hogy
a rendelkezésnek ma mar gyakorlatilag semmi
jelent6sége sem lehet. Gyakorlatilag elképzel-
hetetlen, hogy a vasut az atvevének a hatarid6-
tullépésre, vagy az aru részleges elveszésére, vagy
megseérilésére vonatkozd fenntartdsat elfogadja.
Ha hatarid6tallépésrél van sz, a vaslt a fenn-
tartds elfogaddsa helyett kétségtelenul azt fogja
mondani az atvevének, hogy felszdlamlasat adja
be 30 napon bellil. Ha pedig fuvarozasi karrol
van szd, az atvevd fenntartd nyilatkozata mar
magéaban véve kotelezi a vasutat a karnak a
44. cikk értelmében valé jegyz6konyvi megalla-
pitasara ; ha pedig ezt a vasUt elmulasztja, a
kovetelés igy is fennmarad a 45. cikk 2. § 2. pontja
alapjan. Gyakorlatilag tehat a 16. cikk 4. § maso-
dik bekezdésében a fenntartasokra vonatkoz6 ren-
delkezésnek nincs jelentésége.

*

A fent targyaltakon felil van a CIM-nek még .
harom kilondsebben Iényeges szabalyozésa, amely
kivaltképpen Uj intézménynek mindsithetd, ezek :

— a dont6biraskodas (CIM 60. cikk),

— az Egyezmeny bizonyos részeinek gyorsi-
tott és egyszerGsitett revizioja (CIM 67. cikk) és

— a vasuti—tengeri forgalomban a fuvarozoi
felel6sség kulonleges korlatozasa (CIM 62. cikk).

E harom Uj szabalyozds mindegyike azonban
olyan terjedelm( targyalast igényel, amely messze
tulterjed a jelen tanulmany keretein és egymaga-
ban véve is kulén-kilon fejtegetés targyat ké-
pezheti.

Palyazati értesités

A Magyar Tudomanyos Akadémia Mdiszaki Tudoméanyok Osztadlya a mUszaki
tudomanyok tertletérél szabadon valasztott témaban kidolgozott tanulmanyok, érte-
kezések formajaban palyazatokat fogad el, amelyeket — elfogadéas esetén — 1000—

3000 Ft-ig terjed6 jutalmazasban részesit.

A palyam(vek benyujtasanak hatarideje:

1956. oktéber 1

A palyazatban egyetemi hallgaték, aspiransok, hivatasos kutaték és tudomaéanyos
mindsitéssel rendelkez6k nem vehetnek részt.

A palyazatok a Magyar Tudomanyos Akadémia Md(szaki Tudomanyok Osztalya
(V. Szalay u. 10. I. em.) cimére kiuldend6k be.

A bekildétt dolgozatok elbiralasa és az eredményrdl a palyazok értesitése folyo

év végéig torténik meg.

Publikalt dolgozatot nem fogadunk el.

Magyar Tudomanyos Akadémia

Mdszaki Tudomanyok Osztalya
‘'smyr I1W wmm



A MAV 411 sorozatl gézmozdonya

FIALOVITS BELA

Amerika a habor( folyaman szdvetségesei tamo-
gatasara az eurdpai harcterekre tébb ezer azonos
kiviteld 1°D tengelyjellegl, Un. ,,hadi mozdonyt”
szallitott, amelyek a habord lezajlasa utan a had-
sereg szolgalataban feleslegesekké véltak. A MAV
az amerikai hadi mozdonyok kéziil 513 db-ot vasa-
rolt, amelyeket ,411 sorozat“ jelzéssel sorozott
be a sajat mozdonyallagaba. Ezeket a mozdonyokat
az 1942—1943 években harom amerikai mozdony-
gyar :a ,, The Baldwin Locomotive Works* Phila-
delphidban, az ,,American Locomotive Co“ New-
York Cityben és a ,,The Lima Locomotive Cor-
poration“ Ohidban gyartotta.

Az amerikai hadi-mozdonyok, a MAV 411 sor.
mozdonyai, |°’D tengelyjellegl, kéthenger( tul-
hevit6s iker-lokomotivok, el6l egy sugar-irdnyban
beall6 futo- és mogotte négy kapcsolt-tengellyel,
amelyek kozil a harmadik kapcsolt a hajté. A
mozdony kilseje magan viseli a jellegzetes amerikai
vonasokat, mig szerkezeti részei nagyjadban egyez-
nek az eurdpai hasonld jellegd mozdonyok szer-
kezetével. Futotengelye el6l hosszan kinyulik a
flstszekrény elé és az egész mozdony jO vezetését
biztositja. Kerékparjai kazanjat egész hosszaban
tamasztjak ald, aimak ellenére, hogy kapcsolt-
tengelyeinek szélsé tavolsdga csak 3x1575 =
= 4725 mm. Teljes tengelytavolsdga hosszan
elére nyulé futdtengelyével egyltt 7087 mm. A

mozdony alakja — magassadgahoz mérten — rovid
és legmagasabb pontja, kémeényének fels§ széle,
3980 mm, a magyar vasutak 4650 mm (irszelvény
magassagaval szemben. A mozdony szélessége is
(2750 mm) joval kisebb a MAV mozdonyainak
3100—3150 mm legnagyobb szélességenél. Az
Urszelvény feltlin korlatozasaval kivantak bizto-
sitani, hogy a 411 sor. mozdonyok valamennyi
érdekelt eurdépai vasut m(targyain és alagutjain
kozlekedhessenek. A mozdony kéménye a fust-
szekrény folott tal révid, aminek hatrdnya, hogy
a rajta kiaramlo fustot a magasan fekvé hossz-
kazdn mintegy magahoz vonzza és a sator mo-
gott képz6dd Iégorvény a satorba sodorja. Alta-
laban veéve az amerikai szarmazéasu 411 sor. moz-
dony alakja esztétikai szempontbdl sok kivéanni
valot hagy maga utan, amelyen allékazan-fedelé-
nek lejtése héatrafelé nem kevésbbé ront. Ennek
ellenére mégis el kell ismerni, hogy egyes szerke-
zeti részei, amelyek a gyakorlatban j6l bevaltak,
m(iszaki szempontbdl figyelmet érdemelnek.

A 411 sor. mozdony, miként a gézmozdonyok

altalaban, harom f&részb6l all : a) a keret- és
futomibél, a gbzkazanbol és c) a gépezethdl.

Kiegészitd részét képezi még az egésznek d) az
amerikai tipusu szerkocsi. Lassuk ezeket részle-
tesen.

I. é&bra. A MAV 411 sor. mozdonya

Készilt a ,The Baldwin Locomotive Works” philadelphiai az

ohioi Iokomonvgyarakban
Gozhenger 4tméro . 482 mm
%attyu loket .....cocpiesne 660 mm
g 0- "és kapcsolt-kerék atmerg.. 1450 mm
Futokerék atmérd .- 838 mm
GGznyomas....... WV oo 16,0 atm
Rostélyfelillet 377 m2

A tUZESOVEK SZAM @.cvves ceieiiiieieieeeeee e 0 d

A tizesovek atmérdje..
A fustcsdvek szama.,
A flstcsovek atmerOje.

A tfiz- és fiistcsovek hossza, 15

A tuzszekreny vizzel fedett fii 13,20 m2
A tlizszekrény fiistgazokkal ermtett futof 13,18 m2
A tuzesovek Vizzel fedett fhtofelllete .. . ,00 m2
A tlizesdvek flistgazokkal érintett fitofeliilete 89,20 m2
A fistcsovek vizzel fedett fit6felilete..........ccoovvnnnnee. 52,92 m2

,American Locomotive Co”

new-york-cityi és a ,The Lima Locomotive Corporation”

Amerikédban, az 1943— 1943. években

A fustcsovek fistgazokkal érintett futéfelllete.......... 49,50 m2
Az Osszes vizzel fedett fltéfeltlet................... 165,02 m2
Az osszes fustgazokkal érintett flit6felulet.. 151,88 m2
A talhevitd elemek szama....... 30 db
A tdlhevité elemek cséatmérdj 32/38 mm
A tualhevité fustgazokkal érintett ete . 51,08 m2
A talhevité futéfellilet ardnya a g6ztermeld f(it6-

felulethez 1:3
A kapcsolt-tengelyek széls6 tengelytavolsaga ............... 4725 mm
A teljes tengelytavolsag... 7087 mm
Szolgalati sulya 735 t
Tapadd sulya 64,0 t
Vonderd a tap 10 240 kg
Vonéer$ a gépezetbdl 10 150 kg
Engedélyezett sebessége... 75 km/6
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a) A heret és a futomdi

A 411 sor. mozdony kerete jellegzetesen ameri-
kai radkeret, amelynek hossztart6i egy-egy hatal-
mas 4,5 zoll = 114 mm vastag és 386 zoll =
= 9805 mm hossz( acélontvényb6l késziiltek.
Eurépadban — Magyarorszagot kivéve — a rid-
keret a jelen szazad elején honosodott meg, s azéta
mar az osztrakok is atvették. Ezzel szemben a
magyar vasutakon rudkerettel késziilt mozdony,
a 411 sor. mozdonyokon kiviil, egyaltalaban nincs.
A radkeret elénye a lemezkerettel szemben meg-
munkéalasanak pontossaga s féleg, hogy lazulasra
hajlamos szdgecssorai nincsnek. Hatrdnya —
egyesek szerint — hossztartdinak merevsége, ami
azonban a lemezkerettel szemben vitathat6. Keret-
torés és repedés ellen a rudkeret szintén ellenallébb
és feltétlen nagy el6nye, hogy a gépezetnek a
keret hossztartdi kézt fekvd alkatrészei kdnnyeb-
ben éattekinthet6k és sokkal hozzéaférhet6bbek.
A 411 sor. mozdony hossztartdinak a magassaga
26,75 zoll = 6795 mm, csupan az agytok-ki-
vagasoknal novekszik 28,75 zoll = 730 mm-re,
amelyhez hozzjarul még a keretdsszekotdk 3,25
zoll = 82,5 mm magassdga is. A hossztartok
elejét a mellgerendanal egyrészt konstrukcio-
nalis okokbdl, de mésrészt sulycsokkentés végett
is az eredeti 114 mm-r6l 2,75 zoll = 70 mm-re,
hatul padig a fékapcsolat kapocsszekrényénél
2,25 zoll = 57 mm-re vékonyitottdk le. A két
acelontésl hossztartot a kerekeken belil 34,5 zoll=
= 876,3 mm tavolsagra helyezték egymastdl és
el6l a mell-lemezzel és a hozzatartozd vizszintes
merevitd darabokkal fogtak &ssze. A mell-lemez
mogott féleg a gbzhenger-ontvények szolgalnak
szilard kereszttartokul. Az els6 és masodik, vala-
mint a harmadik és negyedik kapcsolt-tengelyek
kozé és a negyedik kapcsolt-tengely mogé egy-egy
1/2 zoll = 12,7 mm vastag ingdlemezt szereltek,
amelyek kozil az els6 a hosszkazan haslemezét
a két hatulsé pedig az all6kazant tamasztja ala.
A hossztartok végét hatul a kapocsszekrény szer-
kezete tartja ossze. A futotengely allvanya Bissel-
rendszer(, amely egy, a futétengely mogeé «szerelt
forgdcsap korul sugariranyban elfordulhat. A Bis-
sel-allvany még a futotengely oldalirdnyu eltolé-
daséat kilon is lehet6vé teszi s visszaterelését a
vagany-kdzepes allasba ,,bolcsé-szerkezet” bizto-
sitja. A futdétengely elmozduldsa mindkét irdnyban
150—150 mm lehet. A futokerekek atmérdje 33
zoll = 838 mm és kerékvazuk ontott-acélbol ké-
sziilt. A hajt6- és kapcsolt-kerekek atmér6je
D = 57 zoll (1450 mm), s engedélyezett legnagyobb
sebességiik oranként 75 km, amely percenként

fordulatnak felel meg. A 411 sor. mozdony sebes-
ségét kerékatmérdihez képest helyesen allapi-
tottdk meg. A mozdonyt nemcsak teher-, hanem
75 km/6ra sebességig személyvonatok tovabbi-
tasara is lehet hasznalni. Négy kapcsolt-tengelyé-
nek szélsd tavolsdga, mint emlitettem, 4725 mm,
ami — tekintettel a kapcsolt-tengelyek minddssze
4—4 mm oldaljatékara — egyuttal merev tengely-
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tavolsdgnak is tekinthetd. Az agytokok acélont-
vénybdl késziltek, s kopasuk hluzoékekkel utan-
allithat6. A keret, a kazan és a gépezet sulyét
részben lemezes, részben csavarrugokkal viszik
at a tengelycsapokra, s a hajtétengely rug6zasa
e kettd kombinaciéja. Mind a fut6-, mind a két
el6li kapcsolt-tengely rugéi kozé kiegyenlité him-
bakat szereltek, amelyekkel az els6 harom ten-
gelyt kozos kerékcsoportta egyesitették. A harma-
dik és negyedik kapcsolt-tengely rug6zasa a szé-
les tlizszekrény miatt mar sokkal bonyolultabb,
mert a lemezes rugokat felforditott helyzetben az
agytokok mogé szerelték olyképen, hogy a rugé-
kotegek a keret kivagasaiban a hossztartok felsd
részére alul tdmaszkodnak és a rugévégeket az
agytokokra fektetett himbak végeire fliggesztették
fel. A harmadik kapcsolt-tengely a4gytokjain fekvé
himbak el6li vége csavarrugéval tdmaszkodik a
keretre, a hatsé kapcsolt-tengely rugoinak szabad
végét pedig rugofeszitd hevederekkel kototték a
hossztartok fels6 részéhez.

Az amerikai lokomotivgyarak kozlése szerint
a 411 sor. mozdonyok 73 m sugaru ivekbe is be tud-
nak &llni s valészinlleg erre szolgal a kapcsolt-
tengelyek 4 mm-es oldaljatéka. A MAV ezekre a
mozdonyokra a legkisebb ivsugarakat 150/100
méterben allapitotta meg, vagyis a folyé pélyan
150 m, iparvagényokon pedig lépésben 100 m
sugart ivekben kozlekedhetnek. Ezzel szemben a
Kozépeurdpai Vasltegylet miiszaki egyezményei
(T. V. 87. 8) 4800 mm merev tengelytavolsag
esetén a folyo palyara 400 m sugaru iveket irnak
el6, amelyekben a 411 sor. mozdonyok kényszer-
mentesen 75 km/é sebességgel jarhatnak (Menet-
rendfiiggelék 1Q/D tablazat).

A mozdony fékberendezése, amelyre részle-
tesen késébb terek ki, kiegyenlit6-rudazattal ké-
szult, két mer6leges g6z-, illetéleg lég-fékhenger-
rel. A fékrudak nem utanallithatok s a fék-
tuskék a kerékabroncsokat egyoldalian hatulrol
fékezik, amelyeket joval a kerekek forgastengelye
alatt kellett elhelyezni, mert a két szomszédos
kerékabroncs futofeliilete kozt rendelkezésre allo
125 mm tavolsdg nem elegendd arra, hogy azo-
kat a forgastengely vizszintesébe helyezzik. A
féktusk6-nyoméas iranya tehat nem vizszintes,
hanem ferdén felfelé tart. Mindkét fékhenger
egyuttesen az egész fékrudazatra hat. A mozdony
és a szerkocsi kozott a fékapcsolatot — az osztrak
mozdonyokhoz hasonléan — merev kapcsolérad
alkotja, amelyet azonban itt csavarrugéval feszi-
tenek meg. A merev radnak a szerkocsi fel6l levé
végére hosszikas csapszeg nyilast készitettek,
hogy abban a f6kapcsolat szerkocsi-csapszege
hossziranyban elmozdulhasson. Mind a mozdony,
mind a szerkocsi f6kapcsolatdnak szekrényére, a
merevrad folé az litk6z6k tokjahoz hasonlé miko-
désli kozds, kettds rugotartd ontvényt szereltek
és abba az Utkdzérudakkal azonos modon két
er6s csavarrugot helyeztek. A mozdony és a szer-
kocsi Osszekapcsolasakor ezeket a rugokat a moz-
donnyal &sszenyomjak s 0sszekapcsolas utan allan-
déan Osszenyomva (megfeszitve) tartjdk. A moz-
dony fékapcsolatanak csapszegét fellilrél helyezik a
kapocsszekrény csapszeg-lyukéba, a szerkocsiét



pedig a keret szerkezeti részei miatt alulrél. A f6-
kapcsolaton kivil a merevrid mindkét oldalén
egy-egy erés lanckapcsolat szolgal tartalékkap-
csolasul. A f6kapcsolat a mozdonynak és a szer-
kocsinak nemcsak sugar-iranyl beallitasat, hanem
az egyes sinszalak tulemelésének megfeleld rela-
tiv elhajlasat is biztositja. A 411 sor. mozdony
vond- és (itkdz6készuléke az eurdpai vasutak
szabvanyainak felel meg. A mozdony el6li és a
szerkocsi hatulsé mellgerendajanak vondszekré-
nyébe a mellgerenda kdzepén egy-egy ,,D* kap-
csolattal felszerelt er6s vondhorgot, s attol jobbra
és balra 875—875 mm tavolsagban a mellgerendara
egy-egy szabvanyos Utkdz6t helyeztek. A mell-
gerendara szerelték azonkivil még a Westinghouse-
és Hardy-fék légvezetékét is, amelyek kozil az
utobbit a MAV g6zf(ités-vezetékké alakitja at.

A mozdony futétengelyének sinnyomésa szol-
galatban 95 tonna, a négy kapcsolt-tengelyé
egyenkint 16,0 tonna és az egesz mozdony szolga-
lati sulya 73,5 tonna. A mozdony és a szerkocsi
egyiittes sulya teljesen Kkiszerelve 132,0 tonna.
A mozdony és a szerkocsi széls6 tengelyeinek
atdvolsdga 15,741 m, teljes hosszuséaga pedig Utko-
z6kt6l Utkoz8ig 18,510 m.

B A gbzkazan

A 411 sor. mozdony g6zkazanja lemezes tiiz-
szekrénnyel késziilt Crampton-kazan, amelynek
mennyezetét tartdk helyett mennyezetcsavarokra
fliggesztették fel. Szerkezete alig kulénbozik az
europai mozdonyok g6zkazénjatol, s ugyancsak
hdrom f&-részre tagozddik: all6- és hosszkazanra
és flistszekrényre. Kiilseje egészben véve magéan
hordja az amerikai jelleget : allokazénja széles és
rovid, hengeres hosszkazanjanak atmér6je hosszu-
sagahoz képest aranylag nagy és hossztengelye a
sinfejek felett feltin6 magasan felszik.

Az egész kazénszerkezet a tlizszekrénnyel
egyltt folytvas lemezekbdl készilt, s engedélye-
zett g6znyomasa 225 font négyzetzollonkent ; at-
szamitva kg-ra és négyzetcentiméterekre, az effek-
tiv géznyomas p = 15,82 ~ 16,0 atm. A g6zkazéant
a keretre Ugy helyezték ra, hogy a flstszekrény
eleje a futdtengelyig nyulik el6re és a hosszkazént
az els6 harom, az allékazant pedig a negyedik
kapcsolttengely hordja. Az allékazan ajt6- és rak-
fala elére hajlik, részben az allékazan silyanak
csOkkentése végett, részben pedig azért, hogy az
egész kazanszerkezet sUlypontjat a flistszekrény
felé el6re tolja. Rostélyfellilete 3,77 in2, egész
hosszaban sik és a tlizcs6fal felé 1: 10 hajlassal
lejt. Maga a rostélyszerkezet kdlonlegesen amerikai,
Hulson-rendszer(i rdzérostély. Az egész rostély-
felilet kicsiny, felbillenthetd rostélyrészekbdl all,
amelyeket soronként olykép illesztenek egy-egy
kdzds mozgatd tengelyre egymas mellé, hogy a
billend részek az el6tte és mogotte levs tengelyek
billend rostélyrészei kd6zé nyudlnak és zart allapot-
ban 0Osszefliggé, sik fellletet alkotnak. Nyitott
allapotban a tengelyek elforduldsa kovetkeztében
a billend részek el6li része lesillyed, a hatulsé
pedig felemelkedik és a rostélyfeliileten igy kelet-
kez6 nyilasokon at a tlzréteg aljan Osszegydilt

hamu és kisebb salakrészek a hamuladéba hullanak.
A 411 sor. mozdony rostélyat a kénnyebb kezelés
végett hossziranyban két részre osztottdk, ame-
lyek a tiizel6ajto mellé, a sator padldjaba szerelt
mozgatd karokkal kilon-kilén mozgathatok.
Ez a rostélyszerkezet eddigi tapasztalataink sze-
rint jol bevalt, mert a tliztisztitas vele ardnylag
gyors és a tlizréteg aljan Osszegy(lt hamut nem
keveri az izzd paradzsréteg kozé. Kuldndsen fon-
tos ez a pécsvidéki tapadd szeneknél, amelyek a
szitévas allandé hasznalatat kivanjak. Ha a szité-
vas Ovatlan kezelésével a rostélyon 0Osszegyiilt
hamut és salakot a fels§ izz6 szénréteg kozé
keverjuk, az ott megolvad és az egész tlizréteg
egy darab salakka sil ¢ssze. A Hulson-rendszer(
razo rostélyszerkezet a tlizréteg alaszurasat feles-
legessé teszi és a tlz elsalakodasanak megaka-
dalyozasat elbseqiti.

Az allokazan, amelynek rakfala fliggélyesen
mérve csak 19 zoll = 482,6 mm hosszl, kozvet-
lenil a hatulsé kapcsolt-tengely kerekei felett
helyezkedik el. A folytacélbdl kesziilt hegesztett
tlizszekrény lemezeinek vastagsdga — a cs6fal
kivételével — mindenitt v = 3/8 zoll = 9,5 mm,
mig a cs6fal vastagsdga %2 zoll = 127 mm. A
tlizszekrény mennyezete, mint Amerikaban alta-
laban szokasos, hatrafelé 40°/00-kel lejt, hogy a
tlizszekrény hatuls6 sarkai felett a 100 mm viz-
magassagot mindenkor biztosithassak. A meny-
nyezet nem sik, hanem r = 84 col = 2134 mm-es
sugarral domborara készilt. A tlizszekrényt az
allokazan lemezeivel folytvas mennyezet-, tam-
és horgonycsavarok er@sitik 6ssze, melyek kozil
a mennyezetcsavarok nem parhuzamosak egy-
massal, hanem a mennyezetlemezre mer6legesen,
radidlis irdnyban helyezkednek el. Az all6kazan
és a tlzszekrény oldalfalai felfelé mindinkéabb
tavolodnak egymaéstél, a vizréteg vastagsaga
tehat felfelé novekszik, ami a g&zparak mozgasat’
a parolg6 vizszin felé el6segiti. EI6nyds ez a meg-
oldads azért, mert a nagyobb hajlitdé igénybe-
vételeknek Kkitett fels6 tdmcsavarok hosszabbra,
illet6leg hajlékonyabbra készithet6k, ami élet-
tartamukat noveli. Az allékazan alakja koveti a
tlizszekrény alakjat és fedéllemeze a tlizszekrény
mennyezetével parallel, hatrafelé szintén lejt.
Lemezeinek vastagsaga, még a fedéllemezé is,
csak %2 col = 12,7 mm, ami p = 16,0 atm. g6z-
nyomasnal a mi viszonyainkhoz meérten szokat-
lanul vékony. Elfogadom ugyan, hogy a nagy
tengelynyomasok és a nagy folyéméter-saly miatt
a kazéan tervezésénél sulycsokkentésre toreked-
tek, ez magaban véve mégsem indokolhatja a
kazanlemezek csekély vastagsagi méreteit. Ha
figyelembe vesszilk, hogy a hengeres hosszkazan
lemezének vastagsaga v = 5/8 col = 15,875~16,0
mm, akkor az allékazan fedelének v = 12,7 mm
vastagsagat eurdpai szemszogh6l tekintve nem
tarthatjuk helytall6 méretnek, még akkor sem,
ha az amerikai kazdnanyag szakitd szilardsaga
a miénknél lényegesen nagyobb. A tlzel6nyilas
alakja elliptikus, amelyet egyszarnyu tiizel6ajté-
val zartak el. A tlizszekrénybe beépitett lang-
boltot hadrom darab 7 col = 177,8 mm atmérdjd
forraldcs6 tartja, amelyek 6sszehlzott végeit el6l
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a tlzcséfal alsé részébe, hatul pedig a tilizeld-
ajto felett az ajt6falba hegesztették be. Mind a
harom forraldcsovet a hédilatacio miatt inflexidsan
készitették. Az allokazan ajt6- és rakfalara a
forralécsovek nyilasaval szemben fedelekkel elzart
kerek nyilasokat készitettek, amelyeken keresztill
a forral6osdvek belsejét tisztitani lehet. Az intenziv
h6hatasok kovetkeztében a forralécsovekben a
vizkeringés igen élénk, ami a tlizszekrény g6z-
fejlesztését hathatésan noveli. A tlzszekrény
vizzel boritott f(it6felilete a forralécsovek fiit6-
fellletével egyltt 13,20 m2

A hosszkazant két hengerdévhél szégecselték
ossze, melyek kozil az elsének bels6 atmérdje
67,5 col = 1715 mm, hosszisaga 84,25 col = 2140
mm és lemezvastagsaga v = 5/8 col = 15,875 mm.
A masodik hengerdv bels6 atmér6je 68,75 col =
= 1746 mm, hossza 92,25 col = 2343 mm és
lemezvastagsaga ugyanaz, mint az elséé. A hossz-
kazéan lemezeinek szakito-szilardsaga, ha a kazan
biztonsagi tényez6jét x = 4,0-re és a szogecselés
hatasfokat 0,83-ra vesszik fel

1747164
= 2 (1,5875— 0,1)7)783

joval nagyobb, mint a mi szivds anyagaink Kz =
= 3600 ~ 4200 kg/cm2 szakitd szilardsaga, Az
ép lemez igénybevétele

D-p 174,7-16
2ev  2-1,5875

a gyengitett lemezé pedig az 1000 kg/cm2-t is
meghaladja. A masodik kazandvon helyezték el
a 108 mm magas g6zdomot és abba szerelték a
szelepes g6zszabalyozdt, amelynek ridja a kazan
belsejében vonul az allokazan ajtofalaig. A géz-
szabalyoz6 mozgatokarjanak elhelyezése célsze-
riitlen, mert az allkazan ajtofalanak kozepétdl
annak majdnem a jobb széléig ér és a mozdony-
vezet6t egyéb teenddinek elvégzésében akada-
lyozza. A hosszkazdn mindkét ovére alul és az
allokazanra keétoldalt egy-egy iszaplebocsatd nyi-
last készitettek, amelyet iszaplefivaté valtoval
zartak el. A fiistszekrény cs6falan kimosocsavar
nyilasok nincsenek. Szokatlan a hosszkazanon a
kozvetlen rugoterhelésli biztositdszelepek elha-
lyezése is, amelyeket a masodik kazandv balolda-
lara a g6ztér magassagaban az (rszelvény miatt
radidlisan egyméas mellé' szereltek. A szerelvény-
fejet a sator elé az allékazan fedelére helyezték,
amely tulajdonképpen egy keresztirdnyl hosszu-
kés szelepontvénybél all, amelynek vizszintesen
egymas mellé helyezett szelepei a sator belsejébdl
Cardan-kapcsolasu tengelyekkel és kézi-kerekek-
kel nyithatok. A vizallasmutaté késziilék Kiinger-
rendszerli. A gbzkazan taplalasara szolgaldo két
darab g6zsugéar-szivatty( nem-szivé, Xathan-rend-
szer(l injektor, amelyek elhelyezése nagyjabol
egyezik a mi Friedmann-rendszer(i injektorainké-
val. A 411 sor. mozdonyoknak sem viztisztito,
sem tapviz-elémelegitd berendezésiik nincs.

A hosszkazan belsejébe a cséfalak kozé 150
darab 162 col = 4115 mm hosszu és 2,0 col = 50,8
mm atmérdjd tlizcsovet és 30 darab 5,0 col = 136,5

Kz = 4528 kg/cm2

880 kg/cm2
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mm atmér6ji talhevitd burkolocsdvet szereltek.
A tulhevit6-elemek csoveinek atmér6je 1,5 col =
= 38 mm. A MAV tipuslapja szerint a 411 sor.
mozdony 0sszes vizzel boritott g6ztermeld fiit6-
felllete F = 162,4 m2 és pedig

a tlizszekrényé ésaforrald csoveké ... 132 m2
a tlzCcSOVEKE .o 98,5 m2
a talhevit6 burkolécsoveké..... 50,7 m2

OSSZESEN itieiieiiecieeie st e et eeaenrens 162,4 m?2
a tulhevit6 gb6zzel érintett f(it6felilete ..... 43,2 m2
az 0sszes vizzel és g6zzel érintett, f(it6felulet . 205,6 m2

A Kkiviteli tervrajzokon feltlintetett meéretek,
amelyeket szdmitdsaim alapjaul vettem, a fenti
méretektdl némileg eltérnek :

Rostélyfelllet ... 3,77 m2
A tlizszekrény és a forralécsovek viz-

zel fedett ft6fellilete ... 13,20 m 2
A tlizszekrény és a forraldcsdvek tiiz-

zel érintett flt6felilete .. . ... 13,18 m2
A tlizcsOvek SZAM @.veeveecceeiceieeeiee 150,00 db
A tlizcsovek atmérdje........ 46/51 mm
A talhevitd fustcsovek szama.............. 30 db
A talhevité fistcsovek atmérdgje......... 128,5/136,5 mm
A tliz- és fistcsévek hossza............ 4115 mm
A tlzcsovek vizzel fedett flit6felilete . 98,90 m2
A tlizcsovek tizzel érintett f(itéfelllete 89,20 m 2
A flstcsovek vizzel fedett flt6felilete . 52,92 m2
A fustcsovek tlizzel érintett fit6felulete 49,50 m 2
A talhevité elemek cs6atmérdje......... 32/38 mm
A tulhevit6 elemek g6zzel érintett

fltofelUlete .o 42,99 m?2
A talhevité eleme izzel érintett

flatéfelulete ... 51,08 m2
A talhevité f(it6feliletének ardnya a

g6ztermeld fitéfelilethez............. 1:3
A f(it6felilet ardnya a rostélyfe

1:40,28
A tlizcsovek hossza | = 4115 mm, az elméleti

| — 104-d = 4786 mm hosszisagnal Iényegesen
kisebb, ami a talhevités h6fokara ugyan kedve-
z8bb, mert a flistszekrény temperatdraja maga-
sabb, a kazdn hatasfokéat azonban rontja, mert
a fustgdzok melegét kevésbbé hasznalja ki. A 411
sor. mozdony g6zkazanja nagy rostélyfelliletével,
mint tehervonati mozdony, kisebb f(it6értéki
szenek hasznalatara készllt.

Véltoz6 Uzemi viszonyok kozott, ha a moz-
donyt személy- és tehervonatokkal egyarant jarat-
juk, a rostély terhelésének legkedvezébb kozép-
értéke Garbe szerint (,,Die zeitgemdsse Heiss-
dampflokomotive“. Berlin, 1924). 450 kg/m2
450 kg rostély-igénybevétellel az egy 6ra alatt
eltlizelt szén mennyisége

B = 450-3,77 = 1676,5 kg,

kevesebb, mint a f(it6 tartés teljesitményének
szélsé hatara. Ha a felhasznalt tlizel6anyag f(it6-
értéke h = 5000 kaloria és a tapviz héfoka 14 C°,
r/ = 0,65 kaz&n-hatdsfok mellett a 411 sor. moz-
dony g6zkazanja
3,77-450-5000
751,97— 147

ti = 350 C°-G talhevitett g6zt szolgaltat, amely-
b6l 97%

-0,65 = 7471 kglo

Q = 0,97-7471 = 7247 kgl/6



a gbzhengerek indikalt munkajat végzi, a tobbi
(3%) pedig a segédgépek sziikségletét fedezi.
Meineke szerint (,,Die Dampflokomotive®. Berlin,
1949.) a g6zhengerek legkedvezébb fajlagos g6z-
fogyasztasa Oranként

C4 a-T k«/HP"
Ha a és b 16 atm. kazannyomasra vonatkozo
értékeit a Meineke konyvének 70. oldalan levé
tablazatbdl a g6zfogyasztas egyenletébe helyette-
sitjiik, a legkedvezdbb g6zfogyasztas loer6-oran-
ként

és a mozdony legnagyobb indikalt teljesitménye

Ni = 1241 = 1025 HPi.
A 411 sor. mozdo.ny elsé vonoer6-tényezéje Garbe
szerint (,,Die Dampflokomotive der Gegenwart®.
Berlin, 1920, 55. oldal)

o~ d2.e 48, 22 66 K
i = 145- -= 10575 cm2
és a legkedvezdbb sebessége
,_ 270-A'-D ,
= @epdis km/o’

vagyis
270-1025.145 .
V' T 0,247.16-48,22.66 ~ 0622 km/o
Itt o¢ az indikalt kdzepes gbznyomas és az effek-
tiv kazannyomas héanyadosa
= VmiiV = 0,247,
amelybdl az indikalt géznyomés értéke
pm. —0,247 «16 = 3,952 atm.
I A legkedvezébb V — 66,22 km/é sebességnél
szamitott indikalt vonder6

, 270-Ni 270-1025 _
Z v 66.22 = 4179 kg,
s az ebb6l szdmitott kdzepes gbznyomads szintén
P .= an 3,952 atm.

Ha a felvett teljesitmény alapjdn a rostély-
fellilet R = 3,77 m2nagysagat adottnak vesszik,
a h = 5000 kalérias tiizel6anyagra szamitott f(it6-
fellilet nagysaga Garbe szerint (,,Die zeitgemésse
Heissdampflokomotive“. Berlin, 1924, 104. oldal)

ATO= 3,77 -42,5 = 160,225 m2

lenne, amelynél a tényleges fiit6fellilet : H =
= 151,88 m2, mintegy 8%-kal kisebb. Jobb ming-
ségl, pl. 6000 kaldrids tiizel6anyag hasznéalatara
(H6m, = 185 m2) azonban ez a f(it6fellilet hata-
rozottan kicsiny. A 411 sor. mozdony g&zkazanja
ezek szerint kimondottan gyengébb minéségl
tuzel6anyagra készult.

Kell6' hofokd tulhevités elérésére Schmidt Vil-
mosnak, a flstcsoves lokomotiv-talheviték szer-
keszt6jének ajanlasa szerint a talhevitd szerkezet

tlizzel érintett flit6feluletét a gbOzfejlesztd flits-

felulet
A3:H=1:3

1/3-4ban kell megéllapitani. Ennek a feltételnek
a 411 sor. mozdony talhevitd berendezése meg-
felel. Altalaban véve Ieszogezhetjuk hogy a 411
sor. mozdony kazé&njdnak méretszamitasa, kilo-
ndsen a mi gyengébb mindségl hazai szeneinkre
vald tekintettel, helyes és nagy rostélyfellilete és
jol méretezett talhevitd berendezése a szamitott
teljesitményt biztositjak. *

A hosszkazan els6 dvéhez egysoru szdgecseléssel
csatlakozik a 1/2 col = 12,7 mm vastag folytvas
lemezbdl hajlitott fustszerkény, amelynek bels6
hossza egészen a cséfalig 66 1/16 col = 1678 mm,
belsé atmérdje pedig azonos a hatsd hosszkazandv
belsé &tmérdjével. Fenéklemezére az alatimasztas
felett, annak meger@sitése és részben korr6zié-
mentesitése végett 1/2 col = 12,7 mm vastag
védblemezt csdgecseltek. A fiistszekrény homlok-
falanak kiképzese elit a hazai mozdonyokétdl.
Itt a flstszekrény kopenylemez belsejének eldli
szélére egy 54x 54 mm-es kovacsoltvas gydir(t
szegecseltek, amelynek homlokrészéhez oldhatd
kotéssel (csavarokkal) er@sitik a flstajto alap-
lemezét. Erre a lemezre a fiistszekrényajté részére
minddssze 30 col = 762 mm atmérdjl egészen
kicsiny kerek nyilast készitettek, amelyet kallan-
tylkkal rogzithetd, sajtolt lemezbdl készilt fust-
ajtoval zarnak el. Az ajtonyildst nem a fist-
szekrény homloklemezének kodzepére, hanem
annak szimmetria vonaldtol 5 collal (127 mm)
jobbra eltolva készitették, hogy baloldalan a
fustszekrény-ajté mellé a Westinghouse-fék leg-
szivattyujat is felszerelhessék. A légszivattyu
elhelyezése sem nem esztétikus, sem nem prak-
tikus, mert a fustszekrény belsejének javitasakor
a fustajtd lemezzel egyiitt helyér6l minden eset-
ben le kell szerelni. A fistszekrény belsejében
helyezték el a talhevit6 berendezés g6zgyl(ijté
szekrényét, a bedmlécsovek felsd részét, a kiomlg
allvanycsévét, az allando nyilasu kifavofejet, az
azt koncentrikusan koérilvevd segédfivo-koszordat
és a szikrafogd berendezés két db. sik szikraros-
tdjat, amelyek az allvanycsé magassagaig a fust-
szekrény belsejét a kifavéfej nyilasatél elvalaszt-
jak. A kémény két részbdl all : az egyik a fiist-
szekrény felett 8,25 col = 209,6 mm magas, a
masik pedig, az alsé része, 29,5 col = 749,3 mm
mélyen nyulik a fiistszekrény belsejébe. A fiist-
szekrénynek sem locsol6 késziiléke, sem pernye-
lebocsato tolcsére nincsen, pedig a kicsiny fist-
szekrény-ajt6 miatt a pernye eltavolitdsa bel6le
koérulmeényes és a tliz- és flstcsovek Kifuvatasa
Ugyszolvan lehetetlen.

Az &llokazan alsdé széléhez csatlakoz6 hamu-
lada kivitele szintén kiilénb6zik a mi mozdonyaink
hamuladajatol. Egész szélességében mintegy ala-
fogja a széles tlizszekrényt, s6t két oldalan az
allokazan szélein is tal ér. A radkeret hossztartoi
kozé mélyen lenylld koézéps6 részét erGsen dssze-
huztdk és a héatsé kapcsolt-tengely felett nyereg-
szerlien képezték ki. Az egész hamulada tulajdon-
képpen ket egymassal 0sszefliggd tolcsérszer(
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2. dbra. 4 MAV 411 sor. mozdonyénak eldlnézete, magasitott szikrafogos
kéménnyel és a iustszekrény oldalara athelyezett légszivattyaval j

tartany, amelyek fenekére a benniik Osszegyiilt
hamu és salak eltavolitdsara egy-egy, a satorbol
allithat6 fenékcsappantyit készitettek. A lég-
csappantyl Kivitele és elhelyezése merében eltér
a mi mozdonyainkétél, s azokat a hamulada hom-
lok- és hatfalara felszerelni az all6kazéant tarto
ingolemezek miatt koriilményes lett volna. Ehe-
lyett a hamuladanak az allékazan oldalain tul-
nyalo részeit mindkét oldal hosszdban valyu-
szer(ien légcsatornava képezték ki és felfelé nyit-
haté fedelekkel — mint légcsappantydkkal —
fedték be. Az égéshez szlikséges levegl tehat az
allékazan hosszoldalai mellett végigfuté légcsator-
nakon at jut a rostély ald s onnan a tuzel6térbe.
A negyedik kapcsolt-tengely mindkét kereke bele-
vag a hamulada fenekébe s ott a fenéklemezeket
kerékburkolattad képezték ki. A 411 sor. mozdony-
nak hamuldda-locsold készlléke nincsen.

Magat a g6zkazant csak a g6zhenger-ontvények
flstszekrénytartova kiképzett felsd részénél kotot-
ték szilardan a keretszerkezethez. Hossz- és allo-
kazanja leng6lemezeken nyugszik, miért is dila-
tacidja kifogastalan. A hosszkazant tartdé len-
gblemez a hosszkazan el6li ©6vének hatulso
részét tartja és sokkal rovidebb, mint az allo-
kazanhoz tartozék. Ez utébbi a keret hossztarto-
jara tdmaszkodik, felsé részét pedig a hosszkazén
haslemezéhez hegesztett szégvas mer6leges szara-
hoz csavaroltdk. Ezideig a leng6lemezek hossza-
nak kilénbseégébdl semmiféle hatrany nem szar-
mazott s remélhetd, hogy ilyen az (zemben
kés6bb sem fog el6fordulni.
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A 411 sor. mozdony g6zkazanjaa miviszonyaink-
hoz mérten a teljesit6képesebb kazanok kozé tar-
tozik. Teljesit6képessége ugyan a MAV 301 és
424 sor. mozdonyok kazénjanak teljesit6képes-
sége alatt marad, de minden esetre meghaladja
a 324 sor. mozdonyét. Nemcsak tekintélyes ros-
télyfeliilete, hanem a korszerlibb térekvéseknek
megfelel6 16,0 atm. kazannyomadsa is hozzajarul
teljesit6képességének  fokozasahoz. Nordmann
ugyanis Kisérleti alapon bebizonyitotta, hogy ez
az eljaras helyes, mert a nagyobb g&znyomas,
kialonosen kisebb vagy kozepes teljesitmények-
nél, gazdasagosabban dolgozik. (Nordmann :
»Theorie der Dampflokomotive auf versuchs-
maéssiger Grundlage®. Organ, 1930. Heft 10.).
Az (izem gazdasagos lebonyolitdsa azonban a g6z-
nyoméason kivil a talhevit6-berendezés méretei-
nek helyességétdl is fiigg és a 411 sor. mozdony
gbzkazanja, mint azt el6bb mar Kkifejtettem,
etekintetben sem eshet kifogas ala. Bar egyes
részeinek szerkezete a nalunk szokasosaktol eltér,
mégis le kell sz6gezniink, hogy a 411 sor. mozdony
gb6zkazanja az lUzem kovetelményeinek altalaban
megfelel.

c) A gépezet

A 411 sor. mozdony gépezete mar sokkal tébb
amerikai vonast mutat fel, mint gézkazanja. G6z-
hengerei, valamint hajté- és vezérm(ive és azok
szerkezeti részletei er6sen magukon viselik a
sajatos amerikai jelleget.

A 411 sor. mozdony két ikerhengere tdlhevitett
g6zzel dolgozik, amelyeket kétoldalt, a Kkeret
elején vizszintesen helyeztek el. A g8zhenger-
ontvények nemcsak a tolattylszekrényt és a
csO-csatlakozasokat foglaljak magukban, hanem
fels6 résziiket egyuttal kazantartéva is kiképezték
és a g6zkazant a fustszekrénynél azzal tdimasztjak
ald. A go6zhengerekkel egybedntdtt flstszekrény-
tartok a keretszerkezetet jobban merevitik és a
kazannak szildrdabb alatdmasztast nydjtanak,
sériilések esetén azonban cserélésik nagy koltség-
gel és huzamos munkéaval jar. Azonkivil nagy
anyagtémegeik és bonyolult alakjuk miatt 6nt6-
technikai szempontbdl is hatranyosabbak. A jobb-
és baloldali g6zhenger &ntvényeket megmunka-
lasuk utan kozépen csavarokkal erésitik egymas-
hoz és Ggy helyezik a keret elejére. A g6zhengerek
atméréje d — 19 col = 482 mm és ldkethossza
s= 26zol = 660 mm. A gb6zhengerek atmérdje
a nagy adhéziosulyhoz képest kicsiny, amit
gyakorlott szem mar ratekintésre is konstatalhat.

A g6zhenger-méretek megallapitasanal a phila-
delphiai Baldwin-gyar a hajtékerekek keriletén
m(kddd maximalis adhézidvonderdbdl indult ki.
A gyar vonatkoz6 képlete :

2max —0,85* P "2 —Kkg.

Az indikélt kozepes g&zhengernyomasnak és a
kazadn g6znyomésénak hanyadosa

Pmi-P =
amelyb6l az indikalt kozepes g6zhengernyomas

Pmi = X-P atm.



Ez a gb6zhengertoltések és a gépezet fordulat-
szama (sebesség) szerint felette valtozo értékeket
vesz fel. Az eurdpai lokomotivgyarak V = 40 km/6
sebességig

sik palyan .......... * x — 0,5—0,6-del
emelkedésen ........ a = 0,6-del
inditasnal ............ X = 0,75—0,8-del

szamolnak. A Baldwin-gyar képletében a g6z-
nyomés egyltthatéja x = 0,85, tekintet nélkul
a palya emelkedéseire. A 411 sor. mozdony hajto-
és kapcsolt-tengelyeinek sulya szolgalatképes alla-
potban Gr= 4*16 000 kg. Xégycsatlés mozdo-
nyok surlédasi tényezéje a sineken tiszta és szaraz
id6ben / = 1/45= 0,22, amellyel a 411 sor.
mozdony legnagyobb adhézié-vondereje

4-16 000 _

Zmax -

4.5'
Ha ezt az értéket a Baldwin-gyar képletébe helyet-
tesitjik, akkor 42.66

Zmex = 0,85-16 5

A g6zhengerek ,,d*“ atmér6jének meghatarozésanal
a gépezet munkaszukségletétdl eltekintettek. A
411 sor. mozdony effektiv kazannyomasa négyzet-
zolonként p = 225 angol font, ami

p = 1582~ 16,0 kg/cm2

nyomasnak felel meg. A dugattydk loketét s —
= 660 mm-re és a hajtd- és kapcsolt-kerekek
dtmer6jet D = 1450 mm-re vették fel s mind-
ezek figyelembe vételével a g6zhengerek atmérdje

14,222 kg.

= 14222 kg.

14 222-145
0,85 - 15/82 Al6

A gb6zhengerek atmérdje ezek szerint a mozdony
tobbi méreteihez képest kicsiny. Pl. a kobdeci-
méterekben mért gbézhenger-térfogat és a g6z-
fejlesztd felllet aranya

1204 : 162,4 = 0,74

az eurdpai tehervonati mozdonyoknal szokasos
1,0—1,3 ardnyszammal szemben.

A gb6zhengerek falvastagsagat eleinte <5=1
és 3/8 zol = 35 mm-re készitették, majd kés6bb
ezt a méretet 1,5 zol = 38 mm-re ndvelték meg.
Mindkét méret a mi viszonyainkhoz képest tul-
er6s, mert nalunk az egyszeres expanzioval dol-
gozé gbzhengerek falvastagsdga az eurdpai nor-
malidk szerint

$= 0,025-d f 15 cm,

vagyis a 411 sor. mozdony falvastagsaga ezek
szerint
$= 0,025-48,2 -f 1,5= 2,7 cm.

a 411 sor. mozdony g&zhenger Ontvényét az
amerikai lokomotiv-gyarak azért készitették 38mm
vastagra, hogy a g6zhengerek elhasznal6déasa
utdn azt még perselyezni lehessen és a draga
hengerdntvény selejtezését elkeriilhessek. A tolaty-
tylszekrények be- és kiéml6-tereit a gbzlecsapo-
dasok csokkentése végett elvalasztottdk egymaés-
tél. A g6zhengereknek sem légszelepiik, sem Qres-

d= —48,2 cm.

jarati nyomaskiegyenlit6 berendezésiik nincs. A
tolattyGperselyek két részb8l allanak, s atméré-
juk di = 10 zol = 254,01 mm. A bedmlécsator-
nak szélessége 2 zol = 50,8 mm, elegendd arra,
hogy a rendes Uzemi sebességeknél a g&zhenge-
rekbe oml6 friss g6z nagyobbmérvii folytasat
elkeriiljék és a g6zhengerek volumetrikus hatas-
fokat noveljék. A gb6zhenger-fedelekre henger-
biztosito-szelepeket nem szereltek. A g6zdugattyik
ontottvasbol, szekrényes alakban késziltek és
a 95 mm vastag dugattyGrudak kipos végére
csavaranyaval er@sitették. Az Ontdttvas szekre-
nyes dugattydk sllya nagyobb, mint az ontott-
acelbél készilt gbzdugattyuké s vizitésék esetén
kénnyebben térnek, mint a g6zhenger-6ntvények.
Hengerbiztositd szelepek hianyaban ez a meg-
oldas részben a g6zhenger-dntvények épségének
a megovasat is szolgalja. A dugattyltestekre két
darab széles ontdttvas dugattylgydir(it szereltek.
Az europai mozdonyok harom keskenygydr(s
megoldéasa jobb. A dugattydrudakat fentiek sze-
rint el6l a g6zhenger-fedeleken nem vezették at.
Ennek ugyan lzemi szempontbél meg van az az
elénye, hogy az el6li két darab nagynyomasu tom-
szelence vagy pedig a rudvezeték és a zarohively
elmarad, a g6zhengerek jOkarban tartdsa szem-
pontjabdl azonban hatranyos, mert azok elejét a
nagysulyd dugattyd hamarabb kikoptatja, s6t
hidnyos kenés esetén kdnnyen be is raghatja.
Azonkivil a hatuls6 témszelencék is jobban igénybe
vannak véve és jokarban tartasuk tobb koltséget
és nagyobb gondozast igényel. A 411 sor. mozdony
dugattyuradjait a hatulso g6zhenger-fedelekben
fémtomitéssel tomitik, amely lényegében 6t egy-
méas mellé helyezett sima cs@szerli kamaragy(rd-
b6l all, mindegyikben két db, fémkompoziciobol
készilt, két reszre vagott tomit6gylrivel. A
tomitégyliriket az atmérének megfeleléen, az
érint6 irdnyaban hasitjak fel és a rudakon ossze-
illesztve csusztatjak a kamaragydrikbe. A szem-
ben levd félgydriket a kamaragy(riikbe helyezett
rugalmas acéllemezek szoritjdk a dugattylGrudak-
hoz. A kamaragylrik a tomszelence-hiivelyben
alapgydirlre tamaszkodnak, kivilrgl pedig rugéval
nyomott fed6lemez zarja le azokat. Hibaja ennek
a szerkezetnek, hogy a kamaragyf(riik keskenyek
s a tomit6gydrik felfekvd feliilete kicsiny, legfébb
hibdjuk azonban, hogy a tomitégy(rik lagy,
konnyen deformalédo fémotvozetbdl készilnek
és emiatt gyakori javitast igényelnek. A MAV ezt
az amerikai tomitést fokozatosan a kitlin6en be-
valt DSA Ontottvas tomitéssel cseréli ki.

A g0zeloszté tolattyuk ,,Player“-rendszerliek
kozépen csbszerii ireges tolattyltesttel és a két
végen raja helyezett fedérészekkel. A harom részt,
amelyek egylttesen alkotjdk a tolattyutestet, a
tolattyGradon csavaranyaval hlzzak Ossze. A
gOBztolattylk bels§ bedmlésliek és cs6szer(ién Ki-
képzett kozépsd résziikon at a kiomlbterek egy-
massal kozlekedhetnek. A tolattyGtest a tolattyu-
szekrény be- és kioml6tereit szétvalasztja egy-
mastol, ami a kondenzécids veszteségeket csok-
kenti. A tolattyGrudaknak el6li vezet6részik
nincs. A tolattyutest és feddrészei kozt vannak
a szintén h&romrészes tolattyugydrik, amelyek
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koziul a kdzéps6 széles és felvagatlan, a két szélsd
pedig felvagott és rugalmas. Ez utébbiak kereszt-
metszete ,,L“ alak(, amelyek kils6 éle az uan.
vezérl6éi. Etekintetben a Player-tolattydk kulon-
boznek a MAV keskenygy(iris tolattyd-rendszeré-
t6l, mert annak vezérlo éleit nem a gydr(k, hanem
a tolattyutest szélei alkotjak. A Player-tolattydk
g6zelosztasa tehat tokéletesebb, mert a gydlrik
vezérld élei magan a tolatty(tiikrén mozognak.
A rugalmas gy(rik végei a felvagasnal tompan,
atlapolas nélkal, 0,8 mm-es hézaggal illeszked-
nek egymashoz. Minthogy a tolattylrudakat csak
a hatulso tomszelencék vezetik, tizem kdzben a su-
lyos (kb. 27—28 kg) tolattydtestek gydrlik koz-
vetitésével rafekszenek a tolattyatiukrokre és
azokon — kuléndsen el6l — érzékeny kopéasokat
okoznak. A kopésok csokkentése céljabol cél-
szer(ibb lett volna a tolattydrudakat mindkét
fedélen atvezetni. A Player-tolattydk Uzeme eddigi
tapasztalataink szerint kifogéastalan és gdzelosz-
tasuk is gyakorlatilag tokéletesnek mondhaté.
Fenntartdsuk a keskenygydr(is tolattytknal
nem koltségesebb, mert rugalmas tolattylgydrdik
egyéaltalaban nem toérnek. A Player-tolattydk
kicserélését keskenygyl(r(is tolattyukkal felesle-
gesnek tartom, sét érdemes volna a két tolyttd-
rendszerrel behaté dsszehasonlité menet- és g6z-
fogyasztasi-probdkat végezni, amelyek hivatva
lennének a két tolattyl-rendszer hasznalhatésaga
felett donteni.

A tolattyikat mozgatd vezérmii Heusinger-
rendszer(i, amelynek alkatrészei normalis meére-
tliek. A koulissa hornyolt, s a horonyban mozog
a koulissakd. A koulissatengelyek agy, mint a
MAV 324 sor. mozdonyaindl, csavarokkal vannak
a koulissara er6sitve. A vezérm( atkormanyzasa
kormanyemeltylvel torténik. Eurépaban ezt a
kezdetleges megoldast a févonali mozdonyokon
mar teljesen elhagytdk, s6t a masodrangl moz-
donyokon is elhagyjadk, mert menet kozben vele
a gOzhengerek toltésének valtoztatdsa nehézkes.
Amerikaban, ahol a kormanym( pontos beallita-
saval sokaig nem igen torddtek, annak durva
beéllitasdra a kormanyémelty( is megfelelt. A
keresztfej kétvezetékes, megoldasa azonban kiilén-
leges, mert mindkét vezeteket a keresztfej felett
helyezték el. A keresztfej-ontvény alakja hasonlit
a mi egyvezetékes Kkeresztfejlinkhéz, amelynek

3. dbra. A MAV 411 sor. mozdonyéanak vczérni five
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fels6 részébe csavarokkal cslszdlapot erdsitettek.
A keresztfej-szerkezet a fels6 vezetéket nem fogja
koril s el6re-menetnél itt is a fels§ vezeték alsé
részére tamaszkodik, hatra-menetnél pedig az
alsé vezetéket terheli. A vezetékek méretei bOsé-
gesek és kihajlasuktél tGzem kdzben tartani nem
kell. Ennek a kuldnleges kétvezetékes rendszer-
nek az az elénye, ami a rendes kétvezetékes kereszt
fejé : a fels6 vezet6léc csuszofellletének kenése
megbizhatéan megoldhato.

A hajtérudak feje zart, keresztszelvénye pedig
,1“ alakd. A radfejekbe csapagyazasnak csak
egy-egy fémszelencét sajtoltak, ami ugyan egy-
szerli megoldas, de az Uzem céljainak altaldban
nem felel meg, mert a ridagyak kopésait utan-
huzéssal megszintetni nem lehet. A csatlérad-
fejek szintén ugyanilyenek. Tekintve azonban,
hogy a csatlasban joval kisebb er6hatdsok mikdd-
nek, itt a fémszelencés agycsészék is jobban meg-
felelnek. A hajtorudak keresztszelvényét mind-
két iranyban bOségesen méretezték, ezzel szemben
a csatlorudak keresztszelvénye keskeny és tul-
magas. Pl. a nagy-csatlorudak keresztszelvényének
szélessége a nagy csatlofej mellett 1 és 3/8 zol =
= 35 mm és magassaga ugyanott 7 és 3/4 zol »

197 mm. A csatids emiatt szokatlan alaki és
er@szakolt keskeriysége részben annak a torek-
vésnek tulajdonithatd, hogy a mozdony széles-
ségét, amennyire csak lehet, csokkentsék.

A 411 sor. mozdony kenése, mind a meleg, mind
a hideg alkatrészeké, mechanikusan — ken0pré-
sekkel — torténik. A rudazat kenését a radfejekbe
csavarolt ken8szelencékbdl részben konszisztens
kenBanyaggal, részben pedig kendolajjal végzik.

Mozdonysator és szerelvények :

A mozdonysator kilseje ellit a mi mozdonyaink
védbsatoratol és az egész mozdonynak nyomott
kiils6t kolcsondz. Padlolemeze 68 zol = 1727 mm
magasan van a sinfejek felett. Belseje szlk és
alacsony, a vezérallas felett magassaga még .2000
mm sincs. A sator belsejében elhelyezett szerolve-
nyek mint a g6zszabalyz6, kormanyemelty(, fékez8
fogantyuk, a kazdn armatdra stb. annyira ossze
vannak zsufolva, hogy a mozdonyszemélyzetet
szabad mozgasukban zavarjak. Kilondsen a g6z-
szabalyoz6 mozgaté karjanak hossza és elhelye-
zése, mint arra el6bb mar ramutattam, célszer(it-
len és a mozdonyvezet6t a vezérallasrél csaknem
kiszoritja. A szerelvényfej is ezért keriilt a sator
el6tt az allékaz&n fedelére. A séator homlokfalan
két, nem nagyméret(i szilard figyel6ablakot és oldal-
részeire nagy eltolhaté ablakokat készitettek. A
sator fedelének belsejét h@szigetelés és hang-
tompitads céljabol faburkolattal boritottdk be.

A 411 sor. mozdonyokat eredetileg haromféle
fékberendezéssel 14attdk el, amivel azt akartak
elérni, hogy mindenitt, mindenféle fékberende-
zésli vonatot tovabbithassanak veluk. Magéat a
mozdonyt és a szerkocsit rendszerint gdézfékkel
fékezik, amelynek fékhengereit a kereten belil
fuggelyes helyzetben az els6 kapcsolt-kerékpar
kerekei kozé szerelték. Minden mozdony g6zfék-
berendezéséhez két db 8x8,5 colos fékhenger



tartozik, amelyek a mikodtetésiikhéz sziikséges
g6zmennyiséget csOvezetéken, a satorbdl kap-
Jak. Szamos mozdonyon azonban nem g6z, hanem
pneumatikus légfék (Westinghouse-fék) van. A
légkompresszort, mint azt a flstszekrény ismer-
tetésénél emlitettem, a flstszekrény homlokle-
mezére helyezték, ami tébb okbol hatranyos : a
mozdonyszemélyzet menet kdzben a légszivattyl
jarasat kozvetlenil nem figyelheti, az iddjaras
viszontagsadgainak — kulénosen télen — tulsa-
gosan ki van téve, a flstszekrény belsejének javi-
tasakor helyér6l a homloklemezzel egylitt minden
esetben le kell szerelni stb. Azokra a mozdonyokra,
amelyeken pneumatikus fékberendezés van, g6z-
féket nem szereltek, viszont azokat a mozdonyo-
kat is, amelyeken g6zfék-berendezés van, Westing-
house-fékez6szeleppel, légszivattylval és Jégtar-
tanyokkal szintén ellattdk. Ez utébbi mozdonyok
a vonatszerelvényt pneumatikusan légfékkel, &n-
magukat és szerkocsijukat pedig g6zfékkel féke-
zik. A légfék fékez6-fogantyujat a gbzfékkel gy
kombinaltdk, hogy a Westinghouse-fék mikod-
tetésével egyidejlleg a gOzféket is mikddésbe
helyezik. A gb6zfekre vonatkozolag megjegyzem,
hogy csakis rovid (mozdony -f- szerkocsi) fék-
vezetéknél hasznalhato, mert a g6z terjedési sebes-
sége Kicsiny és hossz( vonatok fékezésére nem
alkalmas.

Az els6 fékezés hatasa, amikor a @6z-
hengerek és a vezetékek még hidegek, kiléndsen
télen, a nagy kondenzéci6 miatt késlekedik. Min-
den mozdonyt ezen kivil felszerelték még Hardy-
rendszer( vacuum-fékkel is, még pedig olymddon,
hogy a mozdonyon csak fékez8szelep, légszivo és
fékvezeték van, amellyel csak a vonatszerelvényt,
a mozdonyt magat pedig pneumatikus légfékkel
vagy g6zfékkel fékezik. A mozdony jobb oldalan
a futohiddal parhuzamosan haladé harom csé-
vezeték kozil a fels§ a Hardy-, a kdzéps6 a Wes-
tinghouse- és az als6 a g6zfék cs@vezetéke. A
mozdony bal oldalan ugyanigy a pneumatikus
legfék fé-légtartdja és a szivattyutdl a fé-légtar-
toba vezet6 cs6vezeték foglal helyet.

A mélyhangu g6zsipot nem a satorra, hanem a
g6zdém baloldalara helyezték és a gézsip-harangot
a kazan hossztengelyével parhuzamosan fektették
azért, hogy a szlk (rszelvénybe beleférjen. A
g06zsip elhelyezése nem praktikus, mert hasznalat
kdzben a sipon keresztill vizszintesen hatra felé
aramlo g6z a fiit6t a figyelésben zavarja és a
kazédn burkolatat vizkével mocskolja be.

A 411 sor. mozdonyokra a szallitd6 gyarak g6z-
flités-berendezést nem szereltek. A kerékcslszasok
megel6zéséhez, illetbleg megsziintetéséhez sziik-
séges homokot a hosszkazanra helyezett hosszu-
kds homoktartanyban taroljdk, ahonnan rend-
szerint g6zzel favatjak az elsd, illetéleg harmadik
kapcsolt-kerékpar kerekei elé. A homokol6cs6
vége a lecsapodd g6zt6l sokszor megnedvesedik
és a homok hozza tapadva gyakran eltorni. A
homoktartanyt és a g6zdomot kozos burkolattal
fedték be. Ezen kivil minden mozdonyra villany-
vilagitast is szereltek, amellyel mind a satort,
mind a jelz6lampékat is vilagitjak.

d) A szerkocsi

A 411 sor. mozdonyhoz négytengely(i szerkocsi
tartozik, amely a mozdony lizeméhez sziikséges
lizemanyagokat : a vizet és tlzel6szereket szal-
litja. A szerkocsi tengelyeit paronként forgévazba
fogtdk 0Ossze s a szerkocsi-keret kozvetitésével
azokra helyezték a viz- és széntartdnyt. Maga a
f6-keret négy db 12 zol = 304,8 mm magas Q alaku
hossztartoval készult, amelyeket hosszirdnyban
parhuzamosan helyeztek el s mindkét végikén
és kozépen, tovabba a forgovazak csapjaindl
egy-egy széles, lemezb8l készilt kereszttartoval
keretté szegecselték ssze. A szerkocsik legnagyobb
részének alvaza a fenti felépitésnek megfelel6en
egy darabban készilt acélontvény. Az el6li kereszt-
tartd kozepe alatt helyezték el a szerkocsi f6-
kapcsolatdnak csapszegszekrényét, a masodik és
a negyedik alatt a forgdvéazak forgOcsapjait, a
kozéps6 alatt a fékhengert és végul a hatulso
ald a vonoszekrényt szerelték. A forgdvazak kerete
ontottacél tartokbol készilt, s elrendezése hason-
lit a 203 sor. mozdonyok ,,N* tipusl ,,Vanderbilt
szerkocsi“-janak forgdzsamolyahoz. A tengely-
agy-tokokra itt mindkét oldalon egy-egy erés
racsszeri OntOttacél tartdé tamaszkodik, amelyek
viszont a viz- és széntartanyok alatdmasztasara
szolgal6 kereszttartokat hordjdk. Ez utdbbiak
végei két-két erds csavarrugd kozbeiktatasaval
az agytokokon nyugvé acéltartdékat terhelik és
kozvetlen a szerkocsi f6-keretét tartjak. A forgo-
vazak kereszttartoi szintén acélontvénybdl ké-
szliltek, fellil gombcsészével, amelyekre a f&-
keret gdmbcsapjai tamaszkodnak. A f6-keret oldal-
iranyd billendsét a forgovazak kereszttartdinak
oldaltamasztékai akadalyozzak meg. A 24 m3es
viztartdny szdgletesre készilt és patkd alakban
oleli kérul a 10,0 tonna raksulyd széntartot,
amelynek feneke egy szintben van a mozdony-
sator padldlemezével. Ez a megoldds nem helyes,
mert a f(it6 kénytelen a tlzel6anyagot a szer-
kocsi padlojarél felszedni és mar kozepes teljesit-
ménynél is id6 el6tt kifarad. Vizvételezés célja-
boél a viztartdny fedélemezén a széntart6 mogott
keresztiranyban, fedelekkel elzarhaté, hosszd t61t6-
nyilast készitettek, amelybe a vizdarut mindkét
oldalrél be lehet forditani. A toltényilas egyduttal
bavoényilasul is szolgal. A vizvezetés a szerkocsibdl
a mozdony g&zsugar-szivattylihoz ruggyanta
toml6kkel torténik.

A szerkocsi fékberendezése hasonlé a mozdony
fékberendezéséhez azzal a kiillonbséggel, hogy itt
csak egy lég-, illetbleg g6z-fékhenger van, ame-
lyet nem fiigg6legesen, hanem vizszintesen helyez-
tek el. A szerkocsit a g6z- éslégfék-berendezesen
kivil még kézi-fékkel is felszerelték, amelyet
azonban nem a bal, hanem a jobb oldalon helyez-
ték el. A kézi-fék behlzédsa vizszintes tengely(
kézi-kerékkel torténik s a fékez6 erét lanc kozve-
titi a fékrudazatra. Ez a megoldds szokatlan,
kezdetleges és célszer(tlen ; a mi kézi-fékberende-
zésunknél sokkal tokéletlenebb.

A vond- és (itkdz8-készilék nem centrdlis,
mint Amerikaban, hanem az eurdpai vasutak
el6irasainak felel meg.
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4, dbra. A MAV 411 sor. mozdonyahoz tartozé szerkocsi forgézsamolya

A szerkocsi sulya dresen 24,5 tonna, vizzel
és szénnel teljesen Kiszerelve, szolgalatképes alla-
potban 58,5 tonna. Forg6zsdmolyanak tengely-
tavolsaga 1675,4 mm, a szélsd tengelyek tavolsaga
pedig 5130,8 mm. A mozdony és a szerkocsi 0ssz-
tengelytavolsaga 15 741,5 mm s megforditasara
15.0 méternél hosszabb forditd korong sziikséges.
A 411 sor. mozdony szerkocsija a mi forgalmi
viszonyainkhoz talméretezett, s annak lUzeméhez
a 324 sor. mozdony szerkocsijadhoz hasonld, kb.
35.0 tonna bruttésuly szerkocsi teljesen elegendd
és megfelel§ lett volna.

*

A MAV a 411 sor. mozdonyokat megérkezésiik
utan szerkezetik és felszerelésiikre nézve azonnal
tlizetesen megvizsgalta és sajat jarmiveivel dssze-
hasonlitva, rajtuk szamos potlast és modositast
valésitott meg. A mi elGirasaink szerint pl. hia-
nyoztak réluk a hamuléda- és fustszekrény-locsol6
és a tlizoltocsavarzat, valamint a sator oldalajtok
és a szabvanyos lampatartok. Ezeket a berendezé-
seket és alkatrészeket mér az Uzembehelyezéssel
kapcsolatban poétoljak. Révid kéményiiket foko-
zatosan hosszabbakkal cserélik ki és a legkompresz-
szort a fustszekrény homloklemezérél a kdpeny-
lemez baloldaléra helyezik. A hamulada szerkezet
atalakitdsa a miénk szerint szintén folyamatban
van. Kisérletek tdrténtek tovabba a tolattyuknak
a hianyzd iresjarati nyomas-kiegyenlité berende-
zés potlasara nyomas-kiegyenlités szeleppel valo
ellatasaval, ami ez id6 szerint még megfigyelés
alatt all. Az itt felsorolt potlasokon és atalakita-
sokon kiviul a MAV még szdamos mas atalakitast
is tervbe vett, amelyeket csak kés6bb, nagyjavi-
tasok alkalmaval hajtanak végre. Egyik legfon-
tosabb atalakitas a szerkocsi-széntartany fene-
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kének a felemelése, hogy a f(itének a tlizel6anya-
got ne a szerkocsi padlojardl kelljen fellapatolnia.
Ugyancsak fontos Aatalakitds a szerkocsi kézi-
fék szabvanyossa tétele és a f(it6 oldalara valo
athelyezése.

A 411 sor. mozdonyokat izembehelyezésik utan
azonnal a févonali teherforgalom lebonyolitaséa-
hoz osztottdk be és ma is a f6vonalak teher-
forgalménak lebonyolitdséban teljesitenek szolgéa-
latot. 16.0 tonna tengelynyomésuk miatt ezek a
mozdonyok csakis a Goliath vagy annal nehezebb
felépitmény(d palydkon koézlekedhetnek, s minden
olyan fiit6éhaznal megtalalhatdk, amelyeknek allo-
masarol nehézjellegl févonalak indulnak ki. Telje-
sit6képességiik a teherforgalom mai kovetelmé-
nyeinek megfelel, s 75 km/6 engedélyezett maxi-
malis sebességiikkel nemcsak teher, hanem személy-
szallité vonatokkal is kozlekedhetnek. Anyag-
fogyasztasuk ardnylag kedvezd, s nagy rostély-
feltletiik e mozdonyokat gyengébb mindségi hazai
szeneink hasznélatara is alkalmassa teszik.

Erdekes, hogy a 411 sor. mozdonyokon a leg-
korszerlibb késziilékek a korszer(itlenséggel véalta-
koznak. Amig a g6zkazan 16,0 atm g6znyomassal
magas héfoku tdalhevitett g6zt termel, a vezér-
mivet kormanyemeltylvel kormanyozzak és gbz-
hengereinek  Uresjarati  nyomas-kiegyenlit6jik
nincs ; amig a mozdonynak haromféle fékberende-
zeése van, g6zfiités-berendezés egyaltalaban nin-
csen rajta ; amig a mozdonyt villamos vilagitassal
vilagitjak, sebességmérd keészllékkel nem szerel-
tek fel. Ezek az ellentétek azt a latszatot keltik,
mintha az amerikai lokomotivgyarak ezeket a
mozdonyokat limitalt hataridére, csupan a habord
tartamara és céljama készitették volna. Mas széval:
a 411 sor. mozdonyok haborls témegmunkaval
késziilt haboras témegcikkek.



Uj modszer

a gepkocsi gordulési és légellenéallasi tényezdjének meghatarozasara

SZIRTES TAMAS

A gépkocsi és altalaban minden jarmi{ Uzem-
anyagfogyasztisa tulajdonképpen két tényez6tol
figg ; a motor fajlagos fogyasztasatdl és a menet-
ellendllastol. A 100 km Gton elfogyasztott tzem-
anyag a motor fajlagos fogyasztadsanak és a menet-
ellenallasnak szorzataval aranyos, azaz :

Z —K'Bb’P liter/100 km.

ahol z—a 100 km uaton elfogyasztott tiizel6-
anyag (liter),

= 4 0 | —
K = egy allando V100km—g—kg\;//’
b —a motor fajlagos fogyasztasa (g/Led),
P — a menetellenallas (kg).

Minden konstruktérnek célja és kotelessége a z
érték csokkentése. Erre a fenti képlet alapjan két
mod kinalkozik. Az egyik a motor fajlagos fogyasz-
tdsanak, a masik a menetellendllasnak csokken-
tése.

A menetellenallds csokkentésének el6feltétele,
hogy a meglévd jarmdiveknél a megfelel6 értékeket
megismerjk.

Mivel — mint aldbb részletesen kifejtjik — erre
gyakorlatilag egyetlen szébajéhet§ mdd a szabad
kifutasi kisérletek végrehajtasa, ezért foglalkoz-
nunk kell azokkal a médszerekkel, amelyek e mé-
rési eljards pontossagat megallapitjak és fokozzak.

Az altalanosan kovetett eljaras a kovetkez6 :
Z' Két — lehetéleg azonos ut és id6jarasi koril-
mények mellett megejtett — szabad kifutasi mé-
rést végeznek. Az els6 kis (= 30 km/éra) sebesség-
rél, a masodik a kocsi kozelit6leg névleges sebes-
ségérdl torténik. Az elsd esetben nem szamolnak
a légellenallassal, igy ekkor meghatarozhatova
valik a gordilési ellenallas mértéke. Ennek birto-
kaban a masodik méréshél pedig szamitassal a
légellendllast hatarozzak meg.

E mddszernek harom hatrénya van :

1 Kis sebességbél tortén6 kifutdsnal — amikor
a légellenéllést elhanyagoljak — elkeriilhetetlendl
hibat visznek a szdmitasba, ami kb. 5%.

2. Mivel legaldbb két kifutast kell végezni, a
kilénb6z6 id6kben megejtett méréseknél az azo-
nos Gt és iddjarasi viszonyok rendszerint nem
biztosithatdk.

3. A légellendllasi tényez6t tartalmazd egyenle-
tekb6l — akar a szabad kifutds atjat, akar idejét
tekintjik alapnak — a tényez6 zart alakban nem
fejezhetd ki. Ugyanis a szabad kifutas ideje

m
to = - —— earctg mp
iaec
és Utja

ahol m —a jarm( mozgd tbmege, a forgd részeket
is kilon tekintetbe veéve,

Aé CaP=Av2-fC (kg)

Osszellenallas altal definialt Iégellenallas és gor-
dilési ellendllas tényez6,

vb — a kifutds kezd@sebessége.

A sziikséges kozelités végrehajtdsa sordn —ha-
csak nem akarjuk a nehézkes modszereket igénybe
venni — Ujabb pontatlansagot visziink a szami-
tasba.

Mindezeket figyelembevéve (j mddszert ismer-
tetiink, amelynek alkalmazésa lehet6séget nyujt
eme hatranyok megsziintetésére.

*

El6szor is hatarozzuk meg, milyen hibat kove-
tink el, ha egy adott sebességrél a gépjarmivet
szabadon hagyjuk kifutni és a Iégellendllast elha-
nyagoljuk (vagyis a sebességtél fiiggetlen c gor-
dilési ellenallast vesziink figyelembe).

Vizsgéalatainkat két részre bontjuk. Meghata-
rozzuk :

a) a szabad kifutas idejét és

b) hosszat.

Mindkét esetben kulén fogjuk vizsgéalat tar-
gyava tenni a hibat, amelyet a légellenallas elha-
nyagolasaval elkovetlnk.

Ki fogjuk tobbek kozott mutatni, hogy a sza-
bad kifutds ideje a légellendllas figyelembevéte-
lével a gyakorlatilag széba johet6 sebességeknél
75 km/éra alatt nem kiléonbdzik 30%-nal nagyobb
mértékben, attél az értékt6l, amelyet akkor ka-
punk, ha a légellenallast nem vessziik figyelembe.

Tételezziik fel, hogy jarm(viink sik Gton halad.
A sebességvaltot 0 allasba kapcsoltuk, s igy a
viszonyok a szabad kifutasnak felelnek meg.

A sebesség, amelyr6l a szabad kifutast kezdjik,
legyen vO m/mp. Ebben az esetben t id6 mulva
v < v 0 sebességgel fog jarmivink haladni. A sza-
bad kifutas idejét az a t0 id6tartam fogja jelezni,
amelyhez majd v = 0 sebesség tartozik.

A kinetika egyik alaptdrvénye

P—m-a ka (O

Ezt esetlinkre alkalmazva, az er6 (fékez6 erd) a
haladassal ellentétes iranyu. Ezért

P——m-a ka (2
avagy
P = mi}[/ kg
A P vonder§ azonban
P= Av2+ C kg (4

ahol A —a légellenallastényezd,
c = a gordulési ellendllas.

P ezen értékét a 3. dsszefliggésbe helyettesitve
dy

Av2+ c:—m~}ll ®)
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Ez egy Un. szeparalhaté differencidlegyenlet.
A szétvélasztast 7elvégezve :
q_ v
A= —m oA
Kitlizve az integral-jelet és behelyettesitve a
hatarokat

[ d—m £ @

Av2+ ¢

A jobboldalt a kénnyebb integralhatésadg ked-
véért kissé atalakitjuk. A nevez6t megszorozzuk

az egységgel, amit % alakban irunk fel. Tehat

90 0
fdt=to= m fA_JL v

J C
0 v~+ T
m dv
la c
V2 + A

Az integralast ezzel egy Un. alapképletté redu-
kaltuk. Eszerint
AE

AarCt
9 TV

to - A mp (6
0 N p (6)

Behelyettesitve a hatarokat és rendezve az
egyenletet

_m arctg /--/ ----- v0
i A-C * C
Bevezetjik a kdvetkez6 praktikus jelolést

mp (7)

c m ®

o-nak igen kdnnydi fizikai jelentést tulajdonitani.
g reciproka : — ugyanis nem egyéb, mint az a ha-

ladasi sebesség, amely mellett a légellenallas mér-
téke eléri a gordilési ellendllas mértékét. Jeldljik

ezt agépkocsihaladasi ellenallasaira jellemzd
sebességet ve-val.
Tehat
V0= — 9
5 ©)

Eme allitdsunkat igazolandd : a (4) 6sszefiiggés
értelmében
P=AW+ C kg.

A jobboldal els6 tagja a v sebesség melletti 1ég-
ellenallast jelenti, a masodik a gordilési ellen-

allast. A kett6t egymassal egyenlévé téve v
adodik : £
A vé= c

amibdél
c
W— ~A

ami bizonyitand6 volt.

o-t ellenallastényez6nek nevezzik el. Az ellen-
allastényez6 és a (8) Osszefiiggés felhasznalasaval

mp (10

Ez tehat az a t0id6, amely alatt a vO kezd&se-
bességli gépkocsi szabad kifutast végezve megall.

Ha g= 0, akkor nincs légellenallas (A = 0).
Ha t010-beli értékébe ezt behelyettesitjik, meg
kell kapnunk a szabad kifutds idejét abban az
esetben, ha a légellenallas O.

A 10. egyenletbe a g = 0 helyettesités azonban
értelmetlenségre vezet, mert a 0O-val vald osztas
nincs definidlva.

A —alak kikiiszobolésére felhasznaljuk a Ber-

to m arctg g-v0
Q'C

noully-—L"Hospital szabalyt, amely szerint e tort
hatarértéke egyezik a szamlalo derivaltjanak és a
nevez0 derivaltjanak (ezeknek hatarértékeinek)
a hé&nyadoséaval.

A szamlalé derivaltja :

Elmek hatarértéke gq= 0 esetén m-vO0.

A nevez6 g szerinti derivéltja c, ennek hatar-
értéke g = 0 esetén ugyancsak c.

E kett§ hanyadosa

m-Vi
0 g mp (1)

tg az az idétartam, amely alatt a kocsi, amelyet
csak a gordulési ellenallas tékez, vO kezdBsebesség-
rél megallasig szabadon kifut.

Mindezek utan nyilvanvald, hogy t0”>1t0 Ez a
(9) és (10) dsszefliggéshdl kovetkezik.

m
------ arctg o

o g o°\g

Egyszer(sitve és rendezve :

Q > actgg‘Wy (12)
Ha v-Vg = £-val (amely helyettesitést az egy-
szer(iség kedvéért vezettiik be), ekkor tehat

K > arctg K (13)

Ez az egyenl6tlenség azt allitja, hogy egy 45
fokos egyenes az origét kivéve mindenitt az
arcus-tangens gorbe folott jar. Ez pedig nyilvéan-
valéan igaz, mert az arctg gorbe meredeksége az
origéban a legnagyobb és itt éppen 45°.

Ezzel tehat allitasunkat igazoltuk.

Eme levezetéssel azonban inkdbb az dsszefligge-
sek helyességét vontuk biralat ald, mert hiszen az az
elsé pillanatra is evidens, hogy ha nincs Iégellenal-
lés, kocsink hosszabb id§ utan fog megallni (a
szabad kifutas kezd6 sebessége miodkét esetben
ugyanakkora).

Ha a (10) egyenletben vOnd, ezzel egylitt novek-
szik a tg is, de mindig kisebb mértékben. Az arctg
fliggvény természetébdl kovetkezik, hogy annak

un. foértéke —-nél nagyobb értéket nem vehet fel.

Felhasznalva ezt a megallapitast, hatarozzuk meg
azt a imex id6tartamot (el6szor altaldban és aztan



a Csepel D—350 kocsira vonatkozolag), amely
folé elméletileg sem emelkedhet — barmekkora
sebességnél sem — a szabad kifutas ideje.

A (10) egyenlet :

te = -Q-“C- arctg Q Vo mp

vO °° esetén
arCtgq vl -
tehat ekkor
mell
29 ¢
Példa : A Csepel D—350 gépkocsira a megfelel§
adatok a kovetkezok :

m— G 8000 _ 815 kg>mp2
g~ 981 m

¢ —120 kg

(A gorddlési ellenallast tonnankint 15 kg-ban
vettik fel.)

Az A értékét és ezzel egyitt a qértékét j6 kdze-
litéssel a kovetkez6 modszerrel hatarozzuk meg :

Tudjuk azt, hogy 75 km/éra sebességnél a tel-
jesitménysziikséglet sik daton kb. 75 Le*. Ha a
hajtom-hatasfok 95%, a kovetkez6 egyenl@ség
irhaté fel : b

-V

mp (14)

to — imax —

70 09575
Innen 270-75-0,95
P= '75' Y = 256 kg

dmde ¢ — 120 kg, s igy

P — Av2+ 120 = 256 kg (15)
256— 120 _ kg-mp
A 632 ©m (16)
Ezért tehat az ellenallastényez6
_ A N=0,05117 @an
Q= c ' m

Ennek reciproka az a sebesség, amelynél a lég-
ellenallas egyenl6vé valik a gordilési ellenallassal.
Ennek értéke jelen esetben

vQ= 70,2 km/éra.
Ismerve q és c értékét,
, 815-3,14
im“ = 2.120-0,0S11 = 207 mp = 3 pelC 27 mp
Természetesen ez az érték a valdsadgban sohasem
érhet6 el, mert ehhez vO= °° sebesség tartozik.
Neézzik meg, mi lesz i0nagysaga redlis sebesseg-
értékek mellett. Pl. ha a sebesség 20 m/mp (72
km/6ra), ugy a (10) egyenlet értelmében
815
= 0,0811,120 arCtg0’051b 20 =
= 133 arctg 1,022 = 106 mp = 1perc 46 mp
(Természetesen itt c= 120 kg érték szerepel.)

* Ez az adat a motor teljesitménygdrbéjének pontos
ismeretéb6l adodik.

Lathatjuk tehat, hogy kb. 1,75 perc nagysag-
rend a szabad kifutas ideje 70 km/6ra sebességnél
(/ = 15 kg/tonna érték mellett).

Most nézzilk meg, mennyi ez az id6, ha a lég-
ellenallast nem vessziik tekintetbe. A (11) egyenlet
értelmében

m-vO0
to mp,

tehat ¢

815-20 _ _
to 120 - 136 mp = 2 perc 16 mp.

A kettd kildnbsége 32 mp, ami 31%-o0s tébb-
letet jelent.

Nézzik meg ezek utan, hogy altalaban v m/jnp
sebességnél mennyi a hiba, ha a légellenallast el-
hanyagoljuk. Mivel

to> to
ezert a

tort (melynek értéke természetesen az egységnél
mindig nagyobb) fogja kifejezni a keresett hibat.
Helyettesitsuk be a (18) egyenletbe a (10), illetd-
leg (11) egyenletben szerepl6 értékeket :

m-Vo

Gﬂl_c— arctg g-vO0

Rendezés utan

n= g-"o
arctg g-v0 (19)
A | —0,0511 értéke mellett vO- 10 m/mp
sebességnél a hiba (/1) :
q 0,511-10 = 1082 f6 8"

arctg 0,0511 10

A (19) kapcsolatot abrazolva nyerjik az 1.
abrat.

Az abszcisszara a km/éra sebesség, az ordina-
tara a hiba szazaléka van felmérve.

Lathatjuk az abrén, hogy 20,7 mp sebességnél,
ami 74,5 km/6ranak felel meg, a hiba 30%. Ha
kikotjik, hogy maximum 5% hibat kdvethetiink
el, agy az abrabdl leolvasva a sebesség 7,8 m/mp,
ami megfelel 28,1 km/éranak.

A D—350 tehergépkocsi jelenlegi kialakitasa-
nal tehat ha a gordiilési ellendllas értékét a jellemzd
szabad Kkifutds idejéb8l akarjuk kiszamitani és
ha a maximalisan elkdvethet§ hibat 5%-ra szab-
juk, a szabad kifutds kezd6sebessége nem lehet
tébb, mint ~ 30 km/6ra.

Ha a kezd6sebesség ennél nagyobb, akkor alta-
laban mér tekintetbe kell venni a hibat.

Ez Ugy torténik, hogy vO ismeretében a (19)
Osszefiiggés alapjan kiszamitjuk a J/1értékét. Ha J1
ismert, Ugy a (18) egyenlet értelmében

to= X-t0 mp (20)
ahol t0= a vO kezddsebességli szabad Kkifutas
ideje, ha nincs légellenallas,

A= a hiba,



1 &bra. A [thiba és a sebesség Osszefliggése

t0—a t'o kezdGsebességli szabad kifutas
ideje, ha légellenallas és gordlési ellen-
allas is van.
A (20) osszefuggésbe tO (I)-beli értékét be-
helyettesitve :

mé = A-to
ahonnan 0
m-v
A-in kg (21)

Mivel a jobboldal 6sszes tagja ismert, c értékét
igy meghatarozhatjuk.

E mddszer alkalmazédséaval tehat lehet6vé valik
a gordilési ellendllas értékének kiszamitasa nagy
kezdBsebességii szabad kifutasi kisérletek soran is.

Megjegyezzilk még, hogy a (21) Osszefiiggésben

szerepl6 m tdmeg nem azonos a — torttel (ahol G

2
a suly), mert a forgdé tomegek altal képviselt iner-
ciaer6k természetesen nem ndvelik meg a kocsi
nyugalmi sulyat.
Ennek kikiiszébolésére a nyugalmi todmeget
10%-kal szokés megndvelni. igy tehat a (21)
egyenlet igy maédosul :

c==1,1-g-Po
Mivel
c=fG kg (22)
ahol / a gordulési ellenallas tényezdje, tehat
/= 1¥’vo
gX’t0

ahol g a gravitacios gyorsulas allandéja. Ezekkel
az értékekkel

=W * 3>
Példaul egy kisérletnél legyen vO= 20 m/mp =
= 72 km/ora. Ekkor tehat
Q-iio 0,0511-20
arctg ge&0  arctg 0,0511-20

A 72 km/bra sebességnél megkezdett szabad ki-
futds mért ideje

= 1,285

i0= 105,8 mp.

igy mostmar minden sziikséges adattal rendel-
kezunk.
A (23) egyenlet felhasznalasaval
20
A= 8,94-1,285-105,8 = 16,5 kg/tonna’
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tehat a tonnankénti vonderésziikséglet pusztan
a gordilési ellenallas figyelembevételével 16,5
kg/tonna.

Mivel a g kifejezésben a c szintén szerepel, ezért
tulajdonképpen ellentmondasba keriltink ko-
rabbi feltevésinkkel, minthogy c értékének Ki-
szdmitasa céljabol /-et 0,015-re vettik fel. E pél-
danal viszont mérések Utjan meghataroztuk az
/ = 0,0165 értéket.

A val6sagos érték érdekes médon nem feltét-
lendl a kettd kozoétt van.

Ennek bizonyitdsa tul hosszadalmas, nem is
farasztjuk vele az olvasot, inkdbb haladunk a
peldan és nézzikk a szamitds tovabbi menetét.

Lattuk, hogy a kiadédé 16,5 kg/tonna és a fel-
vett 15 kg/tonna gordulési ellenallas kdzott 1,5
kg/tonna kulénbség van. Kiséreljik meg a ki-
adédo és a felvett értékek kozti kilonbséget ki-
kiiszobdlni. Prébaképpen vegyiik fel a 16 kg/ton-
nas értéket. Ekkor tehat

c= 8-16 = 128 kg.

Mivel az ©sszevonber6, mint fentebb kiszami-
tottuk. 256 kg, igy a kdvetkez8 egyenl8ség irhatd
fel:

256 — A \2-\- 128.
innen

ahol v = 20,8 m/mp, a 74,5 km/6radnak megfelel§
sebesség.

Az utdbbi 6sszefliggés felhasznalasaval

i 0,297
A ! =
lc 128 0,0481,
ebbél a hiba
0,0481-20  _ 1,255

~ arctg 0,0481 20
Acezen értékét a (23) dsszefiiggéshbe téve
20
>= 8,94.1,255.105,8 = 16'86 kg/‘°nna

A felvett és a szamitott érték kozti kulénbség
tehat lecsokkent 0,85 kg/tonnéra.

Ujabb probalkozést lehetne temii, de ehelyett
kiséreljik meghatarozni a két ismert értékparbol
— Ujboli probalkozas nélkil — a helyes értéket.

Ezlttal a kovetkez6 jelléseket fogjuk hasz-
nalni :

A gordilési ellenéllastényez6

elsizben felvett értéke legyen fx (esetlinkben
15 kg/tonna),

az ebbdl szamitott érték [O* (esetlinkben 16,5
kg/tonna),

a masodizben felvett érték legyen /2 (esetiinkben
16 kg/tonna),

az ebbdl kiszamitott érték f\ (esetiinkben 16,85
kg/tonnd).

A helyes érték legyen /0 kg/tonna. Erre az ér-
tékre az jellemz6, hogy a felvett és a szamitott
nagysag ekkor megegyezik. Tehét

/o = [* kg/tonna (24)



Vegyilik fel egy koordinatarendszert, amelynek
abszcisszajara a felvett, ordinatajara a szamitott
értékeket mérjik fel.

Ide felvisszik a két ismert szampéarbdl allé
értékeket.

Ha azt a jo kozelitést elfogadjuk, hogy kis sza-
kaszon barmely fiiggvény poétolhaté egyenessel,
Ugy a két ismert értékpar — mint két pont —
altal meghatarozott egyenes fogja szolgaltatni a
felvett szamtartomany kornyezetében a felvett
és a szamitott értékek kozti osszefliggést. A helyes
érték ezek utan nyilvan ott lesz, ahol ez az egye-
nes a (24) Osszefiiggéssel meghatérozott, az absz-
cissza-tengelyhez 45 fok alatt hajlé egyenest met-
szeni fogja. Ez az utdbbi egyenes ugyanis tartal-
mazza mindazokat a pontokat, amelyekhez tar-
tozé felvett és szamitott értékek megegyeznek.

Nem kell tehat egyebet tenni, mint e két egye-
nes metszéspontjanak abszcisszjat vagy ordina-
tajat (a kettd egyenld) meghatarozni.

Az analitikus geometria tanitdsa szerint az
(11, fi), (/2, fi) pontokkkal bir6 egyenes egyenlete

— =TU- A

/2 —1/1

ahol / és /* a fut6 pont koordinatai. A ,helyes
pontok“ egyenesének egyenlete

f* = f kg- (26)

Az elemi szamitast mell6zve, e két egyenes met-
széspontjanak abszcisszéja (/0) :

kg/t (25)

‘ Fi(l2 -0y -1 (1E-11)

i0 (12-A)-(1*-1*)
Behelyettesitjik az értékeket :
/o = 17,32 kglt

Préba : 8 tonna dsszsuly esetén a gordulési ellen-
allas

kglt (27)

C= 8-17,32 = 138,7 kg.

Az 6sszevonoderd (lasd fentebb)
P = 256 Kkg.

256 = A-432 + 1387
innen e légellenallastényezd

| §32L - 0,272
Ezt felhasznalva

Tehat

- = 00444 MP
m

tehat a hiba
_0,044-20

arctg 0,044 20 1218,

A= arc?g \gf-vo
vagyis 21,8%.
Végiil a (23) dsszefliggés alapjan

N = "8,94-N-io = "8794-1,218+ 1058 = 17,32 kg/t
A megegyezés tehat tokéletes.

Végeredményben a val6sagos tonnankénti
vonoer@szikséglet ebben az esetbhen 17,32

kg/tonna.

Mindezek alapjan a gordulési ellenallas értékét a
kovetkez&képpen hatadrozzuk meg :

A kocsi motoranak a névleges fordulatszamanal
ismert teljesitményébdl kiszamitjuk a vonder6t.
Ez a légellenallas és a gordulési ellenallas 0sszegeé-
vel egyenld. A gordilési ellenallas értékét, becsilve
az oOsszes befolyasolo tényez6t felvesszik. Ez-
utdn nagy vO kezdGsebességli szabad kifutast
végzink es v0 és g alapjdn meghatdrozzuk a A
hibat. Majd a (23) 6sszefliggést tekintetbe véve, a
kiad6d6 gordulési ellenallas-tényezd értékét sza-
mitjuk ki. Ha ez nem egyezik a felvett értékkel,
akkor UGjabb, az elébbit6l kilonb6zd / értéket
veszlink fel.

A szadmitast megismételjik (a kifutdsi kisérle-
tet természetesen nem) és igy Gjabb / értéket nye-
rink. Ne lepddjink meg, ha a most Ujabban
kapott / értéek nem esik az el6bbi ketté kozé. Ha a
masodik alkalommal kiszdmitott érték sem egye-
zik a felvett értékkel s megkivant pontosségig,
Ggy harmadszori szamitéasi kisérletet nem végziink,
mert a bemutatott modszer segitségével képesek
vagyunk most mar egy lépéssel, az el6bbi eljaras
alkalmazéasaval a gordilési ellenallas pontos mér-
tékét meghatarozni.

Végeredményben tehat célunkat elértik, mert
nagy kezdBsebességli szabad kifutas alkalmaza-
saval sikerilt a gordilési ellenallas értékének
pontos meghatarozasat elvégezni.

Bar a kis kezd@sebességli szabad kifutas véghez-
vitelekor szamitasaink egyszer(isédnek, a kapott
értékek megbizhatosaga, illet6leg pontossaga azon-
ban csokken. A kis sebesség mérésének ugyanis
relativ hibaja részint nagyobb, részint kis sebes-
ség esetén is van hiba, amely 30 km/6ra értéknél
eleri a kb. 5%-ot. Ha pontos szamitast akarunk
végezni, a hibat tekintetbe kell venniink. Ekkor
viszont mar inkabb nagy kezd@sebességili szabad
kifutast végezziink el, amelynél a sebességmérés

319



hibaja lecsokken. A kapott értékek igy pontosab-
bak, illetleg meghizhatébbak lesznek.

Nézzik meg ezek utan, hogy mi a helyzet, ha
nem a szabad kifutds idejét, hanem az utjat te-
kintjik kiindulasi alapnak.

Most ugyancsak vO m/mp sebességli kocsink
van, amely szabadon kifut és pillanatnyi sebes-
sége v.

A kocsit a

P—Av2+fc
er fékezi.

Bizonyos s Ut megtétele utan a kocsi sebessége
tehat v. Ha még As utat tesz meg, a sebesség
v — Av-ra csokken.

As Ut megtétele el6tt tehat a sebesség v, a moz-
gési energia pedig

77712

E,=-f- mkg (28)
As (Ot megtétele utén
= mkg (29)
A kettd kiilonbsége a lendiiletvaltozas :
AE = Ex—E2= - (2—v2 2vAV—AVD)

Rendezve : m
AE — x (2vAv —Av2)

Ha a Av elég kicsi, akkor (Av)2 értéke elhanya-
golhaté zR-hez képest, s igy

AE = m-v-Av mkg (30)
As (ton a mozgasi energiaveszteség
AE = —P-As mkg (31)

Itt feltételeztiik, hogy As oly kicsi, hogy kdzben
P nem vaéltozik meg.

A (30) és (31) osszefliggés jobboldalat egymassal
egyenlévé téve :

m-v-Av ——P-As (32
Mivel
P = Av2+c
ezt felhasznalva
m-v-Av = — (Av24~C) As
attérve hataratmenetre
m-v-dv = — (Av2--c) ds

ez egy szeparalhato differencialegyenlet. A val-
tozék szétvalasztasa utan

m Av2fc™ —ds m (33)
egyenlet adédik. Kitlizve az integréljelet
| P - LA —
- ds —m JI A2 4 Cdv m (34)
A jobboldalt megszorozzuk az egységgel, amit
%alakban irunk fel. Ezutan Kitlizzik a hata-
rokat : 0
m 2A-v

— [ ds= dv

TA f A2+ c m (35)
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Ebben az esetben a jobboldali ntegrandus
olyan tort, amelynek szamlal6ja a nevezd diffe-
rencialhanyadosa.

Az analizis szabalyai szerint az integrandus
értéke ebben az esetben a nevezd logaritmusa.
Tehat

-* = TIiP“<N2+ <0

behelyettesitve a hatarokat, mindkét oldalt —
1-gyel megszorozva

™ j AVg— 0

5 A m (36)
Figyelembe véve a
A
c
ellenallastényezét
S~ 2q2-cln(g2,;0+ X m (37)

Itt m a kocsi nyugalmi témege. A forgd részeket
tekintetbe veve ezt 10%-kal megndveljuk, igy
tehdt az m — G/g reléciot is figyelembe véve

= + m(38)

Ha nincs légellendllas, ugy q= 0. Vizsgaljuk
meg, mennyi lesz ekkor a szabad kifutds utja.
Az ut6bbi 0Osszefiiggésbe g= 0-t helyettesitve

E hatarozatlan alak adédik.

Hasznaljuk fel ismét a Bernoully—L 'Hospital
szabalyt. A részleteket mellézve : a szamlalé
derivaltjanak és a nevezd derivaltjanak a hanya-
dosa

a 2Qwl

q2- VS + i
20°C
alakot olt.

Az emeletes tortet eltiintetve, majd a szamlalot
és a nevezOt p-val osztva (ezt a hatardtmenet
végrehajtasa el6tt még megtehetjik, mert ekkor
még g 0).

_ 1 2 G-W\
S"~ T9,62 "~2¢c(q2-v2+ 1)

Most hajtjuk végre a hatdrdtmenetet, vagyis
behelyettesitjik a g= 0 értéket.

L1
5. 19,62 m (39)

Ezt az eredményt egyszer(ibben Ggy kaphattuk
volna meg, ha a lendulletet egyenlévé tesszik a
szabad kifutas atjan felemésztett energiaval :

1 2
— m-v0= s0-c mkg (40)
ahonnan

$= VOi62-r'»
amely egyezik a (39) Osszefliggéssel.

m<41>



Vizsgaljuk ezek utan, hogy milyen hibat koéve-
tink el, ha v0 kezd@sebességui szabad kifutas ese-
tén a légellenallast elhanyagoljuk.

Mivel természetesen

ezért képezzik a

o= 42)
<«
hanyadost, amely igy az egységnél mindig na-
gyobb.
Tehat
1,1-g-Pc
2 g-C Q-\Vo
> 11-G . . in-(e2-62 -4-1)
2g-Q2°C

Példa : a fentebb kiszamitott példanal q pontos
értéke
q= 0,0444
Ha a sebesség 36 km/6ra = 10 m/mp, akkor
0,001965-100 _

= _ 0,
® in (0,1965+1) ~ 0% —10%
72 km/ora sebességnél
0,001965-400 = 136~ 36%

In (0,001965-400 + 1) ~

tehat a hiba 36%.

1 sebesség fliggvényében a hibat a 3. dbra tin-
teti fel.

Ha ezt dsszehasonlitjuk az 1. &bran lathatd
diagrammal, Ggy rogtdn lathatjuk (4. abra), hogy
ha a szabad kifutas idejét mérjuk, akkor a légellen-
allas elhanyagolédsaval az elkovetett hiba kisebb,
mintha az utat tekintjik szdmitasi alapnak.

A kiilénbség 72 km/6ranal mar tobb mint 7%.

Mindebbdl bebizonyitva latjuk azt az altalunk
mar ismertetett nézetet, hogy a szabad kifutas
ideje, mint szamitasi alap feltétlen megbizhatébb,
mint az Ut, mert a vele valo szamolas — eltekintve
a kényelmi szempontoktdl — kisebb hibat okoz.

A kényelmi szempontokrél szélva megemlitjik,
hogy az id6 mérése kényelmesebb feladat, mint az

4. dbra. A ¢-liilta, a Jthiba és a sebesség dsszefiiggése

Gt mérése. Hiszen gondoljuk csak el : az id§ méré-
séhez ki sem kell széllnunk a kocsibdl és keziink-
ben van egy igen nagypontossagu mérdeszkdz,
a stopperora. A szabad kifutds kezdetét és végét
is pontosan tudjuk érzékelni, ha a kocsiban dlink.

Ezzel szemben az Ut mérésénél elengedhetetle-
nil sziikséges valamifajta jelz6késziilék, amely az
Uton megjeldli azt a pontot, ahol a szabad kifutas
merést elkezdtik. Ezen felil a mérés végrehajta-
sdhoz — kocsibdl kiszallva — legalabb két sze-
mély sziikséges.

A most ismertetett szdmitdsi mddszer minden
esetben alkalmazhat6. Véghezviteléhez nem kell
més, mint :

a) a motor teljesitménygo6rbéjének pontos is-
merete,

b) megbizhatd sebességmér6é berendezés,

c) stopperora.

E harom értékkel aztdn a megfelel§ keresett
értékeket kell6 pontossaggal képesek vagyunk
meghatarozni.

Osszefoglalas

A fentiekben azt igyekeztiink kimutatni, hogy
a fékpadi vizsgalattal meghatarozott adatok (a
teljesitménygdrbe) milyen elénydsen felhasznél-
hatok orszaguti méréseknél.

Ekkor ugyanis elégséges egyetlen esetben orszag-
Gti mérést végrehajtani, mert az ismertetett sza-
mitds segitségével a keresett értékek meghataroz-
hatok.

Eddig két mérést végeztek orszaguton. Ez ter-
mészetesen maga utan vonta azt az elkeriilhetet-
len hatranyt, hogy az egyes mérések kozott eltelt
id6ben az atviszonyok altaldban megvaltoztak.
Ez mérési bizonytalansdgokhoz vezetet" .

A most javasolt modszer révén tehat szamitas-
sal pétolni vagyunk képesek a masodik orszaguti
mérest, abban az esetben, ha a fékpadi teljesit-
ménygorbe rendelkezésre all.

A hibat felbecsilve, illetbleg a szamitas alapjan
azt meghatarozva — agy gondoljuk — egy lépés-
sel tovabb jutottunk azon az Gton, amely a gép-
jarmu tokéletes megismeréséhez vezet.
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Beszdmold a vasuti csapagy-ankétrél

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet
Vasuti Szakosztalya és a Vasutasok Szakszdivezete
1956. majus 9-én ,,Csapagy-Ankét"-ot rendezett a Vas-
utasok Szakszervezete VI., Benczdr utcai székhé&zéban.

Az ankét elndke, Tolgyes Lajos féigazgatd, a MAV
Vezérigazgatésag Gépészeti Szakosztalyanak vezet6je
bevezet6jében utalt arra, hogy a vasut feladatainak
sikeres megoldasa megkoveteli a jarm(park Gzembiztos
és gazdasdgos Ulzemeltetését. E szempontbdl kulénds
figyelmet érdemel a jarmiivek csapagyainak kérdése.
Réamutatott arra, hogy az utébbi idében sok minden
tortént e teriileten ; nem kis nehézségeket kellett le-
gy6zni, az odaadd, szivés munka azonban meghozta
az eredményeket. Felhivta a miszaki értelmiséget,
els6sorban a mérndkdket, hogy batran nyuljanak az aj,
tokéletesebb és gazdasagosabb megoldasokhoz. Ezek-
nek az 0j mddszereknek és megoldasoknak miiszaki
és gazdasagi szempontbdl torténé sokoldald meg-
vitatdsa a legjobb eszkdz arra, hogy a haladést valo-
ban elésegitd, komoly eredmények sziilessenek.

Ezutan Dubravcsik Karoly, a Vasuti Tudomanyos
Kutaté Intézet munkatdrsa tartott el6adast ,,Ujabb
eredmények a vasOti kocsicsapagyak tertletén a hidro-
dinamikai kené'selmélet alapjan“ cimmel. Ramutatott
arra, hogy az altalanos gépépitésben hasznalt csapagyak
kialakitasa ma mar széles kdrben a korszerl hidro-
dinamikai elmélet osszefuggeselnek flgyelembevetele—
vel torténik. A vasUti kocsicsapagyak mind a csapagy
geometriai viszonyait, mind pedig a csapagyak tuzemel-
tetési viszonyait tekintve, lényegesen eltérnek az alta-
lanos gépcsapagyaktdl. Talan éppen ezért a vasati
kocsicsapagyakra vonatkozéan mindezideig hlanyzott
egy atfogd, a korszer(i csapagyelmélet alapjan végre-
hajtott vizsgalat. A Vasuti Tudoméanyos Kutatd Inté-
zet igyekezett potolni ezt a hidnyt és behaté vizsgalat
ald vette a kulénb6z6 tényez6nek a csapagylzemre
gyakorolt befolyasat.

Mindenekel6tt Schulze és az U.l.C. mérései alapjan
bizonyitotta, hogy a jelenlegi gyartasi atmér6kulonb-
segek kovetkeztében a vasuti kocsicsapagyak konstruk-
cios szempontbo6l lehetnek ugyan parcialis, 180°-0s
(féligzart-), vagy 270°-o0s csapagyak, lizemuket tekintve
azonban mindig, mint kis parcialitasd csapagyak mi-
kddnek. A terhelés hordozasadban a csapagynak csak
egy meglehetésen kicsiny (40°—50°) k6zépponti sz6g-
hoz tartozdé fellilete vesz részt. Az ezen kivil fekvé
csapagyfeliuletek mind statikus helyzetben, mind pedig
mozgaskézben — a hidrodinamikai nyomas kifejlédése-
kor — a teherviselésben egyaltalan nem vesznek részt.

Bemutatta, hogy miként alakul az olajfilm-vastagsag
a vasUti kocsicsapagyaknal kiilonb6z6 viszonyok mel-
lett. Ezutadn ismertette a ténylegesen izemben futd
kocsicsapagyak surlédasi tényezdjének alakulasat a se-
besség, a terhelés és a kornyezeth6fok fliggvényében,
kulénb6z6 — az lzemben el6forduldé — csapagyjaték
mellett. A kapott eredmények a vontatasi szamitasok-
ban jelenleg hasznéalt fajlagos csapellenallasi értékekkel
(wes kg/t) jol egyeznek, de annéal lIényegesen finomabb
meghatarozast tesznek lehetévé és ravilagitanak eddig
figyelmen kivil hagyott tényez6éknek a sarlédasra
gyakorolt befolyasara.

Egy Uj jellemz6, a ,,csapagyjosagl -szam" bevezetésé-
vel a h6nfutdsok torvényszer(iségére és eddig nem ismert
okozati 0Osszefiiggéseire mutatott ra, valamint utalt
annak elharitdsi modjara.

Részletesen targyalta a gyartdsi méretfokozatok,
valamint a csapagybélés igénybevétele, a suarlédasi
viszonyok és az lzembiztonsag kozti 6sszefiiggést.

Kitért a ,telibefutas" jelenségének vizsgalatara és
kikuszobolésének lehet6ségére.

Ertékelte az egyes csapagyfémeket, a vasutiizemi visel-
kedésiket illetéen.

Végil behatdan foglalkozott a sdrlédasi viszonyok, az
lizembiztonsag, valamint az alkalmazott olaj kozti
Osszefliggésekkel. Ezzel kapcsolatban numerikus érté-

kekkel is aldtdémasztotta egy kisebb viszkozitasu
,téli-olaj" bevezetése révén elérhet6 el6nyodket.

Ezt kovetéen Hajdd Imre ,,Az oO6lombronz kocsi-
csapagyakkal szerzett lzemi tapasztalatok"-r6l szamolt
be. HangsUlyozta, hogy az O6lombronz bevezetésének
sziikségességét lzemi korlilmények vetették fel. Tobb
mint 2 év Uzemi tapasztalatait foglalta 0ssze, amelyek
kézlil — mint a legfontosabbakat — felsorolta a kdvet-
kezbket :

1 A fehérfémnél tapasztalt bélésfém-kiléredezések az
6lombronzbéléseknél gyakorlatilag megszlintek, mert
a guritépalyaudvarokon el6all6 lokéseknek az élom-
bronz ellenall.

2. Ugyancsak megszlint — éppen az 6lombronz
nagyobb szilardsaga kovetkeztében — a fehérfémbélés-
nél 2—3 honapi hasznalat utdn gyakran tapasztalt
bélésfém-kinyomodas.

3. Lényegesen csokkent a bélésfém kopésa. 18 ho-
napi személyvonati Gt utdn a kopéas 0,4 és 0,7 mm
kézott volt. Ezzel szemben a fehérfémnél — azonos
kiontési vastagsag mellett, ugyanezen id6 alatt — a
kopas ennél lényegesen nagyobb.

4. Az Uzemi tapasztalatok azt bizonyitjdk, hogy
rendkivili fontossdga van a csap- és a csészefurat-atmérg
eléirt skala szerinti betartdsanak.

Réamutatott ezutdn arra, hogy a csaprézsa altal a
csésze homlokfeltletére gyakorolt fajlagos nyomas
csOkkentése céljab6l a csaprdézsa magassagat megno-

velték. A takarékdntések labrészeinél eléforduld laza
kotéseket rahegesztésekkel er@sitették és az oOntés-

technolégia, f6ként a hilési viszonyok javitadsaval a
lazasagi eseteket csokkentették. Kitért arra, hogy a
magasitoléc-levalasok néha hénfutast okoztak. Uj
cseészéknél, ahol magasitlécre szikség mar nincs,
ilyen esetek nem fordulnak elé.

Végul utalt arra, hogy a felhasznalt réz, horgany és
6lom tisztasadga fontos kelléke a selejt csokkentésének.

Az itt felsorolt és fel nem sorolt kedvezd és kedve-
zG6tlen Gzemi tapasztalatok a hénfutdasok alakulédséban
jutnak kifejezésre. Ezid6szerint az ugyanazon koérul-
mények kozott futdé o6lombronzbélésl csapagycsészék
a honfutdsokkal szemben 40—50%-kai kedvez6bben
viselkednek, mint a kis dntartalmua bélésfértiek.

Ezutdn La&szI6 Lorand tartott el6adéast ,,Olombronz
bélésli csapagyak bélésfém-vizsgalata és gyartastechnolo-
gidjanak nehany szempontja“ cimmel. Bevezetésében
ismertette a réz-6lom otvozet allapotabrajat, szovet-
szerkezetét és az alkotok szerepét a csapagyotvozetben.

Ezutan a kétalkotds 6lombronz gyartasanak altalanos
kérdéseivel foglalkozott ; az 6tvozet nagy dermedési
h6koéze, az olvasztasnal és Ontésnél lejatsz6dé géz-
reakciok, tovabba a bélés kotése a csészetesthez a két-
alkotés o6lombronz &ntését a legnehezebb ontési fel-
adatok egyikévé teszik. Azok az eljardsok, amelyek a
béléseket nem ontés Gtjan Aallitjak el6 (porkohéaszat,
fémszdrés, galvanikus eljards) vasuti kocsik csapéagyai-
nal nem gazdasagosak.

A vasuti kocsicsapagycsészék kiontési korilményei
6lombronz esetében lényegesen kilonb6znek a belsé-
égésli motorok csapadgyainak kidntési viszonyaitdl.
A vasuti kocsicsapagycsészék dlombronz kidntésénél
olyan kotési eljards valt be, melynél a csészetestet és
bélést sargarézréteg forrasztja 0Ossze. A szébanlevd
ontési eljarasnal a csészetest tdmege a kidntott 6lom-
bronz hitését el6segiti.

A vasUti kocsicsapagycsészék oOlombronzbélésének
mindségével kapcsolatban az el6ad6 mikro-struktdrak
és rontgenfelvételek alapjan adott altaldnos tajékoztatast,
bemutatva a jellegzetes szdvetképeket és rdntgen-
struktirdkat. E felvételek a MAV laboratériuméaban
készultek, kilénbdz6 gyartast olombronzbélési va-
sUti kocsicsapagycsészékrél. Majd ismertette azokat az
anyagjellemzoket amelyeket a min6ségi atvételi fel*
tételek és az 6lombronz szabvanyok el6irnak. Ezek
tukrében széleskorl statisztikai felvételek alapjan,
gyakorisagi gorbék segitségével bemutatta a Landler



Jen6 Jarmijavitéban gyartott 6lombronzbélések anyag-
mindségi jellemzdinek alakuldsat és a min6ség fejl6-
dését a bélésfém kozotti kotés vizsgalataval is, szam-
szerl adatokat kozolve a kotések értékérdl.

Az b6lombronzbélési vasuti kocsicsapagycsészék el6-
allitasi technolégidja és vizsgalati moédszerei a gyartas
kezdeti id6szaka 6ta sokat fejlédtek. Az eddig elért
eredmények nyoman tovabbi haladasra van kilatéas
a min6ség javitdsa és az Onkoltség csdkkentése terén
egyarant.

Az el6adasok utdn szadmos értékes felszélalas hang-
zott el

Szakacsi Gabor (KPM 1/7. szakoszt.), Kiss Laszl6
(EszakiJarmdjavito U. V.), dr. Javorik Laszl6 (MAV
Vasuattervez6 U. V.), Solti Marton (Ré&kosi Mivek),
Ivanics Zoltdn (Rakosi Mivek), Kreké Ferenc (Vasuta-
sok Szaktervezete), Szabados Dezs6 (Landler Jbnd
Jarmdjavité U. V.), és Rozsavélgyi Béla (Bp. MAV
lg.) hozzdsz6ldsa utdn Sé&nta Laszld, a Vas- és Fémipari
Dolgozék Szakszervezete termelési bizottsdga részérdl

drufuvarozas kézikényve“

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet
egylttm(ikodve a Vasltas Szakszervezettel, f. évi julius
4-en a szakszervezet székhazéban nagy érdekl&déssel
kisért biradl6 ankétet rendezett a dr. Czére Béla szer-
kesztésében megjelent “Az arufuvarozas kézikényve* c
m(rél.1

Az ankétet — amelyen a minisztériumok szallitasi
szakemberei, valamint a kiulénb6z6 kozlekedési aga-
zatok képvisel§i jelentek meg — Déri Tibor nyitotta
meg. UdvozI6 szavai utan kiemelte, hogy a szébanlevé
kézikonyv a megjelenése Ota eltelt egy esztend6 alatt
igen ismertté és népszerlivé valt a szakma széles dol-
gozo témegei kdrében, bizonyitva a mi megjelentetésé-
nek szakirodalmi fontossagat. Bejelentette, hogy a
Koézponti Szallitasi Tanacs kezdeményezésére a Minisz-
tertanacs altal rendszeresitett szallitasi szakvizsgat ez-
ideig 5000 dolgoz6 tette le, akiknek jelentds része siker-
rel hasznélta fel a kézikdnyvet a tanulashoz. A kézi-
konyv elsé kiadasa rovid id6 alatt elfogyott és most
id@szerli az ujabb kiadas el6készitése, amelynek els6sor-
ban a szakmai tovabbképzés igényeit kell szolgdlnia.

Az elndki bevezetd utdn Rakosi Elemér tartotta
meg vitainditd, birdl6 el6adéasat. EI6ljaroban ramutatott
arra, hogy a szertedgaz6 fuvarozési szakma szikséges
ismeretanyaga igen sokréti, bonyolult és még a régi
szakembereknek is szikséglik van olyan gyakorlati
segédeszkdzre, amelyre — a nagyszamu hivatalos ki-
advany : szabalyzat, dijszabas stb. hasznalata mellett
— a mindennapi munkaban tamaszkodni lehet. Ki-
emelte, hogy szocialista népgazdasadgunkban az aru-
forgalom megtdbbszorozédott, a szallitdsi munka gaz-
dasagi sUlya is megnovekedett, s ugyanakkor szamos
szabalyzati, dijszabasi tétel alapvetéen maédosult, b6-
vilt, kulénosen a szallitastervezeés rendszerének beveze-
tésével. Emellett a kulonb6zé minisztériumok teriile-
tén csak igen kevés jol képzett szakember volt, akikre
a szallitasi apparatus kiépitésében tamaszkodni lehetett.
Mindez egetoen szilkségessé tette a szakoktatads intéz-
ményesitését és alapvetd szakirodalmi segédeszkdz
kiadasat.

Azel6ad6 ezutan vazolta a Kdzponti Szallitadsi Tanacs,
valamint hivatalos lapjanak : a Kozlekedési Kdzlonynek
a szallitdsi munka fontossdganak elismertetéséért és a
szakképzés fokozéaséért folytatott sikeres kiizdelmeit,
majd ratért a kézikényv részletes biralatara.

A konyv tartalmi ismertetését mell6zve2 behatdan
foglalkozott a kényv méreteivel és aranyaival, valamint

Az arufuvarozas kézikonyve, Bp. 1955.

Dr. Czére Béla (szerk)
49 abra, 31 mell.

Muszakl Konyvkiado, 448 i.,

hangsulyozta a két minisztérium (KPM és KGM)
szakemberei kodzotti intenzivebb tapasztalatcsere fon-
tossagat és javasolta e téren a szorosabb egydtt-
m(ikodés megvaldsitdsat. Gaspar Sandor, a Vasutasok
Szakszervezete elndke felszélalasaban 6rommel csat-
lakozott e javaslathoz és kijelentette, hogy a Vasuta-
sok Szakszervezete mindent el fog kdvetni ennek meg-
valésitasara.

Tolgyesi Lajos hozzaszolasdban 6sszefoglalta az ankét
eredményeit és a Dubravcsik Kéaroly altal elmondot-
takra hivatkozva utalt arra, hogy a MAV megteszi a
sziikséges intézkedéseket az eléadd altal javasolt ,téli-
olajanak a legkdzelebbi jov6ben valé bevezetésére.
Ezen talmendéen felhivta a figyelmet az o6lombronz
bélési csapadgyak mozdonyoknal tértén6é fokozottabb

.alkalmazasanak jelent6ségére.

Ezutadn az el6adék valaszoltak az elhangzott felszo-

lalasokra, majd a nagy érdeklédéssel kisért arikét
Esse Lajos (Vasutasok Szakszervezete) zarszavaval
ért végett.

biralo ankétja

a feldolgozas modszereivel. Véleménye szerint lehetsé-
ges volna a legnagyobb vasUti rész, tovabba a hajozasi
és szekérfuvarozasi részek terjedelmet csokkenteni,
viszont a teherautéfuvarozasi rész bvitésére volna szik-
ség ; a gazdasdgi vasuti, légifuvarozasi és szallit-
manyozasi részek terjedelmét megfelel6nek tartja. A
feldolgozdas maédszerét illetéen jobbnak tartand — a
~technolégiai“ sorrend mell6zésével — az egylvé
tartoz6 mondanivalokat egy-egy fejezetben dssze-
foglalni. Sziikséges volna az anyagot a biréi joggyakor-
lattal, a vasutféldrajzi ismeretekkel, valamint tobb teher-
autéfuvarozasi kérdés részletesebb targyalasaval bévi-
teni, mindemellett a konyv Osszterjedelmét csdokkenteni
volna kivdnatos. Felvetette, hogy a miszaki témak
(vasuti  teherkocsi-tipusok, rakoddgépek, mérlegek,
teherautd-tipusok) anyaganak nagyobb részét mellék-
letben volna célszer(i kozdlni.

A birdlé 0Osszefoglaldsul kiemelte, hogy a kényv Ki-
adasa révén a szallitdsi dolgozok igényes tartalma, at-
fogo, tetszet6s kivitel(i segédeszkozt kaptak, amely Gttord
jelent6ségli a szakmaban. Ezért a mi kiadasat kezde-
ményez6 Kozponti Szallitdsi Tanacs Titkarsagat, vala-
mint a szerkeszt6t és a nagyszamu irét egyarant elis-
merés és koszonet illeti.

Rakosi Elemér birélatat alapos vita kovette, amely-
ben dr. Todkos Gyoérgy, Balla Rezsd, dr. Mangold Jozsef
és Siemescu Jozsef szolaltak fel.

A hozzéasz6l6k a biralat tobb megjegyzésével nem ér-
tettek egyet, igy pl. a szekérfuvarozasi rész, valamint
az Osszterjedelem csdkkentésével, a miszaki részeknek
mellékletként vald csatolasidval stb. Tobb kérdésben
— igy a technologiai sorrend szerinti feldolgozas te-
kintetében — megoszlottak a vélemények. Ezzel szem-
ben minden felszolalo egyes részek bdvitését, 0j témak
felvételét kivanta ; ilyen kivansadg hangzott el pl. a
szallitmanyozasi fejezetre, a rakodovagéanyok, rakhely-
bérletek és a kapcsolatos kérdések targyalasara, a tab-
lazatokra és a példakra, a szervezési kérdésekre, s6t a
kozlekedési lzemi kérdésekre (teherautéfuvarozas, sze-
kérfuvarozés), a kozlekedési agazatok egyuttmikddé-
sére vonatkozoéan is. Ugyanakkor a m( részleteire,
egyes megallapitasaira vonatkozdan lényeges kifogas
nem merilt fel, a birdlok csupan az idékézben bekdvet-
kezett szabéalyozasi valtozdsok bedolgozéasat tartottak
szilkségesnek. A konyv nagy jelent6ségét, gyakorlati
hasznalhatésagat valamennyi hozzasz6l6 hangsulyozta.

2 Ismertetését Iésdla Kozlekedéstudomanyi Szemle 1955. évi 9. szamanak
,Konyvszemle*“ rovatéban.

323



A felvetett javaslatokra és az elhangzott észrevéte-
lekre ezutdn dr. Czére Béla valaszolt. Tobb részlet-
kérdést illetéen indokoltnak tartotta a kivansagokat
és igéretet tett ezeknek a masodik kiadashan valo érvé-
nyesitésére. Ramutatott arra, hogy a vita maga is jol
tukrozte : milyen sokféle igénnyel Iépnek fel a fuvaroz-
tatok dolgozoéi a szakirodalommal szemben. Ezek az
igények olyan sokrétliek, hogy egyetlen kényvvel lehetetlen
volna kielegiteni azokat. A kényv kisebb mérvi bévité-
tését, javitasat, tokéletesitését sziikségesnek és meg-
valésithaténak tartja, de a terjedelem tdlzott meg-
novelése nem volna helyes. Kiléndsen nem volna indo-
kolt a teherautozas és a szekérfuvarozas uzemi kérdé-
seinek részletes targyalédsa, mithogy a kézikényv elsé-
sorban a fuvaroztatok és nem a kozlekedési véllalatok
dolgozdi szamara készult. Ugy véli, hogy a kdzép szin-
vonalat is meg kell 6rizni ; emiatt a talzottan elméleti
kérdéseket, a birdoi joggyakorlat ismertetését sth.
ebben a miben mellézend6nek tartja. Végil a feldol-
gozas modjat illetéen a technoldgiai sorrend mellett
foglalt 4llast, mert ez a kezd6 szakember szdméara az
attekintést jobban biztositja.

Kényvszemle

TERNAI ZOLTAN: Korszerli gépkocsiszerkezetek

Bp. 1956. Muszaki Koényvkiadé, 327 I. 299 &bra
(ara kotve 40— Ft)

Az utébbi évtizedekben a kozati kozlekedés roha-
mos fejl6désének lehettink tanti. E fejl6dés doént6
miszaki alapja a gépjarmivek nagyaranyu tokélete-
sedése, a személy- és aruszallitds legdifferencialtabb
igényeit is kielégiteni kivano 0j és 0j konstrukciok
megsziletése. Az autdézds rohamos fejlédése Uj kove-
telményeket tamasztott a kozutakkal, az Utépitéssel
szemben is, tovdbba — a megndvekedett forgalom és
az egyre nodvekvé sebességek miatt — a forgalom
részletes szabalyozasat, szigord rendjének kidolgozéasat
tette szlikségessé. Az intenziv kézuti forgalomban valé
részvétel kovetelményei viszont visszahatnak a gép-
kocsi szerkezetének tOokéletesitésére, 0j igényeket ta-
masztva a forgalom- és lzembiztonsdg megovasa te-
kintetében.

A gépkocsi tokéletesitésére irdnyuld térekvések
tébbiranytak: az utasok és a gépkocsivezet6 szadmara
egyre nagyobb kényelmet kivadnnak nyujtani, névelni
akarjak a sebességet, emellett azonban minél jobban
meg kivanjak ovni az Uzembiztonsagot. A korszer(si-
tés egyik célja, hogy a jarm( vezetéjének minél keve-
sebbet kelljen a geépkocsi szerkezetének miikodésével
foglalkoznia, hogy nagyobb figyelmet fordithasson a
megnovekedett forgalomra. De fontos célkitlizés a bo-
nyolult és a megmunkalas szempontjabdl igényes szer-
kezetek leegyszeriisitése és ezaltal a gyartasi koltségek
csdkkentése is.

A gépjarmitechnika vilagszerte bekdvetkezett ro-
hamos fejl6dését, az Uj, részleteit tekintve kevésbé is-
mert korszer(i szerkezeteket kivanja megismertetni a
hazai olvaséval Ternai Zoltdn most megjelent Uj
konyve.

A mi els6 fejezete a motorokkal foglalkozik. Is-
merteti a régi szerkeztek fejl6dését, az Gjabb megolda-
sokat, a kétitem({ Diesel-motort, a benzinbefecsken-
dezéses rendszert, a gazturbinat és mas Gj, valamint
vérhat6 megoldasokat. A tové&bbiakban a szerz6 az
Gjabb porlasztokat (karburatorokat) és benzinszallité
szerkezeteket targyalja. Foglalkozik a kényv a gép-
kocsi legGjabb villamos berendezéseivel, a beépitett
radiokkal is. A legterjedelmesebb fejezete a miinek az
erGatviteli szerkezeteket: az automata tengelykapcsold
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Az érdekes és a kozlekedés kereskedelmi-gazdasagi
problémait szakirodalmi szempontbdl jol megvilagito
ankét eredményeit Déri Tibor foglalta 6ssze, megalla-
pitva, hogy igen keresett, a szakemberek kérében nép-
szeri konyvrdl van sz6, amelynek Gj kiadadsa feltét-
lenil sziikséges. A vita eredménye azt bizonyitja, hogy
valtozatlanul igényes szakkonyvet kell kiadni, amely
els6sorban a fuvaroztaték dolgozdinak tovabbképzéset
szolgéalja. A kozlekedési vallalatok dolgozéinak igé-
nyeit mas muivekkel kell majd kielégiteni. Mindemellett
sziikséges az Uj kiadadst az elhangzott szdamos helyes
észrevétel alapjan tovabb tokéletesiteni, némileg bd&viteni
és .a bekdvetkezett valtozdsoknak megfelelen javitani.

A lezajlott ankét nemcsak azért volt hasznos, mert
értékes segitséget ad a szakma alapveté kézikdnyvének
tokéletesitéséhez, az ir6k és a szerkeszté tevékenységé-
hez, a kiadé munkajahoz, de azért is, mert szdmos olyan
gondolatot vetett fel, amelyeket Gj kdzlekedési szak-
irodalmunk tovéabbi fejlesztésében, Uj konyvtémak fel-
vetésénél is sikerrel fel lehet majd hasznalni.

Dr. Hegedls Gyula

és sebességvaltd szerkezeteket targyalja. A szerkezete-
ket ismertetd utolsé -fejezet a futomdvel, a korszer(
kormény-, fék-, rugdzéasi és egyéb szerkezetekkel fog-
lalkozik. Kulon fejezetben ,,Kuldnleges épités(i gépko-
csik” cim alatt foglalja 0ssze a szerz6 a torpeautdkra,
versenykocsikra, a luxus kiviteli személykocsikra, a
korszer(i autébuszokra és kilonleges tehergépkocsikra
vonatkozd ismertetéseit. Végil a konyv utolso fejezete
tipus-ismertetést ad a jelenleg gyartott személygép-
kocsikrél, kozolve tébb mint 200 korszer(i gépkocsiti-
pus legfontosabb adatait, s egyben fényképeken is be-
mutatja azokat.

Ternai Zoltan Gj m(ive a gépkocsival foglalkozdk
széles’kdre szdmara készilt; megismertet a korszerd
gépkocsiszerkezetek mikodésével, elényeivel és a var-
haté fejlédés iranyaival. Ezzel az olvasé széles atte-
kintést nyer a gépjarmdtechnika 0j eredményeirél,
ami latokorét boviti és az Uj technika alkalmazéaséban
segiti.

DR. POLGAR GYORGY: A kozlekedés rendje

5. javitott kiadas. Bp. 1956. MUszaki Konyvkiadd
152 1. 122 abra (ara flizve 8— Ft)

A KRESZ szabdlyait tankdnyvszer(ien ismertetd
kézismert kiadvany — amely az Autékozlekedési Tan-

intézet tanfolyamainak, illet6leg a gépjarmivezetdi
vizsganak tananyaga — 5., javitott kiadasban jelent
meg.

Targyalja a kozuti kozlekedés rendszabalyait, a
gépjarmi megvizsgéalasat és biztonsdgi berendezéseit,
a teherauton torténd csoportos személyszallitas szaba-
lyait, a gépjarm(ivezetd kiképzésére és igazolvanyara
vonatkoz6 tudnivalékat. A kiadvany utolsé fejezete a
kozileti és kdzhasznalatd jarmlvekre, az autébuszokra
és a géperejl bérkocsikra vonatkozé fébb el6irdsokat
foglalja ossze.

Nagy magyar talalményok. irtak: Gaspar Laszlo,
Hernadi Gyoérgy stb.

Bp. 1955. Népszava. 204 |. 44 tabla (ara kotve 20— Ft)

A szadmos szerz6 kozrem(kodésével készilt gydjte-
ményes kotetnek az a célja, hogy bemutassa a régi,
nagy magyar feltalalék munkéassagat, kiegészitve azt a



felszabadulas 6ta eltelt évtized Gj magyar feltalaldi-
nak legfontosabb alkotdsaival. A népszer(i, altaldban
érdekesen és szinesen megirt md kozel 60 rovidebb-
hosszabb fejezetben ismerteti a technika és a termelés
legkiilonbdz6bb 4gazataiban hasznositott taldlmanyo-
kat, koztik a kozlekedési vonatkozéas(akat is.

A konyv — tobbek kozt — foglalkozik a g6zgép és
a g6zturbina héskoraval, Kempelen Farkas munkéssa-
gaval; Martin Lajosnak, Zselyi Aladarnak, Asbéth
Oszkarnak, Fond Albertnek és masoknak attéré rept-
léstechnikai taldlményaival; a motortechnika magyar
vivmanyaival: Banki Donéat és Csonka J&nos munkas-
sagaval; Jedlik Anyossal, a villamos motor és dinamo
feltalaldjaval; Kand6é Kalmannak a nagyvasuti villa-
mos vontatas kifejlesztése terén végzett vilaghird mun-
kéassagaval; Puskas Tivadarral, a telefonkdzpont és te-
lefonhirmondd feltalaléjaval; Pollak Antal és Virag
Jozsef taldlmanyaval, a gyorstaviréval; Fejes Jend le-
mezmotorjaval; Jendrassik Gyodrgy tokéletesitett Die-
sel-motorjaval; Schwarz David kormanyozhaté légha-
jojaval stb. A leglUjabb magyar talalmanyok kozul is-
merteti a kotet Erd6dy Jézsefnek és Osgyani Karoly-
nak a g6zmozdonyokhoz készitett szikrafogd berende-
zését, Szilagyi Istvan és Pétery Jézsef Gj motorgyujtd-
gyertya konstrukciéit, Suranyi Endre benzinmegtaka-
rit6 késziilékét, Kravits Artirnak a gazolajmotorok-
hoz készitett adagol6 szivattyUjat és mas Gjabb techni-
kai alkotasokat.

Anyaggazdalkodék koényve 1. irtak: Fay Karoly,
Braun Matyas stb.

Bp. 1956. M(iszaki Konyvkiado. 271 1. 5 mell.
(ara flzve 36— Ft)

A Gépipari Tudoméanyos Egyesilet szakbizottsaga
altal oOsszeallitott kotetnek az a célja, hogy segitséget
adjon a Koho- és Gépipari Minisztérium vallalatainal
és a népgazdasag mas &gaiban anyaggazdalkodéassal
foglalkozé dolgozéknak, egyben alapjat képezze a vo-
natkoz6 szakvizsga anyaganak.

A konyv hét részbdl all. A tervezéssel és a szerve-
zéssel foglalkoz6 bevezetd fejezet utan az anyagellatas
lebcnyolitas.at, a raktargazdalkodéas tudnivaloit és az
anyagszamvitelt tdrgyalja. A mid befejez6 részei az

anyaggazdalkodéas szerepét ismertetik a forgéeszkoz-
csokkentésben, valamint az anyagtakarékossadgi moz-
galmakkal foglalkoznak. Az utolsé fejezet attekintést
ad az érvényben lév6 anyaggazdalkodasi rendelkezé-
sekrél.

A kényvnek a raktargazdalkodasrol szol6 részé
kilon alfejezet keretében a csomagolassal és a szalli-
tds kérdéseivel is foglalkozik (168—178. old.), terjedel-
me azonban csak a rovid tdjékoztatdst teszi lehet6vé,
anélkal, hogy részletes, konkrét ismereteket nyujt-
hatna.

PESTY LASZLO: Akkumulator kézikényv

2, atdolgozott és bdvitett kiadas. Bp. 1956.
Muszaki Kdényvkiad6. 420 |. 220 abra
(ara kotve 44,50 Ft)

A kézikényv enciklopédikusan 0Osszefoglalja az
akkumulatoripar dolgoz6i és az akkumulatorokkal fog-
lalkoz6 mas dolgozok, az érintett kozép- és fels6fokd
iskolak hallgatéi szadmadara a szikséges technoldgiai,
anyagvizsgalati és kémiai kérdéseket, valamint a javi-
tds tudnivaldit.

A m{ harom részbél all. A legrészletesebben az
6lomakkumulatorokkal foglalkozik: ismerteti az akku-
mulatortechnika torténetét, az akkumulatorok kémia-
jat, gyartasuk anyagat, az akkumulatorok fajtait (koz-
tuk a kozlekedési eszkdzokon alkalmazott tipusokat), a
javitasat. Ebben a részben a szerz6 kiulén kitér a
gépjarmd-akkumulatorokra, az tizemi viszonyok altal
megkivant kdévetelményekre, az inditotelepek vizsga-
lati médszereire. Erdekes része a fejezetnek a hazai
akkumulatorkutatds céljainak és eredményeinek is-
mertetése.

A konyv masodik része az alkalikus akkumulato-
rokat targyalja, mig a harmadik rész réviden az ezlst-
akkumulatorok térténetét és kémiajat ismerteti.

Az akkumulatorok helyes lizemeltetése és kezelése
a kozlekedésben, elsésorban a gépjarmikozlekedéshen
igen jelent6s kérdése. Remélhet6, hogy az ,,Akkumuléa-
tor kézikdnyv“ Gj kiadasa segiti az érintett kozleke-
dési, illetdleg javitéipari dolgozdk ezirdnyd eredményes
munkajat.

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet

elsé féléevi munkéja

Els6 félévi munkaterviink irdnyvonalat partunk
Kozponti Vezetéségének 1955. novemberi hatérozata
szabta meg. E hatarozat értelmében sulyponti feladat-
ként jeloltuk meg a mszaki szinvonal emelését, tech-
nikai elmaradottsagunk miel6bbi felszamolasanak el6-
segitését, a munka minéségének, tovdbba a szervezési,
tervezési és gazdasagossagi kérdéseknek vizsgalatat A
miszaki propaganda fokozasaval a szakmai szinvonal
emelését, a kulféldi és hazai tapasztalatok minél szé-
lesebb teriileten valé megismertetését és hasznositasat
kivantuk szolgalni.

Feladatainkat &ltaldban teljesitettik. Kiléndsen
szép eredményeket értiink el a szervez6- és propagan-
damunkaban, viszont a tudomanyos munka terén Kiti-
z06tt feladatokat csak részben sikeriilt megoldanunk..

A vezetés sziméonala is altaldbari javulé tenden-
ciat mutat. Az elndkség, az intéz6bizottsadg tagjai
kivéve egyes tagokat — felel6sséget éreznek az Egye-
slilet munkajaért. Kilonodsen javult a szakosztalyok és
vidéki csoportok vezet6ségének munkaja. Egyre job-
ban kezd kialakulni a kollektiv vezetés maodszere.
Nagy jelent6ségli, hogy az Egyesiilet valasztott szervei

felelésséget éreznek az Egyesilet munkajaért, a tarsa-
dalmi vezet6k valéban iranyitjdk az Egyesilet tagsa-

0 gat, segitséget adnak a munka végrehajtasahoz, vala-
mint a kiilonbdz8 teriilleteken folyé munkék koordina-
laséhoz.

Ra kell azonban mutatni azokra a tényez6kre is,
amelyek hatraltatjdk Egyestletink munkajat.

Az Egyesiilet szervezd és tudomanyos munkdjaban
a muszaki értelmiség szine-java vesz részt; kdzremd-
kodésiiket azonban igen. megnehezitette — a legjobb
szandék mellett is — a talzott hivatali leterheltség; a
burokratikus adminisztraci6. De sok esetben fékjévé
valt az egyesiileti munkanak az a koérilmény is, hogy
a sok faradsaggal elvégzett tarsadalmi munka eredme-
nyeit a gyakorlatban nem hasznaltdk fel. Tapaszta-
latcseréket csak korldtozott mértékben tarthattunk;
kulfoldi tapasztalatok kozvetlen Kicserélésére pedig
alig volt lehet8ség.

Erezhet6 Egyesilletink mikédésében, hogy egyes
vezet6i nem vesznek részt a munka irdnyitadsaban, az
elndkségi és intéz6bizottsagi Ulésekre sem jarnak el
Ennek kovetkeztében e fels6bb vezet6knek nincs meg-
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felel6 kapcsolatuk sem a tagsdggal, sem a szakoszta-
lyok vezet8ivel. Sok esetben csak formalisan foglal-
koznak a napirenden szerepl6 kérdésekkel. Pl. az el-
nokség a munkabizottsdgok 4ltal kidolgozott javasla-
tokat altalaban elfogadja, de azok gyakorlati megvalé-
sitdsa mellett nem foglal allast. Hasonléképpen az an-
kétokon, konferencidkon hozott hatarozatok végrehaj-
tasat szamok esetben nem tamogatta; ilyen volt pl. az
I. Orszagos Kozlekedési Ertekezlet hatarozata.

Hiba, hogy az elndkség tagjai az Egyesiletben és
a kilonbozé rendezvényeken igen ritkan jelennek meg.
A vezet6k példamutatdsdnak hianya érezheté a tagsag
aktivitasan. A fels§ vezetés 4&ltalaban nem értékeli
megfelel6en, nem .mindig hasznalja fel helyesen az
egyesileti munkéaban rejl6 aranytartalékot, azt a tar-
sadalmi er6t, amit az Egyesilet tudna biztositani; pl.
a gazdasdgi vezetésben elkdvetett hibakrdl gyakran
beszélink, de kijavitdsuk érdekében Egyesiletink ve-
zet6sége nem sokat tett.

Ugyanakkor megallapithatd, hogy a SZKP. XX.
kongresszusanak szelleme az egyesileti munkaban is
kezd érvényesiilni; a kongresszus d6ta a miszaki értel-
miség' batrabban, 6szintébben foglal &llast. Az elsd
félévi munkank sordn tébb olyan kérdéssel is foglal-
koztunk, amelyek nem szerepeltek a munkaterviink-
ben. igy pl. a fiatal mérnokdk problémait ankéton vi-
tattuk meg, ahol @szintén, nyiltan feltarultak a fiatal
mérndkeinket érintd hibak és nehézségek.

Egyesiletink fétitkadranak iranyitasaval székébb
bizottsagban készitettik el6 a masodik Otéves terv
irdnyelveinek megvitatasat. Az 0Osszehivott ankétokon
szép szammal megjelent tagjaink batran és &szintén,
elmondtdk véleménylket. Az ankétokon hozott hata-
rozatokat elndkségink is megvitatta és a kialakult ja-
vaslatokat megkildtik partunk Kozponti Vezet6ségé-
nek, valamint a MTESZ-nek.

Az emlitett példdk is mutatjak, hogy Egyesile-
tink vezet6sége a XX. kongresszus szellemének meg-
felel6en kezdi keresni azokat a mddszereket, amelyek-
kel a legjobban értékesithetjik az Egyesilet munkajat
és egyben kielégithetjik tagjaink igényeit.

MUSZAKI TUDOMANYOS MUNKA

Az egyesiileti tevékenység egyik legfontosabb ré-
sze a munkabizottsagokban folyé mdszaki tudoméanyos
munka. Ennek a munkanak nagy jelent6sége van egy-
részt azért, mert konkrét miszaki vagy kozgazdasagi
kérdéseket dolgoznak ki, amivel egy-egy probléma
megoldasat segitik el6, masrészt mert ez az egyik leg-
jobb moédja a szakmai ismeretek bévitésének. Ennek
ellenére megtorténik, hogy a munkabizottsdgi témak
kivalasztasaban, valamint a kidolgozott témak haszno-
sithatésagaban nincs meg az Osszhang. Ezért gyakran
Ugy tlinik, hogy az Egyesiilet tudoméanyos munkéja
oncélt. De tébb példa van arra, hogy a bizottsdgok al-
tal kidolgozott javaslatok — ha nem is azonnal — si-
keresen felhasznalasra keriilnek. llyen volt pl. az ,,Ut-
lgyi Kutaté Intézetd létesitésére, még 1953-ban kidol-
gozott javaslat, amely nemrég nyert felhasznalast,
vagy a ,Diesel-lizem(i és g6zizem{ vontatds 0sszeha-
sonlitasa a realonkoltségek alapjan“ c. munkabizott-
sagi javaslat, amelyet a masodik Otéves terv program-
jaban hasznositanak.

A Kozlekedésépitési Szakosztalyban

tervezett 22 munkabizottsdgi témébol 7 téma bi-
zottsdga befejezte, 5 pedig rovidesen befejezi munka-
jat. A m(kodé bizottsdgokban 214 szakember vett
részt.

Igen elmélyult, alapos munkat végzett az lvandi
Somogyi Dénes altal vezetett, a hidak allvanyzataval
és zsaluzasaval kapcsolatos iranyelvek kidolgozasaval
foglalkoz6 munkabizottsdg. A bizottsdg altal kidolgo-
zott javaslat az 0j kozuti hidszabalyzat készitésénél
felhasznalasra kerul.

Az egyik munkabizottsdg Bolcskey Elemér vezeté-
sével a gazdasadgos hidpdalyaszerkezet kialakitasdnak
modszereit dolgozta ki. A kulfoldi irodalom széleskorl
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felhasznalasaval, abrakkal, fényképekkel illusztralva
igen helyesen értékelte a fejlédés iranyat. A bizottsag
javaslatai a gyakorlatban jél hasznosithaték lesznek.

Igen értékes munkat végzett Matus Erik vezetésé-
vel a fatakarékossagi bizottsag; 25 pontban foglalta
Ossze azokat a javaslatokat, amelyek a fatakarékossag
helyes moddszereit tartalmazzak. A javaslatok gyakor-
lati megval6sitasdra a KPM a szikséges intézkedést
megtette, az UVATERV pedig a tervezési munkénal
mar figyelembe veszi.

Altalaban megallapithaté, hogy azok a munkabi-
zottsdgi témak, amelyek a meglévo berendezések jobb
felhaszndalasara, gazdasdgosabb vagy mindségileg jobb
technolégidk kidolgozasra irdnyultak, kdnnyebben vi-
het6k at a gyakorlatba.

Vannak azonban olyan javaslatok, amelyek beve-
zetése mar sok nehézséggel jar, pl. a foldmunkagépek
gazdasagos alkalmazasdra Balassa Miklds vezetésével
kidolgozott értékes munkabizottsagi téma. A bizottsag
javaslatdban foglaltak ugyanis csak akkor hasznosit-
haték, ha a foldmunkagépek koézul a munka jellegé-
nek legmegfelel6bb gép lenne kivalaszthaté, ami a leg-
tobb esetben nem A&ll rendelkezésre.

Ertékes zardjelentésben foglalta 8ssze munkajat a
Lehoczky Kalman vezetésével dolgoz6 munkabizottsag,
a kulonboz6 aszfaltburkolatok allékonysagara vonat-
kozd vizsgalati modszerekr6l. Gyakorlati megvaldsita-
sat viszont késlelteti, hogy bevezetéséhez anyagi ala-
pot: munkaer6t, munkaeszkdzt stb. kellene biztositani.

A Vasuti Szakosztaly

15 munkabizottsdgi téma kidolgozéasat vette
tervbe; 12 munkabizottsag kezdte meg munkajat, 153
taggal. Ez ideig 2 bizottsdg fejezte be munkajat, 3 mun-
kaja all befejezés el6tt. A bizottsdgok munkéja igen
vontatottan halad. Egyes tagjaik nem éreznek felel@s-
séget a vallalt feladatok megoldaséaért, a szakosztaly
vezet6sége sem forditott kell6 gondot a kitlizott fel-
adatok megoldésara.

Kiemelked6 munkat végzett Mmary Joézsef mun-
kabizottsaga, amely a talkoros vasati g6zmozdonyok
Uzemi haszndlatanak gazdasagi kovetkezményeivel
foglalkozott. A bizottsag kulfoldi és hazai tapasztala-
tok felhasznaldsaval, konkrét szamitadsok alapjan, két
maédon vizsgalta meg a kérdést: el6szoér grafikus elja-
rdssal, masodszor tisztan logikai megfontolasok és fik-
ciok alapjan. A szamitasok eredményeivel, amelyek a
mozdonyok gazdasagos életkorat 39—40 évben hata-
rozzak meg, és a jelentésben foglalt javaslatokkal a
MAV vezet6sége egyetért.

A masik munkabizottsag Szemked Gaspar vezeté-
sével a kulonféle kotélpalya-rendszerek mindségi  és
gazdasdgossagi kérdéseivel foglalkozott. A bizottsag
altal kidolgozott javaslatok tartalmazzak a magyar
kotélpalya irodalom részére egységes jelolések megal-
lapitasat, a gazdasdgos rakomanysuly megallapitasa-
nak 0j modszereit, a tartd- és vonokdtelek szerkezeté-
nek megvalasztasanal figyelembe veendd szemponto-
kat, a feszitési szakaszok hosszanak megéallapitasi
moédszereit stb. A bizottsdg altal kidolgozott javaslatok
az illetékes szerveknél, pl. az UVATERV tervezési
munkajanal felhasznalasra keriltek.

A Kozlekedési Szakosztaly

17 munkabizottsdgi téma kidolgozasat tervezte.
Ezideig csak 2 bizottsag fejezte be munkéajat és 9 bi-
zottsdg mikodik 142 taggal. A téméak mennyiségét te-
kintve, a szakosztaly vezet6sége a feladatokat tdlmé-
retezte. Tobb munkabizottsdg munkdajat a tagok ér-
dektelensége miatt félbehagyta.

Ertékes munkat végzett Hottovi Tibor vezetésével
az egyszintd el8regyartoit épuletek problémadival fog-
lalkoz6 bizottsdg, amely sokoldalian megvizsgéalta és
kidolgozta a témaval kapcsolatos kérdéseket. Az érté-
kes tanulmaényt az érdekelt szerveknek megkildtik. A
Minisztertanacs Titkarsdga mar kozdlte Egyesiletiink-
kel, hogy a javaslat tanulmanyozasaval foglalkozik.



Vidéki csoportjaink miiszaki tudomanyos munkaja

Vidéki csoportjainknal igen élénk tudoméanyos
munka folyik. Igen sok helyi, de sokszor orszagos je-
lent6ségll kérdés kidolgozasara hoztak létre munkabi-
zottsagot. igy az els6 félévben szombathelyi csopor-
tunk 14, miskolci csoportunk 12, debreceni csoportunk
6, pécsi csoportunk 6 témat dolgozott ki. Az els6 fél-
évben vidéki csoportjaink tébb mint 40 munkabizott-
sagi témardl kuldtek fel zarojelentést.

E bizottsdgok kozil tébben kilondsen kiemelked6
munkéat végeztek, igy:

Miskolci csoportunk azon munkabizottsaga, amely
foglalkozott Miskolc varos kozlekedésének fejlesztése-
vel. A bizottsdg alapos munkaval javaslatokat dolgo-
zott ki 0j autébuszvonalak, jaratok és a kozlekedés
fejl6désének megfelel6 csomdpontok kialakitasara.

Szombathelyi csoportunk egyik munkabizottsdga a
vasUti jarmivek hénfutasanak okaival foglalkozott. A
bizottsdg javaslataival nemcsak a helyi problémék
megoldasat segitette, hanem alapot adott arra, hogy a
MAV Vezeérigazgatosaga a tobbi jarmijavito vallala-
toknal is elrendelje a kidolgozott javaslatok gyakor-
lati bevezetését.

A debreceni csoport egyik munkabizottsiga a
vasUt, az autokozlekedés és a posta egyuttmiikddesével
foglalkozott. A kidolgozott z&rdjelentés konkrét forma-
ban. adatokkal aldtdmasztva mutatja be a fenti szer-
vek egylttmikodésében mutatkozo nehézségeket és
javaslatot tesz a helyes egyittm(ikddés modszereire,

A pécsi csoport ~ egyik munkabizottsiga a MAV
egészének tevékenységét kifejez6 0Osszkoltségi mutatd
kialakitasadval foglalkozott.

MUSZAKI PROPAGANDAMUNKA

Egyesileti munkankban fontos szerepe van a mi-
szaki propagandanak. Az el6adasokon, ankétokon, vi-
takon keresztill, a legfontosabb hazai és kulfoldi ta-
pasztalatok ismertetésével nemcsak fejlesztjiuk tagjaink
szakmai szinvonalat, hanem mozgésitjuk is ket cél-
kitlizéseink megoldésara.

Propagandamunkankban szép eredményeket ér-
tunk el: rendezvényeink szdma és szinvonala, valamint
a résztvevlk szdma is emelkedett.

Egyesiletink tagjai — a XX. kongresszus szelle-
mében — 4ltaldban batran és 6szintén tarjak fel azo-
kat a probléméakat, amelyek gatoljak technikai fejl§-
désunket. RA&tértink az egyes fontosabb munkabizott-
sagi témak anyagadnak szélesebb koérben valé megvita-
tdsara, részben azért, hogy minél tébben ismerjék meg
a blzottsagok altal kidolgozott javaslatokat, részben
pedig azért, hogy minél tébb vélemény hangozzék el a
témakkal kapcsolathan.

A Kozlekedésépitési Szakosztaly

teriletén az elsé félévben 19 rendezvényen 2120-an
vettek riszt, a hozzasz4lék' szdma 98 volt. (1955 elsé
félévben 17 rendezvényen 2085-en vettek részt és 85-en
szbltak hozza.)

Kiemelked6 el6adasok voltak:

Dr. Széchy Karoly egyiptomi utjardl,

Dr. Véaséarhelyi Boldizsar az Istanbuli Nemzetkozi
Utiigyi Kongresszusrol,

Magyar Ambrus sziriai és Szaud-Arabia-i Gtjarél,

Jakab Sandor az Gtkorszer(isités tervezési irany-
elveirdl,
Fekete Andras a Szovjetuniéban, a Volga-Don

csatorna és a sztdlingradi vizier6mi épitésénél szerzett
tapasztalatairdl tartott eléadasai.

A miszaki kényvkiadéas fejlesztése érdekében Bo-
tar Imre: Vizszigetelés a mélyépitésben és osztohéza-
gok vizzarasa c. kényvét és a ,,Mérnoki kézikdnyv* I.
kotetét az Epitési és Anyagipari Egyesilettel kozos
rendezésben vitattuk meg.

, Jol sikerilt tanulanyi kirdndulast szerveztiink 100
szakember részvételével a Margitszigeti Vizmd és
Duna alatti bujtaté épitésének megtekintésére.

A Vaslti Szakosztaly

tertiletén 18 rendezvényen 2684-en vettek részt és
155-en sz6ltak hozza. (Az el6z6 év. els6 felévében 16
rendezvényen 1525-en vettek részt, 78-an szoéltak
hozza.)

A rendezvények kozil kiemelkedék voltak:

Bebrits Lajos kozlekedés- és postaligyi miniszter
egyiptomi Utjarol,

Csanadi Gyorgy MAV vezérigazgatd a Szovjetunio
hatodik Otéves tervének kozlekedési kérdéseir6l tar-
tott el6adésai.

Szinvonalas ankéton — 150 résztvevfvel — vitat-
tak meg a masodik oOtéves terv iranyelveit. .

Komoly segitséget nydjtottunk a készilé Magyar
Enciklopédia vasuti vonatkozasl anyaganak 0Osszealli-
tdsahoz. Ankétok sorozatdn vitattuk meg a szerkesz-
tébizottsdg altal elkészitett anyagot; ezzel sok* hia-
nyossagra és 0j szempontokra hivtuk fel a figyelmet.

A kiadott kdnyveket kdnyvbiralé ankéteken vitat-
tl:jk mkeg és a tovdbbi munkahoz jelentds segitséget
adtunk.

A Kozlekedési Szakosztaly

tertiletén 15 rendezvényen 1093-an vettek részt és
86-an széltak hozza. (1955. elsé félévében 18 rendez-
vényen lii32-en vettek részt és 71-en szo6ltak hozzd.) A
szamadatok is mutatjak, hogy a szakosztalynak ezen a
téren meg kell javitania a munkat.

Kiemelked6k voltak a kualféldi utakrél megtartott
vetitettképes beszamolok, pl. a Szovjetunié gépjarmi-
kozlekedésérél Hidasi Gydrgy, a Demokratikus Német
Koztarsasaghan szerzett tapasztalatairol Hauser Imre
el6adésai. '

Igen szinvonalas volt a masodik Otéves terv irany-
elveirdl tarott ankét, amelyen a legjobb szakemberek
kozul 130-an vettek részt, sokoldald vita alakult ki és
értékes javaslatok szilettek.

Tobb konyvbirdl6 ankétet tartottunk, ahol pl.
Sadricsev: Geépkocsik javitasa és Reményi—Gyenes
Istvan: A gépjarm(ivezet6k kotelességei és jogai c.
kényveket vitattuk meg.

Vidéki csoportjaink propagandamunkaja

Vidéki csoportjaink propagandamunkaja komoly
fejl6dést mutat és sem a rendezvények, sem pedig a
résztvev6k szamat tekintve nem marad el a budapesti
szakosztalyok munkajatél.

igy a szombathelyi csoportunk 17 el6adast, 3 an-
kétot és 3 tanulményi kirandulast tartott. A rendezvé-
nyeken 1038-an vettek részt és 102-en szdltak hozza.
Ezenkivil Gjitasi kiallitdst rendeztek, ahol a latogatok
szdma 3034 volt.

Miskolci csoportunk 18 rendezvényén 1222-en vet-
tek részt és 163-an szOltak hozza. El6adésaik a szak-
mai probléméak megoldasdhoz komoly segitséget nydj-
tottak, mint pl. a roncsolasmentes anyagvizsgalat, az
anyagkifaradas kérdéseirdl tartott el6adas.

A debreceni csoportndl 17 rendezvényen 1149
hallgatd vett részt és 119-en széltak hozza. Az elBada-

sok fontos miszaki kérdésekr6l széltak, igy pl.: kor-
szer(i postai szallitoberendezések, a téli lzemeltetés
tapasztalatai az autokdzlekedésben, korszer(i tolatési

elémozditotta azt,
modszereket a gya-

modszerek. A csoport vezet6sége
hogy az el6adasokon ismertetett
korlatban is hasznositsak.

A szegedi csoport 14 rendezvényén 1200-an vettek
részt. Az el6adasokon foglalkoztak pl. a vasutak die-
selesitésével, az iranyvonatos arutovabbitas helyes
gyakorlati megoldésaival stb.

Az el6adéasok irdnti érdekl6dést bizonyitja, hogy
atlagosan tébb, mint 80-an vettek részt egy-egy ren-
dezvényen.

Pécsi csoportunk 23 rendezvényén 1536-an vettek
részt. Kiemelked6 rendezvény volt a Baranya megyei
keresztfuvar megsziintetése érdekében tartott ankét,
amelyen az érdekelt szervek és vallalatok szakemberei
szép szadmmal vettek részt; az ankéton hozott hataro-
zatok segitették a hivatali szervek munkajat. Sikeres
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klubnapokat, emlék-esteket is tartott pécsi csoportunk;
ilyen volt pl. a Kand6 Kalman emlékest és dr. Banki
Jozsefnek a kozlekedési balesetek okairdl igen nagy
érdekl6dés mellett tartott el6adésa.

A gy0ri csoport tertiletén 6 rendezvényen
vettek részt.

A fenti adatok réamutatnak vidéki csoportjaink
propagandamunkéjanak javuldsara. A jo propaganda-
munkaval nemcsak a dolgozék érdeklddését keltettiik
fel, hanem a szakmai szinvonal emeléséhez, a dolgozdok
elméleti és gyakorlati munkdajahoz is nagy segitséget
adtunk. Ma maéar ezekben a varosokban a hivatalos
szervek vezet6i, de a miszaki dolgozék is bizalommal
és szivesen fordulnak az egyesiileti csoport vezetdsé-
géhez és orommel mennek el a meghirdetett el6-
adasokra. ok

*

382-en

Tovabbi igen fontos propagandaeszkdzeink: Egye-
stiletink tudomanyos lapjai, a Kozlekedéstudomanyi
Szemle és a' Mélyépitéstudomanyi Szemle, amelyeknek
tartalma, szinvonala 4lland6 fejl6édést mutat. E lap-
jaink a kozlekedési agazatok tudomanyos problémai-
nak megoldasadhoz, az Uj eljdrasok bevezetésehez, a tu-
doméany tovabbfejlesztéséhez egyardnt hathat6san
hozzajarulnak. Lapjaink ma mar a kozlekedési dolgo-
z0k nélkilozhetetlen tajékoztatd és segitd eszkdzeivé
véltak.

Egyesiletink propagandamunkéjidban azonban az
elért eredmények mellett még bizonyos hianyossagok
taldlhatok.

A legnagyobb hianyossag, hogy a mi teriletiinkdn
dolgozé mf(iszaki értelmiség véleményét Egyesiletiink
propagandamunkaja nem tikrozi eléggé. Lapjainkban
és maéas sajtéorgdinumokban nem adunk kellden han-
got bizonyos allasfoglalasoknak. Eredményeinket sem
propagaljuk elég szélesen, igy a radién, a napi sajtén
keresztil stb.

Még az uzemekben, vallalatoknal sem épitettiink
ki megfelel6 propagandahalézatot, pedig kiilon6sen
napjainkban van igen nagy lehet6sége és szerepe a
miszaki propagandamunkanak; nyilt, egyenes, épité
hozzaszélasokkal, javaslatokkal kell segitenie Egyesi-
letinknek is partunk, kormanyunk célkitlizéseit, a
masodik 6téves terv minél sikeresebb megvalositasat.

SZERVEZESI MUNKA

A szervezési munka értékét féleg az egyesileti
munka eredményei, a tagsadg aktivitdsa és a taglét-
szam alakulasa mutatjak.

Taglétszamunk mind Budapesten, mind vidéken
lényegesen megnovekedett: amig 1955 els§ féléve vé-
gén 1944 f6 volt, jelenleg 2570. Egy év alatt tehat tag-
létszamunk 626-tal emelkedett. Ebb6l a Kozlekedés-
épitési Szakosztaly létszama 703, a Vasuti Szakosztalyé
379, a Kozlekedési Szakosztalyé 403. A budapesti tag-
létszam egydltt 1485 f6.

Vidéki csoportjaink taglétszdma: Szombathely 248,
Miskolc 210, Debrecen 192, Pécs 177, Szeged 156, Gyér
72. Vidéki csoportjaink egyuttes taglétszdma: 1055.

Tagdijfizetési kotelezettséguknek tagjaink 80 széa-
zalékban eleget tesznek.

Szervezési munkak eredményét mutatja az is,
hogy a szakszervezetekkel szorosan egyittmikodink;

ez az egylttm(ikddés ma mar nemcsak formai, hanem
a gyakorlati munk&ban is érvényesil. A minisztériu-
mokkal, mas hivatalokkal és tarsadalmi szervekkel is
kiépiltek kapcsolataink. Az utébbi hénapokban pl. a
TTIT-vel egylttm(kodésben 4&llapodtunk meg: kol-
csondsen tdjékoztatjuk egymaést, hogy a parhuzamos-
sagot elkeriuljik. A MTESZ-el val6 kapcsolatunk jo,
azonban a tarsasegyesiletekkel még nem taladltuk meg
a szorosabb egylttm(kddés helyes mddszereit.

Szervezési munkank eredményei, a taglétszdm no-
vekedése azt mutatjak, hogy j6 munkat végeztink. A
tagsdg mozgositasa, aktivitasa azonban — kiléndsen a
fiatal mérnokdk részér6l — még nem Kielégit6. Ezért
arra kell torekedni, hogy az Egyesilet munkdajaban
lehet6leg az egész tagsag részt vegyen.

OKTATASI MUNKA

Az egyesiileti munka egyik fontos teriilete az ok-
tatds. Fontos feladata Egyesiletiinknek a fels6 és ko-
zépkéaderek oktatasi szinvonalanak emelését el6segi-
teni, az egyetemi, technikumi stb. oktatast tarsadalmi
biralattal, helyes javaslatokkal tamogatni.

Ezt a feladatot oktatasi bizottsdgaink igyekeztek
elvégezni.

Oktatasi bizottsagaink tagjai részt vettek az
egyetemi programvitdkon és ott képviselték Egyesile-
tink allaspontjat;

Javaslatot dolgoztunk ki a mélyépitdipari techni-
kumok szakmai gyakorlatara; javaslatunkat a KPM
oktatdsi osztdlya elfogadta és a gyakorlatban al-
kalmazta.

Ugyancsak kidolgoztuk a varos- és kozséggazdal-
kodasi céltanfolyam tematikajat.

A szakmai tovabbképzés elGsegitése érdekében
»Korszer(i épitéanyag” cimmel tanfolyamot szervez-
tink, a MTESZ tanfolyamosztalyaval. A tanfolyamon
40 hallgaté vett részt.

Az oktatasi tertleten féleg a Kozlekedésépitési
Szakosztaly oktatasi bizottsdga végzett j6 munkat.

Az eredményekkel azonban nem lehetink meg-
elégedve. Oktatdsi munkénk fokozasaval még hatéko-
nyabban kell résztvennink mind az egyetemi, mind a
technikumi oktatds szinvonaldnak emelésében.

**

Osszefoglalva megallapithatjuk, hogy Egyesile-
tink budapesti szakosztalyai és vidéki csoportjai ér-
tékes munkat végeztek. Tevékenységlikkel hozzajarul-
tak a szakmai szinvonal emeléséhez, a dolgozok szak-
mai tudasdnak fejlesztéséhez, a kozlekedési agazatok
tudomanyos problémainak megoldasahoz.

Elsé félévi munkank eredményei és hidnyossagai
arra koteleznek bennilinket, hogy erdsitsik tudoma-
nyos munkankat, még jobban tamogassuk a mdszaki
szinvonal emelését, kiklszoboljik az eredményes
egyesiileti munka akadalyait. Nyilt, &szinte vitadkkal
kell. feltdrnunk szakmai &gazataink problémait és he-
lyes tarsadalmi biralatokkal, javaslatokkal kell hozza-
jarulnunk partunk és kormanyunk célkitGzéseinek
megvalositasahoz.

Az Intéz6bizottsag

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Felel8s szerkesztd :
Kiadja a Mdszaki Kdényvkiadé V. Bajcsy-Zsilinszky Gt 22. Telefon:

Harmati Sandor

113-450 — Felel6és kiad6: Solt Sandor

Megjelent 1000 példanyban

El6fizetés:

36153-689/2 — Révai-nyomda Budapest V., Vadasz u. 16 — Felel6s:

a Posta Kdzponti Hirlapiroda Vallalatnal, Budapest V., J6zsef nddor tér 1. Tavbeszél4: 180-850.
El6fizetési dij 24— Ft (egész évre), egyes szam ara 3-— Ft.

Csekkszamlaszam: 61.229
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UJ MUSZAKI KONYVEK!

V. 0. ARUTJUNOYV :

Villamos mérémdudszerek szamitasa
es szerkesztése

A kényv a villamos mér6miszerek elméleti, szamitasi és szerkesztési
kérdéseivel foglalkozik, mind az egyetemek, mind pedig a technikumok

igényeire tekintettel. A Kolos Richard altal dsszeallitott fliggelék a méré-
transzformatorokat targyalja.

555 oldal 386 abra ara kotve 97,50 Ft

SIMON PAL :
Hidegsajtolas

A m( a lemezalkatrészeknek hidegsajtolassal valo gyartasat ismerteti,
a gép-, jarm(i- és tomegcikkipar szakmunkasai, miivezetdi és mérndkei
szamara.

256 oldal 228 abra ara kotve 33— Ft

V. KMENT —A. KUHN:

Geiger—Muller szamlalocsovek

A konyv 0Osszefoglaléan ismerteti a szamlalocsd legfébb sajatossagait
és a radidaktiv sugarzasok mérésénél vald alkalmazésat, valamint a hozza-
tartozé elektronikus egységeket.

89 oldal 41 abra ara kotve 8,50 Ft

A MUSZAKI KONYVKIADO KIADVANYAI

Kaphatok az allami koényvesboltokban



