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A vasú ti s zá l l í tá s i  önkö ltség  csökkentésének fő b b  ú t ja i*

T. S Z. H A C S A T C R O V

A Kommunista Párt és a szovjet kormány áll­
hatatos harcot folytat a termelési önköltség csök­
kentéséért a népgazdaság valamennyi ágában. így 
többek között a vasúti fuvarozási önköltség csökken­
téséért is. A fuvarozási önköltség mutatója alap­
ján elbírálható a vasúti közlekedés munkájának 
minősége általában az egész vasútra, valamint 
bármely üzemegységére vonatkozóan is.

A Szovjetunió Kommunista Pártjának X X . kong­
resszusa a Központi Bizottság beszámolójára ho­
zott határozatában a termelési önköltség rend­
szeres csökkentését, a szigorúbb takarékossági 
elvek megvalósítását és az önálló gazdaságos el­
számolás bevezetését tette kötelezővé.

Az önköltség csökkentése a munkatermelékeny­
ség növekedését, tüzelőszerek és anyagok meg­
takarítását, a berendezések jobb kihasználását, 
a gazdaság terven alapuló, és ésszerű vezetését 
tükrözi vissza. Ezért az önköltség csökkentése 
a szocialista termelés állandó növekedésének fon­
tos feltétele.

A vasúti fuvarozási önköltség megismerésére 
azért van szükség, hogy megállapíthassuk : vesz­
teséggel vagy nyereséggel dolgozik-e a vasút és 
melyek termelési tevékenységének erősebb és 
gyengébb oldalai. Az önköltséget az egész vasútra 
általában és azokra az egyes gazdasági üzemegy­
ségekre vonatkozóan számítják ki, amelyek az 
eszközöket — a gazdasági elszámolás feltételei 
között teljesített munkáért — saját termelésük 
önköltsége alapján kapják.

A fuvarozási önköltség mutatójának nagy jelen­
tősége abban van, hogy a vasúti fuvarozás ész­
szerű útirányainak megválasztásánál figyelembe 
veszik a rendes elegyáramlási vázlatok kidolgozá­
sához, az ésszerűtlen fuvarozások felderítéséhez 
és a fuvarozási távolság lerövidítéséhez.

Fontosabb mutatószám az önköltség akkor is, 
amikor tervbe foglalják az áruforgalom megosz­
tását a különböző közlekedési ágazatok között és 
ezek közül az adott áru fuvarozására a leghatéko­
nyabbat kiválasztják. Az iparvállalatok és a mező- 
gazdasági üzemek legkedvezőbb területi telepíté­
sének számításánál is nagy jelentősége van a 
fuvarozási önköltség szintjének, minthogy a fuva­

* M egjelent a  Zseleznodorozsnij Transzport 1956. 
évi 3. szám ában. (F o rd íto tta  Éles Is tván).

rozási költségek jelentős részaránnyal szerepelnek 
a népgazdasági termelés önköltségében. Az ön­
költség ismerete fontos a vasúti közlekedés külön­
böző fajtájú és típusú műszaki berendezéseinek 
megválasztásánál, továbbá az új vasútvonalak 
útirány-változatainak összehasonlításánál stb. 
Szükségesek továbbá az önköltségre vonatkozó ada­
tok díjszabások megállapításánál is.

A Szovjetunió vasútainak üzemi költségei igen 
nagyok ; ezért az állami tervekben meghatározott 
önköltségcsökkentés biztosítása az eszközök terén 
nagyobb megtakarítást eredményez. Ezeket az 
eszközöket a költségvetésbe irányítják és a nép­
gazdaságban a bővített újratermelésre és a szov­
jet nép anyagi jólétének növelésére használják fel.

A fuvarozási önköltség rendszeres csökkentését 
a fuvarozás terjedelmének növelése, a munka 
termelékenységének emelése, a vasútak műszaki 
felszerelésének bővítése, a közlekedés állóeszközei­
nek jobb kihasználása, továbbá a termékegységre 
eső tüzelőszer- és anyagfogyasztás csökkentése 
segíti elő.

A háború utáni ötéves tervek során a szovjet 
vasutas dolgozók a fuvarozás önköltségét állan­
dóan csökkentették. Az ötödik ötéves tervben az 
önköltség csökkentésére kitűzött tervfeladatot 
már 1953-ban teljesítették és az 1955. évi önkölt­
ség az 1950. évi szintnél 25%-kai volt alacso­
nyabb. Ez azt jelenti, hogy vasútaink az eszközök 
nagyobb kiegészítő felhalmozódását tették lehe­
tővé.

Ha az 1950. évi fuvarozási önköltséget 
100%-nak vesszük, akkor 1951-ben az önköltség 
92,8%, 1952-ben 88,7%, 1953-ban 84,9%, 1954- 
ben 82,7%, 1955-ben 74,9% volt, míg a terv sze­
rint 1956-ban 71%, 1960-ban pedig 62,2% lesz.

A Szovjetunió Kommunista Pártjának XX. 
kongresszusán kiadott irányelvek a közelkedés 
dolgozói elé azt a feladatot tűzik ki, hogy a hato­
dik ötéves terv során a fuvarozási önköltséget, 
az 1955. évivel szemben, körülbelül 17%-kal 
csökkentsék.

A fuvarozási önköltség további csökkentése, 
valamint a hatodik ötéves terv feladatainak tel­
jesítését és túlteljesítését elősegítő belső tartalé­
kok feltárása szempontjából tehát igen nagy 
jelentősége van a fuvarozás önköltségét befolyásoló 
tényezők elemzésének.
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A munkatermelékenység növelésének jelentősége 
a fuvarozási önköltség csökkentésében

A fuvarozási önköltség csökkentésének leg­
fontosabb tényezője a munka termelékenységének 
növelése.

A fuvarozási önköltség költségelemek szerinti 
elemzése azt mutatja, bogy az üzemi költségek­
nek hozzávetőlegesen a felét (45,4%-át) a munka­
bérek és a pótlékok, 19,9%-át a tüzelőanyag­
költségek, 2%-át a villamosenergia költségei, 
6,2%-át az anyagköltségek, végül 17%-át a meg­
térülési leírások alkotják. Ezenkívül 5,2%-ot a 
fővizsgák és 4,3%-ot az egyéb költségek tesznek ki.

A vasúti közlekedés képzett (tkm+utaskm) 
teljesítményének terjedelme 5 év alatt 60,7%-kal, a 
dolgozók létszáma pedig 15%-kai, vagyis sokkal 
kisebb mértékben növekedett. Ez a szám a dol­
gozók összlétszámára vonatkozik. A ' dolgozók­
nak a forgalom méreteitől függő létszáma ugyan­
csak kisebb mértékben növekedett, mint a for­
galom méretei. Sőt még a legjobban felemelt 
létszám : a mozgdonybrigádok létszáma is mind­
össze 22%-kai, vagyis sokkal kisebb mértékben 
növekedett, mint a forgalom méretei. Egészében 
véve az ötödik ötéves terv során egy dolgozó 
munkájának termelékenysége 39%-kai növekedett.

A munka termelékenysége első sorban az új 
technika bevezetésével és ennek jobb kihasználá­
sával növelhető. Az ötödik ötéves terv során a 
közlekedés nagyobb teljesítményű gőzmozdonyo­
kat kapott, növekedett a villamos- és Diesel- 
vontatás alkalmazása. A beszámolójelentések adata 
szerint a Diesel-villamos mozdonyok teljesítmé­
nye 1954-ben 20%-kal, 1955-ben pedig 44%-kal 
volt magasabb, mint a gőzmozdonyoké, ugyan­
akkor a villamosmozdonyok 1954-ben 48,5%-kal 
és 1955-ben 77,4%-kal haladták meg a gőzmoz­
donyok teljesítményét. A két vontatási mód 
részaránya növekszik. Ez a részarány nemrégiben 
még igen alacsony volt, viszont 1955-ben a teljes 
fuvarozási teljesítményből a két vontatási módra 
már 14% jutott.

Nagyobb gazdasági hatékonyságuk ellenére azon­
ban a villamos- és Diesel-vontatást elégtelen 
mértékben vezették be.

A leghaladóbb és leggazdaságosabb vontatási 
módok, így a villamos- és Diesel-vontatás alkal­
mazása a fuvarozási önköltség jelentős csökkenté­
sét eredményezi. A számítások azt mutatják, 
hogy a Diesel-vontatásra átállított vasútvonala­
kon az ötödik ötéves terv során az üzemi ráfor­
dításokból eredő megtakarítás — a gőz vontatás­
sal szemben -— hozzávetőlegesen 1,3 milliárd 
rubelt, a villamosított vasútvonalakon pedig 1,8 
milliárd rubelt tett ki.

Ez azt jelenti, hogy a villamosított vasútvona­
lakon elért évi megtakarítás elegendő ahhoz, hogy 
egy év alatt körülbelül 1000 km vasútvonal 
villamosítása megtérüljön.

Az 1954. évi adatok szerint, amikor is a villa­
mos- és Diesel-villamos mozdonyok az árufor­
galom 10%-ánál kisebb forgalmat bonyolítottak 
le, a villamos- és Diesel-vontatás azokon a vasu­
takon, ahol alkalmazásra került, 3,6%, míg az
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egész vasúti hálózatra vonatkozóan 1,6% önkölt­
ségcsökkenést eredményezett (a mozdonyok rész­
legvizsgája nélkül).

A villamos- és Diesel-villamos mozdonyok be­
vezetése nagymértékben befolyásolja a munka 
termelékenységének növelését és a fuvarozás 
önköltségének csökkentését. Az ED sorozatú gőz­
mozdonyokról a villamos mozdonyokra é& Diesel- 
villamos mozdonyokra való áttérés során az 1 
tonnakm-re eső költségek csökkenésében és az 
egyes mutatószámok javulásában elérhető ered­
ményeket az alábbi táblázat tünteti fel.

M utatók
VL 22M 
villam os 
m ozdony

8
villam os
m ozdony

TE 3 
Diesel- 

villamos 
m ozdony

A mozdony- és v o n a t­
kísérő brigádok ja v a ­
dalm azásával kapcso­
latos költségek csök­
kenése ........................... 50% 33% 50%

A m ozdony típusátó l 
függő dolgozói létszám  
•csökkenése.................... 27% 40% 30%

Ugyanez a csökkenés a 
a dolgozók összlétszá- 
m ához viszonyítva . . . 9% 13% 10%

A m unka term elékeny­
ségének növekedése a 
m ozdonyok típusátó l 
függő dolgozói lé tszám ­
nál ..................................

Ugyanez a növekedés a 
létszám hoz viszonyítva

37%

10%

07 % 

15%

43%

11%

A munka termelékenységének növelése és a 
fuvarozás önköltségének csökkentése szempont­
jából nagy jelentősége van az erősebb pályafel­
építmény bevezetésének. így például a Il-a  típusú 
sínek helyett az R 50 típusú sínek, valamint a 
homokágyazat helyett a kavicságyazat alkalma­
zása a munkaráfordításokat már a pálya rendes 
fenntartásánál is 33%-kai csökkenti. Ha a pályát 
a vasutak egész hálózatán így megerősítenék, az 
üzembentartással kapcsolatos dolgozók összlét- 
száma 3,6%-kal csökkenne és ennek megfelelően 
növekednék a munka termelékenysége is.

A munka termelékenységének nagyobb növe­
kedése többek között a pályafenntartási munkák 
gépesítése, a központi villamos váltóállítás és for­
galomvezérlés fejlesztése, továbbá a tolatásoknál, 
valamint a vonali munkában a rádió alkalmazása 
útján érhető el.

A Kommunista Párt nagy jelentőséget tulaj­
donít az új technika bevezetésének a népgazda­
ság valamennyi ágában, beleértve a közlekedést 
is. A hatodik ötéves terv során — a Szovjetunió 
Kommunista Pártja XX. kongresszusán kiadott 
irányelveknek megfelelően — a vasúti közleke­
désnél a villamos és Diesel-vontatás bevezetésé­
nek széleskörű programját valósítják meg. A 
kocsiparkot nagyraksúlyú kocsikkal egészítik ki, 
intézkedéseket léptetnek életbe a pálya megerő­
sítésére, valamint a munkaigényes munkák gépe­
sítésére és a termelési folyamatok automatizá­
lására. A közlekedés műszaki felszerelésének növe-

4‘



y .

[

1

lése megteremti a feltételeket a munka termelé­
kenységének további jelentős növeléséhez és a 
fuvarozási önköltség csökkentéséhez.

A munkatermelékenység növelésének fontos 
tényezője a dolgozók szakképzettségének fokozása, 
az élenjáró munkatapasztalatok bevezetése és a 
haladó technológiák alkalmazása.

A nagy el egy súlyú vonatok nagysebességű to­
vábbítása növeli a vonalszakaszok átbocsátó- és 
szállítóképességét, lehetőségét nyújt a mozdonyok 
legjobb kihasználására. így például az olyan vonal- 
szakaszokon, ahol a forgalom sűrűsége a rakott 
irányban napi 20 vonatot tesz ki, minden egyes 
vonat elegy súlyának 5%-os növelése lehetőséget 
nyújt arra, hogy olyan mennyiségű árutöbbletet 
fuvarozzanak el, amilyenhez még egy vonatra 
volna szükség, vagyis mozdonyra, mozdony- és 
vonatkísérő brigádra és gyakran még külön állo­
mási vágányokra is.

A Nyizsnyednyeprovszk Uzel rendezőpálya­
udvaron az élenjáró technológia alkalmazásával az 
elegyfeldolgozóképesség jelentősen növekedett. Az 
állomás 60%-kai több vonatot állított össze és 
rendezett szét, mint 1950-ben és a kocsik tartóz­
kodási idejét 29%-kal csökkentette. A tolatás 
önköltsége 16%-kal csökkent és a munka ter­
melékenysége az előzőnek másfélszeresére emel­
kedett.

Igen fontos feladat a hatodik ötéves terv 
során az élenjáró dolgozók — mozdonyvezetők, 
kocsijavítók, forgalmi szolgálati dolgozók, pálya- 
fenntartási és más szolgálati ágakhoz tartozó 
dolgozók — munkatapasztalatainak széleskörű el­
terjesztése, ami biztosítja a munkatermelékeny­
ség további növekedését és a fuvarozási önkölt­
ség csökkentését.

A munkafegyelemi megszilárdulása, a munkaidő . 
jobb kihasználása, a felesleges személyzeti létszám 
csökkentése, szükséges feltételek a munka ter­
melékenységének növeléséhez és a fuvarozás ön­
költségének csökkentéséhez.

Hangsúlyoznunk kell, hogy a vasúti közlekedés­
nél a munka megszervezésében mutatkozó hiá­
nyosságok a termelékenység szintjén mutatkoz­
nak meg. A közlekedésnél még igen sok a túlóra 
és ezzel egyidejűén a munka nélkül eltöltött órák 
mennyisége is. Ezért a munka helyes megszervezése 
és a munkaidő jobb kihasználása igen fontos 
belső tartalék a munkatermelékenység növelé­
sében.

A fuvarozási önköltség csökkentése érdekében 
állandóan csökkenteni kell a termékegységre eső 
munkaráfordítást.

Ennek érdekében a gépesített gurító dombokon 
törekedni kell a kocsik automatikus gurításának 
megvalósítására azért, hogy a saruzók alkalma­
zására ne legyen szükség. A tehervonati vonat­
lakatosok tevékenységét a műszaki vizsgálati he­
lyek dolgozói vehetik át. A személyzeti létszám a 
kisebb forgalmú vonalakon a szakmák egyesíté­
sével is csökkenthető, mint ahogyan ezt a Balti 
vasút tapasztalata bebizonyította.
> Nagyobb eszköz-megtakarítást kell elérni a 
közlekedésben az adminisztratív-igazgatási appa­
rátus . további tökéletesítésével és a felesleges egy­

ségek megszüntetésével. Az adminisztratív-igaz­
gatási költségek részaránya 1954-ben kevesebb 
volt, mint 1950-ben és az összköltségek 4,3%-át 
tette ki. Az adminisztratív igazgatási költségek 
abszolút számai azonban 1954-ben — az 1950. 
évi értékkel szemben — nem csökkentek. Az ad­
minisztratív-igazgatási dolgozók munkabérének 
részaránya az összmunkabér-alapban még min­
dig igen nagy ; 1954-ben 8%-ot tett ki, habár 
az 1950. évivel szemben valamivel csökkent.

Annak eredményeképpen, hogy az ötödik öt­
éves terv során a munka termelékenysége a köz­
lekedésnél 39%-kal növekedett, a fuvarozási ön­
költség újabb csökkenésének kell követnie.

A Szovjetunió Kommunista Pártja XX. kon­
gresszusának irányelvei a hatodik ötéves tervben 
a vasúti közlekedésnél a műszaki felszerelés to­
vábbi bővítése, a villamos- és Diesel-villamos 
mozdonyokkal lebonyolított fuvarozások rész­
arányának növelése, a kocsiparknak új, nagyrak- 
súlyú kocsikkal való kiegészítése, a vasúti pálya 
újjáalakításának megvalósítása, az utazási sebes­
ség fokozása, továbbá a vonatok elegysúlyának 
növelése és a munka megszervezésének megjaví­
tása útján a munka termelékenységének körülbelül 
34°/0-os növelését írják elő.

A minőségi mutatók megjavítása és a szállítási 
önköltség csökkentése

Az élenjáró munkamódszerek alkalmazásának, 
továbbá a technológia és a menetrend korszerű­
sítésének eredményeképpen megjavulnak a vasúti 
közlekedés üzemi munkájának minőségi mutatói: 
lerövidül a kocsiforduló, növekszik a mozdonyok 
napi átlagos kilométerteljesítménye és csökkennek 
a mellékteljesítmények stb., ami a szállítási ön­
költség nagyobb csökkenéséhez és beruházások 
megtakarításához vezet.

így például — hálózati viszonylatban — a 
kocsiforduló 1 órás lerövidítése a kocsipark beru­
házásaiban körülbelül 100 millió rubel meg­
takarítást jelent. A gőzmozdonyok naponkénti 
átlagos kilométerteljesítményének 1 km-es növe­
lése egyenértékű 40 millió rubel üzemi költség 
megtakarításával. A kocsik üres futásának a 
rakott futással szembeni 1%-os csökkentése — 
azonos forgalomsűrűség mellett — a fuvarozás 
önköltségét 0,23%-kai csökkenti; ha pedig a 
fuvarozás az üres irányban növekszik, akkor az 
ilyen fuvartöbbletek önköltsége a forgalom sűrű­
ségétől függő költségekben a rakott irányú fuva­
rozások önköltségének körülbelül 15—20 %-a.

A vasúti közlekedés műszaki eszközeinek ki­
használásáért folytatott harc nem egyéb, mint a 
fuvarozás önköltségének csökkentéséért, az ol­
csóbb fuvarozásért folytatott harc. Ezért a vasúti 
közlekedésnél az állóalapok kihasználásának to­
vábbi megjavítására kell törekedni.

A szovjet vasutasok, miközben a Központi 
Bizottság és a szovjet kormány határozatainak 
megvalósításáért harcoltak, állhatatosan a vasúti 
közlekedés üzemi munkájának megjavítására, a 
műszaki és gazdasági mutatók javítására töre­
kedtek.
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így például a vonatok elegysulyát 1955-ben 
22,8%-kal növelték. Csak 1955-ben a vonatter- 
helés majdnem ß%-kal növekedett. A vonatterhelés 
különösen a villamos — (40%-kal) és a Diesel- 
vontatásnál (34,6%-kai) növekedett. A vonatter­
helés növelésében nagy szerepet játszott a nagy- 
elegysúlyú vonatokat továbbító mozdonyvezetők 
mozgalma.

Különösen ki Íveli hangsúlyozni, hogy a vonatter­
helés növelése igen fontos tényezője az önköltség 
csökkentésének, minthogy ezzel csökken a moz­
donyok szükséges mennyisége, csökkennek a tüzelő­
anyag- és javítási költségek, a mozdony- és vonat­
kísérő személyzet javadalmazásának költségei, a 
pálya javítási és leírási ráfordításai stb. A vonat- 
terhelés növelés bizonyos mértékben hatással van 
a forgalom méretétől függő legtöbb költségre. 
Figyelembe véve, hogy a vonatterhelés növelé­
sének minden százaléka körülbelül 0,2%-kal csök­
kenti a fuvarozás önköltségét, számítani lehet 
arra, hogy a vonatterhelésnek az ötödik ötéves 
tervben elért növelésével a fuvarozás önköltsége 
körülbelül 4.6%-kal csökkent.

A vonatterhelés növelése az egyik leghatéko­
nyabb eszköze a növekvő forgalom eredményes 
lebonyolításának és a fuvarozási önköltség csök­
kentésének. A vonatterhelés további növelése a 
progresszív vontatási módok : a villamos- és 
Diesel-vontatás bevezetésével, nagyraksúlyú ko­
csik alkalmazásával, a mozdonyteljesítőképesség 
kihasználásának javításával, a nagyterhelésű vona­
tokat továbbító mozdonyvezetők mozgalmának 
széleskörű kifejlesztésével, a kocsik hézagmentes 
berakásával stb. valósul meg. A hatodik ötéves 
tervben, a XX. kongresszus irányelveinek meg­
felelően, a vonatok átlagos terhelésének az 1955. 
évi szintet 25%-kal kell meghaladnia, ami a fu­
varozás önköltségét körülbelül 5%-kal csökkenti.

A fuvarozás önköltségének csökkentése szem­
pontjából igen fontos biztosítani a kocsik raksúly- 
kihasználásának és befogadóképességének megjaví­
tását. Kiszámították, hogy a tengelyre eső ter­
helés növelésének minden százaléka — a for­
galom méretétől függő költségek csökkentése kö­
vetkeztében — a fuvarozás önköltségét 0,26%-kai 
csökkenti. A tengelyre eső terhelés növelése­
kor csökken a kocsiszükséglet, következésképpen 
csökken az összes futásuk és az önsúly-tonna­
kilométerének csökkenése következtében az elegy- 
tonnakilométer is kevesebb lesz. Ezen felül a 
tengelyre eső terhelés növelése a tüzelőanyag- 
fogyasztás csökkentését, a mozdony- és vonat­
kísérő személyzet javadalmazásának mérséklé­
sét, valamint a járműjavítás és karbantartás, 
a tolatás, a vonatfogadás és indítás költségeinek 
csökkenését biztosítja.

Az ötödik ötéves terv évei alatt a tengelyre eső 
terhelés, több műszaki norma felülvizsgálásának 
és az élenjáró rakodási módszerek széleskörű alkal­
mazásának következtében, 6,2%-kai növekedett. 
A tengelyterhelés elért növelésének eredményeként 
a fuvarozás önköltsége 1.6%-kal csökkent. A 
kocsik raksúlyának kihasználásánál azonban még 
igen sok belső tartalék vár feltárásra és kihaszná­
lásra.
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Minden állomáson állhatatosan alkalmazni kell 
a kocsik hézagmentes berakását, mindenütt töre­
kedni kell a műszaki normák teljesítésére, széles 
körben alkalmazni kell az olyan egyszerű eszkö­
zöket, amelyek elősegítik a kocsik normán felüli, 
hordképességük határáig terjedő megrakását. így 
például a farönkök fuvarozásánál az ésszerűbb 
berakással, a tőzeg fuvarozásánál az oldalfalak 
megemelésével stb. a kocsik raksúlyának jobb 
kihasználása teljes mértékben lehetséges. A gya­
pottisztító üzemekben alkalmazott prések telje­
sítőképességének növelése lehetővé teszi a kocsik 
raksúlyának kihasználását a gyapot szállításánál. 
A tengelyre eső dinamikus terhelés növelése szem­
pontjából igen nagy jelentősége van annak, hogy 
a kiállított kocsi a fuvarozandó áru nemének meg­
feleljen.

A vasúti közlekedés üzemi munkájának leg­
fontosabb mutatószáma az utazási sebesség az 
ötödik ötéves tervben 23%-kal növekedett. A 
sebesség igen jelentős emelkedése esik 1955-re, 
amikor a megelőző évvel szemben az utazási se­
besség 8%-kai, az alapsebesség pedig 5%-kal 
növekedett. Ennek eredményeként az utazási és 
az alapsebesség közötti különbség csökkent.

Az ötödik ötéves terv éveiben az utazási sebes­
ség elért növekedése következtében a fuvarozás 
önköltsége 1,7%-kal csökkent. A sebesség növelé­
sével elért eredmény azonban ezzel nem merül ki. 
Figyelembe kell venni a mozdony- és a kocsifor­
duló rövidülését, az átbocsátóképesség jobb ki­
használását, az útban levő áruk tömegének csök­
kentését stb.

A hatodik ötéves terv keretében mind a ta r­
tózkodások rövidítésével, mind az alapsebesség 
fokozásával az utazási sebességet lényegesen to­
vább kell növelni, különösen a villamos- és a 
Diesel-vontatás széleskörű bevezetése útján. Ez 
hozzájárni a fuvarozási önköltség csökkentéséhez.

Az önköltség csökkentésének igen nagy belső ta r­
taléka a tüzelőanyag-rófordítások csökkentése, mely 
ráfordítások az üzemi költségek igen nagy száza­
lékát képezik. Az ötödik ötéves terv alatt a 
tüzelőanyag-fogyasztás lényegesen csökkent, még­
pedig 16%-kal. Egyidejűleg a tüzelőanyag ára is 
7—8%-kai csökkent. A tüzelőanyagfogyasztás és a 
tüzelőanyagárak csökkentése következtében — a 
kisebb költségek eredményei, ént — a fuvarozás 
önköltsége 5,7%-kal csökkent. A teljesítményi 
mérőszámra eső fajlagos szénfogyasztás csökke­
nésének eredményeként a fuvarozás önköltsége 
3.1%-kal, az árak csökkenése miatt 1,4%-kal, más 
okok eredményeként pedig 1,2%-kai csökkent.

A tüzelőanyag- és az energia-fogyasztás további 
csökkentésére a vasúti közlekedés terén igen nagy 
lehetőségek vannak. A vasúti közlekedés, mint 
ismeretes, az országban kitermelt tüzelőanyag lé­
nyeges részét fogyasztja el. Igen nagy megtaka­
rítást eredményez a villamos- és a Diesel-vonta­
tásra való széleskörű áttérés. A beszámolási ada­
tok szerint a gőzmozdonyok tüzelőanyagfogyasz­
tása hat-hétszer akkora, minit a Diesel-villamos 
mozdonyoké, a teljesítményi mérőszámra .eső 
tüzelőanyag- és energiafogyasztás pedig a gőz-



vontatásnál három-ötször nagyobi), mint a villa­
mos és Diesel-vontatásnál.

Az új vontatási módra való áttérés mellett 
jelentős tüzelőanyag-megtakarítás érhető el az 
üzemeltetett mozdonyok jobb kihasználása útján. 
Igen jó eredményeket biztosít a nagyelegysúlyú 
vonatok továbbítása. A vonat elegysúlyának 1%-os 
növelése körülbelül 0,4% tüzelőanyag-megtaka­
rítást eredményez. A nagyelegysúlyú vonatok to­
vábbításának eredményeképpen jelenleg a háló­
zaton naponként igen sok tüzelőanyagot takarí­
tanak meg, ami évenként eléri a többszázezer 
tonnát.

A tüzelőanyag megtakarítása szempontjából 
igen nagy jelentőségű a mozdonyfűtési és vonat- 
továbbítási .módszerek megjavítása. A szakmá­
jukat jól ismerő, szakképzett mozdonyvezetők a 
kazán hatásfokának növelésére helyes fűtési mó­
dokat alkalmaznak, szakszerűen kihasználják a 
vonat lendületét és ezzel a tüzelőanyagmeg­
takarításra törekednek.

Az anyagok gazdaságos fogyasztása is igen fontos 
tényezője az önköltség csökkentésének. Az anyagok 
megtakarítása következtében a fuvarozás önkölt­
sége az ötödik ötéves terv alatt 2,6%-kai csök­
kent. Igaz, hogy az anyagköltségek csökkentésére 
nagy hatással volt az árak csökkenése, különösen 
fémeknél. Az anyagmegtakarításhoz — többek 
között — hozzájáriüt az alkatrészek élettartamá­
nak meghosszabbítása, például felületi edzéssel, a 
súrlódó felületen bimetallikus réteg alkalmazásá­
val, sörétezéssel stb. Hozzájárult még a meg­
munkálási hulladékok csökkentése, ami élenjáró 
öntési, sajtolási stb. módszerek alkalmazásával 
érhető el, végül az új technika bevezetése. Nagy 
folyómétersúlyú sínek lerakásával fémmegtaka­
rítás érhető el a felépítmény egyenkénti cseréjé­
nél, a villamos és Diesel-vontatásnál pedig a jár­
művek javításához szükséges fémanyagban érhető 
el megtakarítás, kezdve az abroncshengerlés csök­
kenésével. Ezen felül már maga a régi járműállo­
mány kicserélése új járművekkel is csökkenti az 
anyagfogyasztást.

Az önköltség csökkentése kapcsolatban áll a 
járműjavítás minőségének növelésével is. A jár­
művek fővizsgájának és éves javításának költ­
ségeinél elért megtakarítás az ötödik ötéves terv­
ben 0,9% önköltségcsökkentést eredményezett. 
Ezzel szemben azonban a járműjavítási költségek 
csökkentésére további belső tartalékok állnak ren­
delkezésre.

A fentieket összefoglalva megállapíthatjuk, hogy 
az ötödik ötéves tervben az önköltség a munkater­
melékenység növekedése folytán 11,3%-kal, a 
tüzelőanyag megtakarítás folytán 5,7%-kal, anyag- 
megtakarítás folytán 2,6%-kai, a járművek fő­
vizsgájára és éves javítására eső költségek csök­
kentése folytán 0,9%-kal és végül a leírási költségek 
csökkentése folytán 1,3%-kal csökkent. A fenn­
maradó 3,3% önköltségcsökkentést egyéb ténye­
zők eredményezték.
.* Igen sok vasúton azonban nem használták ki 

az önköltség csökkentésére rendelkezésre álló 
belső .tartalékokat. Egyes vasutak nem tudtak

megbirkózni — a fuvarozás terjedelmét illetően 
— a tervfeladatokkal és helytelenül használták 
ki az állóeszközöket. A járművek rossz kihasználá­
sából 1955-ben az Orenburg!, Krasznojarszki és 
Omszki Vasúton fordultak elő nagy károk. Az 
Októberi és a Kelet-Szibériai Vasúton tüzelőanyag- 
túlfogyasztás történt.

A hatodik ötéves tervben a takarékosság szi­
gorú betartására, az anyagok meglevő túlfogyasz­
tásának kiküszöbölésére és a fuvarozási önköltség 
állandó csökkentésére kell törekedni.

Használjuk ki a fuvarozás önköltségének 'vala­
mennyi rendelkezésre álló belső tartalékát

A hatodik ötéves tervben, a XX. kongresszus 
irányelveinek megfelelően, a fuvarozás önköltsé­
gének 17%-os csökkentését kell megvalósítani. A 
hatodik ötéves terv első évében — 1956-ban 
a fuvarozás önköltségét körülbelül 5%-kai leéli 
csökkenteni, főként a munka termelékenységének 
növelésével, amely az önköltségben 2,3% csök­
kenést eredményez, továbbá a tüzelőanyagfogyasz­
tás csökkentésével és az új technika bevezetésé­
vel.

Az önköltség további csökkentése szempontjá­
ból igen. nagy jelentősége van az áruforgalom 
további növekedésének, amely 1960-ban eléri az 
1374 milliárd tonnakilométert. A növekvő áru­
forgalmat túlnyomórészt a vasúti közlekedés mű­
szaki eszközeinek jobb kihasználásával Íveli le­
bonyolítani, amivel kapcsolatban 1960-ban az 
átlagos forgalomsűrűség lényegesen megnövek­
szik. A forgalomtól független költségek kisebb 
mértékben növekednek, mint a forgalomtól függő 
költségek, aminek következtében az önköltség 

. csökken.
A hatodik ötéves tervben — az új vontatási 

módok bevezetése és a járművek jobb kihaszná­
lása alapján — a lehető legnagyobb mértékben 
ki kell használni a tüzelőanyag és az energia, meg­
takarításának belső tartalékait. A vasúti közleke­
dés műszaki bázisának megerősítése és új gépek, 
szerkezetek, berendezések alkalmazása hozzá fog 
járulni ennek a feladatnak megoldásához.

A fuvarozási önköltség további csökkentésére 
igen nagy befolyással lesz a vasúti üzemi munka 
minőségének további megjavítása.

A népgazdasági fuvarozási költségek csökkenté­
sére ki kell küszöbölni az ésszerűtlen fuvarozásokat 
és csökkenteni kell a fuvarozás átlagos távolságát. 
A fuvarozás távolsága 1940 óta — 1954-ig — 
több, mint 60 km-el növekedett. A nagytávolságú 
fuvarozások az áruforgalom igen nagy részét ké­
pezik. Bár 200 km-re és ennél nagyobb távolságra 
nálunk a továbbított tonnamennyiségnek mind­
össze 10%-át fuvarozzák, a tonnakilométer tel­
jesítménynek ez a fuvarozása mégis a 40%-át 
képezi.

Hálózati viszonylatban a fuvarozás távolságá­
nak 10 km-es, vagyis 1,3%-os csökkenése a for­
galomtól függő költségekben évenként körülbelül 
250 millió rubel csökkenést jelent. A fuvarozási 
távolság csökkenésével kisebb lesz a járműszük­
séglet is. Ha a fuvarozási távolság csökkenése
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következtében felszabadult kocsikat rakodásra 
használják fel, akkor naponta körülbelül 2000 
kocsit vagy évenként 15 millió tonna árut lehet 
többletként berakni. Ezen felül 1,3%-kal csökken 
a fuvarozásban levő áruk tömege.

A fuvarozási távolság csökkentése elérhető egy­
részt a termelőerők helyes elosztásával, a külön­
böző gazdasági körzetek iparának komplex fej­
lesztésével, a termelés közelebbvitelével a nyers­

anyag-lelőhelyekhez és a fogyasztási körzetekhez, 
másrészt a túlságosan nagytávolságú és ésszerűt­
len fuvarozások kiküszöbölésével, amit a termelés 
az ellátás és a fuvarozás helyes tervezése bizto­
sít.

A fuvarozás önköltségének csökkentése az egyik 
legfontosabb feladat, amelyet a Kommunista Párt 
és a szovjet kormány a hatodik ötéves tervben a 
vasútas dolgozók elé tűzött.

G épkocsiköslekedésiink  fe j le s z té sé n e k  kérdései
D K ,  S Z É P  A N D O R

Az SzKP XX. kongresszusának a Szovjet­
unió hatodik ötéves tervére vonatkozó irányelvei 
szerint a teherautóforgalmat 1960-ra hozzávető­
legesen az 1955. évi színvonal kétszeresére, a 
személygépkocsik személyforgalmát háromszoro­
sára, az autóbuszokét pedig három és félszeresére 
kell növelni. Az irányelvek a gépkocsi-állomány 
gazdaságosabb üzemeltetése tekintetében is ta r­
talmaznak szempontokat. így pl. a teherautó­
közlekedésben a pótkocsik kihasználásának lénye­
ges megjavítását és a tömegrakományók szállí­
tására igénybevett teherautók zömének a közös 
felhasználású (közhasználatú) gépkocsi-állomány 
rendszerébe való összpontosítását tűzi ki célul.

Az elmondottakból világosan látszik, hogy a 
Szovjetunió a gépkocsiközlekedés jelentős mérvű 
fejlesztését irányozza elő mind mennyiségi, mind 
pedig a gazdaságosabb üzemeltetés szempont­
jából.

Vizsgáljuk meg a következőkben a hazai gép­
kocsiközlekedés helyzetét és fejlesztésének főbb 
kérdéseit a XX. kongresszus irányelveinek 
tükrében.

Teherautóközlekedésünk a felszabadulás 
igen nagy fejlődésen ment keresztül. Jármű- 
állománya mintegy 3,5-szerese az 1938. évinek. 
Az első ötéves terv során áruszállítási teljesít­
ménye mind tonnában, mind pedig tonnakilo­
méterben 3,5-szeresére emelkedett. E jelentős 
fejlődés ellenére teherautóközlekedésünk hely­
zete igen elmaradott. Elmaradottsága egyrészt 
a járműállomány nagysága és ennek következ­
tében a népgazdaság áruszállításában való része­
sedése, másrészt a járműállomány műszaki szín­
vonala tekintetében mutatkozik meg. Sok tenni­
való van még a gazdaságosabb üzemeltetés fel­
tételeinek biztosítása érdekében is.

A teherautóközlekedés járműállomúnyának 
mennyiségi elmaradottságát a nemzetközi össze­
hasonlító adatok is mutatják. Elöljáróban meg 
kell jegyezni, hogy ezen összehasonlításnál az 
ENSz által kibocsátott ,, Annual Bulletin of 
Transport Statistics“ 1953. és 1955. évi kiadvá­
nyának adatait vesszük alapul, amely nem ta r­

talmazza a népi demokratikus országok adatait, 
s így az összehasonlításban kizárólag a nyugati 
országok adataira kell szorítkoznunk. Ezek után 
vizsgáljuk meg pl. a vasút teherkocsi-állományá­
nak és a tehergépkocsik számának egymáshoz 
való viszonyát, amelyből nagy általánosságban 
következtetni lehet e két közlekedési ágnak a 
szállításban való részesedésére. Az európai kapi­
talista államok vasúti teherkocsi-állománya 1954- 
ben kereken 60%-a (2,4 millió db) volt a teher­
gépkocsik állományi számának (4 millió db). Ha­
zánkban ugyanakkor a vasúti teherkocsik száma 
kereken két és félszer annyi volt, mint a teher­
autók száma. Bár kétségtelen, hogy az egyes 
országokban a termelés és feldolgozás (fogyasz­
tás) területeinek egymástól való távolsága, az 
ipari gócpontok elhelyezkedése tekintetében elté­
rések mutatkoznak, s e körülmény országonként 
befolyásolja az áruszállítás nagyságát, az átlagos 
szállítási távolságot és ezen keresztül az egyes 
közlekedési ágaknak a szállításban való részese­
dését, mégis a vasút és a teherautóközlekedés 
járműállományának előbb ismertetett aránya arra 

óta enged következtetni, hogy Magyarországon a 
teherautóközlekedés nem megfelelő mértékben része­
sedik az összáruszállításból.

Jellemző a nyugati kapitalista országok teher­
autóközlekedésének helyzetére az a körülmény 
is, hogy amíg 1951-től 1954-ig a teherautók száma 
Európában kb. 140%-ra emelkedett, addig a 
vasúti járművek állománya ugyanezen idő alatt 
kb. 97%-ra, a vasútvonalak hossza 99%-ra csök­
kent, a tonnakilométer teljesítmény pedig lénye­
gében az 1951. évi szinten mozgott. Ebből a 
tényből arra lehet következtetni, hogy a teher­
autóközlekedés még a vasút terhére is egyre jobban 
tért hódít és az áruszállításból való részesedése 
egyre inkább nő.

A teherautóközlekedés gyorsütemű fejlődését 
a többi közlekedési ágakkal szembeni kedvező 
tulajdonságai idézik elő. A teherautó nincsen 
pályához kötve, mint pl. a vasút, ennélfogva 
rugalmasabb a jelentkező szállítási igényekkel 
szemben, követni tudja azok helyi eltolódásait.
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Pályához való kötetlensége alkalmassá teszi az 
ún. háztól házig való szállítás lebonyolítására, 
amely egyrészt — miután kiküszöböli a külön­
böző átrakásokat — biztonságosabbá, gazdasá- 
sabbá, gyorsabbá, másrészt kényelmesebbé teszi 
a szállítást. A teherautóközlekedés ezen tulajdon­
ságai, valamint azon hátránya, hogy általában 
nagytömegű áruk szállítására és nagy szállítási 
távolságokra történő alkalmazása nem gazda­
ságos, meghatározza működési területét. Ennek 
alapján a teherautó leggazdaságosabban a viszony­
lag rövid szállítási távolságokon, kisebb mennyiségű 
áruk gyors elszállítására alkalmazható. Ezt a meg­
állapítást támasztja alá bizonyos mértékben az 
a körülmény is, hogy az európai kapitalista vas­
utak átlagos szállítási távolsága 1951-től 1954-ig 
mintegy 3%-kal emelkedett, ami azt bizonyítja, 
a vasúttól a rövid távolságú szállításokat egyre 
inkább a teherautóközlekedés veszi át.

Az SzKP XX. kongresszusának a gépkocsi­
közlekedés fejlesztésére vonatkozó irányelveiből, 
valamint az előbb ismertetett nemzetközi össze­
hasonlító adatokból azt a következtetést kell 
levonni, hogy hazánkban is jelentős mértékben 
kell növelni a teherautók számát és ezen keresztül 
a teherautóközlekedésnek az áruszállításból való 
részesedését.

Idokolt ez annál is inkább, mivel
1. Magyarországon viszonylag nincsenek nagy 

távolságok és ez elősegíti a teherautók foko­
zottabb alkalmazását,

2. a vasút még nagy számban végez olyan 
rövid távolságú szállításokat, amelyek inkább 
teherautóra kívánkoznak,

3. a mezőgazdasági szállítások gépesítése igen 
alacsony színvonalon áll,

4. még igen jelentős a lófogatú fuvarozásnak 
az ossz-áruszállításból való részesedése.

Az elmondottakból világosan látszik, hogy a 
második ötéves terv közzétett irányelveinek a 
gépkocsiközlekedéssel kapcsolatos azon célkitűzése, 
hogy ,,« gépkocsiközlekedésben a teherforgalom 
mintegy 62°/0-kal emelkedjék“ — a fejlődést szol­
gálja, s jelentős lépés a fennálló aránytalanságok 
felszámolása tekintetében.

A járműállomány műszaki színvonalában mutat­
kozó lemaradás az alábbiak szerint mutatható ki. 
Annak feltételezésével, hogy egy adott időszak­
ban az állomány nem növekszik, a selejtezett 
gépkocsik pótlása egyenletesen történik és egy 
teherautó maximális életkora az évi km-futástól 
függően 7,5—9 év, egy meghatározott jármű- 
állomány átlagos életkora 3,5—-4,5 évben határoz­
ható meg. A járműállomány normál ütemű növe­
kedése esetén ez az életkor mintegy 3—4 évre 
csökken. Egy 3—4 éves jármű műszaki állapota 
kb. 6C—65%-os. Ennek megfelelően a teher­
autóállomány optimális műszaki színvonala 60— 
65%-ban határozható meg. Ezzel szemben teher­
autóállományunk átlagos életkora jóval maga­
sabb, átlagos műszaki állapota pedig lényegesen 
alacsonyabb az előbbi, optimálisnak mondható 
értékeknél.

Ezen adatokból világosan látszik, hogy teher­
autóközlekedésünk műszaki színvonala elmaradott

és a teherautók számának növelésén túlmenően 
azok műszaki állapotának feljavítására kell töre­
kedni. Ennek érdekében ki kell selejtezni a magas 
életkorú, gazdaságosan már nem üzemeltethető 
teherautókat és azokat új járművekkel kell pótolni.

Fentiek alapján tehát ugyancsak a fejlődést 
szolgálja a második ötéves tervre vonatkozó irány­
elvek azon célkitűzése, hogy ,,a teher g épkocsi­
közlekedés részére öt év alatt mintegy 17 000 új teher­
gépkocsit kell biztosítani“. E járműmennyiség 
ugyanis lehetővé teszi, hogy a szállítási teljesít­
mény jelentős mérvű növelése mellett a jármű- 
állomány műszaki állapota is feljavuljon.

Ezekután vizsgáljuk meg, hogy a teherautó- 
közlekedés fejlesztésénél melyek azok a főhb 
szempontok, amelyekre a gazdaságosabb üzmeltetés 
érdekében tekintettel kell lenni. A teherautó- 
közlekedés gazdaságosabb üzemeltetését nagy­
mértékben elősegíti ;

1. a pótkocsik alkalmazásának fokozása,
2. a kis és nagy tehergépkocsik helyes arány- 

számának kialakítása,
3. a teherautóközlekedés három szektora részese­

désének helyes aránya az ossz-áruszállításból,
4. A műszaki-gazdasági mutatószámok ösztönző 

feszítettsége.
Ad. 1. A gazdaságosabb üzemeltetést a pót­

kocsik alkalmazása olyan értelemben segíti elő, 
hogy pl. egy tonna áru elfuvarozása pótkocsis 
szerelvénnyel kb. 20%-kal kevesebb ráfordítást 
igényel, mint a tisztán gépeskocsival való szállítás. 
Mi eddig ezen a téren nem használtuk ki a maxi­
mális lehetőségeket. A pótkocsiknak a vontatásra 
alkalmas két tonnán felüli teherautókhoz viszo­
nyított aránya Magyarországon jelenleg nem 
mondható kielégítőnek.

A pótkocsik fokozottabb alkalmazására irá­
nyuló fejlesztés két lépcsőben kell, hogy történ­
jék. Az első lépcsőben meg kell vizsgálni a pót­
kocsik alkalmazásának lehetőségeit, a második­
ban pedig — a lehetőségek figyelembevételével — 
meg kell határozni a pótkocsiknak a vontatásra 
alkalmas gépkocsikhoz viszonyított aránvszámát.

A pótkocsik alkalmazásának lehetősége:
a) & tömegáruk volumenétől.
b) a hosszútávú fuvarok mennyiségétől,
c) a fuvarvállalás módjától (bérelt vagy súly- 

vállalásos),
d) a rakodóhelyeken jelentkező feltételektől,
e) az útviszonyoktól,
f) a fékezés milyenségétől függ.
A tömegáruk mennyisége (szén, kő, kavics, ho­

mok, gabona, burgonya stb.) abban az értelem­
ben befolyásolja a pótkocsik fokozott alkalma­
zásának lehetőségét, hogy rendszerint kevés fel­
rakóhelyről, kevés lerakóhelyre nagy mennyiség­
ben. általában rövid -távolságon kerülnek elszállí­
tásra és ilyen körülmények között a pótkocsi 
előnyösen foglalkoztatható. A tömegáruknak az 
össz-árumennyiséghez viszonyított aránya ;

a közhasználatú teherautóknál .......... 40%,
a cél-teherautófuvarozásnál ................ 35%,
a közületi gépkocsiknál ...................... 42%,
országosan kb.........................................  40%.
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igen előnyösen alkalmazható a pótkocsi a 
hosszabb szállítási távolságokon. E fuvarok mennyi­
sége a közhasználatú teherautófuvarozásnál 20%, 
országosan pedig 15%-ra tehető.

A fuvarvállalás módja is jelentős mértékben 
befolyásolja a pótkocsik foglalkoztatását ; a súly- 
vállalásos rendszerben ugyanis a fuvarozónak 
lehetősége nyílik a szállítás gazdaságosabb meg­
szervezésére. Ezt bizonyítja az a körülmény is, 
hogy a közhasználatú fuvarozó vállalatoknál a 
súly vállalá sós fuvarokban a gépkocsik 35%-a 
pótkocsival közlekedik.

E tényezők tehát a pótkocsik alkalmazását 
kedvező irányban befolyásolhatják. Az útviszo­
nyok, a fékezés milyensége és a rakodóhelyek álla­
pota azonban jelenleg olyan tényezők, amelyek 
a pótkocsik fokozottabb alkalmazásának akadá­
lyát képezik. Útjaink ugyanis keskenyek és egy 
részük rossz állapotban van, gépkocsijaink egy 
része, illetőleg pótkocsijaink nincsenek megfelelő 
légfékberendezéssel felszerelve, a rakodóhelyek 
pedig sok esetben nem alkalmasak pótkocsival 
való rakodásra.

A pótkocsik arányát befolyásolja a meglevő 
pótkocsiállomány jobb kihasználása. A pótkocsik 
kihasználásának növelése ugyanis csökkenti a 
szállítási feladatok ellátásához szükséges gép­
kocsik számát, s ezen keresztül lényegében növeli 
a pótkocsiknak a gépkocsikhoz viszonyított 
arányát.

A tömegáruk és a hosszabb távolságú fuvarok 
előbbiekben meghatározott és az ossz-áruszállítás­
hoz viszonyított arányának figyelembevételével 
a pótkocsik optimális arányszáma nálunk jelen­
leg kb. 55% lehetne. Tekintettel azonban arra,

hogy a már említett hátráltató tényezők jelenleg 
még igen erősen hatnak és a tömegáruk, illetőleg 
a hosszútávolságú szállítások sem végezhetők 
teljes egészében pótkocsis szerelvény alkalmazásá­
val, első lépcsőként a pótkocsik arányát kb. 70%- 
kal kellene növelni. Ezt a feladatot tűzi ki célul 
egyébként a második ötéves terv irányelvei is, 
amikor kimondják, hogy ,,fokozni kell a pót­
kocsik alkalmazását“.

Ad 2. A kis és nagy tehergépkocsik arány­
számát vizsgálva megállapíthatjuk, hogy nem 
rendelkezünk megfelelő számú kisraksúlyú (2 ton­
nán aluli) teherautóval.

A kisraksúlyú gépkocsik hiánya következtében 
igen sokszor a kisebb súlyú, illetőleg terjedelmű 
árukat is nagy raksúlyú gépkocsikkal szállítják. 
Ez kedvezőtlenül befolyásolja a nagyraksúlyú 
gépkocsik kihasználtságát és ennek következtében 
a szállítás gazdaságtalanná válik. Amennyiben 
pl. egy 3,5 tonnás Csepel teherautó raksúlyát 
nem használjuk ki egészen, hanem csak annyi 
árut szállítunk el vele, mint amennyit egy 0,75 
tonnás IFA-Framo teherautó teljes kihasználás 
mellett képes elvinni, az egy árutonnakilométerre 
eső ráfordítás a Csepel gépkocsinál kereken 70 %- 
kai több lesz, mint az IFA tehergépkocsinál.

Az 1,8 tonnás IFA Gránit teherautónál hasonló 
esetben az egy árutonnakilométerre eső ráfor­
dítás 18%-kal lesz alacsonyabb, mint a 3,5 tonnás 
Csepel gépkocsi használata esetén.

A kis és nagy gépkocsik arányának szempont­
jából nem érdektelen vizsgálat tárgyává tenni 
egy-két állam gépkocsi állományának összeté­
telét. Az összetétel alakulása a táblázat szerinti 
képet mutatja.

T í p u s
A usztria N y.-N ém eto. Olaszország N orvégia Svédország A nglia Szám t. á tlag

1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954.

2 to n n án  aluli 
g é p k o c s i ........................... 40% 46% пп о/ 0 « /0 58% 63% 64% 53% 56% 40% 44% 57% 59% 52% 55%

2-—5 tonnás
g é p k o c s i............. 55% 49% О A о/ 

ó ö  / о 32% 27% 26% 46% 42% 53% 45% 30% 27% 41% 36%
5 tonnán  felüli 

g é p k o c s i............. 5% 5% «0/ ö /0 10% 10% 10% 1% 2% 7% H % 13% 14% 7% 9%

Amint a táblázatból láthatjuk, a kisteherautók 
aránya — az öt tonnás és ennél nagyobb gép­
kocsikhoz hasonlóan — növekvő irányzatot mutat. 
Az a körümény, hogy a kisteherautók csaknem 
teljes egészükben ún. saját üzemeltetésű gép­
kocsik, a nagyteherautók pedig a bérfuvarozás 
céljait szolgálják, arra enged következtetni, hogy 
az egyes vállalatok a kisebb, valószínűleg helyi 
jellegű szállításaikat saját gépkocsijaikkal végzik 
és csak a nagytömegű, illetőleg nagyobb távol­
ságra történő szállításokra veszik a fuvarozó vál­
lalatokat igénybe. Ez a fejlődési irányzat nem 
mondható egészségtelennek, mert logikusnak lát­
szik, hogy az üzemeknél elkerülhetetlenül szükség 
van egy-egy gépkocsira a termelés folyamatos­
ságának biztosítása céljából legsürgősebb kisebb 
szállítások lebonyolítására. Ugyanakkor viszont 
az ebbe a körbe nem tartozó szállítások ellátása 
fuvarozó vállalatok feladatát képezi.

A kisteherautók arányának megállapításánál 
abból kell kiindulni, hogy üzemeinknek kizárólag 
a folyamatos üzemeltetés biztosításához elenged­
hetetlenül szükséges kisebb szállítások ellátására 
kell szorítkozniok. Ezek a feladatok viszont a 
leggazdaságosabban a két tonnán aluli teherautókkal 
biztosíthatók. Ezen túlmenően azonban meg kell 
teremteni a tehertaxirendszer bevezetésének lehető­
ségét is. Mindezek figyelembevételével a kis­
raksúlyú teherautóknak az egész teherautóállomány­
hoz viszonyított arányszámát kb. a kétszeresére volna 
kívánatos felemelni.

Ad. 3. A teherautóközlekedés fejlesztésénél 
figyelemmel kell lenni annak három szektorára : 
a közhasználatú fuvarozó vállalatokra, a cél­
fuvarozó vállalatokra és a vállalatok saját kezelé­
sében levő, ún. közületi gépkocsifuvarozásra.

Nézzük meg, mi a helyzet ezzel kapcsolatosan 
a Szovjetunióban. A Szovjetunió ötödik és hatodik
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ötéves tervének irányelvei, valamint a szovjet 
szakirodalom egyes cikkei alapján a közhasz­
nálatú teherautóközlekedés részesedése árut onna - 
kilométerben 1955-ben — becslésünk szerint — 
20—22% és ez az arány 1960-ra kb. a kétszere­
sére fog növekedni. Mi ezen a téren kedvezőbb 
helyzetben vagyunk, ami azonban nem azt jelenti, 
hogy meg lehetünk elégedve eddigi eredményeink­
kel.

Hazánkban a közületi teherfuvarozás gépkocsi- 
állománya kb. annyi, mint a másik két, ún. 
szervezett fuvarozási szektoré együttvéve. Ugyan­
akkor azonban a közületi fuvarozás az áru- 
szállításból csak egyharmadrész erejéig részese­
dik. Ebből az látszik, hogy a legjobban kihasz­
nált szektor a közhasználatú és cél-teherautófuva- 
rozás, a fejlesztést tehát elsősorban ezeken a 
területeken kell nagymértékben előirányozni. 
Tekintettel azonban arra, hogy a cél-teher autó- 
fuvarozó vállalatok feladata csak az egészen 
speciális jellegű szállítások ellátása, valamint 
arra, hogy ez a szektor jelenleg már igen sok 
olyan nem speciális feladatot is ellát, amelynek 
elvégzése a közhasználatú teherautófuvarozás 
feladata volna, a cél-teherautófuvarozást, ha nem 
is abszolút értelemben, de viszonylag célszerű 
volna visszafejleszteni. Hasonlóképpen csökken­
teni kellene az amúgyis rosszabbul kihasznált 
közületi gépjárműállomány részesedésének mér­
tékét az ossz-áruszállításból. Ennek megfelelően 
a közületi gépkocsiknak az összes gépkocsi- 
állományból való százalékos részesedését, számí­
tásaink alapján, mintegy 20%-kal, a cél-teher- 
autófuvarozásét pedig, mintegy 10%-kal kellene 
csökkenteni.

Az elmondottak alapjáü a további fejlődést 
szolgálja tehát a második ötéves terv irányelvei­
nek azon célkitűzése, hogy ,,különösen fokozni 
kell a központi (közhasználatú) teherautófuvarozó 
vállalatok által lebonyolított forgalmat. Ennek meg­
felelően szállítási feladataikat mintegy 130%-kal 
kell növelni“.

Ad. 4. Végül a teherautóközlekedés gazdasá­
gosabb üzemével szorosan összefügg a műszaki 
gazdasági mutatószámok alakulásának kérdése. 
Ez főleg a szervezett fuvarozási vállalatoknál, 
azok közül is elsősorban a közhasználatú teher­
autófuvarozásnál nagyjelentőségű. A főbb mű­
szaki-gazdasági mutatók ;

a) a javítási százalék,
b) egy teherautó évi km-teljesítménye,
c) a raksúlykapacitás-kihasználás.
Egy teherautó évi optimális km- teljesítménye, 

illetőleg a javítási százalék egymással szorosan 
összefüggő, egymásra kölcsönösen ható mutatók. 
A maximálisan teljesíthető évi kilométerek szá­
mát ugyanis befolyásolja, illetőleg csökkenti a 
karbantartásra fordított idő és viszont : a meg­
tett kilométerek meghatározzák a szükséges kar­
bantartási munkálatok mennyiségét, mert minél 
többet fut egy gépkocsi egy bizonyos időszakon 
belül, annál több előírt’ javítási munka válik ez 
alatt az időszak alatt szükségessé. E két mutató­
szám egymásra hatása miatt a kialakításnál

feltételező számítási módszert kell alkalmazni 
és a kapott eredményekkel állandóan korrigálni 
kell a számításokat.

A javítási százalék kialakításánál annak fel- 
tételezéséből kell kiindulni, hogy maximálisan 
három főjavítást nevezhetünk gazdaságosnak. 
Az egyes főjavítások között megtehető km- 
teljesítmény figyelembevételével egy gépkocsi opti­
mális teljesítménye 350 000 km-re tehető. Egy 
évi teljesítményét 48 500 km-ben feltételezve a 
javítóüzemek, valamint a forgalmi telepek javító­
részlegei átfutási idejének reális mértékű csök­
kentése, a karbantartáshoz szükséges felszere­
lések, berendezések és anyagok maradéktalan 
biztosítása mellett — évi kb. 930 javítási munka­
óraszükséglet merül fel. Ez a közhasználatú teher­
autófuvarozásnál az év össz-óraszámához viszo­
nyított javítási óraszám jelenlegi százalékos ará­
nyának kb. 40 %-kal való csökkentését teszi 
lehetővé.

Egy teherautó évi km-teljesítményének optimális 
értékét

a) a javítási, illetőleg karbantartási óraszük­
séglet,

b) a fuvarozási lehetőségek időbeni korláto­
zottsága,

c) a forgalommal kapcsolatos tényezők (pl. 
üzemi sebesség) befolyásolják.

Az előbb kiszámított évi karbantartási óra- 
szükséglet alapján — az egész napos állást jelentő 
közép- és nagyjavítások idejét is átlagosan véve — 
három óra javítási idő jutna egy napra. Abból 
az elképzelésből kiindulva, hogy a gépkocsi elvileg 
minden nap 24 órát fuvarozhatna, egy gép­
kocsi tehát 20—21 órát üzemelhetne. Tekin­
tettel azonban arra, hogy a naponta teljesíthető 
fuvarórák száma, vagyis a fuvaridő a szállíttatok 
árufogadási, illetőleg nyitvatartási idejétől is 
függ, a szállíttató vállalatok jelenlegi konstruk­
cióját figyelembe véve a napi üzemidő 14 órában 
határozható meg. A karbantartási óraszükségletet 
tehát ebből kiindulva kell figyelembevenni. A 
korábbi — órákban megállapított — javítási 
százalék napokra történő átszámításával meg­
határozható a javítás miatt a fuvarozásból kieső 
napok száma, és ennek az év összes napjaiból 
való levonása után kiszámítható az üzemképes, 
illetőleg a teljesítő napok száma. Az így kiszá­
mított teljesítő napok és a napi 14 órás fuvar­
idő szorzata megadja az évi fuvarórák számát. 
A fuvarórák számának az átlagos üzemi sebes­
séggel történő szorzása meghatározza az egy gép­
kocsi által egy évben optimálisan teljesíthető kilo­
méterek számát, amely a közhasználatú teherautó­
fuvarozásnál kb. 15%-kal lehet magasabb a jelen­
leginél.

A raksúlykapacitás-kihasználás szorosan össze­
függ a kis és nagy teherautók helyes arányának, 
a fuvarvállalás módjának, a diszpécser-hálózat 
szervezetének kérdésével. A kis és nagy teher­
autók aránya olyan értelemben befolyásolja a 
raksúlykapacitás-kihasználását, hogy pl. elegendő 
számú kisteherautó esetében a kisraksúlyú árukat 
nem kell nagy gépkocsikon szállítani és ez javítja 
a kihasználás mértékét.

337



Hasonló a helyzet a fuvarvállalás módjának 
kérdésében is, mert a súlyvállalásos fuvarozási 
rendszerben a fuvarozó vállalat a forgalom jobb 
megszervezését tudja biztosítani, amelyen keresz­
tül növelhető a gépkocsik utankénti kiterhelése.

A diszpécser-hálózat rendszeres működése vi­
szont lehetővé teszi a visszfuvarok számának 
emelését, ami ugyancsak javítja a gépkocsik 
raksúlykapacitásának kihasználását.

A raksúlykapacitás-kihasználás tehát két ténye­
zőtől, egyrészt a gépkocsi kiterhelésétől, más­
részt attól függ, hogy a gépkocsi visszaútjában 
hoz-e árut vagy sem, vagyis van-e visszfuvarja. 
Ebből következően a raksúlykapacitás-kihaszná­
lás optimális mértékének megállapításánál először 
a gépkocsi kiterhelését, majd az üres kilométerek­
nek a rakott kilométerekhez viszonyított, a vissz- 
fuvar mennyiségét visszatükröző arányát kell 
kiszámítani. A közhasználatú teherautófuvarozás 
számaiból kiin did va megállapíthatjuk, hogy a 
kisteherautók arányának növekedése lehetővé 
teszi a kiterhelésnek kb. 8—10%-kai való fel­
emelését, az 1955 végén megszevezett diszpécser­
hálózat működésének eredményeként pedig az 
üres kilométereknek a rakott kilométerekhez 
viszonyított aránya mintegy 15%-kal csökkent­
hető. Mindezek figyelembevételével az optimális 
raksúlykapacitás-kihasználás a közhasználatú 
teherautófuvarozásnál 17%-kal növelhető.

Az elmondottak alapján nagymérvű előre­
haladást jelent ezen a téren a második ötéves 
terv irányelveinek azon célkitűzése, hogy ,,fokozott 
figyelmet kell fordítani a gépkocsipark jobb ki­
használására. A központi (közhasználatú) teher­
autófuvarozási vállalatoknál a raksúly-kihasználás 
mintegy 12—15%-kal emelkedjék“.

Távolsági autóbuszközlekedésünk helyzete az első 
ötéves tervben elért nagy fejlődés ellenére sem 
kielégítő. Hiányosságok mutatkoznak ugyanis a 
szállítási igények kielégítése és a szállítás kul­
turáltsága tekintetében. A szállítási igények ki­
elégítésében mutatkozó hiányosságok egyrészt a 
hálózat sűrűségével kapcsolatosan jelentkeznek, 
másrészt pedig abban mutatkoznak, hogy a meg­
levő járatok nem tudják kielégíteni a jelentkező 
igényeket. Ugyancsak hiányosságok mutatkoz­
nak a gazdaságosabb üzemeltetés terén is.

A hálózat elégtelensége abban mutatkozik, hogy 
bár annak sűrűsége 1950-ről 1955-re 24%-kai 
emelkedett, mégis jelentős azon községek száma, 
amelyek nincsenek a hálózatba bekapcsolva. E 
hiányosságok főleg a Gyékényes—Kaposvár— 
Szigetvár háromszögben, a Szombathely—Zala- 
egerszer közötti nyugati határszélen, a Nagy­
kanizsa—Szombathely vasútvonal mélységéig és 
az északi határszélen, Szin—Sátoraljaújhely között 
szembetűnőek.

Hasonló a helyzet a szállítási igényeknek a 
meglevő járatoknál mutatkozó kielégítetlensége 
tekintetében is. Annak ellenére ugyanis, hogy a 
távolsági autóbuszközlekedés teljesítménye 1950- 
től 1954-ig utasfőben kereken 310%-kal, utas- 
km-ben pedig 360%-kal emelkedett, mégis pl.
1955-ben jelentős volt a visszautasított bérlet- 
kérések és a naponta lemaradó utasok száma.

A távolsági autóbuszközlekedés jelentős mérvű 
fejlesztésének szükségességét az elmondottakon 
kívül a nemzetközi összehasonlító adatok is alá­
támasztják. Öt európai állam (Ausztria, Dánia, 
Franciaország, Nyugat-Németország, Svájc) vasúti 
és autóbuszközlekedési adatait összehasonlítva 
azt látjuk, hogy amíg a vasúti utasszállítás volu­
mene utasfőben 1951-től 1954-ig 98,6%-ra csök­
kent, személykocsiállománya pedig azonos szin­
ten maradt, addig az autóbuszközlekedés szállí­
tási teljesítménye ugyanezen idő alatt 194%-ra, 
állománya pedig 129%-ra nőtt. Ez a körülmény 
— bár a légiközlekedés, valamint a személy- 
gépkocsiállomány növekedése is jelentős elszívó 
hatást gyakorol -— arra enged következtetni, 
hogy a lakosság egyre inkább az autóbuszközle­
kedést veszi igénybe.

Hasonló irányzatot mutat a hazai vasutak és
távolsági autóbuszközlekedés teljesítményei egy­

máshoz viszonyított arányának alakulása is. Amíg 
pl. a vasút és a távolsági autóbuszközlekedés 
együttes szállítási teljesítményéből (utasfőben) 
a távolsági autóbuszközlekedés 1950-ben csak 
11,4%-kal részesedett, addig e részesedés 1955-ben 
már 45,7%-ra emelkedett.

A hálózat elégtelensége és a meglevő járatokon 
jelentkező kielégítetlenség megszüntetése érdeké­
ben az alábbi fejlesztési célkitűzéseket kell meg­
valósítani :

a) Az említett megyerészeken levő, községeket 
be kell kapcsolni a hálózatba.

b) A már bekapcsolt községeknél rövidebb 
úton újabb viszonylatokat kell létesíteni a hálózat 
sűrítése érdekében.

c) Biztosítani kell jelentős szánni város és ipari 
gócpont körül 15—20 km-es körzetben a forgalom 
lebonyolítását.

d) A meglevő járatokat sűríteni kell azokban 
a városokban, illetőleg nagyközségekben, ahol a 
távolsági autóbuszközlekedés látja el a belső 
forgalmat.

e) Biztosítani kell további települések belső 
forgalmának ellátását.

f)  Gondoskodni kell az üdülőforgalom kielé­
gítőbb lebonyolításáról.

g) Biztosítani kell a munkásszállítás jobb 
ellátását.

A szállítás kulturáltsága tekintetében m utat­
kozó hiányosságok főleg a kis befogadóképességű, 
ún. átalakított autóbuszok magas arányszáma miatt 
jelentkeznek. Ezen autóbuszok száma ugyanis 
egyre növekvő irányzatot mutat. E helytelen 
fejlődési irányzat megszüntetését a szállítás kul­
turáltabbá tételére irányuló törekvéseken tú l­
menően gazdaságossági szempontok is szüksé­
gessé teszik. Az átalakított autóbuszok egy férő­
helykilométerére eső önköltség ugyanis 35%-kal 
magasabb, mint az Ikarus 60-as autóbuszoké.

A nagy autóbuszok beszerzésére irányuló fej­
lesztési irányelv helyességét bizonyítja többek 
között az is, hogy a 32 férőhelyen felüli autó­
buszok száma több európai állam átlagában 1953- 
ban 70% volt és az arány 1954-re további 2%- 
kal emelkedett.
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A hiányosságok felszámolásán túlmenően figye­
lemmel kell lenni a népgazdaság fejlődéséből a 
távolsági autóbuszközlekedésre háruló újabb fel­
adatokra is. Az ezekkel kapcsolatos célkitűzések 
az alábbiak :

a) Biztosítani kell az újabb telepítések személy - 
szállítási szükségleteinek kielégítését, tekintve, 
hogy az ipar munkáslétszáma emelkedik.

b) Maradéktalanul ki kell elégíteni az idegen- 
forgalom, az IBUSZ személyszállítási igényeit.

c) Biztosítani kell a mezőgazdasági dolgozók, 
főleg a nagyobb létszámú gépállomások igényei­
nek kielégítését.

Az elmondottak alapján a hálózat bővítése, a 
meglevő járatok sűrítése és az újként jelentkező 
szállítási feladatok ellátása érdekében az autó­
buszállomány jelentős mérvű növelése szükséges, 
annak szem előtt tartásával, hogy a járműállo­
mány számszerű növelésén túlmenően a kulturál­
tabb személyszállítás biztosítása érdekében az 
átalakított autóbuszokat nagy befogadóképes­
ségű, korszerű autóbuszokkal kell pótolni.

Az e téren fennálló hiányosságok megszünte­
tését és a további fejlődést szolgálja tehát a 
második ötéves terv irányelveinek a távolsági 
autóbuszközlekedés fejlesztésére vonatkozó része, 
amely kimondja, hogy ,,a távolsági autóbusz­
közlekedés járműállományának növelése és műszaki 
állapotának megjavítása céljából öt év alatt 1100 db 
távolsági autóbuszt kell üzembe helyezni.“

A gazdaságosabb üzemeltetéssel szorosan 
összefüggő műszaki-gazdasági mutatók közül a 
távolsági autóbuszközlekedésnél a legfontosab­
bak

a) az egy autóbusz évi kilométer teljesítménye,
b) a javítási százalék,
c) a férőhelykapacitás kihasználása.

Az első két mutató — úgy mint a teherautó- 
közlekedésnél — itt is szorosan összefüggő té­
nyező. Kiindulásként azt kell feltételezni, hogy 
az autóbuszoknál is három főjavítás mondható 
gazdaságosnak, amely az optimális km-teljesít­
mény kb. 430.000 km-ben való meghatározását 
eredményezi. A tehergépkocsiknál ismertetett fel­
tételező számítási módszert alkalmazva, egy autó­
busz évi km-teljesítményét 52 500 km-ben fel­
tételezve, a javítások évi óra szükséglete — a 
legkedvezőbb javítási feltételek, illetőleg körül­
mények figyelembevételével — 1220 óra. Ez azt 
jelenti, hogy a távolsági autóbuszközlekedésnél 
az évi ossz-óraszámhoz viszonyított javítási óra­
szám százalékos aránya 9%-kai csökkenthető.

Az egy autóbusz évi km-teljesítményének meghatá­
rozásánál ugyancsak a teherautóközlekedésnél al­
kalmazott módszer szerint kell eljárni. Ennek 
alapján a fent kiszámított javítási százalékból 
kiindulva, valamint arra való tekintettel, hogy 
a menetrend figyelembevételével a napi üzemidő 
maximálisan 11.5 óra és az átlagos üzemi sebesség 
14 km/óra lehet, az egy autóbusz évi optimális 
кщ-teljesítménye 6%-kal növelhető.

A férőhelykapacitás kihasználása lényegében 
ugyanazon tényezőktől függ, mint a teherautó­

közlekedésnél, azzal az eltéréssel, hogy a kihasz­
nálás mértéke az egyes járatok helyi körülményei­
től függ. Ebből következően a férőhelykihaszná­
lás optimális mértéke csak a járatok külön-külön 
történő vizsgálata alapján volna megállapítható.

Gépkocsiállományunkban talán a legnagyobb 
lemaradás a személyautók számában mutatkozik. 
A lemaradás itt is, mint a teherautóközlekedésnél, 
egyrészt mennyiségi, másrészt minőségi tekintet­
ben jelentkezik.

A mennyiségi lemaradást világosan mutatja az 
a körülmény is, hogy amíg az európai kapitalista 
államokban a személyautók száma (taxit és'bele­
értve) 1951-től 1954-ig 149%-ra nőtt, addig Magyar- 
országon a személyautóállomány lényegében 4 
év óta azonos szinten mozog.

Ezen a téren nem elégítettük ki a vállalatok és 
intézmények, de főleg a lakosság szükségleteit. 
Az állami tulajdonban levő személyautók számá­
nak elégtelenségén túlmenően ugyanis nem mond­
ható kielégítőnek a dolgozók tulajdonában levő 
gépkocsik száma.

Hasonló mértékű lemaradás mutatkozik a sze­
mélyautók műszaki állapota tekintetében is. A 
személyautók optimális életkorát 5—6 évben, 
átlagos életkorát pedig — a teherautóknál alkal­
mazott módszer alapján — mintegy 2,5—3 évben 
lehet megállapítani, ami kb. 70—75%-os műszaki 
állapotnak felel meg. Személyautó állományunk 
átlagos műszaki állapota ezzel szemben nagyrész­
ben — a magas életkorból kifolyólag — lényegesen 
alatta van ennek az optimális értéknek.

A személyautóállomány lemaradását tehát mind 
mennyiségi, mind pedig minőségi vonatkozásban 
fel kell számolni és a jelentős mérvű mennyiségi 
növelésen túlmenően gondoskodni kell a rossz 
műszaki állapotú, magas életkorú járművek ki- 
selejtezésének lehetőségéről.

A gépkocsiközlekedés fejlesztésével szorosan ösz- 
szefügg a forgalmi telepek és a szerviz-hálózat fej­
lesztése. Ezen a területen igen jelentős lemaradás 
mutatkozik. A forgalmi telepek és szervizállomá­
sok létesítése nem tarto tt lépést a gépkocsiállo­
mány nagyütemű fejlődésével. Arszerviz és javító 
állások hiánya miatt a gépkocsik gondozása nem 
kielégítő. Ezen a területen tehát a fejlesztésnek 
a gépkocsik karbantartásának lehetőségét biz­
tosító forgalmi telepek és szerviz hálózat nagy- 
ütemű építésére kell irányulnia. A hálózat telepí­
tésénél figyelemmel kell lenni arra, hogy a gép­
kocsiállomány rohamos növekedése vidéken foko­
zottabban következik be, ezért arra kell törekedni, 
hogy lényegében minden nagyobb vidéki városban 
és ipari gócponton megfelelő forgalmi telep és 
szerviz álljon rendelkezésre.

A forgalmi telepek a közhasználatú teherautók 
és a távolsági autóbuszok, a szervizállomások pedig 
a közületi gépjárművek és bizonyos mértékben a 
célfuvarozási vállalatok gépjárműveinek gondo­
zását fogják ellátni.

A forgalmi telepek létesítésénél arra kell töre­
kedni, hogy ahol a járművek nagy száma azt indo­
kolttá teszi, külön telep létesüljön a távolsági 
a ntóbuszközlekedés és külön telep a teherautó­
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közlekedés részére. Ahol viszont a járműállomány 
nagysága ezt nem teszi szükségessé, ott vegyes 
forgalmi telepeket kell építeni.

A forgalmi telep és szervizhálózat területén 
mutatkozó hiányosságok megszüntetését célozza 
tehát a piásodik ötéves terv irányelveinek az a 
része, amely kimondja, hogy ,,a gépkocsik üzem- 
biztonsága és karbantartása érdekében a forgalmi 
telepek és javító állomások hálózatát bővíteni kell. 
Biztosítani kell, hogy minden nagyobb vidéki város­
ban és ipari gócponton megfelelő forgalmi telep és 
javítóállomás álljon rendelkezésre.“

A gépkocsiközlekedés fejlesztésével kapcsola­
tosan eddig tárgyaltak az optimális célokat, ille­
tőleg értékeket kísérelték meg kitűzni. Ebből 
következik, hogy e célkitűzések nem mindenben

érhetők el a második ötéves terv időszakában. 
Emellett az elérendő célkitűzések értékei kalku- 
latív számítások alapján készültek, amelyeknek 
felülvizsgálata feltétlenül további munkálatokat 
igényel.

*

Befejezésül meg kell még említeni, hogy e ta ­
nulmány keretein belül — bár a gépkocsiközle- 
kedéssel szorosan összefüggő tényezők — nem 
tárgyaljuk a javítóipar, az alkatrészellátás és az 
úthálózat fejlesztésének kérdéseit, mert ezek 
egyenként is külön-külön tanulmányt igényelnek. 
Ugyancsak külön tanulmányt igényel a gépkocsi­
közlekedés fejlesztésének hatékonysági vizsgálata, 
illetőleg az elmaradottságunkból származó nép- 
gazdasági károk megállapítása.

A z  E r z s é b e t -h íd  s z e r e p e  B u d a p e s t  k ö z le k e d é s é b e n

1)K. G Á L L I M R E

Budapest dunajobbparti részének közlekedési 
hálózatát a térszín topográfiai adottságai szab­
ják meg. A hegyek között a legjelentősebb közle­
kedővonalak a kisebb lejtésű völgyekben alakul­
tak ki, s közöttük a legjelentősebb főközlekedési 
útvonal az Ördögárok völgye, mely közlekedési 
szempontból mintegy feltárja a hegyvidék egész 
területét. A budai hegyvidéknek ez a legjelen­
tősebb völgye a Döbrentei-térről indul ki, az 
Attila körút és Krisztina körút vonalát követi, 
majd a Budakeszi úton folytatódik tovább.

A főváros dunabalparti részének szerkezete sok­
kal szabályosabb, a főközlekedővonalak sugár- 
irányúak, s a régi Belvárosból indulnak ki. Közü­
lük kettőnek, a Kerepesi útnak és az Üllői útnak 
a folytatása (Rákóczi út, Kossuth Lajos utca, 
és Kecskeméti utca, Egyetem utca) egyenes vo­
nalban behatol a Belváros területére is, sőt a Ke­
repesi út egyenes folytatása a Szabadsajtó úton át 
a Dunapartig terjed.

A budai Ördögárok völgyében haladó főútvonalat 
és a Kerepesi út egyenes folytatását köti egymással 
össze az Erzsébet-híd, amely ilymódon a legköz- 
pontosabb fekvésű hidunk.

Az Erzsébet-híd a közlekedési hálózatban m utat­
kozó fontos szerepét mindenkor jól betöltötte. 
Mint a maga nemében világviszonylatban is ki­
váló mérnöki alkotás, a Dunát átívelő egyetlen 
nyílásával, nemesen egyszerű, könnyed és mégis 
hatalmas erőt kifejező vonalaival, teherbíró szer­
kezetével, széles úttestével és egyöntetűen elismert 
szépségével vonta magára a hazai és külföldi 
szakkörök és érdeklődők figyelmét.

Jelen sorok célja annak a fontos szerepnek 
számszerű adatok révén történő bemutatása, me-
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lyet az Erzsébet-híd a budapesti közlekedési háló­
zatban betölt és bizonyítékok felsorakoztatása an­
nak igazolására, hogy az Erzsébet-híd újjáépítése 
nemcsak a múlt hagyományainak tiszteletére ala­
pított hazafias kötelességünk, hanem ezen felül 
biztos pénzügyi alapokon nyugvó népgazdasági 
érdek is.

A rendelkezésre álló adatok és azok feldolgozásának 
módszere

Az Erzsébet-híd újjáépítése a budapesti utcai 
forgalomban jelentős változásokat fog lehetővé 
tenni. Feladatunk e változások mibenlétét és 
nagyságrendjét megállapítani, majd azok gazda­
sági hatásait mérlegelni. Mindenekelőtt meg kell 
tehát állapítani a híd újjáépítése esetén várható 
forgalom számszerű adatait. Ez az adat azonban 
önmagában még nem elég ahhoz, hogy a gazda­
sági kihatásokat is számba lehessen venni. Meg 
kell állapítani azt is, hogy az újjáépített hídon 
áthaladó személyek és járművek ezáltal útban és 
időben mit takarítanak meg a népgazdaság számára. 
Mindkét kérdés a budapesti forgalmi viszonyok 
gondos elemzését és összehasonlító vizsgálatát 
teszi szükségessé.

Vizsgáljuk először az Erzsébet-hídnak a múltban 
betöltött szerepét. A hídon közforgalmú és egyéb 
közlekedési eszközök, valamint gyalogosok forgalma 
bonyolódott le melynek számszerű adatait az 
Erzsébet-híd rombadöntése előtti időben végzett 
forgalomszámlálásokból lehet kiolvasni. A köz­
forgalmú járművek utasszámát évente többször 
megállapították, s az adatok a közlekedési válla­
latoknál megvannak. A közúti járművekre vonat­
kozóan a rendőrség végzett ugyancsak évente



több alkalommal rendszeres forgalomszámlálá­
sokat, amelyeknek adatai ugyancsak rendelkezésre 
állnak. Sajnos, nagy hiánya ennek az egyébként 
igen értékes adathalmaznak, hogy nem terjed 
ki az utasok és járművek uticélpontjainak vizs­
gálatára, és ezért átértékelés nélkül nem használ­
ható fel ; de hiányossága az is, hogy a felszaba­
dulás előtti Budapest adatait tükrözi vissza, 
mely — mint tudjuk — szerkezetében és a köz­
lekedési hálózatot érintő berendezkedésben lénye­
gesen különbözött a mai Budapesttől.

A közforgalmú járművek utasforgalmát a fel- 
szabadulás után az egész hálózaton negyedéven­
ként továbbra is megállapították. Önmagukban 
ezek az adatok sem alkalmasak következtetésekre. 
Az adatok egybevetése azonban már bizonyos 
becsléseket lehetővé tesz és a várható utasfor­
galom nagyságrendjét mindenesetre határok közé 
szorítja. A rendőrség is folytatta a felszabadulás 
után időszakonkénti forgalomszámlálásait, ame­
lyeket most már a gyalogosokra is kiterjesztett. 
Ezeket az adatokat a várható járműforgalom 
nagyságrendjének megbecslésénél fel lehet hasz­
nálni, azonban az uticélpontok ismeretének hiá­
nyában nem lehet belőlük közvetlenül meg­
állapítani azt, hogy a járművek mely hányada 
számára jelent előnyt az Erzsébet-híd megépítése, 
illetőleg a hídon áthaladó járművek útja mennyi­
vel lesz rövidebb.

A közforgalmú járművek utasforgalmának vizs­
gálata tekintetében nagy segítséget jelent az 
1948. május 12-én végzett, s az úticélpontokat 
is számbavevő utasszámlálás. Ennek az utas­
számlálásnak közismert hiányosságai ellenére is 
megvan az a felbecsülhetetlen előnye, hogy az 
utasforgalom fitirányok szerinti megoszlására 
következtetéseket tesz lehetővé. Közvetlenül ezek 
a számadatok se volnának — éppen a hiányos­
ságok miatt — felhasználhatók, ellenben az

évszakonkénti forgalomszámlálási adatokkal egybe­
vetve, utóbbiaknak a forgalmi irányok szerinti 
szétosztását teszik lehetővé, s így végeredményben 
az egybevetett adatokból az újjáépítendő Erzsébet- 
hídra terelődő utasforgalmat számszerűen meg 
lehet állapítani. Ki lehet ezenkívül számítani 
az utasok által a közforgalmú járművel meg­
tett út hosszában jelentkező különbözetet (utas- 
kilométer) és maguknak a közforgalmú jármű­
veknek az Erzsébet-hídon való átvezetése révén 
jelentkező úthosszkülönbözetet is (kocsikilo­
méter), amely két adat a gazdasági értékelésnél 
már közvetlenül felhasználható.

A közforgalmú közlekedési eszközök utasforgal­
mának számbavétele

A közforgalmú közlekedési hálózaton végzett 
rendszeres forgalomszámlálási adatokból bemu­
tatjuk az 1933., 1943. és 1954. évekre vonatkozó 
érdekesebb adatokat (1. táblázat és 1. ábra). 
A táblázat nem foglalja magában az összes for­
galomszámlálási eredményeket — ez nem is 
tartozik jelen tanulmány keretébe — arra azon­
ban elegendő, hogy képet adjon Budapest utas- 
forgalmának az utóbbi két évtizedben bekövet­
kezett fontosabb változásairól. Láthatjuk a táb­
lázatból, hogy 1933. és 1943 között a forgalom 
körülbelül megkétszereződött, azóta pedig tovább 
emelkedett. Megállapítható, hogy az egyes ú t­
vonalak utasforgalma nincs arányban a teljes 
évi utasforgalom változásával, hanem attól kisebb- 
nagyobb mértékben visszamarad. Ez természetes 
is, mert a főváros fejlődésével a forgalom az 
újonnan épülő városrészek felé jobban meg­
oszlik, s a régi útvonalak forgalmát csak kisebb 
mértékben emeli.

Az Erzsébet-híd forgalma 1933 és 1943 között
2,04-szeresére emelkedett, s ugyanilyen mérték­
ben emelkedett azoknak az útvonalaknak a for-

Az utasforgalom fejlődése Budapest néhány főútvonalán 1. t á b lá z a t
(Utasok száma naponta ezrekben)

Ú tvonal 1933 1943 1954 1943/33 1954/43

M argit-híd ............................... ...................................... 87,2 200,5 182,3 2,30 0,91
N agykörú t és W esselényi u. s a r o k ...................... 94,6 199,0 203,5 2,10 1,02
N agykörút, Rákóczi t é r n é l ......... '............................ 76,3 167,0 192,0 2,18 1,15
N agykörú t, Üllői ú t n á l ............................................. 54,4 123,0 165,0 2,26 1,34
Rákóczi ú t, külső szakasz ...................................... 75,3 468,0 144,6 2,23 0,86
R ákóczi ú t, belső szakasz ...................................... 81,0 162,5 124,1 2,00 0,77
Thököly ú t, M urányi u tcáná l ...............................
B ajcsy Zsilinszky ú t ....................................................

68,4 159,0 115,1* 2,33 0,73*
60,2 121,5 98,2 2,02 0,81

M úzeum k ö rú t ............................................................. 69,5 122,5 149,9 1,76 1,22
E rz sé b e t-h íd ................................................................... 72,0 147,0 — 2,04 —

Váci ú t, Sziget u t c á n á l ............................................. 89,1 165,5 158,1 1,86 0,96
Üllői ú t  Szigony u tcáná l ........................................ 59,9 98,0 124,2 1,63 1,27
Üllői ú t, N épligetnél . . . ........................................... 60,6 119,5 135,7 1,97 1,14
Fium ei ú t, S z T K -n á l ................................................. 41,2 98,5 111,5 2,37 1,13
M ártírok ú tja  ............................................................... 40,3 98,5 119,2 2,44 1,21
A ttila  k ö r ú t ................................................................... 42,9 90,0 47,1 2,04 0,52
B artók  Béla ú t, belső szakasz ......... .................... 50,2 104,0 116,4 2,07 1,12

Egész évi villam os utasforgalom , millió ...........
Egész évi autóbusz utasforgalom , millió .........

251,2 567,5
22,7

822,0
200,0

2,26 1,45
8,81

Évi összesített u tasforgalom , miihó .................... — 590,2 1022,0 — 1,73

* A csökkenést a Dózsa György úti forgalomnak a Bethlen Gábor utcára való átterelődése indokolja, 
a Dózsa György úti villamos vonal megszűnése következményeként.
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galma is, amelyekkel az Erzsébet-híd összefügg 
(Attila körút 2,04, Rákóczi út belső szakasz 2,00, 
Bartók Béla út belső szakasz 2,07).

Feltűnő a Bartók Béla út forgalmának alakulása. 
A számadatok fejlődést mutatnak, annak elle­
nére, hogy időközben új és jelentős dunai össze­
köttetés létesült a délbudai forgalomgyűjtő köz­
pont és a Nagykörút között, amely a Bartók 
Béla út belső szakaszáról sok utast elvont. A dél­
budai városrészek utasforgalmának fejlődése azon­
ban kiegyenlítette azt a forgalomcsökkentő hatást, 
amelyet a lágymányosi új Dunahídon létesített 
közvetlen villamos összeköttetés kiváltott.

óvatosan kell eljárni, nehogy a jelenlegi forgalom- 
elosztás, illetőleg az Erzsébet-hídi összeköttetés 
hiánya hibás kiindulási alapot okozzon. - Pl. az 
Attila körút nem vehető figyelembe, mert azok­
nak az utasoknak egy része, kik az Erzsébet- 
hídon utaznának, jelenleg a Margit-hídon át köz­
lekednek és az Attila körutat is elkerülik. A fel­
járóként kiválasztandó útvonalnak tehát a leg­
közelebbi híd felé vezető úton is rajta kell lennie.

A kiválasztott négy feljáróutat a 2. táblázatban 
tüntettük fel. Megállapítottuk az 1943. évi adatok­
ból a négy feljáróút utasforgalmának index­
számát (az Erzsébet-híd forgalmát 100-nak véve),

■

191

Az utasforgalom 1943 és 1954 között tovább 
emelkedett. Az Erzsébet-híd várható utasforgalmá­
nak nagyságrendjét közvetlenül az adatok extra­
polációjával becsülhetjük. Nincs okunk feltéte­
lezni, hogy az Erzsébet-híd, ha állna, nem venne 
ugyanúgy részt a forgalom fejlődésében, mint 
az 1. táblázatban felsorolt többi útvonal. Ha 
tehát az Erzsébet-híd 1943. évi utasforgalmát az 
átlagként felvehető 15%-kal növeljük, megkapjuk 
az 1954-re várható értéket, ami 169,1 ezer utas.

Másik módja a várható utasforgalom meg­
állapításának, ha az Erzsébet-híd feljáró-vonalai- 
nak utasforgalmát vizsgáljuk és abból követ­
keztetünk az Erzsébet-hídon átutazó utasok szá­
mára. Nem tagadható ugyanis, hogy a híd for­
galma elsősorban a hozzávezető utak forgalmának 
függvénye. Az útvonalak kiválasztásánál azonban

2. táblázat
Az Erzsébet-híd Tárható forgalma nagyságrendjének 

meghatározása a feljáróutak forgalmából

Ú t v o n a l
1943. évi 

index­
szám

1954. évi 
forga­
lom,

ezer utas

Várható 
Erzsébet- 
hídi forg. 
ezer utas

Erzsébet-híd ...........
Rákóczi út,

100,0 — —

Luther utcánál . . . 
Bartók Béla út

114,2 144,6 126,5

belső szakasz . . . .  
Váci út

70,7 116,4 165,0

Sziget utcánál . . . .  
Üllői út

112,5 158,1 140,8

Szigony utcánál . . 66,7 124,2 186,7

Átlag ............. 154,5
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3. táblázat
Az Erzsébet-híd várható utasforgalma nagyságrendjének meghatározása a dunai átkelőforgalom adataiból

1933 1943 1954 Becsült értékek
H  í cl ezer 0/ ezer ezer 0/ ezer

u tas /0 u tas /0 u tas /0 u tas /0

Sztálin-híd ........................................... 24,0 5,5
M argit-híd ............................. ............. 87,2 41,8 200,5 40,6 183,8 42,2 — . -— .

E rzsébet-h íd  ...................................... 71,9 34,5 147,0 29,8 ■ — — 140,0 32,2
Szabadság-híd .................................... 49,5 23,7 101,0 20,5 153,9 35,5 — . —

P e tő f i-h íd ............................................. — — 45,0 9,1 73,2 16,8 — —
D unai átkelő  utasforgalom ,

összesen ...................................... 208,G 100,0 492,5 100,0 434,9 100,0 — -

majd az 1954. évi ismert forgalom számértékeit 
az indexszámokkal rendre elosztottuk. Ily módon 
az Erzsébet-híd várható forgalmára négy külön­
böző számértéket nyertünk, amelynek átlaga 
154,5 ezer utas.

Kiindulhatunk a dunai átkelő utasforgalom 
vizsgálatából is, ha feltételezzük, hogy az Erzsébet- 
híd, mint a legközpontosabb fekvésű hidunk, a 
dunai átkelőforgalomban elfoglalt arányszámát 
megtartja. A 3. táblázat szerint az Erzsébet-híd 
az átkelő utasforgalomból 1933-ban 34,5%-kal 
részesedett. Ez az arány 1943-ban 29,8% volt. 
A kettő közötti középértéket véve 1955-re a 
32,2%-nak 140,0 ezer utas felel meg.

A fenti módszerekkel megállapítható az Erzsé­
bet-híd villamosvasúti utasforgalmának nagyság­
rendje és ezzel ellenőrizhető az alább bemutatott 
számítás, amely az utasforgalomnak útirányok 
szerinti, részletes elemzésén épül fel.

Ami az autóbusz utasforgalmat illeti, a várható 
utasforgalom megállapítása korántsem ütközik 
olyan nehézségekbe, mint a villamosnál. Elegendő 
a jelenlegi adottságokból kiindulni, s a végre­
hajtható változásokat vonalanként kiértékelni. 
A kiértékelésre a számszerű adatok kapcsán 
térünk ki.

A villamos utasforgalom útirányok szerinti 
részletes elemzése

A villamosvasúti hálózaton végzett, s az ú ti­
célpontok figyelembevételén alapuló 1948. május 
12-i utasforgalom-számlálás eredményét annak­
idején 44 térképen dolgozták fel, amelyek mind­
egyike az egy-egy célkörzet felé tartó utasfor­
galmat tünteti fel. A 44 térkép együtt tartal­
mazza a teljes utasforgalmat. Ha e térképekből 
kiírjuk azoknak az utasoknak a számát, akik 
útjukat az újjáépített Erzsébet-hídon át, meg­
változott útvonalon, előnyösebben — rövidebb 
idő alatt vagy kevesebb átszállással — tehetik 
meg, végeredményben megkapjuk a várható utas- 
forgalom számértékét. Az adatokat az 1948. és 
1954. évi forgalomszámlálások mennyiségi adatai­
ban mutatkozó különbözetből kiszámított arány - 
számmal, úticélkörzetenként külön-külön helyes­
bíteni kell, vagyis az 1954. évre át kell számítani.

Az Erzsébet-híd újjáépítésével kapcsolatos ú t­
vonalváltozás az esetek nagy többségében útvonal- 
rövidülé.ssel jár. Az úthosszkülönbözetek és az

utasok számának szorzata — összegezve — meg­
adja a megtakarítható utaskilométerek számát, 
amiből az összes utasok számával való osztás 
útján, kiszámíthatjuk az egy utasra eső útvonal­
rövidülés értékét. A számítások eredményeit 
a 4/А és 4/В táblázatok szemléltetik.

Minthogy a 44 térkép egy része dunabalparti, 
másrésze dunajobbparti úticélkörzetekre vonat­
kozik, módunkban áll a pesti és budai úticél- 
körzetek adatait külön-külön összegezni, s az 
eredményeket egybevetni. A külön-külön összege­
zett adatok külön a Pest, külön a Buda felé az 
Erzsébet-hídon áthaladó utasok számát, összegük 
pedig az Erzsébet-híd teljes napi utasforgalmát 
adja eredményül. Igen jó ellenőrzőadatot szolgáltat 
a számításmenet helyességére, hogy a Pest és 
Buda felé tartó utasok száma megközelítően 
azonos (82 918 és 74 390). A számítások elvégzése 
után azt az eredményt kapjuk, hogy az Erzsébet 
híd utasforgalma napi 157 308, tehát heteken. 
160 000 utas, az utaskilométer megtakarítás pedig 
napi 59 248, tehát kereken 60 000 ukm (utason­
ként 0,375 km). Az utasok utazási idejéből, 
14 km/ó utazási sebesség figyelembevételével : 
60 000 utaskm osztva 14-gyel, 4286 óra takarít­
ható meg.

A 4fA  és 4\B  táblázatok adataiból fentieken 
kívül még további fontos következtetéseket szűr­
hetünk le. A budai célkörzetekre vonatkozó 
4fB táblázat (39—44. térképek) ebből a szem­
pontból sokkal alkalmasabb és áttekinthetőbb, 
ezért a további számításokat erre alapítjuk. 
E célra a 4 /5  táblázat sorait különböző betűkkel 
(a—j ) jelöltük meg, hogy a hivatkozások áttekint­
hetőbbek legyenek. Tekintve azt, hogy a budai 
célkörzetek adataiból az Erzsébet-hídra nyert 
utasszám : 74 390 az Erzsébet-híd teljes egynapi 
utasforgalmának (157 308) 47,3%-a, a helyes
adatokat akkor kapjuk, ha a 4/В  táblázatból 
kiolvasható utasszámokat 47,3%-ról 100%-ra
növeljük, vagyis 2 118-cal megszorozzuk.

Kövessük végig az egyes .utazásokat mind a 
megváltozott, mind a jelenlegi útvonalon. Ezzel 
meg lehet állapítani a villamosvasúti hálózat 
minden egyes vonalán az utasforgalomnak az 
Erzsébet-híd újjáépítése okozta változását. E 
számításmenet eredményei az 5. táblázatban talál­
hatók, melyben a változás okát feltüntető betű­
jelzés a 4/В  táblázat megfelelő soraira utal.

A 4jB és 5. táblázatokból együttesen kiolvas-
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4 /A táblázat
A v illa m o sv a sú ti u tasforga lom  v á lto zá sa  az E rzséb et-h íd  ú jjáép ítése  e se tén , a dunab alp arti eé lk ö rzetek  adata i a lapján

Térkép
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6. Zugló B uda dél 649 1,20 780 — 0,4 — 312
K risztina 234 280 1,1 308
Dunaj obbpart 59 71 1,4 100
Farkasré t 111 133 1,3 173
Hűvösvölgy 153 184 0,0 —

7. Thökölv ú t .................... K risztina 960 1 1,20 1150 1Д 1265
B uda dél 2565 3080 —0,4 — 1230
D unaj obbpart 63 76 1,4 106
F arkasré t 550 660 1,3 856
Hűvösvölgy I 853 1024 0,0 —

8. H erm ina ú t .................... K risztina 104 1,11 116 1,1 127
B uda dél 83 92 — 0,4 — 37
F arkasré t 16 18 1,3 23
H űvösvölgy 18 20 0,0 —

12. Baross t é r ......................... Hűvösvölgy 1602 1,54 2470 0,0 __
K risztina 2240 3440 1,1 3784
F arkasré t 1574 2420 1,4 3385
D élbuda fele* 3570 5500 — 0,4 — 2200

13. K őbánya külső ............. K risztina
és D unaj obbpart 887 2,64 2340 0,5 ] 170

14. Tom csányi ...................... Buda dél 669 3,21 2150 —0,4 — 860
K risztina

és D unaj obbpart 228 733 1,1 806
F arkasré t 121 387 1,3 503

15. K őbánya belső ............. K risztina
és D unaj obbpart 336 1,94 653 0,5 327

16. Orczy té r  ............. ........... K risztina
és D unaj obbpart 2481 1,81 4500 0,5 2250

17. Simor u tca  ...................... K risztina
és D unaj obbpart 73 1,81 132 0,5 66

18. K ispest ............................. K risztina
és D unaj obbpart 1486 1,55 2305 0,1 230

19. Üllői ú t külső ................ K risztina
és D unaj obbpart 897 1,82 1640 0,1 164

20. N agyvárad t é r ................ K risztina
és D unaj obbpart 4619 1,73 8000 0,1 800

29. K irály  u tca, Teréz k r t K risztina
és D unaj obbpart 234 1,67 391 1,1 430

G ellért té r 300 502 — 0,4 — 201
30. B ank u tca, B ajcsy Zs. ú t K risztina

és D unaj obbpart 923 0,95 876 1,1 964
31. K ossu th  té r  .................... K risztina

és D unaj obbpart 212 3,16 871 1,1 964
32. D eák t é r ........................... K risztina 602 1,02 615 1,1 676

D unaj obbpart 55 56 1,5 98
F arkasré t 467 477 1,2 582

33. N agykörút, Rákóczi ú t K risztina 918 1,64 1510 1,1 1610
sarok ............................. Buda dél fele* 1428 2345 — 0,4 — 938

Dunaj obbpart 183 300 1,4 420
Farkasré t 367 602 1,3 782

34. R ákóczi ú t, Tanács k r t K risztina 1229 1,69 2080 1,1 2288
sarok ............................. D unajobbpart 106 179 1,1 197

-, i B uda dél fele** 3515 5940 —0,4 — 2376
F arkasré t 1455 2455 1,3 3190
Hűvösvölgy 1304 2205 0,9 2025

35. Márc. 15. té r  ................ K risztina
és D unajobbpart 257 1,30 334 1,6 534

F arkasré t 6 8 1,6 13
36. Calvin té r K risztina »

és D unajobbpart 11911 1.30 15500 0,5 7750
37. Baross u tca  .................... K risztina

és D unajobbpart 720 1,83 1318 0,5 658

1— 38. P esti célkörzetek eg yü tt 82918 31470

* Másik fele m eg ta rtja  jelenlegi ú tv o n a lá t a Petőfi-hídon á t
** Másik fele m eg ta rtja  jelenlegi ú tv o n a lá t a Szabadság-hídon á t
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á j В  táb láza t
A v illa m o sv a sú ti u ta sfo rg a lo m  v á lto zá sa  az E rzséb et-h íd  ú jjá ép ítése  e se tén , a budai cé ik ö rzetek  adata i alapján
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39. a. Móricz Zs. k ö rté r Rákóczi ú t 10 746 1,50 16 160 —0,4 — 6464
b. K ossuth L. u. 396 520 0,3 156

40. a. G ellért té r Rákóczi ú t 7 550 1,40 10 580 —0,4 — 4230
b. K ossuth L. u. 462 648 0,3 199

41. c. E ndresz té r Rákóczi ú t külső rész 6 366 1,10 7 000 1,3 9100
c. N épszínház u. 1 509 1 660 1,3 2160
c. N agykörú t Észak 137 150 1,3 195
c. N agykörút, Dél 2 247 2 370 1,3 3080
d. Rákóczi ú t  belső rész 1 036 1 140 1,1 1250
e. D eák té r 1 292 1 420 1,1 1360
d. M úzeum k ö rú t 343 378 1,1 416
f. Baross u. 1 354 1 490 0,5 745
g- Üllői ú t 6 118 6 720 0,1 672
h. Boráros té r 379 418 — —
i. D unabalpart 1 790 1 970 1,6 2860
i- K ossuth  L. u. 1 347 1 482 2,1 3111

42. c. H űvösvölgy Rákóczi ú t  külső rész 3 397 1,60 5 440 _
d. Rákóczi ú t  belső rész 963 1 540 1,1 1700
e. D eák té r 1 568 2 510 1,1 2760
d. M úzeum k ö rú t 965 1 540 1,1 1700
f. Baross u. 863 1 390 0,5 695
g- Üllői ú t 2 914 4 680 0,1 468
h. Boráros té r 187 299 — —
i. D unabalpart 241 385 1,6 616
j- K ossu th  L. u. 1 563 2 500 2,1 5250

00 CD U*- B udai célkörzetek együ tt 74 390 27 778
1— 44. Pesti és budai célkörzetek együ tt ................................................................... 157 308 59 248

ható az, hogy az utasforgalom változása ú t­
vonalanként milyen célkörzetbe utazó utasokat 
érint és a változásnak mi az eredménye.

Az 5. táblázatból megállapítható, hogy az 
\ Erzsébet-hídra terelődő 157,3 ezer utasból 48,5 

ezer a Margit-hídról, 108,9 ezer pedig a Szabadság - 
hídról vándorol át. Az utasátvándorlás követ­
keztében az Attila körút—Krisztina körúti vonal 
utasforgalma 48,5 ezerrel emelkedik, a Mártírok 
útjai vonalé ugyanennyivel csökken. Ugyancsak 
csökken a Lenin körúti vonal utasforgalma

35,2 ezerrel, ugyanennyivel emelkedik a belső 
Rákóczi út forgalma. Erősen lecsökken a Tol- 
buchin körút utasforgalma, helyette emelkedik 
a Kecskeméti utcai trolibuszvonalé és a Kossuth 
Lajos utcai villamosvonalé. A Múzeum körúti 
és Gellért rakparti vonalak forgalma, ha szám­
szerűen nem is változik sokat, de lényegében 
teljesen átalakul. E vonalak eddig a Szabadság­
iad félj áró vonalainak szerepét játszották, a jövő­
ben az Erzsébet-híd feljáróivá válnak (2. ábra).

Főútvonalak utasforgalmának változása a budai célkörzetek adatai alapján 5.  t á b lá z a t
(Az a— j  betű jelek  a  4/B táb láza t ad a ta ira  u talnak)

Ú t v o n a l
Jelenlegi
utasszám ,

ezer

U tasszám
emelkedés,

ezer
V áltozás

oka
U tasszám
csökkenés,

ezer
V áltozás

oka
T ervezett
utasszám ,

ezer

M argit-híd ............................................. 182,3 48,5 c, e, i. 133,8
Lenin  k ö r ú t ........................................... 203,5 — - - 35,2 c. 168,3
R ákóczi ú t, belső szakasz .............. 124,1 35,2 c. — — 159,3
R ákóczi ú t, külső s z a k a s z .............. 144,6 — — — — 144,6
M argit k ö r ú t ......................................... 119,2 — — 48,5 c, e, i. 70,7
A ttila  k ö rú t és K risz tina  k ö rú t 47,1 48,5 c, e, i. — — 95,6
Bajcsy-Zs. ú t  ...................................... 98,2 — — 8,3 e. 89,9
Szabadság-híd ...................................... 152,5 — — 108,9 a, b, d, f, 43,6

g> h, j.
G ellért r a k p a r t .................................... 66,9 59,0 a, b. 49,8 d, f, g, h, j. 75,1
K ecskem éti u ................... ...................... 14,8 6,1 f. — 20,9
M úzeum k ö rú t .................................... 149,9 24,1 g- 77,1 a, b, d, j. 96,9
K ossu th  L. u ..........»............................. 133,8 a, c, d, e, g. —

E rzsébet-h íd  ......................................... __ 157,3 a—j. — — 157,3



Teljesítmény-megtakarítások számbavétele a 
villamosvasúti hálózaton

Az Erzsébet-híd újjáépítése révén helyreáll a 
budapesti villamosvasúti hálózat egyik legfonto­
sabb összeköttetése, mely a Rákóczi úti gerinc­
vonalat a budai vonalakkal összeköti. Ezáltal 
módunkban áll a viszonylatok átcsoportosításával 
alkalmazkodni a megváltozó utasforgalom igé­
nyeihez és gazdaságosabban, rövidebb útvonala­
kon szállítani az utasokat. A híd újjáépítése 
kapcsán meg kell szüntetni a Március 15. téri 
végállomást és a Rákóczi úti vonal összes vona­
tait az Erzsébet-hídon át Budára kell irányítani.

A 4/2? táblázatból kitűnik, hogy az Erzsébet- 
hídon naponta átutazó 157,3 ezer utasból (a—j) 
59,0 ezer (a—b) dél felé, és 98,3 ezer (c—j)  észak 
felé utazik tovább, ami 37,5, illetőleg 62,5%-nak 
felel meg. A viszonylatvezetést tehát célszerű 
lehetőleg úgy megállapítani, hogy a kocsiknak 
mintegy harmada a Rákóczi útról a Lágymányos 
felé, kétharmada pedig a Krisztina felé halad­
jon tovább.

A viszonylatvezetésben az alábbi változtatások 
mutatkoznak célszerűnek (3. ábra):

A jelenlegi 44-es és 63-as viszonylatok egybe­
kapcsoltatnak, az új viszonylat 44 jelzéssel Zugló 
és a János kórház között közlekedik, az Erzsébet- 
hídon át.

A jelenlegi 45-ös viszonylat az Erzsébet-hídon,

Krisztina körúton és Böszörményi úton át a 
Lejtő útig közlekedik.

A jelenlegi 48-as viszonylat Albertfalvától a 
Gellért térig jelenlegi útvonalán, onnan az Erzsé­
bet-hídon és Rákóczi úton át a Keleti-pu-ig köz­
lekedik. Új jelzése : 46-os.

6. táblázat
Az Erzsébet-híd újjáépítése kapcsán megváltoztatandó 

villamos viszonylatok jelenlegi teljesítménye

V iszonylat
jelzése

N api te lje ­
sítm ény, 

kocsiforduló

Forduló
hossza,

km

N api te lje s ít­
m ény, kocsi - 

k ilom éter

4 891 14,2 12 652
6 1398 15,2 21 260

18 176 15,6 2 746
44 664 11,2 7 437
45 402 5,6 2 251
48 152 5,8* 882
49 1090 13,8 15 042
53 554 10,4 5 762
57 54 7,0 378
63 602 16,6 9 993
66 381 18,2 6 934
67 520 5,3** 2 756
74 406 2 g*** 650

88 743

* M adách té r  és Móricz Zs. k ö rté r közö tt 
** Március 15. té r  és K eleti pu. k özö tt 

*** Március 15. té r  és Calvin té r  közö tt
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3. ábra. A belváros! villaniosvasutak tervezett viszonylatai az Erzsébet-híd megnyitása után

Uj viszonylat létesül, 48-as jelzéssel, a Kelen­
földi pu. és a Keleti pu. között, az Erzsébet- 
hídon és Rákóczi úton át.

Az Üllői úton az elmaradó 63-as viszonylatot 
a Madách tér és Nagyvárad tér között közlekedő 
53/A betétviszonylat pótolja.

A Rákospalotáról a Március 15. térig közle­
kedő 67-es viszonylat jelenlegi túl hosszú ú t­
vonala megrövidül. A jövőben Rákospalotától 
a Keleti pu.-ig közlekedik. Rákóczi úti részét 
pótolják az új 46-os és 48-as viszonylatok.

Az 57-es viszonylat megszűnik. Böszörményi

7. táblázat
Az Erzsébet-híd újjáépítése kapcsán megváltoztatandó villamos viszonylatok tervezett teljesítménye

V iszonylat
jelzése

K ocsifordulók
szám a

n ap o n ta
Forduló 

hossza, km
N api te lje s ít­
m ény, kocsi - 

k ilom éter
V é g á l l o m á s o k

4 931 14,2 13 220 M argit-híd—Móricz Zs. kö rtér
6 714 15,2 10 853 M oszkva té r—Petőfi-híd
6/A 186 12,1 2 251 M argit-híd—Petőfi-híd

18 176 15,6 3 370 Ó buda— Móricz Zs. k ö rté r
44 664 20,0 13 280 K eleti p. u .—János-kórház
45 440 13,2 5 808 K eleti p. u .— L ejtő ú t
46 152 9,6* 1 459 K eleti pu .—A lbertfalva
48 492 14,4 7 085 K eleti pu .— Kelenföld
49 598 13,8 8 252 N yugati pu .— Kelenföld
53 561 10,4 5 834 N yugati pu .— N agyvárad té r
53/A 595 7,0 4 165 M adách té r—N agyvárad  té r
66 341 18,2 6 210 Ó buda—Móricz Zs. k ö rté r
7 4 ** 406 1,6** 800 

82 587
Orczy té r—Március 15. té r

* K eleti pu. és Móricz Zs. k ö rté r között.
** A Baross u tca i vonalrészen a 74-es já ra t sűrítése révén jelentkező te ljesítm ény több le te t a 77-es já ra t 

ugyanolyan  m értékű  ritk ítá sáv a l k i lehet egyenlíteni anélkül, hogy a  forgalom  ezzel k á r t szenvedne, s a m últ 
á llapo thoz  képest több le tte ljesítm ény t kellene nyú jtan i. E zért a táb láza tb an  csupán a M árcius 15. té r  és Calvin té r 
k ö z ö tt i szakaszt v e ttü k  figyelembe.

к ' «
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S. táblázat

A íö ú tv o n a la k  v illa m o sv iszo n y la ta in a k  v á lto zá sa  az E rzséb et-h íd  ú jjáép ítése  kapcsán

Ú t v o n a l

Szabadság-híd

B artók Béla ú t, külső szakasz . .

V iszonylat

48
49 
63

48
49

Jelenlegi
kocsiforduló

T ervezett
kocsiforduló

U tasforgalom  változása, 
ezer u tas

152
1090

602
598

1844 598 108,9

1090
492
598

1090 1090 V áltozatlan

Bajcsy-Zs. ú t 49
53

1090
554

598
561

1644 1159 -  8,3

Üllői vit 52
53
53/A
63

320
554

602

320
561
595

1476 1476

Rákóczi ú t 44
45
46 
48 
67

664
402

520

664
440
152
492

V áltozatlan

1586 1748

B artók Béla ú t, belső szakasz 9
18
46
48
49

A ttila  kö rú t 18
44
45 
63

321
176

152
1090

321
216
152
492
598

35,2

1739 1779 V áltozatlan

176

602
778

216
664
440

1320 +  48,5

Böszörményi ú t

M ártírok ú tja

45
57
59

54
320
374

176
1398
1574

M argit-híd és Lenin k ö rú t 4
6
6/A

66

G ellért rak p a rt 9
18
46
48
63

891
1398

381
2670

321
176

_602
1099

440

320
760 V áltozatlan

216
714
930

931
714
186
341

— 48,5

2172 — 48,5 és — 35,2

321
216
152
492

1181 8,2

3 4 8

%



úti részét pótolja az új 45-ös viszonylat, a Vörös 
hadsereg útján pedig az új 44-es.

A 6-os viszonylat járatait a forgalom csökkenése 
folytán ritkítani kell. Ezzel kapcsolatban a 
Margit-híd és Petőfi-híd budai hídfői között 
betétviszonylat szükséges.

A budai észak-déli összeköttetés fenntartása 
érdekében a 18-as viszonylat járatait sűríteni kell.

A 74-es trolibusz járatait a Március 15. tér 
és Kálvin tér közötti vonalszakasz megnövekedő 
forgalma miatt sűríteni kell.

Fenti változtatásokat a 6., 7. és 8. táblázatokban 
a naponta teljesített kocsifordulók adataival ki­
egészítve közöljük. A 7. táblázat összeállításánál 
az a szempont volt irányadó, hogy a teljesítmény 
lehetőség szerint a mai szinten maradjon, illetőleg 
ahol a forgalom megváltozik, ott a teljesítmény 
kövesse nyomon a forgalom változását, úgy 
azonban, hogy az érdekelt útvonal mértékadó 
utasforgalmának lebonyolítására mindenütt ele­
gendő teljesítmény legyen beállítva. Az adatokat 
útvonalanként összegyűjtve a 8. táblázat tartal­
mazza, melyből megállapítható, hogy nincs olyan 
útvonal, amelyen a múlt állapothoz képest a 
forgalomban rosszabbodás állna be, ellenben több 
olyan útvonal van, amelyen a teljesítmény meg­
haladja az utasforgalom által a mai szinten igé­
nyelt kocsikilométerek mennyiségét. A 7. táblá­
zatban feltüntetett teljesítmények tehát többle­
teket tartalmaznak, amelyek révén az alább fel­
sorolt útvonalakon a teljesített kocsifordulók a 
forgalom javításához járulnak hozzá. E többlet­
teljesítmények a következők :

A R ákóczi ú to n  a forgalom  a jelenlegi 
á llapo tban  a  külső szakasz utasforgalm ához 
igazodik, am i 144,6 ezer u ta s  napon ta . Az 
E rzsébet-h íd  ú jjáépítése u tá n  a belső szakasz 
u tasforgalm a a jelenlegi 124,1 ezerről 159,3-ra 
em elkedik. A kocsifordulók szám át te h á t a 
belső szakasz m ia tt em elni kell, am i á lta l a 
külső szakaszon több le tte ljesítm ény  szá r­
mazik. A több le t 162 kocsiforduló á  2,4 km  389 kkm

Az E rzsébet-h ídon és a  K ossu th  Lajos 
u tcában  az u tasforgalom  nem  tesz szüksé­
gessé annyi kocsifordulót, am ennyit a  Rá- 
kóci ú t  belső szakaszán n y ú jtan i kell. A 
több le tte ljesítm ény  20 kocsiforduló á 2,2 km  44 kkm  
A B artók  B éla-út belső szakaszán a  jelenlegi 
1739-el szem ben a tervezet szerin t 1779 
kocsiforduló van  előirányozva, am inek b e ­

á llítása  annál is inkább indokolt, m ert az 
ú tvonalon  jelenleg nagy a zsúfoltság. A
több le t 40 kocsiforduló á  2,2 k m ................ 88 kkm

Az A ttila  kö rú ton  a felnő volt u ta s fo r­
galom  lebonyolítására 1040 kocsiforduló b e­
állítására  lenne szükség, ha  a te ljesítm ényt 
a Rákóczi ú to n  n y ú jto tt teljesítm ényhez 
a rány ítjuk . A tervezet ezzel szem ben 1320 
kocsifordulót javasol. A több le t 280 kocsi­
forduló á  4,2 km  ............................................. .. 1680 kkm

A Böszörm ényi ú ton  az 59-es já ra t v á l­
tozatlanu l hagyása m ellett az 57-est a  45-ös 
v á ltja  fel. E lőbbinek teljesítm énye 54 kocsi­
forduló, u tóbbié 440. A több le t 386 kocsi- 
forduló á 3 k m .................................................... 1158 kkm

A Vörös hadsereg ú tjá n  a 44-es já ra t 
te ljesítm énye 8 kocsifordulóval több, m int 
az elm aradó 57-es és 63-as viszonylatok 
együttes teljesítm énye. A több le te t azonban 
ezen az ú tvonalon  nem  lehet szám ításba 
venni, m ert az u tasfo rgalm at a jelenlegi 
teljesítm ény is elegendő m értékig kiszolgálja — kkm  

A Gellért rak p arto n  a m egnövelt utas- 
forgalom  lebonyolítására 964 kocsiforduló 
lenne szükséges. A tervezet ezzel szem ben 
1181-et irányoz elő. A több le t 217 forduló
á 1,5 km  ......... .....................................................  326 kkm

A Szabadság-liídon a kocsifordulóknak 
az utasforgalom  a rán y áb an  való csökkentése 
u tá n  527 kocsiforduló adódik szükségletként, 
am i h e ly e tt a te rvezet 598 kocsifordulót 
javasol. A több le t 71 kocsiforduló 1,8 km  128 kkm  

A több lette ljesítm ények  együttes ösz- 
szege ................................................................... .. 3813 kkm

Ehhez já ru l a v á lto z ta to tt viszonylatok 
jelenlegi és te rv eze tt teljesítm ényei közötti 
különbözet, am ely a
6. táb láza t végösszegének . . . .  88 743 és a
7, táb láza t végösszegének . . . .  82 587
kivonása u tá n  több le tkén t je ­

lentkezik ....................................  6 156 6156 kkm
Összes te ljes ítm ény fe lesleg ....................  9969 kkm

A villamosvasúti utasforgalomban jelentkező 
fontosabb változások számbavétele után meg­
állapítható, hogy az Erzsébet-híd újjáépítése ese­
tében napi 9969, kereken tízezer kocsikilométer 
teljesítmény takarítható meg, illetőleg állítható más 
helyen a zsúfoltság enyhítésének szolgálatába, 
ami 52 villamoskocsi beszerzésének vagy felszaba­
dításának felel meg, miután egy villamoskocsi 
napi átlagos teljesítménye 192,7 kocsikilométer.

A villamosforgalom szempont j ából további előnyt 
jelent az Erzsébet-híd újjáépítése azáltal, hogy

9. láblázai
Az átszállások számának változása a villamosvasúti hálózat egyes forgalmasabb gócpontjain

(Az a— j  betű jelek  a 4/B táb láza t ad a ta ira  u talnak)

Á t s z á l l ó h e l y
N ő v e k e d é s C s ö k k e n é s

Átszállások 
szám a, ezer

A változás 
oka

Átszállások 
szám a, ezer

A változás 
oka

Jászai Mari té r  ............................................................. _ 5,0 i.
M arx té r  .......................................................................... — — 8;3 e.
Rákóczi ú t, N agykorú inál .................................... 5,3 c.* 26,4 c.**
Rákóczi ú t, Múzeum k ő r ú t n á l ............................... 36,5 d.*** e, g. 73,1 a, b, d,** j.
Calvin té r  ........................................................................ — — 6,1 f.
D im itrov t é r ................................................................... — — 19,6 d, h, j.

* Csak a nagykörú ti utasok.
** Csak a Rákóczi ú ti u tasok.

*** Csak a M úzeum k ö rú ti u tasok.
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a forgalom jobban követheti természetes, egye­
nes útvonalait. Ezáltal nagy számban csök­
kennek az átszállások, főként a Rákóczi út és 
Nagykörút, valamint a Rákóczi út és Múzeum 
körút sarkán. Az átszállóforgalom csökkenése az 
említett két helyen a gyalogátkelések számát csök­
kenti, s ezzel a járdák túlzsúfoltságát enyhíti. 
Ugyancsak erősen lecsökken az átszállások száma 
a Jászai Mari téren, a Marx téren, a Dimitrov 
téren és a Calvin téren, amint arról a 9. táblázat­
ban látható összeállítás tájékoztat.

További előnye az utasforgalom fentiekben 
javasolt átrendezésének, hogy lehetőséget nyújt 
két nagyforgalmú tér : a Calvin tér és a Gellért 
tér közúti forgalmának javítására azáltal, hogy 
megszűnik a 63-as villamos természetellenes irányú 
bekanyarodása. Jelenleg mindkét téren súlyos for­
galmi akadályt jelent ez a bekanyarodás és külön 
elhelyezett megállóhely. Az utasforgalomnak az 
Erzsébet-hídra terelődése folytán a 63-as viszony­
lat szerepét az Üllői úton az 53 és 53/A viszony­
latok, Budán 44 és 45 viszonylatok veszik át, 
amelyek a Gellért teret elkerülik, a Calvin téren 
pedig lényegesen kevesebb zavart okoznak, mint 
a 63-as. így mindkét téren sokkal egyenletesebbé 
válik a forgalom és az eddigi deltavágányos elren­
dezés helyébe egyszerű elágazás lép, ami mind a 
megállóhelyek elhelyezése, mind a közúti jármű­
forgalom lebonyolítása szempontjából sokkal elő­
nyösebb.

Utazási idő és teljesítménymegtakarítások számba­
vétele az autóbuszhálózaton

Az Erzsébet-hídon annakidején három autó­
buszviszonylat haladt át. Ezek egyike a Lágy­
mányos és a Belváros között, másika a Rákóczi út 
és a Fő utca, Bem József utca, Bimbó út között 
közlekedett, míg a harmadik a Belvárost a Farkas- 
réttel kötötte össze. Az autóbuszhálózatban idő­
közben bekövetkezett hatalmas arányú fejlődés 
azóta a Lánchíd és Alagút vonalát tette meg a 
hálózat gerincévé, s ezen az Erzsébet-híd újjáépí­
tése előreláthatóan még nem fog lényegesen 
változtatni. A jelenlegi járatok közül az 1-es 
érinti a budai hídfőt, azonban a hídon való á t­
vezetése nem látszik indokoltnak, miután a 
Krisztina körút és Engels tér közötti szakaszon 
az 1-es járat teljesítményére szükség van.

Megfontolandó a 7-es autóbuszjáratnak a Sza- 
badság-hídról az Erzsébet-hídra való átterelése is, 
ami ugyan nem jelent útvonalrövidülést, de az 
egyenesebb útvonal és a Calvin tér elkerülése 
folytán lehetőséget nyújt a menetidő jobb ki­
használására. Utóbbinak gazdasági hatása nem 
számbavehető.

A Belvárost a Farkasréttel összekötő 8-as járat 
a Szabadsághíd helyett az Erzsébet-hídon át 
közlekedhet, amely útvonal 1,6 km-el rövidebb. 
Ezzel napi 224 kocsifordulóban 4000 utaskilomé­
ter és 716 kocsikilométer teljesítmény takarítható 
meg. Az utasok utazási ideje, 18 km/ó utazási 
sebesség figyelembevételével : 4000 utas km osztva 
18-al, 220 órát képvisel naponta.
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A közúti járműforgalom számbavétele és az elér­
hető megtakarítások

A közúti járműforgalmat — mint arra már utal­
tunk — a rendőrség által évszakonként végzett 
forgalomszámlálások alapján vonhatjuk vizsgá­
lat alá. Az adatokat a 10. táblázat tünteti fel. 
Az Erzsébet-híd várható forgalmára az alábbi 
megfontolással elég jó közelítéssel következtet­
hetünk :

A járművek száma megállapítható abból a 
tényből, hogy az Erzsébet-híd a teljes dunai 
átkelőforgalomból annakidején — tízéves átlag­
ban — 18,5%-kal részesedett. Ez a részesedési 
arány tartalmazta annak a tényezőnek forgalom- 
növelő hatását, hogy a Lánchídon a fogatolt jár­
művek forgalma a 20-as évek óta el volt tiltva, 
tehát az Erzsébet-hídon több fogatolt jármű köz­
lekedett. (A fogatolt járművek a közúti forgalom­
nak 14%-át képviselték.) Minthogy a fogatolt 
járműveket legnagyobbrészben ma már a teher­
gépkocsi váltotta fel, a forgalom alakulása első­
sorban azon múlik, hogy a teherforgalmat az 
Erzsébet-híd újjáépítése után hol és mi módon kor­
látozzuk. Jelenleg a teherforgalom — az éjszakai 
órák kivételével — a Lánchídon teljesen el van 
tiltva, a Szabadság-hídon nincs korlátozva. Ha 
feltételezzük, hogy az Erzsébet-híd újjáépítése 
után a teherforgalom korlátozása továbbra is 
csak a Lánchídra fog szorítkozni, úgy az Erzsé­
bet-híd részesedési arányát a régivel azonosnak 
lehetne felvenni. Ha tehát a részesedési arányt a 
régi 18,5%-kal szemben 16%-ra vesszük fel, akkor 
óvatosan járunk el és figyelembe vesszük annak 
a forgalomosztódásnak a hatásait is, amelyet 
a főváros külső területeinek lendületes fejlődése 
és az új hidak (Sztálin-híd, Petőfi-híd) megépí­
tése idézett elő. Az 1954. évi dunai összforgalom 
43 995 jármű, ennek 16%-a 7040 jármű.

S zem élygépkocsiknál.............................................
M otorkerékpároknál .............................................
A u tó b u szo k n á l......................... ........................
Teher já rm ű v e k n é l.............. . .................................
K ülönféle járm űveknél eg y ü tt ..............
Kereken .....................................................

A közúti forgalomban jelentkező utaskilomé­
ter-csökkenésből származó időnyereség — a na­
gyobb utazási sebességek folytán — viszonylag 
igen csekély érték, ezért annak számbavételét 
mellőzzük.

A gyalogosforgalom számbavétele

A dunai hidakon átkelő gyalogosokra vonatko­
zóan az újabb forgalomszámlálások tartalmaznak 
adatokat. Az Erzsébet-hídra vonatkozóan ilyen 
adattal nem rendelkezünk. Az átkelő gyalogosok 
várható számára azonban a Petőfi-pontonhíd 
gyalogosforgalmának adataiból következtethe­
tünk. Amikor már mind a Szabadság-híd, mind a 
Lánchíd át volt adva a forgalomnak, a Petőfi- 
pontorihídon 4400 gyalogos haladt át naponta. 
Feltételezhetjük tehát, hogy az Erzsébet-híd gya­
logosforgalma napi 4—5000 közötti érték lesz.

A járművek által befutott út hosszában bekö­
vetkező változásra csak a személy gépjárműveknél 
lehet a következtetést alátámasztani, mégpedig 
azzal a megfontolással, hogy az úticélpontok nagy­
jában ugyanúgy helyezkednek el, mint a közfor­
galmú járművek idasainak úticélpontjai. Ennél­
fogva az utasok által megtett út hosszában be­
következő változásnak az utasok számához való 
viszonya azonos lesz, akár közforgalmú járművel, 
akár személygépjárművei (gépkocsival, motor- 
kerékpárral) teszi meg útját az utas. Ennek a 
viszonyszámnak (utasonkénti útrövidülés 0,375 
km) az alkalmazása révén megállapíthatók a 
gépkocsi-utaskilométerekben jelentkező megta­
karítások, valamint a gépjárművek kocsikilo- 
méter-megtakarítása is.

A tehergépjárműveknél elérhető úthosszmegtaka- 
rítást már csak becsléssel lehet megállapítani, erre- 
vonatkozóan számszerű következtetést a meg­
levő adatok nem tesznek lehetővé. A megtakarí­
tás mértéke azonban lényegesen kisebb, mint a 
személyforgalomnál, mert a teherforgalom úti­
célpontjainak egyike az esetek túlnyomó többsé­
gében (teherpályaudvar, dunai rakodó) úgy helyez­
kedik el, hogy a másik úticélpontot még abban 
az esetben is kerülőút nélkül lehet elérni a többi 
hídon át, ha az az Erzsébet-híd túloldali hídfő­
jének közelében van. Az úthossz-megtakarításnak 
a személyforgalomra megállapított viszonyszá­
mát ezért a teherforgalomnál önkényesen 0,375- 
ről 0,100-ra csökkentjük.

Eszerint a várható járműkilométer-megtaka- 
rítás értéke az alábbiak szerint adódik :

A dunai hidak 1954. évi járműforgalmának 
16%-a 7040 jármű, melyből a járműfajták jelen­
legi százalékos megoszlását alapulvéve, a jármű- 
kilométer-megtakarítások értéke :

. . 50% =  3520 à 0,375 1320 jkm

. . 10% =  704 à 0,375 264 jkm

. . Fentebb külön számbavéve 

. . 30% =  2112 à 0,100 211 jkm

...............................................................  1795 jkm

............................................................... 1800 jkm

Ezt a számértéket azonban hiba lenne abszolút 
számként felfogni. Tisztában kell lennünk azzal, 
hogy a hídon gyalog leginkább csak az megy át, 
aki ráér vagy sétálni akar, vagy siet ugyan, de 
a csúcsforgalomban nem fért fel a villamosra. Olyan 
gyalogos, akinél az Erzsébet-híd megépítése révén 
idő- és útmegtakarítás jelentkezik, vajmi kevés 
van. Számukat a napi gyalogosforgalom 5%-ára 
tehetjük (napi 200 gyalogos).

Az ebbe a csoportba sorolható gyalogosok zöme 
a hídfők közvetlen környékén leli egyik úticél­
pontját. Ezért a távolságrövidülés mértékét az 
Erzsébet-híd két hídfője közötti távolságnak, 
valamint a Szabadság-hídon, vagy a Lánchídon 
való átgyaloglás kerülőútjának összevetése révén 
keli tekintetbe venni. A gyaloglási út hosszában 
jelentkező megtakarítás ezért 1,9 km, a menet­
különbözet fél óra. Napi 200 gyalogosra így 100 
óra időmegtakarítás jut.
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Az Erzsébet-híd újjáépítésének gazdasági hatásai
Alihoz, hogy a gazdasági hatásokat ki lehes­

sen számítani, figyelembe kell venni azt, hogy az 
Erzsébet-híd újbóli megnyitásáig előreláthatóan 
legalább 5 év eltelik. Ennyi idő szükséges ahhoz, 
hogy a gazdasági és műszaki tervezés, roncsbontás 
és építés lebonyolódjék. Ez alatt az idő alatt 
a város forgalma tovább fejlődik, növekedik. 
A növekedés mértékét — óvatos becsléssel — 
évenként 2%-ra, 5 év alatt 10%-ra tehetjük. 
Az előzőkben az 1954. évre kimutatott idő- és tel­
jesítményértékeket tehát megfelelően korrigálni 
kell. Az alábbi számításokban az 1954. évre 
kiszámított értékek 10%-kal megnövelve szere­
pelnek.

1. Beruházási Tcöltség
A híd újjáépítésének költsége 120 millió forint. 

Ez az összeg magában foglalja az alépítmény 
és vasszerkezet helyreállításának minden költsé­
gét, azonban nem tartalmazza a hídfeljárók újbóli 
átrendezésének költségeit. A hídfeljáróknak a 
régi állapot szerinti helyreállítása külön költséget 
alig igényelne, s a várható forgalom igényeinek 
ha rövid időre is, de megfelelne. A hídfők előtti 
tereknek és utaknak a régitől eltérő, korszerű 
rendezését a híd újjáépítése mindenesetre idő­
szerűvé teszi, s ezért helyes, ha az újjáépítés kap­
csán a feljárókat már úgy adják át a forgalomnak, 
hogy ne csak rövid, hanem hosszú időre megfelel­
jenek a növekedő forgalom igényeinek. E térrende­
zéseknek kb. 10—15 milliós költségét azonban 
inkább a város fejlődésének s az igények növeke­
désének terhére kell írni, ezért azt a gazdasági 
hatások jelen vizsgálatánál figyelmen kívül 
hagyjuk, bár látni fogjuk, hogy a számítás vég­
eredményeire nem hatna ki lényegesen.

A híd helyreállításához szükséges 120 millió 
forintból a felszabaduló villamoskocsik értékét, 
mint megtakarítást, le lehet vonni. Az előzőekben 
kimutatott 52 felszabaduló villamoskocsihoz hozzá 
kell számítani a javítási tartalékot (15%, tehát 
minden hat kocsiból egy áll javítás alatt) és a fel­
tételezett forgalomemelkedés szükségletét (10%), 
ezért összesen 66 villamoskocsi, mégpedig 30 
motor- és 36 pótkocsi beruházási költségét vehet­
jük számításba. A legutóbbi pótkocsibeszerzés

Villamoson napi 11 000 kocsikilométer . . .
Autóbuszon napi 788 k ocsik ilom éter.........

Közúti járműveken :
Napi 1452 személygépkocsikilométer .........
Napi 290 motorkerékpárkilométer ...........
Napi 232 tehergépkocsikilom éter................

Együtt ......................

4. Összes megtakarítás, a beruházás megtérülési 
ideje

Újjáépítés k ö ltség e ......................  120,—  millió Ft
Beruházási költségmegtakarítás 20,— millió Ft

H átram arad ...........  100,— millió Ft
Munkaidőmegtakarítás . . .  20 236,— Ft
Telj esítménymegtakarítás

n a p i ......................................  39,212,— Ft
E g y ü tt napi ....................  59 448,— F t

tapasztalatai alapján a pótkocsik értékét dara­
bonként 140 000 forinttal szerepeltethetjük, míg 
a motorkocsikra egyenkint 500 000 forintot irá- . 
nyúzhatunk elő :

30 m otorkocsi a 500 000,—  15,0 m illió fo rin t 
36 pótkocsi a 140 000,— 5,0 millió fo rin t

E g y ü tt . . 20,0 millió forint

A munkaidő révén elérhető megtakarítás a nép- 
gazdasági mérlegben közvetlen megtakarításként 
nem jelentkezik ugyan, azonban mint a dolgozók­
nak nyújtott szociális juttatás annál is inkább 
figyelembe vehető, mert társadalmi rendszerünk 
célja a dolgozó nép jólétének emelése. A meg­
takarítás kiszámítása az előzőkben levezetett szám­
adatokból, 10% forgalomemelkedés figyelembe­
vételével történhet :

V illam oson nap i 66 ezer u task ilom éter 
á tlag  14 km /ó u tazási sebességgel,
n a p i ..........................................................  4714 óra

A utóbuszon nap i 4400 utaskilom éter, 
á tlag  18 km /ó  u tazási sebességgel,
n a p i ..........................................................  245 óra

K özú ti járm űveken  nem  vehető  szá­
m ításba  .................................................  —  óra

G yalo g o so k n á l............................... ........... 100 óra
E g y ü tt ....................  5059 óra

Az időmegtakarítások egy része pihenőidő, más­
része munkaidő. A kettő közötti megoszlásra meg­
bízható adat nincs, de utóbbi aligha több 10%-nál. 
Előbbi a kb. 8,— forintos átlagbérnél alacsonyabb. 
Értékelésénél nehéz mellőzni a szubjektív szem­
pontokat, mert mindenki hajlandó saját idejét 
magasra, másét alacsonyra értékelni. Ügy hiszem, 
a helyes érték az órabér fele körül járhat. A munka­
idő a rezsiköltséggel és szociális teherrrel növelt 
órabérrel kb. 12,— forinttal vehető számításba. 
A kettő mérlegelt átlagértékét 4,— forintra tehet­
jük. A munkaidőmegtakarítás ellenértéke tehát

naponkén t 5059 óra, à  4,— F t  . . 20 236 forint

3. Járműteljesítmény
A telj esi tmény-megtakarításokat az előzőkben 

levezetett számadatoknak ugyancsak 10%-kal 
megnövelt értékével vehetjük számításba :

...............................  à 2,98 F t 32 780,— F t

................................ à  4,— F t 3 152,— F t

. à 1,60 F t  2323,— F t

. à  0,50 F t  145,— F t

. à 3,50 F t  812,— F t  3 280,— F t

......................................................  39 212,— F t

Ennek egész évi összege, 340 napot számítva ’
20.2 millió Ft. A megtérülési idő: 100,— osztva
20.2 == 4,9, tehát kereken öt év.

Összefoglalás, megtakarítások értékelése
1. Az Erzsébet-híd újjáépítése révén odatere­

lődő forgalom lebonyolítása olyan tçljesitményt 
jelent, amelyet sem az autóbusz, sem a trolibusz

2. Munkaidő
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sem a kettő együttvéve nem képes nyújtani. 
Megállapítható ezért, hogy az Erzsébet-híd 
újjáépítése — ha az a földalatti vasiít kelet- 
nyugati vonalának megnyitását megelőzi — a 
villamos átvezetését feltétlenül szükségessé teszi.

2. Az Erzsébet-híd újjáépítése révén a villa- 
Inoson utazó utasok 4714 óra, az autóbuszon 
utazó utasok 245 óra, a gyalogosok 100 óra idő­
megtakarítást érnek el naponta. Ennek ellenértéke 
napi 20 236 Ft.

3. Az Erzsébet-híd újjáépítése révén 11 000 
villamosvasúti és 788 autóbusz kocsikilométer 
valamint kb. 2000 gépjárműkilométer takarítható 
meg naponta. Ennek ellenértéke napi 39 212 Ft.

4. A villamosvasútnál elérhető teljesítmény- 
megtakarítás révén az Erzsébet-híd újjáépítése 
66 villamoskocsit szabadít fel. Ennek ellenértéke 
20,0 millió Ft.

5. Az Erzsébet-híd újjáépítése jelentősen teher­
mentesíti a Nagykörút és Kiskörút villamosfor­
galmát. Lecsökkenti az átszállások számát Buda­
pest forgalmas gócpontjain. A természetellenes 
irányba kanyarodó villamosvasúti vágány üze­
men kívül helyezésével megkönnyíti a Calvin tér 
és a Gellért tér forgalmának lebonyolódását és 
mindezek révén hozzájárul a közlekedési balesetek 
számának csökkentéséhez.

6. Az Erzsébet-híd újjáépítése a népgazdaságnak 
120 millió forintjába kerül. Ez az összeg a beruhá­
zási költségben, valamint az utazási időben és a 
jármű teljesítményben elérhető megtakarítások ré­
vén öt év alatt visszatérül.

❖
Budapest hídjainak újjáépítése a legégetőbb 

szükségletek kielégítése által megkívánt sorrend­
ben indult meg, de később a műszaki lehetőségek 
kihasználásának gazdasági követelményei döntő 
súllyal azoknak a hidaknak helyreállítását tolták 

( előtérbe, melyeknél kevesebb anyag és munka fel- 
használásával lehetett a dunai átkelőutat bizto­

sítani. Így előzte meg az Erzsébet-híd újjáépítését 
a Sztálin-híd megnyitása és a Petőfi-híd helyre­
állítása, s így maradt a háború befejezése után 
tizenkét évvel a főváros szívében éktelenkedő 
hídroncs Budapest szomorú jellegzetessége.

A sorrendnek ez a módosulása, ha magyaráza­
tot is talál a kényszerítő körülményekben, elté­
rést jelentett nemcsak a szükséglet által kívánt 
sorrendtől, hanem a városfejlődés által megszabott 
történelmi sorrendtől is. Az Erzsébet-híd már 
30 éve állt, mire a Petőfi- és Sztálin-hidak épí­
tésének kérdése időszerű lett.

Azokat az adatokat, amelyeken a jelen közle­
mény felépül, másfél évvel ezelőtt az Üt- Vasút 
Tervező Vállalat (UVATERV) állította össze. 
Az adatok lényegesen megkönnyítették az egysé­
ges állásfoglalás kialakulását, amelynek nyomán 
a Magyar Dolgozók Pártjának Központi Vezetősége 
a második ötéves tervre vonatkozó irányelvekbe az 
Erzsébet-híd újjáépítését beiktatta. Az Erzsébet-híd 
tervezését, valamint az építkezés előmunkálatait 
(bontások, feltárások) az 1957—59. évekre irá­
nyozták elő. Maga a szorosabb értelemben vett 
építkezés is megkezdődik már az 1959. évben ; 
az alapok újjáépítése, a vasszerkezet gyártása és 
szerelése, valamint a hídfeljárók rendezése — az 
elgondolások szerint —- öt- évet vesz igénybe, 
úgyhogy a híd megnyitására 1964-ben kerül sor.

Jól tudjuk mindnyájan, akik naponta a zsúfolt 
villamoskocsikon kerülgetjük az Erzsébet-híd ron­
csait, hogy mennyire hiányzik ez a jól bevált ösz- 
szeköt-tetés és milyen könnyebbséget jelentene 
útban, időben és kényelemben, ha a megépített 
hídon mehetne át a villamos.

Jelen közlemény érvelései remélhetően elosz­
latnak minden kétséget afelől, hogy az Erzsébet- 
hidat valóban mielőbb újjá kell építeni.

Az Erzsébet-híd tehát állni fog és büszkeséggel 
tölti majd el a magyar dolgozókat, lelkesítve a 
szocialista építés további feladataira.

Mérés- és műszertechnikai konferencia
Budapest, 1956. október 1 — 4.

2

A konferencia célja, hogy á ttek in tést nyú jt­
son és v itá t rendezzen a hazai ku tatás és fe j­
lesztés legújabb eredm ényeiről a m érés- és m ű­
szertechnika terén. A nemzetközi tudom ányos 
kapcsolatok élénkítése céljából a konferencián 
külföldi szakértők is részt vesznek.

A m érés- és m űszertechnika szakterületeit 
az alábbi szekciókban fogjuk tárgyalni:

1. M etrológia á ltalában, műszerezés, nom en­
klatúra.

2. M echanikai mérések.
3. O ptikai mérések.
4. H őm érsékletm érés, term odinam ika.
5. H íradástechnikai mérések.
6. Fiziko-kém iai mérések.
7. N ukleáris m érések és műszerek.
8. M atem atikai gépek és műszerek.
A konferencia üléseit három  párhuzam os 

csoportban ta r tja  olymódon, hogy rokon szek­
ciók előadásai ne ütközzenek. M inden egyes

szekcióban elhangzik egy 40 perces á ttekintő  
előadás a nemzetközi eredm ényekről, ezt köve­
tik  önálló tudom ányos m unkákról 20 perces re­
ferátum ok és 20—20 perces viták.

Egyesületünk a konferenciával egyidőben 
kiállítást rendez a hazai kutatóintézetekben, 
egyetemi laboratórium okban, a m űszeriparban, 
egyéb gyárakban és szövetkezetekben újabban 
k ifejlesztett műszerekből. Ezenkívül a lkalm at 
nyújt m éréstechnikai kutatással foglalkozó in té­
zetek és laboratórium ok m eglátogatására.

A konferencia részvételi d íja  50 forint, a 
MATE tag jainak  30 forin t; szolgáltatásai közé 
tartozik  az előadások k ivonatának gyűjteménye, 
am elyet a résztvevők az előadások előtt meg­
kapnak. Meghívót lehet igényelni a M éréstech­
nikai és Autom atizálási Tudom ányos Egyesület 
titkárságán  (vidékieknél esetleges szállásigény 
megjelölésével), Budapest, V., Honvéd utca 22.
I. 4.

353



A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

V asúti kocsi-ten gely  csapágy  ah v iz sg á la ta  
a h id ro d in a m ik a i ken éselm éle t a la p já n *

D U B R A V C S I K  K Á R O L Y

A vasúti kocsicsapágyak m ind a  csapágy 
geom etriai viszonyait, m ind pedig ezen csap­
ágyak üzem eltetési viszonyait tek in tve , lényege­
sen eltérnek az általános gépcsapágyaktól. Talán 
éppen ezért a vasú ti kocsicsapágyakra v o n a tk o ­
zóan m ind ez ideig h iányzo tt egy átfogó, a k o r­
szerű csapágyelm élet a lap ján  v ég reha jto tt v izs­
gálat. A tanu lm ányban  igyekeztünk pótoln i ezt 
a h ián y t és behatóan  vizsgáltuk különböző tén y e­
zőknek a  csapágyüzem re gyakorolt befolyását. 
E zek a lap ján  rám u ta tu n k  a csapágy üzem ében 
jelentkező olyan okozati összefüggésekre, am e­
lyek eddig egyálta lán  nem, vagy csak kevéssé 
vo ltak  ism ertek.

A vasú ti já rm űvek  biztonságos és gazdaságos üze­
m eltetése szem pontjából különös figyelm et érdem el 
a vasú ti kocsitengelyek csapágyazása. Az üzem bizton­
ság szem pontjából a k ia laku lt olajfilmvastagság és a 
csapágyhőfok, a  gazdaságos üzem eltetés szem pontjából 
pedig a súrlódási tényező értékének  alakulása m érték ­
adó szerepet játszik.

A vasútüzem  m egköveteli a  kis súrlódási tényezőt, 
te h á t kedvező von ta tá si energia-felhasználást b iz to ­
sító, lehetőleg nagy fu táste ljes ítm ény t adó, azaz hosszú 
é le tta r tam ú  csapágyat.

U gyanakkor m in d já rt rá  kell m u ta tn i a rra  a tényre, 
hogy a  v asú ti járm űcsapágyak  (elsősorban a kocsi- 
siklócsapágyak) m ind a csapágy geom etriai viszonyait, 
m ind pedig ezen csapágyak üzem eltetési viszonyait 
tek in tve , sok tek in te tben  eltérnek az általános gép- 
építésben használt siklócsapágyaktól.

A hidrodinam ikai kenéselmélet — számos kísérlettel 
a lá tám asz tva  —  m a m ár kielégítően m egalapozottnak 
tek in thető . Közelfekvő a gondolat, hogy az álta lános 
gépcsapágyaktól sok tek in te tb en  eltérő és a  szélső­
séges üzem i és hőm érsékleti viszonyok m ellett (télen- 
nyáron) dolgozó vasú ti kocsicsapágyakat ez elm élet 
a lap ján  tegyük  vizsgálat tá rgyává. É rdeklődésre ta r t-  1

1. ábra

* K ivonat a szerzőnek a Közlekedés- és Közlekedés­
építéstudományi Egyesület és a  Vasutasok Szakszervezete 
á lta l 1956. m ájus 9-én ren d eze tt ,,Csapágy ankét“ -on 
e hangzo tt előadásából.
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h a t szám ot az a körülm ény, hogy a vizsgálatok el­
végzésénél fe lhasználtuk  Vogelpohl-nak (1) a  vegyes­
súrlódásra vonatkozó legújabb eredm ényeit is.

1. A hidrodinamikai elmélet általános összefüggései
Legyen a csap átm érője : d, a  csapágyfurat átm érő je  : 

D, az ezeknek megfelelő sugár pedig : r, ill. : II. Н а  а 
csap forog, az o la ja t — m in t egy sz iv a tty ú  — behúzza 
az ékalakú siklótérbe, h idrodinam ikai nyom ás lép fel, 
am ely a csapágycsészét —  a terhelés ellenében — 
a csaptól kissé megemeU. Most m ár nem  áll fenn fémes 
érintkezés a csap és a  csapágy között, hanem  a csap­
ágy a forgás irányának  megfelelően a  csaphoz viszo­
n y ítv a  kissé excentrikusán helyezkedik el, m iközben 
az ékalakú siklótér legszűkebb helyén egy m eghatá ­
ro zo tt Amin résm éret áll fenn a csap és a csapágy között 
(1. ábra). E nnek a  résm éretnek (az olajfilm  legkisebb 
vastagságának) az értéke egyben kritérium a a csapágy 
üzem biztonságának és súrlódási veszteségének is. H a 
ugyanis Amin tú l kicsi, akkor a csapágy- és tengely­
csap egyenetlenségei érin tkezhetnek  egym ással és k i­
fogástalan  folyadéksúrlódás többé nem  ta r th a tó  fenn, 
hanem  beáll a vegyes-súrlódás állapota. Ilyen  esetben 
m indig szám olhatunk a súrlódási tényező és a  csapágy­
hőfok roham os emelkedésével, va lam in t a  csapágy 
fokozott kopásával. H a  viszont Amin értéke viszonylag 
nagy, úgy -— noha a  kopásm entes, tisz ta  fo lyadék­
súrlódás á llapo tában  já ru n k  —- a súrlódási tényező az 
optim ális értékhez képest ism ét emelkedik.

A csapágy jellemző-szám és a relatív résméret közötti 
összefüggés

Az 1. ábra figyelem bevételével vezessük be -a kö v e t­
kező jelöléseket :

D  —  d =  2 Ar 
R  — r =  Ar

D  —— d 2Л r Ar
^ = ^ Г ~  = ^ 1 Г  = —
Amin/Ar
p — P /B  ■ d
V
о

<Pi
B /d
В

a csapágy já ték  
a  radikális csapágyjáték

a re la tív  já ték

a re la tív  résm éret 
a közepes palástnyom ás 
a viszkozitás 
a  csap szögsebessége 
az olaj bevezetés szöge 
a  szélességi viszony
a csapágy tengelyirányú 

m érete

A h idrodinam ikai elm élet a lap ján  levezethető, hogy 
m eghatározo tt összefüggés áll fenn а Ф =  ру>2/р ы  
ún. csapágyjellem ző-szám  és a  Amin /A r  re la tív  résm éret 
közö tt. E z t az összefüggést a  —  vasú ti kocsicsapágyak­
n ak  megfelelő —  H /d= 2 szélességi viszony m elle tt a
2. ábra tü n te ti fel. Az áb rán  param éterkén t a <p, olaj- 
bevezetési szög szerepel.

A közölt összefüggés a lap ján  a csapágyjellem ző-szám  
ism eretében az olaj film  legkisebb v astagságát m indig 
m eghatározhatjuk , vagy fo rd ítva : a d o tt legkisebb 
résm érethez tartozó  csapágyjellem ző-szám  alap ján  m eg­
h a tá ro zh a tju k  a h idrodinam ikai erők á lta l felvehető 
csapágyterhelést, ph-1.



Z1 min. 
Ar

2. ábra

A csapágy jellemző-szám és a súrlódási szám közötti össze­
függés

A h idrod inam ikai elm élet szerin t m eghatározo tt 
összefüggés áll fenn az / / ip ún. súrlódási szám  és a csap­
ágyjellem ző-szám  közö tt is. E szerin t а Ф < 1  é rtékek ­
nél :

f/y> =  К/Ф  =  К  ■ г] ы /р г р '2 (1)
így te h á t

/  =  К  ■ Yj a/py, (2)
а Ф > 1 értékeknél pedig :

f/xp =  К / Y Ф —  К  ■ Y p  ы / р  у>2 (3)
és így _____

* /  — К  Y Р ы/р (4)
K  értéke a csapágy szélességi viszonyától, az olaj- 

bevezetés szögétől és a re la tív  résm érettő l függ, te h á t : 
К  =  g [B/d, Zimin/Ar, <рх].

Az (1)— (4) összefüggések csak a tisz ta  fo lyadék­
súrlódás esetében érvényesek, am időn te h á t a  teljes 
csapágyterhelést a  h idrod inam ikai erők veszik fel.

A  súrlódási tényező a vegyes-súrlódás állapotában
E m líte ttü k  m ár, hogy h a  hmm (az olajfilm  legkisebb 

vastagságának) értéke tú l kicsi, úgy a csapágy és te n ­
gelycsap egyenetlenségei érin tkezhetnek  egymással. 
E bben  az esetben- az olajfilm ben k ia laku lt h id ro ­
dinam ikai nyom ás (ph) a  csapágyterhelésnek (p) csak 
egy részét veszi fel, a terhelésnek a m ásik része (p— ph) 
fémes érintkezés ú tjá n  adódik  á t  : beáll a  vegyes- 
súrlódás állapota. A súrlódási tényező értéke is — ebben 
az esetben — k é t részből tevőd ik  össze : a  fémes- és 
h idrod inam ikai súrlódási részből. E nnek  megfelelően 
Vogelpohl [ 1] a lap ján  :

/ =  / , ( r - f ) + 4  («)
ahol // a  fémes súrlódás tényezője, fh pedig a folyadék- 
súrlódás tényezője, m elyet a 0  ^  1 eseteknek m egfele­
lően a (2), illetőleg (4) összefüggés határoz  meg.

Az fj, a fémes súrlódás tényezőjének értéke jó köze­
lítéssel az indulás p illana tában  (n =  0 ) fellépő /„ 
értékkel vehető figyelembe. R. Wolf (2) szerin t /„ =

=  0,07— 0,14. Forrester [3] kísérletei / 0 értékének  po n ­
tosabb m eghatározását teszik  lehetővé. M indenesetre 
az (5) összefüggésben ff =  f 0 h e lyettesítést elvégez­
hetjük .

A Ph/p viszony m eghatározása céljából vizsgáljuk 
meg a  csap és csapágy geom etriai v iszonyait a  m in i­
m ális résm éret környezetében, vegyessúrlódás fel- 
tételezése m ellett (3 . ábra.). A felületi egyenetlen­
ségek, a deformációk, a hullám osság következtében 
soha nincs tökéletesen lezárt keresztm etszet a csap 
és a persely között. H elye ttesítsük  ezt a váltakozó 
nagyságú résm éretet egy vele h idrodinam ikai szem ­
pontból egyenértékű, a  csap hossza m entén állandó 
é rtékű  heff-vel (lásd 3. ábra), akkor a 2. ábra a lap ján  
a heff/Ar-hez ta rtozó  csapágyjellemző szám : Фд =  
=  PhV2/ 7!ы a lap ján  —  a d o tt rj, и és y> m elle tt — 
a h idrodinam ikai erő á lta l fe lvett terhelésből adódó 
ph m eghatározható . A pjjp  =  Фд/Ф összefüggés figye­
lem bevételével az (5) egyenlet a következő a lakban  
írha tó  :

/ =  /о (l -  Щ  +  h  (6)
Ezzel a  súrlódási tényező a vegyes-súrlódás á llap o tá ­

ban  is szám ítható .

2. A viszonyok a vasuti-tengelycsapágyaknál
A csapágyjellem ző-szám  és a re la tív  résm éret közti 

összefüggést ábrázoló görbéknél param éterkén t а ф, 
olaj bevezetési szög szerepel (2 . ábra). M iként alakul 
ennek értéke a vasú ti kocsicsapágyaknál ?

S tabil gépek vízszintesen osz to tt csapágyainál a 
olajhozzávezetés rendszerin t a  vízszintes osztás sík­
jáb an  tö rtén ik , ahol m indig megfelelő bő m ennyiségű 
olaj áll rendelkezésre ahhoz, hogy az olaj az egész 
sik ló teret k itö ltse. A hidrodinam ikai nyom ás is innen 
kezdve em elkedik a  legkisebb résm éret e lő tti, m ax i­
m ális értékig. E bben  az esetben te h á t <Pi =  ( ß  -f- 90°) 
olaj bevezetési szöggel szám olhatunk (4 . ábra). E zek­
nél a  csapágyaknál a re la tív  já té k  y> —1 2 3% 0.

A v asú ti kocsicsapágyaknál a járm űvek  cserejavít- 
ha tósága  és a  csapágyak cserélhetősége érdekében a 
gyártásbó l adódó átm érőkülönbség (D ’ —  d) =  4 — 
— 10 m m  között, a  re la tív  já ték  pedig ennek m eg­
felelően y>= 4 —  10% közö tt változik, vagyis közép­
értékben  m integy 30-szor nagyobb, m in t az álta lános

4 . ábra
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3 .  áb ra

6. ábra

gépcsapágyaknál. N yilvánvaló, hogy a kenőpárna 
á lta l a tengelycsapra adagolt viszonylag csekély olaj- 
m ennyiség ezt a  nagy sik ló teret nem  tu d ja  teljesen 
k itö lten i és a <рг olaj bevezetési szög kisebb lesz, m int 
(.ß +  90“).

M indjárt rá  kell m u ta tn i arra , hogy ez a körülm ény 
nem csak a kenőpárna csekély olajszállító képességének 
a  következm énye, hanem  annak  is, hogy a nagy átm érő - 
különbség egy olyan m eredek ékviszonyt á llít az olaj 
áram lása elé, hogy még bő olajadagolás esetén is a 
kenőanyag nagyrésze a sik ló térben — anélkül, hogy 
nyom ás alá kerülne —  visszafelé fog áram lani. U ta l­
h a tu n k  ezzel kapcso latban  Frössel [4] kísérleteire, 
de a Schulze [5] á lta l vasú ti kocsicsapágyon végzett 
kísérlet is igazolja az előbbi állítás helyességét. Schulze 
kísérleteinél a  csapágyterhelés P  — 7 t, a csapsebesség 
pedig (1 m-es kerékátm érő figyelem bevételével) 42 km /ó 
m enetsebességnek megfelelő volt. Az olajhozzávezetés
— úgy m in t a rendes üzem ben —  alulról tö r tén t, de 
nem  kenőpám a, hanem  egy m echanikus berendezés 
ú tján , m elynek percenkénti o lajszállítása 186 g volt.

A k ísérlet a la t t  meg leh e te tt á llap ítan i, hogy az 
adagolt olajm ennyiség lényegesen több  volt, m in t a 
m egkívánt. E nnek  ellenére az olaj a  perselynek csak 
m integy 40°— 50° középponti szögnek megfelelő ív ­
hosszán k e rü lt nyom ás alá, am in t az az 5. és 6. ábrából 
is lá tha tó .

M egállapítható teh á t, hogy a v asú ti kocsicsapágyak
—  a gyártásból adódó nagy átm érő-különbség (nagy 
csapágyjáték) következtében  — még bő olajellátás 
esetében is — , m in t kis parc ia litású  csapágyak m ű ­
ködnek. A félig zá rt (180°-os), vagy ak á r a 270°-os 
csapágyaknál is ezen parcialitáson  k ívü l fekvő felüle­
tek  csak —  a vasútüzem ben kétségkívül fellépő -— 
vízszintes irányú  erőhatások  felvételénél ju tn a k  sze­
rephez. Konstrukciós szem pontból te h á t a  vasú ti 
kocsicsapágyak lehetnek ugyan  ,,lapos“ (pl. az SNCF), 
vagy 180°-os (féligzárt), vagy gyűrű-alakú csapágyak, 
üzemüket tek in tve  azonban —  a szokásos á tm érő ­
különbségek m ellett —  valam ennyien m in t kis parciali­
tású csapágyak dolgoznak.

Ebből viszont következik, hogy a hidrodinam ikai el­
m élet összefüggéseiben szereplő y> re la tív  já ték  m eg­
határozásánál sem ind u lh a tu n k  ki a  gyártásból adódó 
átm érő különbségekből, hanem  csak az ezen parciali- 
tá sn ak  megfelelő ívhossz környezetében k ia laku lt tü k ö r­
átm érő- és csapátm érő különbségekből. E bben  a k ö r­
nyezetben egyrészt a  bélésfém nek a terhelés és a v íz­
szintes irányú  erők h a tásá ra  fellépő, H ertz-feszültség 
okozta m aradó alakváltozása, m ásrészt az indulási 
és leállási periódusokban bekövetkező — vegyes­

súrlódásból adódó — kopása fogja a tü kö rá tm érő t 
m eghatározni.

A szám ításba veendő tényleges já ték  nagysága teh á t 
a  vasú ti kocsicsapágyaknál a m indenkori üzem i viszo­
nyoktó l függően alakul k i és ugyanazon csapágynál 
is az üzem idő folyam án többé-kevésbé változik. 
Ü zem ben fu tó  kocsik csapágyain végzett m éréseink 
szerin t az ólom alapú bélésfém mel k iö n tö tt csapágyak­
n á l a  tényleges já ték  értéke (D—d) =  0 ,1— 1,1 m m  
közö tt vá ltozo tt.

A vasú ti üzem ben te h á t a  gyártásból adódó (D' — d =  
=  4 — 10 mm) já ték n á l ugyan  lényegesen kisebb, de 
különböző tényleges já ték ú  (D —  d =  0,1— 1,1 mm) 
csapágyak fu tnak . A futó tükör-csapátm érő  kü lönb­
ségnek előbbi, D —  d =  0,1— 1,1 m m  értékei, egy 
d — l l ő  mm-es csapátm érőre v o n a tkoz ta tva , a  re la tív  
já té k  y> — 0,87— 9,6 • 10“ 3 értékeinek felelnek meg.

A csapágyjellemző szám ban (Ф =  p  у 2/у]ы) a re la­
tív  já ték  a  négyzeten szerepel. M ásrészt m eghatározo tt 
összefüggés áll fenn a csapágyjellem ző-szám  és a  re la ­
tív  résm éret, v a lam in t a súrlódási tényező között. 
N yilvánvalóan  az a körülm ény, hogy a  v asú ti üzem ben 
különböző tényleges já ték ú  csapágyak fu tnak , kell hogy 
k ihatássa l legyen a v asú ti csapágyak üzem ére is.

A  m inim ális résméret (h myn) alakulása az üzemi jellemző 
függvényében, különböző relatív játék ( y) mellett

Legyen egy koord ináta-rendszer o rd iná tá ján  a m in i­
m ális résm éret (hmm), abszcisszáján az rj ы/р, ún. 
üzem i jellemző. Á hidrodinam ikai elm élet ism erte te tt 
összefüggéseinek felhasználásával m eghatározhatjuk  az 
olajfilm  legkisebb vastagságának  (ámin) a laku lásá t az 
г] ы/р függvényében, különböző já ték  m ellett. A 
7., 8., 9. és 10. ábra szám ítási eredm ényeinknek m eg­
felelően tü n te ti  fel Æmin változásá t az r\ ы/р függvényé­
ben  különböző, az üzem ben előforduló Ár =  0 ,01 , 
0,05, 01, és 1,0 mm -es radiális já ték  (y> =  0,17, 0,87, 
1,74 és 1 7 ,4 .10-3 re la tív  já ték ) m elle tt.

Az i t t  nem  közölt részletesebb szám ítások — de a 
áb rák  is — m u ta tják , hogy a  Amin legkedvezőbb a lak u ­
lásá t a Ár =  0,1— 0,2 mm -es radiális já ték  eredm ényezi.

АГ--0.01

7 . ábra

{MK)
nm in

(MK)
heff

I

8 .  ábra

Á r  = 0 .0 5  mm 
i j í  =0 .87.10'2

-7
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9. ábra
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10. ábra

Az ábrákon  figyelem be vehetjük  a felületi egyenet­
lenség befolyását is. M egfigyelhető ugyanis, hogy Amin 
értéke az üzem i jellemző csökkenő értékei m elle tt 
csökken és r/o/p  — 0 esetben Amin — 0. A Amin =  0 
eset azonban csak ideálisan sim a felület esetében lenne 
elérhető. A valóságban, am időn Amin értéke az üzem i 
jellemző csökkenése m elle tt eléri a  csap- és csapágy 
felületi egyenetlenségeinek megfelelő heff é rtéke t (  3. 
ábra), akkor m ost az r/a/p  —> 0 esetben nem  következik 
be a Amin —» 0 eset, hanem  a megkezdődő fémes súrló­
dás m ellett Amln értéke he f értékébe m egy á t, am ely 
m indig véges m arad.

V izsgálatainknál négy különböző felületi finom ságnak 
megfelelő he't é rték e t v e ttü n k  figyelem be: a)  Ag// — 
=  Ю— 7,5, b) he ff =  8— 6 , c) heff =  6— 4,5 és d) 
hefi =  4— 3 m ikron. (K ísérleti m érésekből vissza­
szám ítva b izonyítható , hogy vasú ti csapágyaknál 
ilyen nagyságrendben és sorrendben változik  heff 
értéke az üzemidő függvényében.)

A súrlódási tényező ( f )  alakulása az üzemi jellemző függ­
vényében, különböző relativ játék ( ip) mellett

A (2), (4) és (6) összefüggések felhasználásával a 
súrlódási tényező (/) a laku lásá t is m eghatározhatjuk  
г)ы/р függvényben. Á 11., 12., 13. és 14. ábra ennek 
megfelelően tü n te ti fel az /  =  g (rjco/p) függvényt ism ét 
Ar =  0,01, 0,05, 0,1 és 1 mm -es radiális já ték  m ellett.

A súrlódási görbe baloldali, meredek) szakasza a 
vegyes-súrlódás, jobboldali szakasza pedig a  folyadék- 
súrlódás állapo tának  felel meg. Az a ), b), c), d )  b e tű k ­
kel je lze tt görbeágak — az előzőleg m ár em líte tt — 
a négyféle felületi egyenetlenségnek megfelelő Ae// 
é rték  m elle tt ad ják  a  súrlódási tényező alakulását.

A súrlódási tényező m inim ális értéke a  vegyes- 
súrlódásból a  fo lyadéksúrlódásba való á tm enet (k i-  
kapcsolódás ) szakaszában ta lá lható .

Az ábrákból lá th a tó , hogy a kikapcsolódás annál 
inkább  to lódik  jobbra —  a nagyobb ryo/p értékek  felé — 
m ennél nagyobb a felületi egyenetlenségek értéke, s

em ellett a súrlódási tényező egyálta lán  elérhető leg­
kisebb értéke egyre m agasabb lesz. A zt is m egállap ít­
h a tju k , hogy a súrlódási tényező és így a  von ta tási 
energiaszükséglet legkedvezőbb alaku lásá t a Ar =  
=  0 , 1— 0,2  m m  radiális já ték  m ellett é rh e tjü k  el 
(13. ábra). Az optim álisnál nagyobb já ték  ugyanazt 
eredm ényezi, m in t a felületi egyenetlenség értékének

Ar~ 0,01 mm
f.103 T/*0.17b.io-3

0 5 10 15 20 25.10
7 f Cú 
~P
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A r •1 mm

14. ábra

a nagyobbodása : a kikapcsolódást a nagyobb r)a/p  
értékek  felé to lja  el (v. ö. 14. ábra).

T ek in te tte l arra, hogy az üzem ben m inden indulásnál, 
illetőleg leállásnál ( co =  0 ) a  csapágy m indig á th a lad  
az rjiù/р  üzem i jellem zőnek 0 -tól egy m eghatározo tt 
értékéig, illetőleg egy m eghatározo tt é rtékétő l a 0 -ig 
terjedő szakaszán, így nyilvánvaló, hogy a kopás, 
de a súrlódási teljesítm ény szem pontjából sem közöm ­
bös, hogy előbb, vagy később érjük-e el az r/ы/р-nek 
a fémes érintkezés k ikapcsolódását jelentő értékét.

Az áb rákból k itű n ik  az is, hogy m ennél inkább  
csökken a já ték  értéke az optim álishoz képest, annál 
inkább  em elkedik a súrlódási tényező folyadéksúrlódási 
ága (lásd 12., 11. ábra). Az ilyen csapágy csak igen jó 
felületi finom ság és kis ры/р  értékeknél ad  kedvező 
súrlódási viszonyokat. A kár a  felületi egyenetlenségnek 
(hefi) egy m eghatározo tt növekedése, ak ár a visz-

P

13. ábra

kozitásnak  (rj) vagy sebességnek ( w) a növekedése 
következ ik  be, ilyen já ték  m ellett a  súrlódási tényező 
roham osan em elkedik („ te libefu tás“ ).

A  számítás útján meghatározott súrlódási görbék össze­
hasonlítása kísérleti eredményekkel

Célszerűnek lá tszik  a  súrlódási tényező (/) a laku lásá t 
az üzem i jellemző (г)ы /р )  függvényében ábrázoló 
— elm életi ú to n  m eghatározo tt —  görbéket össze­
hasonlítan i a k ísérleti eredm ényekkel.

A 15. és 16. ábra Voronov [6] közlése a lap ján  szovjet 
labora tó rium i m érések eredényeként tü n te ti  fel /  
a laku lásá t az r\n/p  jellemző függvényében, vasú ti 
kocsicsapágynál. (r\ centipoise-okban, w/регс-Ъеп 
p  k g /cm 2-ben m egadva.) A 15. ábra 1., 2, 3, 4 és 5 gör­
béje a súrlódási tényező alaku lásá t tü n te ti  fel a csap­
ágy 0, 3, 9, 17 és 75 óra üzem ideje u tán . A görbék jó 
egyezést m u ta tn a k  a  12. ábrán b e m u ta to tt —  szám í­
tássa l m eghatározo tt — görbékkel, ahol a, b, c és d, 
görbeágak az egyre kisebb felületi egyenetlenségnek 
megfelelő he>f értékek  m ellett adódtak .

A 16. ábra Babicskov és Jegorcsenko [7] a lap ján  m u­
ta t ja  a súrlódási tényező görbéjét a  kísérleti ada tok  
szerint. H a  ezt a görbét összehasonlítjuk a 11. ábrán 
lévő —  szám ítás ú tjá n  n y e rt —  görbével, m egállap ít­
h a tju k , hogy a k ísérleti csapágy egy jól b e já ra to tt, kis 
re la tív  já ték ú  és kis heff é rtékű  csapágy volt.

3. A hőegyensúly meghatározása és a csapágy 
súrlódási tényezőjének alakulása a sebesség 

(V km /ó) függvényében

ahol „a“ a  forgó töm egek, vagy a já rm ű  sebessége k ö v e t­
keztében a  hőleadást befolyásoló tényező (sugárzási

A gyakorlat szám ára lényeges annak  ism erete, hogy 
m ikén t változik  a  súrlódási tényező értéke a v o n a t­
sebesség függvényében, a d o tt viszonyok m ellett.

Az előbbiekben b e m u ta to tt f  — g (p и/p )  függvények 
ism eretében, a d o tt p  és и m ellett az /  =  g (p) függvényt 
nyerjük, vagyis m egkapjuk a súrlódási tényezőnek a 
v iszkozitástól való függőségét.

A kérdés m ost az, hogy az ad o tt p  és и m ellett a 
v iszkozitásnak és ezzel a  súrlódási tényezőnek m elyik 
értéke fog ténylegesen kialakuln i ? A megoldáshoz a 
hőegyensúly m eghatározásán  keresztü l ju th a tu n k  el.

A csapágy vízszintes ve tü letének  (  B. d )  egységére 
v o n a tk o z ta to tt, időegységenként keletkezett hőm ennyi­
ség (mkg/sec egységekben kifejezve) :

M s P d ,
B -d 2 Bd ■f = 2 В f ( ? )

A csapágy felületegyésge^ á lta l időegységenként le­
a d o tt hőm ennyiség

iv2 — a ■ к (t — tk)1 ( 8)

-
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szám), к a  csapágykonstrukciótó l függő állandó, t a 
csapágy és tu a környezet hőfoka.

A hőegyensúly beálltakor : wx =  tv2, vagyis

к (t— tkY’3 a (9)

A (7) összefüggés a lap ján  :
wx ","í Pb) 
a a -2 В (10)

A do tt terhelés (P) és sebesség ( w) m ellett a csapágy­
m éret (В ) és a sugárzási szám  (a) ism eretében

állandó, vagyis

~~ — О ■ g (1 7 ) (11)

Az 1930-as években a ném et v asu tak  göttingei csa­
págy kísérleti csoportja  beható  k ísérleteket végzett a 
vasú ti csapágyakra vonatkozólag. Az eredm ényekről 
Garbers [8] kim erítő  beszám olót ad o tt. Az ő a d a ta it 
felhasználva m egállapítható , hogy laboratórium i viszo­
nyoknál kocsicsapágyakra к =  6 ,35-10 -4  m elle tt 
a =  1,35 érték  vehető figyelembe.

Legyen egy jól b e já ra to tt csapágyunk, am elynél —  a 
csak vertikálisan  h a tó  terhelés következtében — a k i­
a lak u lt tényleges já ték  igen kicsiny. Szám oljunk 
Ar =  0,01 m m  radiális já tékkal. (E rre a csapágyra az 
/ — Я ÍV ы/р )  függvényt a  11. ábra tü n te ti  fel, am ely 
egyébként igen jó egyezést m u ta t a 16. ábrán fe ltü n ­
te te t t  szovjet k ísérleti m érés adata ival is.) E gy ilyen 
csapágyra P  — 1 t  terhelés esetén, laboratórium i

p : 7t

H a m ost egy d iagram  vízszintes tengelyére a visz­
kozitást (rf) m érjük  fel, az egyik végpon tján  em elt 
függőleges tengelyre pedig a  (t— tu) tú lm elegedési 
[r),(t— tk) rendszer], akkor tetszőleges köm yezethőfok 
(tu) m elle tt a  túlm elegedés függvényében egy a d o tt olaj 
v iszkozitásgörbéjét beraj zolhatj uk.

A diagram  vízszintes tengelyének m ásik  végpontján  
em elt függőlegesre viszont fe lm érhetjük  a  w ja  é rtéke­
k e t úgy, hogy a  (t— tk) m inden egyes értékéhez —  a
(9) összefüggésnek megfelelően — a  w ja  m eghatá rozo tt 
értékei v annak  koordinálva [rj, w ja  rendszer], am in t 
a z t a 17. ábra m u ta tja . A (11) összefüggés a lap ján  meg 
van  a  lehetősége annak , hogy ebben a rendszerben 
—  az a d o tt terhelésnek és sebességnek megfelelő — 
w ja  é rték e t a viszkozitás (rj) függvényében ábrázoljuk. 
Am ely p o n tb an  ez az ún. hőfejlődési görbe m etszi az olaj 
viszkozitás-görbéjét, az a p on t m eghatározza az egyen­
súlyhoz ta rtozó  hőfokkülönbséget (t— tk), és viszkozi­
tá s t  (17), illetőleg az /  =  g (17) ism eretében a  súrlódási 
tényező é rték é t is.

A súrlódási tényező ( f )  alakulása a vonatsebesség (  V km /ó) 
függvényében laboratóriumi viszonyok feltételezése 

mellett

A (7)— (11) összefüggések a lap ján  egy a d o tt csap­
ágy ra  kísérletileg m eghatározo tt súrlódási tényező és 
csapágytúlm elegedés összetartozó értékeinek  ism ereté­
ben a  hő leadást befolyásoló tényező (o) é rték é t szám ít­
h a tjuk .

Csapagytúimeieqeaés, C°-ban

Súrlódási tpnyezó

10 t-
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viszonyok feltételezésével (tic =  20 C°, a =  1,35) a 
18. ábra ad ja  meg a hőegyensúlyi viszonyokat. A hő- 
egyensúlyi d iagram ba egy 8-—9 E°/50 C° viszkozi­
tású  olaj görbéjét ra jzo ljuk  be, am ely megfelel a 
G arbers á lta l használt olajnak.

Az egyes sebességeknek megfelelő egyensúlyi p o n ­
tokhoz tartozó  viszkozitás m eghatározza az ehhez ta r ­
tozó súrlódási tényezőt is.

A 19. ábra az így vég reh a jto tt szám ítások a lap ján  tü n ­
te ti fel a  túlm elegedés, va lam in t a súrlódási tényező 
alaku lásá t a sebesség függvényében, P  = ' 7 - t  terhelés 
m ellett. Ö sszehasonlításképpen az áb ráb a  berajzo ltuk  
a G arbers á lta l —  a P  =  7 t  terhelés m elle tt —  k ísér­
letileg m eghatározo tt görbéket is (szaggatott vonal).

A  18. ábrán b e m u ta to tt hőegyensúlyi d iagram  egyes 
sebességekhez tartozó  wx/a  hőfejlődés-görbék m in im um ­
p o n tja i m egfelelnek a súrlódási tényező m in im um ­
pon tjának , azaz a kikapcsolódásnak. H a az egyen­
súlyi pö n t (az olaj viszkozitás-görbéjével való m etszés­
pont) e ttő l jobbra adódik, akkor a csapágy a fo lyadék­
súrlódás á llapo tában  fu t, h a  pedig az egyensúlyi p on t 
e ttő l ba lra  adódik, akkor a csapágy üzem ében a vegyes 
súrlódás á llapo ta  forog fenn.

E nnek  a lap ján  m egállapítható , hogy a P  =  7 t  te r ­
helés m elle tt a  csapágyüzem re a  m in tegy  20— 40 km /ó 
sebességnek megfelelő h a tá ro k  közö tt a  súrlódási 
tényező enyhén eső jellege m elle tt a folyadéksúrlódás 
á llapo ta  jellemző, m íg az ennél nagyobb sebességeknél 
m ár a kikapcsolódásnak megfelelő m in im um pont k ö r­
nyezetében járunk . Az is k itűn ik , hogy a kb. 80 km /ó 
és ennél nagyobb sebességeknél nem  kapunk  egyen­
súlyi pon to t, a csapágy üzem e i t t  m ár nem  stabilis 
te h á t a  hőfok és súrlódás roham os emelkedése és a 
csapágy berágódása fog bekövetkezni. A sebesség függ­
vényében áb rázo lt súrlódási tényező görbéje i t t  te h á t 
m ár m egszakad (19. ábra). G arbers kísérlete ugyanezt 
eredm ényezte / 19. ábra, szaggato tt görbe).

M indezek a lap ján  m egállap ítha tjuk , hogy olyan 
esetben, am időn az egyensúlyi á llapo t a  h idrod inam ikai 
kényszer a lap ján  áll be (a gyakorla tban  ez az álta lános 
és G arbers is így h a jto tta  végre m éréseit), a súrlódási 
tényezőnek a sebesség függvényében való alakulása 
a folyadéksúrlódás terü le tén  csökkenő jellegű is lehet. 
Ezzel kapcso latban  rá  kell m u ta tn i a rra , hogy Stri- 
beck [9] görbéi a vegyes-súrlódás té rü le tén  csökkenő, 
a foiyadéksúrlódás terü le tén  pedig m indig emelkedő 
jellegűek ; ez azonban annak  a következm énye, hogy 
S tribeck m éréseit egy állandó csapágyhőfok (t =  25 C°) 
és így gyakorlatilag  állandó viszkozitás m elle tt végezte. 
O lyan esetben te h á t, am időn az egyensúly a h id ro ­
d inam ikai kényszer a lap ján  áll be, a  súrlódási tényező­
nek a  fordu latszám  függvényében való csökkenő jelle­
géből egyálta lán  nem  lehet következ te tn i a  csapágy 
üzem ének vegyes-súrlódású állapotára .

É ppen  ezért nem  tek in the tő  igazo ltnak  Prof. Jentsch- 
nek [10] G arbers kísérleti görbéiből levont az a meg-

P -9* к  =60 Km/6

3 0 .  áb ra

állap ítása , hogy o tt  ,,szem m elláthatólag a vegyes­
súrlódás á llapo ta  forog fenn“ .

A hőegyensúlyi d iagram ból (18. ábra) még további 
—  a csapágyelm életben érdeklődésre szám ot ta r th a tó  — 
következtetéseket is vo n h a tu n k  le. íg y  pl. b izonyít­
h a tju k , hogy am időn az egyensúlyi á llapo t a h id ro ­
d inam ikai kényszer a lap ján  a laku l k i —  az egészen kis 
sebességektől e ltek in tve —  hatá rhe lyze tben  is (tehát 
közvetlenül a  berágódás előtt), a  csapágy terhelésnek 
m axim álisan 1— 2 % -a vihető á t  fém essúrlódás által. 
U ta ln i kell ezzel kapcso la tban  arra , hogy Vogelpohl [11] 
m ár 1936-ban a súrlódási tényező értékéből levonta  azt 
a  következtetést, hogy a  csapágy üzem ében a terhelés­
nek  messzemenően legnagyobb része m indig a h id ro ­
d inam ikai nyom ás á lta l van  felvéve. Czégi [12] 1953-ban 
a h a tárterhelési görbék k ísérleti m eghatározása kapcsán 
b izony íto tta , hogy a  csap berágódásánál is a  terhelés­
nek m axim álisan  1% -a vo lt á tv ihető  fémes érin tke­
zéssel. E  ténynek  elm életi m agyaráza ta  azonban  
h iányzo tt. A hőegyensúly á llapo tának  a súrlódási görbe 
teljes lefolyásának a  figyelem bevételével v ég reha jto tt 
v izsgálata k ifogástalan  elm életi m agy aráza tá t ad ja  
e körülm énynek, és ráv ü ág ít annak  szükségszerűségére.

G yakorlatilag  te h á t egy csapágy üzem ében —  el­
tek in tve  az egészen kis sebességektől —  stacioner álla­
potban m indig a folyadéksúrlódás állapo ta  áll fenn, 
vagy pedig ellenkező esetben a csapágy berágódása 
következik be.

Az előbbi m egállapítás egyenértékű azzal, hogy ha 
egy csapágy üzem ében egyensúlyi helyzet tu d  k ia la ­
kulni, o tt  á lta láb an  tisz ta  folyadéksúrlódás á llapota  
áll ferm, (eltekintve az egészen kis sebességektől.)

H a  m ost figyelem be vesszük, hogy G arbers k ísérletei­
nél a súrlódási tényező mérése m indig a  hőegyensúly 
beálltakor tö r tén t, m ásrészt az t a  tén y t, hogy a folyadék­
súrlódás lé tre jö ttének  szükséges feltétele a megfelelő 
m ennyiségű olajhozzávezetés, akkor a rra  a m egálla­
p ítá sra  kell ju tnunk , hogy az em líte tt kísérleteknél 
a kenőpárna á lta l szá llíto tt olajm ennyiség elegendő vo lt 
ahhoz, hogy a folyadéksúrlódás á llap o tá t biztosítsa.

K ísérleti m érések szerin t a vonatsebességgel az üzem ­
ben fu tó  csapágyaknál is —- megfelelő m enetidő u tá n  — 
k ia laku l egy m eghatározo tt, az illető sebességnek és 
terhelésnek megfelelő egyensúlyi á llapo t (m eghatáro­
z o tt csapágyhőfok). E  tény , va lam in t az előbb k ife jte t­
te k  figyelem bevétele a lá tám asz tják  az t a következ te­
tést, hogy a  kenőpárna —  viszonylag csekély o la j­
szállító képessége ellenére — a folyadéksúrlódás lé tre ­
jö ttéhez szükséges olajm ennyiséget á lta lában  szállí­
tan i tud ja .

Term észetesen szélsőséges viszonyok m ellett, pl. 
nagy viszkozitásnál (téli időben) vagy nagy  szívó­
m agasságnál (alacsony olaj szintnél), e lhasználódott 
kenőpárnánál stb . az olajszállító-képesség anny ira  
c s ö k k e n h e t ,  hogy az adagolt olajm ennyiség a parciali- 
tá sn ak  erős csökkenését vonja  m aga u tá n  (<Pi<^). 
E bben  az esetben, a  2. ábrából lá tha tó lag  egyébként 
azonos viszonyok (Ф) m ellett is, a hmm résm éret úgy 
csökkenhet, hogy m ost m ár a  csap és csapágy felületi 
egyenetlenségei egym ással érintkezésbe kerü lhetnek  és 
beáll a  vegyes-súrlódás állapota , a  csapágyhőfok roham os 
emelkedése.

Az üzemben futó kocsicsapágyak súrlódási viszonyai a 
vonatsebesség (  V km /ó) függvényében, különböző kör­

nyezethőfok ( tk) mellett.

G yakorlati szem pontból lényeges annak  a  kérdésnek 
a tisztázása, hogy m ikén t a laku l a súrlódási tényező 
értéke a ténylegesen üzem ben fu tó  (nem pedig labo­
ra tó rium ban  fu tta to tt)  kocsicsapágyaknál.

E bben  az esetben is a hőegyensúly v izsgálata a lap ján  
já rh a tu n k  el, csakhogy m ost egyes — a  sú rlódást 
befolyásoló —  tényezők értéke it az üzem ben ténylegesen 
fu tó  csapágyak viszonyainak megfelelően kell figyelem ­
be vennünk. íg y  pl. a  kőleadást befolyásoló tényező 
(a) é rték é t m ost az  áram ló  levegő h a tá s á t  kifejező
a — с ]/ V összefüggés szerin t vesszük figyelem be, ahol 
« /m /sec/a vonatsebesség. Az egyéb —  a súrlódást 
befolyásoló —  körülm ények gondos figyelem bevételé­
vel m eghatároztuk  a súrlódási tényezőnek (/) a  vonat-
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sebesség ( V  km /ó) függvényében való alaku lásá t k ü ­
lönböző csapágy terhelés, különböző környezethőfok és 
—- a  vasú ti kocsicsapágyakra jellemző —  különböző 
csapágy já ték  m ellett.

A 20. ábra a  k a p o tt eredm ényeknek megfelelően 
tü n te ti  fel a  súrlódási tényező alaku lásá t P  =  4 t  
csapágyterhelés és V =  60 km /ó  sebesség m ellett, k ü ­
lönböző —  az üzem ben előforduló —  csapágyjáték  
esetén. A 21. ábra pedig ugyanilyen sebesség, de P  — 7 t  
terhelés esetében ad ja  meg a súrlódási viszonyokat.

Mivel a  von ta tási szám ításokban az úgynevezett 
,,fajlagos csapellenállással“ dolgoznak, a  súrlódási 
tényező (/) é rtéke it a  wc /к  g/ t  о/fa j 1 a g о s csap-ellenállás 
értékekben is k ifejeztük és a 20 . és 21 . áb ra  jobboldali 
o rd in á tá já ra  felm értük. A kocsiellenállás szám ításánál 
jelenleg a wc =  0,6 —  1,2 kg /to  értékeket szokták  
figyelem be venni. M egállapítható, hogy az elm életi 
ú to n  m eghatározo tt görbék ezen az érték terü le ten  
valóban á tha ladnak , de egyben a csapsúrlódásnak 
(fajlagos csapellenállásnak) lényegesen pontosabb  még- 
ha tá rozásá t teszik lehetővé és ráv ilág ítanak  a súrlódást 
befolyásoló tényezők ha tására .

A görbék helyesen a d ják  vissza az t a gyakorlatból 
is jól ism ert tén y t, hogy csökkenő környezethőfok 
m ellett a  súrlódási tényező (és így a von ta tá si energia- 
szükséglet) jelentősen emelkedik.

Az áb rák  összevetése rá m u ta t a rra  is, hogy a terhelés 
növekedésével a súrlódási tényező á lta láb an  csökken. 
N agyobb terhelés esetében te h á t a csapágy-üzem  
hatásfoka  kedvezőbben alakul.'

M inthogy éppen a v asú ti kocsicsapágyakra — am in t 
a rra  m ár rá m u ta ttu n k  — jellemző az, hogy a legkülön­
bözőbb, az üzem i viszonyoktól függően k ia laku lt 
tényleges já ték k a l fu tnak , Hagy jelentőségűnek lá tszik  
az a gyako rla tban  nem  regisztrálható , de a  görbékből
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m egállap ítható  körülm ény is, hogy a csapágyjáték  
m iként befolyásolja a súrlódási viszonyokat.

Az ábrából k itűn ik , hogy nagyobb já ték  esetén 
á lta láb an  alacsonyabb súrlódási tényezővel szám olha­
tunk , azonban a külső környezethőfoknak csak egy 
ko rlá tozo ttabb  te rü le tén  belül. íg y  pl. P  =  7 .t csap­
ágyterhelésnél, a  A r =  1 m m  já ték n ak  megfelelő 
görbe jobboldali (teljes vonallal k ihúzo tt) alsó szakasza 
csak he y =  3—4 m ikronnak  megfelelő felületi egyenet­
lenség m ellett érvényesül. Ellenkező esetben a  kö rnye­
zethőfok lh — 18 C°, és ennél nagyobb értékénél a 
csapsúrlódás (és a  csapágyhőfok) roham os emelkedése 
következik  be (21. ábra, d .). U gyanakkor viszont a 
kisebb já ték ú  csapágy ilyen környezethőfokok m ellett
—  még nagyobb felületi egyenetlenség esetén is —■ 
a súrlódás optim um a felé halad . A nagyobb já ték  
á lta l az alacsonyabb környezethőfokok terü le tén  a 
súrlódásban jelentkező kedvezőbb viszonyokat te h á t 
a súrlódási tényező (és csapágyhőfok) m agasabb 
környezethőfokoknál bekövetkező roham os em elkedésé­
vel kell m egfizetnünk.

4. Az üzembiztonság különböző csapágyjáték esetében, 
a környezethőfok esetében

A csapágy üzem i b iz tonságát (В ) de term inálhatjuk  
egy olyan viszonyszám m al, am elynek szám lálója a 
csapágyban k ia laku lt olajfüm  legkisebb vastagsága 
(hmin), nevezője pedig a felületi egyenetlenségnek m eg­
felelő hefj érték. N yilvánvaló azonban, hogy az azonos 
В  értékkel fu tó  csapágyak közül is az fog kedvezőbben 
viselkedni, am elyiknél ugyanolyan terhelés és sebesség 
esetében a súrlódási tényező alacsonyabb. H a  képezzük 
te h á t az A  =  В/ f  v iszonyt, akkor ez lényegesen többet 
m ond a csapágy üzem i viszonyait, v a lam in t fu tási 
b iztonságát illetően, m in t az előbbi В  =  hmiä/heff 
érték . Azonos felületi egyenetlenség (heti) m ellett 
A  =  В/ f  alacsony értéke az olaj film vastagságának  
kicsiny értékét, illetőleg nagy súrlódást, ennek m eg­
felelően fokozott hőfejlődést jelent. És fo rd ítva : A  =
— В/ f  m agas értéke vastag  olaj filmmel, alacsony 
súrlódási teljesítm énnyel és kis hőfejlődéssel egyen­
értékű. E z t a  hányadost te h á t joggal nevezhetjük  a 
csapágy üzem i ,,jósági szám “ -ának.

A jóságí szám  alaku lásá t az üzem ben fu tó  csapágyak­
ra  ny e rt ad a to k  felhasználásával a  környezethőfok 
függvényében, P  =  7 t  és V =  40 km /ó m ellett, 
különböző já tékoknál a  22. ábra m u ta tja .

Az áb rábó l k itűn ik , hogy a jósági szám  alacsony 
értékét, te h á t a  hőnfu tások  legnagyobb valószínűségét 
kis csapágyjáték  esetén az alacsony (téli) környezet- 
hőfokoknál, nagyobb já ték  esetén pedig a m agasabb 
(nyári) környezethőfokoknál kapjuk.

H a  figyelem be vesszük az t a körülm ényt, hogy az 
üzem ben fu tó  csapágyak közö tt m ind az egészen kicsiny, 
m ind pedig a nagyobb já ték ú  csapágyak m eg ta lá lha­
tó k  (v. ö. 2. pont), akkor a 22. ábra a lap ján  a rra  a m eg­
állap ításra  kell ju tn u n k , hogy a  v asú ti üzem ben a 
hőnfu tások  előfordulásának legnagyobb szám át, ille tő ­
leg az egy hőnfu tásra  eső km -teljesítm ény m in im um át 
az alacsony (téli),^valam int a m agasabb (nyári) környe-
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zethőfoknál kell kapnunk. V alóban : hosszú évek 
hőnfutási s ta tisz tik á ja  ezt a törvényszerűséget tükrözi 
m ind hazai, m ind külföldi vonatkozásban.

N yilvánvaló, hogy a hőnfu tások  sok egyéb ok m ia tt 
is bekövetkezhetnek, így pl. o laj-hiány, a kenőszerkezet 
m eghibásodott vo lta  stb ., stb. m ia tt. Ilyen esetben az 
optim ális csapágyjáték  m ellett is és bárm ilyen környe­
zethőfoknál bekövetkezik a  hőnfutás. E zeket a kö rü l­
m ényeket az elm életi szám ításokban : term észetesen 
nem  tu d ju k  figyelem be venni. Minél inkább  sikerül 
azonban a gyakorla tban  ezeket a külső h ibaforrásokat 
kiküszöbölni — az egy hőnfu tásra  eső km -teljesítm ény 
görbe emelkedő jellege m ellett —- annál élesebben fog 
jelentkezni az elméletileg m eghatározo tt előbbi tö r ­
vényszerűség. Ez lá th a tó  a 23. ábrából is, am ely az 
am erikai ,,Norfolk & W estern“ , valam in t az I. osztályú 
AAR (Association of A m erican R ailroads) vasu takon  
az egy hőnfu tásra  eső millió km -teljesítm ényt tü n te ti  
fel az 1950— 53. évi időszakban.

A N & W vasú t az 1950-es években erőteljes in tézke­
déseket foganatosíto tt a hőnfu tások  csökkentése érde­
kében [13]. S ikerült is a  hőnfu tások  szám át lényegesen 
csökkenteni. Az egy hőnfu tásra  eső km -teljesítm ény 
görbéje erősen em elkedett. U gyanakkor — am in t ez az 
ábrából lá th a tó  — a görbének a téli, illetőleg nyári 
m inim um  törvényszerűséget kifejező alak ja  is élesebben 
dom borodott ki.

A h idrodinam ikai csapágyelm élet a lap ján  végrehaj­
to t t  szám ítások teh á t a hőnfu tásokkal kapcso latban  
is új, eddig nem  ism ert okozati összefüggéseket tá rn ak  
fel.

5. A kapott eredmények értékelése

Az üzem ben futó csapágyak súrlódási és üzem bizton­
sági viszonyainak m eghatározásánál (3. és 4. pont) a 
hőegyensúly állapotából indu ltunk  ki. E gy m egadott 
sebességgel forgó csapnál azonban a hőegyensúly csak 
az indulástó l szám íto tt 1— l 1/ ,  óra m úlva következik 
be. E zért egy bizonyos menetsebességgel a vonatban  
fu tó  csapágy súrlódási viszonyai a valóságban annál 
inkább m egközelítik az illető sebességre —- a hőegyen­
súly a lap ján  — elméletileg m eghatározo tt értékeket, 
m inél inkább  m egközelíti (vagy tú lhalad ja) a vonat 
teljes m en e tta rtam a  az előbb em líte tt 1— l l/ 2 ó rá t és 
m inél nagyobb a teljes m en e tta rtam  és a tartózkodási 
idők viszonya (pl. gyorsteher-vonatok). Ez a körülm ény 
azonban nem  v á lto z ta tja  meg azon m egállapítások 
helyességét, am elyeket a  terhelésnek, a környezet­
hőfoknak, va lam in t a csapágyjátéknak  a súrlódásra,

illetőleg az üzem biztonságra gyakorolt befolyására 
vonatkozólag te ttü n k .

Befejezésül meg kell még em líteni, hogy a vasú ti 
kocsi-csapágyaknak a hidrodinam ikai elm élet a lap ján  
tö rténő  vizsgálata lehetőséget n y ú jto tt számos egyéb, 
a gyakorla tta l szorosan összefüggő következtetés le­
vonására is [14]. M indezek tám p o n to t n y ú jtan ak  a 
csap és csapágy k ialakítással és m egm unkálással, a 
gyártási m éretfokozatokkal, va lam in t az alkalm azandó 
olajjal kapcsolatosan m ár felm erült vagy a későbbiekben 
jelentkező kérdések helyes eldöntéséhez.
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A parkoló jármüvek elhelyezése a városban egyre 
több gondot okoz a városrendezőnek és a forgalmi 
mérnöknek.

Kétségtelen, hogy a gépjárműforgalom és ezen 
belül elsősorban a magánhasználatú gépjárművek 
száma az elmúlt évtizedben nem várt mértékben 
emelkedett. A városrendezés az igények ilyen 
méretű növekedésére általában nem volt kellően 
felkészülve. E kérdés a nyugati országokban las­
san a városi közlekedés, sőt a városrendezés egyik 
legfontosabb és legnehezebben megoldható kér­
désévé válik. Ezt egyetlen példával kellően szem­
léltethetjük. Hamburg belvárosában 25 000 parkoló 
gépjármű részére kell férőhelyet biztosítani, ami
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625 000 négyzetkilométer területigényt jelent ; 
ez megközelíti a belvárosban rendelkezésre álló 
összterület 25%-át. Nyilvánvaló, hogy ilyen je­
lentős területigényt meglévő városokban nem lehet 
kielégíteni. Ezért kénytelenek a sokkal költsége­
sebb földalatti vagy többemeletes parkoló gará­
zsok létesítésével foglalkozni. (Pl. Leibbrand pro­
fesszor Zürichben még a főpályaudvar tetejét is 
járműparkolás céljára javasolja felhasználni [1]). 
A nyugati szakirodalomban igen gyakran talál­
kozunk a parkolás kérdésével; a német Sül szinte 
monografikusán dolgozta fel a várakozó jármű­
vekkel összefüggő kérdéseket ; mindezek a prob­
léma teljes időszerűségét bizonyítják [2]. Ugyan­



csak ez állapítható meg a múlt év őszén megtar­
tott istanbuli nemzetközi útügyi kongresszus városi 
közlekedéssel foglalkozó bizottságához benyúj­
to tt jelentésekből is. A különböző országokban 
dolgozó közlekedési szakemberek csaknem egy­
öntetűen elsőrendű jelentőséget tulajdonítanak a 
parkolás megoldására irányuló javaslatoknak [3].

A Német Demokratikus Köztársaság műszaki saj­
tójában az elmúlt időben többször szerepelt a 
várakozó járművek elhelyezésének kérdése. A 
Deutsche Bauakademie kutatóintézete kidolgozott 
egy rendelettervezetet, amely a várakozó jármű­
vek igényeinek a városrendezési tervek keretében 
történő megoldását hivatott biztosítani. (Sonder­
bauordnung Garagen, Parkplätzen, Betriebs- und 
Autohöfe, röviden SBO Garagen [4]).

A rendelettervezet fontosságára jellemző, hogy az 
állami, városi és egyéb műszaki szervek által 
már módosított szöveget közölték a szakfolyó­
iratban és lehetővé tették a legszélesebb szakkö­
rök számára a hozzászólást. A tervezet publiká­
lása olyan élénk visszhangot keltett, hogy azt 
a kapott szempontoknak megfelelően újból át 
kellett dolgozni. Az ily módon harmadszor á t­
dolgozott javaslatot, mielőtt rendeletté vált volna, 
még egyszer közölték [5] és csak ezt követően 
történik meg a rendelet kiadása. (Ezt az eljárást 
nagyobb horderejű — kihatásaiban hosszú időre 
szóló — rendeletek esetében feltétlenül helyesnek 
és hazánkban is követendőnek tartjuk.)

Nem vitatható, hogy hazai forgalmi adottságaink 
eltérnek a nyugati viszonyoktól. így az ottani 
tapasztalatok nálunk csak megfelelő átértékelés 
után hasznosíthatók. Más a helyzet azonban ebből 
a szempontból a Német Demokratikus Köztár­
saság által alkalmazott intézkedésekben, amelyek 
különösen értékesek számunkra.

Hazai műszaki irodalmunkban Murányi Tamás­
nak idevágó — úttörő jellegű -— tanulmányain [6] 
kívül alig találunk e kérdéssel kapcsolatos mun­
kákat. A városrendezési tervek elkészítését sza­
bályozó rendeletek és utasítások pedig nem tar­
talmaznak megfelelő előírásokat sem a haladó, 
sem a parkoló járművek fokozódó igéidéinek 
biztosítására. Példaként említjük, hogy a város- 
rendezési normák csupán az egyes járművek mére­
teit, valamint a párhuzamosan, derékszögben és 
diagonálisan elhelyzetett várakozó járművek te­
rületigényét tartalmazzák. Semmiféle utasítást sem, 
adnak azonban ezek a normák arra vonatkozóan, 
hogy a városrendezési tervek készítésénél milyen 
mértékben veendő figyelembe a várakozó járművek 
területigénye. Nem találunk irányelveket a normák 
között arra vonatkozóan sem, hogy egyes köz­
épületek mérete és a környékükön biztosítandó 
parkolóhely-igény milyen összefüggésben áll egy­
mással [7]. Mindezek az adatok pedig a rendezési 
tervek készítésénél szükségesek. A Német Demok­
ratikus Köztársaságnak e célra kellő részletességgel 
kidolgozott mutatószámok állanak rendelkezésre. 
Nálunk ezek teljesen hiányoznak és ez az állapot 
azt a veszélyt rejti magában, hogy a rendezési 
terveink mellőzik az igények biztosítását.

Az elmondottak alapján célszerűnek látjuk a

SBO Garagen fontosabb rendelkezéseit e helyen 
ismertetni.

A rendelet három részből áll :
1. általános rész,
2. tervezési előírások,
3. kivitelezési előírások.

Ehhez csatlakozik a függelék, amelyben az összes 
mutatószámúk és egyéb adatok megtalálhatók.

A rendelet a várható forgalom mértékének meg­
állapításán alapul. A rövidebb távlatban várható 
forgalom értékét az 1938. évi forgalom 2,5-szere- 
sében állapítja meg. E forgalom levezetésére a 
Német Demokratikus Köztársaság jelenlegi Városi 
úthálózatát — megfelelő módosításokkal és bur­
kolatátépítéssel — általában alkalmasnak tartja. 
Távolabbi perspektívában pedig, a városi ú t­
hálózaton jelentkező maximális forgalmi tel­
jesítményt 3000 gép jármű/irány/óra értékben 
jelöli meg, amely a jelenlegi amerikai csúcstelje­
sítmény 50%-ának felel meg. Vitatható, hogy a 
számítások reálisak-e, nincsenek-e a megadott 
értékek kissé alacsonyra méretezve. Elvitathatat­
lan érdeme azonban, hogy ilyen hivatalosan meg­
határozott tervezési vezérfonalat állapít meg.

Az utcai forgalom folyamatos lebonyolítását 
a parkoló járművek nem megfelelő elhelyezkedése 
nagy mértékben akadályozhatja. Kellő szélesség­
gel rendelkező korszerű utaknál, ahol a parkoló 
sávok rendelkezésre állnak, ilyen problémák alig 
jelentkezhetnek, meglevő városok szűk és nem 
szélesíthető utcáin viszont fokozottabb mérték­
ben megtalálhatók. Városaink fejlődésében a 
,,city-képződés“ néven ismert jelenségek következ­
tében a forgalom és a kapcsolódó parkolóhely­
igény éppen a legszűkebb utcákban koncentrálódik. 
Ilyen esetekben célszerű a parkolóhelyeket az 
utca területén kívül kialakítani, úgyhogy ezek az 
igények növekedése esetén parkoló garázsokká is 
átalakíthatok legyenek.

A tervezet figyelemre méltó alapgondolata, hogy 
a parkoló járműveket elsősorban közterületen kívül 
célszerű elhelyezni. Ilyen célra a lakóépületek 
udvarai megfelelően felhasználhatók. A telken 
belül létesített várakozóhelyeknek a lakók és a 
látogatók járműveinek elhelyezését kell biztosí- 
taniok. A telken belüli parkolóhelyek kijelölésénél 
is figyelemmel kell lenni egy későbbi garázsépítés 
lehetőségeinek biztosítására. Ha a telken belüli 
parkolóhelyek létesítése nem lehetséges, akkor 
kell az illetékes helyi tanácsok útján más terü­
letek biztosításáról gondoskodni. A közterületi 
parkolóhelyek fontosságára való tekintettel, a SBO 
Garage —- kivételes esetekben — még beépítésre 
kijelölt területek igénybevételére is lehetőséget 
nyújt.

Igen fontosnak kell tartanunk a tervezetnek 
azt a szakaszát, amely közelítőleg előírja, hogy a 
rendezési és részletes rendezési tervekben a megfelelő 
méretű parkolóhelyet, illetőleg a garázsok léte­
sítésére szükséges területet biztosítani kell. (A 
létesítmények méreteire vonatkozóan a függelék 
ad jó támpontokat.)

A továbbiakban a tervezet tartalmazza a par­
kolóhelyek, garázsok és egyéb létesítmények ter-
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vezésére vonakozó forgalmi, egészségügyi, tűz­
védelmi stb. előírásokat is. Részletesen előírja 
р]. a be- és kihajtó utak csatlakozásának 
megoldási módját a különböző kategóriába tar­
tozó utaknál.. (A Német Demokratikus Köztár­
saságban ugyanis már megtörtént a városi utak 
egyértelmű —- bár talán kissé túlzottan részletes — 
kategorizálása [8]). A lakóterületek levegőjének 
megóvása érdekében pl. előírja, hogy lakóterületen 
2,5 tonna összsúlyt meghaladó gépjárműveket 
tárolni, valamint nagyobb garázsokat létesíteni 
nem szabad.

A meglevő városok forgalmának biztosítása 
érdekében különleges rendelkezések beiktatása is 
szükségessé vált. így pl. a már meglevő épületek 
tulajdonosai is kötelezhetők telken belüli parkoló­
hely vagy garázs létesítésére, ha az utcán álló 
járművek a forgalom zavartalan lebonyolítását 
veszélyeztetik.

A SBO Garagen a fentieken kívül még számos 
részletes rendelkezést is tartalmaz,amelyeknek is­
mertetése meghaladja cikkünk kereteit. Az em­
lített rendelkezéseit is elegendőnek tartjuk annak 
szemléltetésére, hogy milyen gonddal és előre­
látással foglalkoznak a Német Demokratikus Köz­
társaságban a várakozó járművek ügyével.

Szükségesnek látjuk azt is megemlíteni, hogy a 
parkolás kérdéséhez szorosan hozzátartoznak még 
a telepítéspolitikában érvényesíthető olyan szem­
pontok, amelyek egy központ helyett több alköz­
pont létesítésére irányulnak. Ide kell sorolni 
továbbá a megfelelő tömegforgalmi hálózat kiépí­
tését is, mert az igények kellő figyelembevételével 
felépített városi tömegforgalmi hálózattal sok 
parkolóhely is megtakarítható. Amerikai-példák iga­
zolják ezt a legvilágosabban. Ott, ahol a személy- 
gépkocsik túltengése valósággal megbénítja a for­
galmat, a személygépkocsi forgalom korlátozásá­
val és autóbuszok vagy más tömegforgalmi eszköz 
beállításával igyekeznek a lehetetlenné vált köz­
lekedésen -segíteni.

Szűk belvárosi utcákon a parkolás megrövidí­
tését célozzák — tehergépkocsik esetében — a 
rakodás gépesítésére irányuló törekvések. (Gondol- -̂1 
junk csak a pesti Guszev utca gyalogos és jármű- 
forgalmát csaknem állandóan zavaró, kézi erővel 
végzett rakodásra.) [3]

Végül, mint a parkolási terület fajlagos igénybe- 
vétlének időbeni csökkentését célzó — végső [4] 
esetben alkalmazandó — kényszermegoldásként 
kell megemlítenünk a ,,parkingmeter“-ek alkalma­
zását, vagyis meghatározott helyeken a parkolás- 
nak csak díjkifizetés mellett történő engedélye­
zését.

Az elmondottakra vonatkozóan kézenfekvő talán 
az a megjegyzés, hogy nálunk még mindez nem 
időszerű. Nem helyes azonban ebben a kérdésben 17] 
ilyen álláspontot elfoglalni és különösen nem lehet 
helyes ez a perspektivikus fejlődés igényeinek ls 1 
kielégítésére hivatott városrendezési és városfej- j qj 
lesztési munkában.

Meggyőződésünk, hogy még vidéki városaink 
rendezési terveinek készítésénél sem mellőzhetők 
e szempontok. Pl. a miskolci Széchenyi utca, a 
város kelet-nyugati főtengelyének belvárosi sza­
kasza olyan szűk, hogy a kétvágányú villamos- 
vasút űrszelvényének szabadonhagyása mellett 
mindkét irányban csak 1-1 forgalmi nyom bizto­
sítható (az egyik irányban azonban még így is kor­
látozást szenved a színházárkádnál). Az említett 
1-1 forgalmi nyom mellett pedig sok helyen nincs 
elegendő hely leállósáv létesítésére. Minthogy a 
közúti vasúti vágányok legfeljebb előzésre és 
nem folyamatos haladásra használhatók, a par­
koló járművek számának további növekedése a 
forgalom zavartalan lebonyolítását akadályozni 
fogja. Ilyen irányú vizsgálataink [9] azt mutatják, 
hogy ez az állapot rövid időn belül bekövetkezik. 
Nyilvánvaló tehát, hogy a készítendő rendezési 
tervekben ezzel a kérdéssel számolni kell és a 
parkoló jármű vek elhelyezésére, a lakótömbök bel­
sejében levő -— kellően ki nem használt — terü­
leteket kell biztosítani.

Ilyen és hasonló példák említése sejteni engedi a 
várakozó járművek területigényének jövőbeni je­
lentőségét és kihatásait. Ezért már most célszerű 
lenne a várakozó járművek helyigényének mutató- 
számait és kielégítésük irányelveit, a rendelkezé­
sünkre álló értékes külföldi tapasztalatok felhaszná­
lásával, hazai léptékre átdolgozva kialakítani. Ezeket 
városrendezési terveinkben — terveink időt­
állóságának biztosítása érdekében is — alkalmazni 
kellene, mert a gépjárműforgalom egyre nagyobb 
ütemű fejlődését megelőzve, lényegesen olcsóbban 
tudnánk ezeket az igényeket kielégíteni, mintha 
a már ténylegesen jelentkező szükséglet kénysze­
rítő hatása alatt kell rendkívül költséges megoldá­
sokat alkalmazni.
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D R .  V A J D A  E N D R E

Postatörténet-kutatóink 1881 első feléig idegen 
területet érintő, kifejezetten magánosok saját cél­
jait szolgáló távbeszélő berendezésről eddig sehol 
említést nem tesznek. Az idegen területet is érintő, 
magánhasználatú távbeszélő vezetékek felállí­
tására vonatkozó első engedélyezési feltételeket 
a 36.069/1881 számú közmunka- és közlekedés- 
ügyi miniszteri rendelet rögzítette. Ebből meg­
tudjuk, hogy az engedély 10 évre szólt, az állomást 
az engedélyes csakis saját ügyeinek intézésére 
használhatta, a vezeték kifeszítésére állami tám- 
szerkezetet általában nem vehetett igénybe, a 
távirdaigazgatás megkívánhatta, hogy az enge­
délyes a' telefonvezetéket a legközelebbi állam- 
távirda-állomásba, mint közép-állomásba ellen­
őrzési okokból bekapcsolhassa stb. De sem a 
rendeletben, sem az egykorú vagy későbbi szak- 
irodalomban nem találjuk nyomát annak, hogy 
már a rendeletet megelőző időben (1881. november) 
volt-e idegen területet érintő, magánhasználatú táv­
beszélő berendezés forgalomban.

Annál érdekesebb a Postamúzeum régi iratai­
nak feldolgozása során most előkerült 20.612/1880 
számú földművelés-, ipar- és kereskedelemügyi 
miniszteri ügyirat, mert abból kitűnik, hogy már 
1880-ban távbeszélő összeköttetést létesítettek 
a szombathelyi főgimnázium múzeuma és a tőle 
hét kilométer távolságra fekvő Herény községbeli 
magánmúzeum között. Eddigi ismereteink sze­
rint 1881 januárjában—februárjában Puskás Ti­
vadar öccse, Puskás Ferenc állította fel az első 
kísérleti távbeszélő összeköttetést a közmunka- és 
közlekedésügyi minisztérium Tükör utcai hivatala 
és annak Mária Valéria utcában elhelyezett mű- 

I szaki szakosztálya között, amely a távbeszélő 
gyakorlati bemutatásának céljára szolgált. Ápri­
lisban már összeköttetést teremtettek a Pesti 
Hírlap szerkesztősége és az épülő távbeszélő- 
központ között és május elsején a Fürdő utca 10. 
szám alatt megnyílt az első telefonközpont.

Hogy tudományos vonalon mennyire foglalkoz­
tak ez idő tájt hazánkban a távbeszélő tökélete­
sítésével, arra nézve nincsenek bővebb adataink. 
De, hogy ilyen kísérletek folyhattak, bizonyítja a 
fentebb említett ügyirat. Dr. Kuncz Adolf, a szom­
bathelyi főgimnázium igazgatója engedélyt kért 
a földművelés-, ipar- és kereskedelemügyi minisz­
tériumtól, hogy a főgimnázium természettani 
múzeuma és Gotthard Jenő és Sándor Herényben 
berendezett természettani magánmúzeuma között, 
amelyben csillagászati obszervatórium is mú- 
dött, ,,távbeszélés és a különböző szerkezetű táv­
beszélő eszközökkel való kísérletezés coljából“ táv­
beszélő összeköttetést létesítsen ; az összeköt­
tetésbe a szombathelyi állami távirda állomást és 
a herényi múzeumot mint végállomásokat, a 
sz;ombathelyi főgimnázium múzeumi termét és

az igazgatói lakást, mint középállomásokat kellett 
bekapcsolni. Az erről szóló ,,Nyilatkozat“ -ot a 
kérelmezők 1880. július hó 12-én írták alá, a 
miniszter 1880. július hó 20-án jóváhagyta és az 
engedélyt kiadta. Az engedély kiterjedt arra is, 
hogy a vezetéket, ahol iránnynyoma megengedi, az 
engedélyesek a fennálló állami távirda-oszlo- 
pokra szereljék fel, másutt pedig saját oszlopaikon 
építsék meg.

Az engedély szerint a vezeték fenntartásáról az 
„államtávirda“ köteles gondoskodni, mégpedig 
az állami távirdaoszlopokra felszerelt vezetékért 
kilométerenként fizetendő mérsékelt (évi 2 frt 
80 kr) átalánydíjért, a többi vezetékért az eseten­
ként felmerülő tényleges költségek megtérítése 
ellenében. A Nyilatkozathoz csatolt vázrajz sze­
rint összesen 15 távbeszélőkészülék felszerelése 
volt tervbe véve, mégpedig a szombathelyi távírdán 
ellenőrzés céljából 1, a főgimnázium múzeumá­
ban 4, az igazgatói lakásban 6, a herényi múzeum­
ban 2, a herényi múzeum dolgozószobájában 2.

Hogy milyenek voltak ezek a távbeszélőkészü­
lékek, persze nem tudjuk, de az egyes távbeszélő- 
állomások felszereléséhez a rajz szerint villám­
hárító, vonaltelep, távbeszélőkészülék, csengettyű 
és földlap is tartozott. Az engedélyesek a Nyilat­
kozat szerint kizárólag tudományos célú táv- 
beszélgetésekre, vagy „azzal összefüggő közvetlen 
értekezésekre használhatják berendezésüket és azon 
bárminemű vagy tartalmú magán- vagy közérdekű 
közléseket“ továbbítani nem szabad. Az ellenőrzés 
gyakorlása céljából mindkét múzeumban egy lap- 
számozott jegyzőkönyvet kellett vezetni, amelyek 
mindegyikében a történt közlések idejét és rövid 
tartalmát bé kellett vezetni. A távbeszélgetése­
kért az államkincstár semmifélééijat [vagy jövedéki 
kárpótlást nem kötött ki, a későbbi álláspont 
tehát még nem jutott érvényre.

Az engedély 1881 végéig szólott, de ha az 
egyik fél részéről sem történik 3 hónappal előbb 
felmondás, további 1—1 évre meghosszabbított­
nak tekintendő.

Látjuk tehát, § hogy Szombathely és Herény 
között már 1880-ban működött állami ellenőrzés 
alatt két különböző engedélyes részére felszerelt 
távbeszélő berendezés, ugyanakkor, amikor Buda­
pesten az első távbeszélő összeköttetések csak 
hónapok múlva, 1881-ben létesültek. Sőt még ér­
dekesebb az a körülmény, hogy ez’a két távbeszélő­
állomás nem Szombathely helyi körzetében, 
hanem a város és a tőle hét kilométer távolságra 
fekvő Herény között létesült, tehát az első magyar- 
országi interurbán összeköttetés volt, mégpedig 
állandó összeköttetés. E vonalon már 1880-ban 
interurbán beszélgetések folytak, tehát évekkel 
előbb, mint ahogyan hazánkban az interurbán- 
forgalom megindult.
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A k ü lö n f é le  k ö t é lp á l y a - r e n d s z e r e k  m in ő s é g i  és  g a z d a s á g o s s á g i  k é r d é ­
s e in e k  v i z s g á l a t a

S Z E M K E Ö  G Á S P Á R

A Közlekedés- és Közlekedésépítést udományi 
Egyesületben 1954-ben munkabizottság alakult a 
különféle kötél pályarendszerek minőségi és gazda­
ságossági kérdéseinek tárgyalására. A munka­
bizottság többféle feladatot tűzött ki maga elé ; 
megalakulása óta munkásságát folyamatosan 
végzi.

Az eddig tárgyalt kérdésekről a bizottság jelen­
tést adott ki és a jelentéshez csatolta a vonatkozó 
tanulmányokat.

Első feladataként a bizottság egységes jelöléseket 
javasolt a magyar kötélpálya-irodalom részére, 
mert a hazai irodalomban ez még nem volt ki­
alakítva. Ez a körülmény megnehezítette a hazai 
szakmunkák, számítások és tervek áttekintését. 
A bizottság összegyűjtötte a kötélpályákra vonat­
kozó fontosabb fogalmakat és azokra egységes 
jelöléseket állapított meg. Az összeállítást meg­
küldte a kötélpályák tervezésével, oktatásával és 
a tervek elbírálásával foglalkozó szerveknek és 
ezeket felkérte, hogy a jövőben e jelöléseket hasz­
nálják.

A következőkben a gazdaságos rakomány súly 
megválasztásának módját dolgozták ki. A teher­
szállító függőpályák rakománysúly ára vonatkozóan 
a kötélpálya tervezési szabványban (MNOSZ 6747 
A 1952) javasolt értékek a nagyteljesítményű 
pályáknál helytelennek bizonyultak. Ezt a tapasz­
talatot a bizottság matematikailag igazolta és be­
bizonyította, hogy az eddig javasoltnál kisebb 
rakománysúlyok alkalmazása gazdaságosabb. A 
tanulmány eredményeként megállapított értéke­
ket táblázatba foglalták össze. Közbenjárásukra 
a szabvány folyamatban levő átdolgozása során 
már az új értékeket vették fel.

Harmadsorban a ,,rugalmas kötélpályaüzem1 ‘ fel­
tételeit vizsgálták.

A szállíttató üzemek helyenként azt kívánták, 
hogy a kötélpályáknál az áru egy részét tároló- 
vágányokon, kocsikban tárolják vagy, hogy a 
kocsik nagy részének az üzemből való kivonását 
tegyék lehetővé hosszabb tárolóvágányok építé­
sével. A bizottság megállapította, hogy a pálya 
teljesítményét meghaladó termelés esetén az egy­
idejűleg el nem szállítható többletet tárolókban 
kell összegyűjteni, mert a kocsikban való tárolás 
nem gazdaságos. Az üresen maradt kocsiknak a 
forgalomból való kivonása viszont szintén nem 
helyes ; az üres kocsikat szükség esetén a rakot­
tak között kell folyamatosan járatni. Az állomáso­
kon csak a tartalékkocsik és a javítandó kocsik 
részére kell tehát tárolóvágányokát létesíteni. Az 
állomások fügősínpályáinak összhosszát viszont 
lehetőleg úgy kell megállapítani, hogy a pályán 
levő összes kocsik azokra —szükség esetén mind 
bevonhatók legyenek.

E megállapítást a tervezési szabvány átdolgozá­
sánál felkérésükre már figyelembe vették.

Ezt követően a tartó- és vonókötelek szerkezeté­
nek megválasztásával foglalkoztak.

Kiválasztották a kötélpályák szempontjából 
legkedvezőbb tartó- és vonókötél szerkezetet. 
Tartóköteleknél egységesen állástfoglaltak a zárt 
szerkezetű, vonóköteleknél az előformált huzalok­
kal és pászmákkal készült kötelek mellett. Mint­
hogy az utóbbi módon hazánkban még nem gyár­
tottak kötelet, megkeresték az illetékes minisz­
tériumot, amely közbenjárásukra intézkedett az 
előformált huzalokkal és pászmákkal készülő kö­
telek hazai gyártása iránt.

Az ötödik feladat volt a kötélpályasaruk helyes 
kialakításának vizsgálta. Megvizsgálták, hogy a 
vonatkozó hazai szabványokban erre vonatkozóan 
megállapított előírások megfelelőek-e? Az előírá­
sok általában helyesnek bizonyultak. Az erre 
vonatkozóan készült tanulmány azonban kimu­
tatta, hogy a nálunk még nem szabványosított 
alacsony bordájú sarutípus kialakítására is szük­
ség van. Az alacsony bordájú sarukon ugyanis a 
kocsi zökkenőmentesen halad át, ezért ezek alkal­
mazása előnyös és gazdaságos. Javasolták tehát 
az erre vonatkozó szabvány elkészítését ; ezt meg­
előzően pedig a helyenként már alkalmazott ilyen 
típusú sarukra a tapasztalatok beszerzését. Ezen 
munkára a kötélpályák főfelügyeletét ellátó KPM 
Vasúti főosztályát kérték fel.

A kötélpályákon a feszítési szakasz hosszának 
megállapítására nálunk még nem volt elfogadott 
módszer. A tervezési szabvány csupán a feszítési 
szakaszhossz felső értékét szabta meg. A munka- 
bizottság ezért a következőkben a feszítési sza­
kaszhossz helyes megválasztásának módját dol­
gozta ki. Kidolgoztak egy könnyen kezelhető 
előírást, amelynek segítségével a feszítőszakasz 
szükséges hosszát az összes körülmények helyes 
értékelése alapján lehet megállapítani.

Az eljárást képletben foglalták össze és közben­
járásukra ezen képletet már be is dolgozták az új 
kötélpályatervezési szabványtervezetbe.

A bizottság ez ideig utolsóként a tartókötelek 
méretezéseivel foglalkozott.

A tartókötél méretezésre vonatkozóan eddig 
csupán ellenőrző számítási mód volt előírva ; a 
kötél átmérőjének megválasztására nézve elő­
írás nem volt. Az ellenőrző számítás is nehézkesnek 
bizonyult, mert az elvégzéséhez szükséges inertia- 
értékek a zárt köteleknél nem voltak beszerez­
hetők és megállapíthatók. A bizottság — a szovjet 
előírások alapján — megállapította azt a mére­
tezési módot, amely tökéletesen egyszerű és 
összhangban van az eddig érvényben volt magyar 
előírásokkal és az azok alapját képező magyar 
kísérletekkel is. E módszer kidolgozása lehetővé 
teszi a gyors és gazdaságos kötélméretezést és 
ezáltal elősegíti a kötélpályák fejlődését.
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Az új méretezési eljárás előírására az új tervezési 
szabvány fog intézkedni.

A felsoroltak szinte kivétel nélkül általános 
érdeklődésre tarthatnak számot a kötélpályák 
tervezésével és üzemeltetésével foglalkozók köré­
ben, de alkalmasak arra is, hogy rávilágítsanak : 
melyek azok a szállítások, amelyeket a függő- 
pályájú kötélvontatású vasútakkal, a kötél­
pályákkal és függősínpályákkal lehet a leggazda­
ságosabban elvégezni. Éppen ezért szükséges,

hogy a fenti tanulmányok részleteikben is ismere­
tessé váljanak, miért is ezeket a későbbiek során 
közölni fogjuk.

A Közlekedés- és Közlekedésépítéstudományi Egye­
sületi céljául tűzte ki, hogy fokozottabban feltárja 
a gazdaságossági kérdéseket. Ebből a munkából 
nem maradhat ki az a közlekedési ágazat , amely 
hazánkban kereken 180 km hosszií kötélpályán 
naponta rendszeresen több mint 100 000 tonna áru 
szállítását végzi.

K ö n y v s z e m le

Tíz év a felszabadult főváros életéből. Összeáll, a Fő­
városi Tanács Végrehajtó Bizottsága által kijelölt 

munkaközösség
Bp. 1956. Közgazdasó,gi és Jogi Könyvkiadó, 285 l., szá­
mos ábra és fénykép  (ára kötve 62.— Ft).

E reprezentatív  kiadvány szakszerű, de a széles 
olvasóközönség érdeklődésére is szám ottartó beszámoló 
Budapest felszabadulás u tán i évtizedes fejlődéséről. 
Egyes fejezetei szám talan adatta l és igen sok képpel 
illusztrálják az ú jjáépítés hősi m unkáját, m ajd a népi 
dem okratikus ország fővárosának szocialista fejleszté­
sét, a  tanácsok m unkásságát

A m ű első fejezetei Budapest rövid történetét, a 
felszabadult főváros terü letének  és népességének v á l­
tozásaira vonatkozó adatokat tá r ják  az olvasó elé, 
m ajd a tanácsok igazgatási feladatairól tájékoztatnak. 
Ezt követően felsorakoznak a helyi ipar, a fővárosi 
élelmiszeripar, a mezőgazdaság, a kereskedelem , a  köz­
m űvek fejlődését tárgyaló fejezetek. Külön fejezet 
foglalkozik Budapest közlekedésével: a villamosva.su- 
tak. a trolibusz-közlekedés, a helyiérdekű vasútak  
fejlődésével, a járm űvek és a hálózat kérdéseivel, az 
autóbusz- és taxi-közlekedéssel, a  teherautófuvarozás­
sal, a közlekedési balesetelhárítással, az ú t- és hídépí­
téssel, az árvízvédelem mel, a közlekedési dolgozók 
munkaversenym ozgalmaival, anyagi, szociális és kul­
turális ellátásukkal. A könyv további fejezetei a la ­
kásépítésről és lakásgazdálkodásról, az egészség- és 
oktatásügyről, a népművelésről, a fővárosi sportélet­
ről, végül a városrendezés és építészet kérdéseiről ad­
nak tájékoztatást.

CZÉRE—VÄSÄRHELYI: A közlekedés magyar nyelvű 
szakirodalma 1953—1955.

Sp. 1956. M űszaki Könyvkiadó, 240 l. (ára kötve  
29.50 Ft)

A kiadvány szerves folytatása a szerzők által ösz- 
szeállított, 1952-ben a  Közlekedési K iadónál megje­
lent, „A közelekedés magyar nyelvű  szakirodalma 
1945—1952“ c. szakm ai bibliográfiának.

A m ű 240 önálló közlekedési kiadványt, 70 közle­
kedési részeket is tartalm azó, más tárgyú önálló m űvet 
és 3000 szakcikket sorol fel, illetőleg ism ertet. Ezek a 
m űvek azok, amelyek hazánkban m agyar nyelven az 
1953—55. években je len tek  meg és közlekedési szem­
pontból érdeklődésre ta r th a tn ak  számot. A „közleke­
dés“ tárgykörét — gyakorlati szempontok .miatt és a 
teljesség m inél jobb megközelítése érdekében — a 
szerzők tágan értelm ezték, s így számos közlekedés- 
építési, gépészeti, h íradástechnikai, anyagmozgatási 
stb. m ű is szerepel a  bibliográfiában.

A könyv öt részből áll. Az I. rész a közlekedési tár­
gyú szakkönyveket (beleértve a könyvárusi forgalomba 
kerü lt tankönyveket és az ism eretterjesztő kiadványo­
kat, b rosúrákat is) ism erteti, olymódon, hogy a köny­
vészeti adatokon kívül rövid tarta lm i ism ertetést is kö­
zöl, amely a könyv színvonala tekintetében is tájékoz­
tat. Az ism ertetéseket a szerzők célszerű szakm ai cso­
portosításban közlik, közlekedési ágazatonként (közúti 
és vasúti közlekedés, hajózás, repülőközlekedés, városi 
közlekedés, posta és hírközlés, belső anyagmozgatás); 
külön csoportot képeznek a közlekedéssel á ltalában 
foglalkozó, a több közlekedési ágazatra vonatkozó m ű­
vek. A II. rész külön is tájékoztat a közlekedési szűk- 
könyvsorozatokban  m egjelent kiadványokról. A III. 
rész olyan könyveket ism ertet, am elyeknek fő tém ája 
nem a közlekedés, de egyes részeik, fe jeze te ik  közle­
kedési kérdésekkel is foglalkoznak. A bibliográfia leg­
terjedelmesebb, IV. része a folyóiratokban m egjelent 
tanulmányok, szakcikkek szakosított jegyzéke, am e­
lyet a szerzők több m int 40 hazai folyóirat anyagá­
ból á llíto tták  össze. A m ű utolsó, V. része teljes név­
m utatót tartalm az.

A szerzők e második bibliográfiai m unkája  — az 
előző kötettel együtt — biztosítja a felszabadulás u tán 
hatalm as fejlődésnek indult új m agyar közlekedési 
szakirodalom hiánytalan  áttekintését. Ezzel igen je ­
lentős segítséget ad a tudom ányos kutatóknak, szak­
íróknak, könyvtárosoknak, oktatóknak és mindazok­
nak a gyakorlati szakem bereknek, akik a m agyar köz­
lekedési szakirodalom ban gyorsan és könnyen tájéko­
zódni kívánnak.

Budapesti útmutató 1956. összeáll.: Király Elemér
Bp. 1956. M űszaki Könyvkiadó. 540 l. 1. térkép (ára 
kötve 30.— Ft)

A  „Budapesti ú tm utató“ új kiadásának változatla­
nul az a célja, hogy gyakorlati segédeszköze legyen 
m indazoknak, akik Budapesten m egbízhatóan és gyor­
san tájékozódni kívánnak. A könyv tartalm azza Bu­
dapest utalnak, utcáinak és tereinek teljes betűrendes 
jegyzékét. Az útm utató  segítségével m egtudjuk, hogy 
milyen közlekedési eszközzel utazzunk és hol szálljunk 
le a keresett utcához, illetőleg annak keresett házszá­
mához.

A mű az utcajegyzéken  kívül felsorolja és ism er­
teti a legfontosabb közlekedési csomópontokat, közli 
a villam os és autóbusz-járatokat, valam int ezek és a 
Budapesti Elővárosi V asútak, továbbá a MÁV azon 
m enetrendi adatait, amelyek az utcajegyzékkel kap­
csolatosak. A kötet anyagát a fontosabb közérdekű 
telefonszám ok  jegyzéke és közérdekű cím jegyzék  egé­
szíti ki. A térképm elléklet Budapest közlekedési vona­
lairól ad áttekintést.
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E g y e s ü le t i  h í r e k

Egyesületünk választm ánya  július 13-án Prieszol 
József m iniszterhelyettes elv társ elnökletével ülést 
tarto tt. A  választm ány m egvitatta és jóváhagyta az I. 
félévben végzett m unkáról szóló beszámolót és a II. 
félévre szóló m unkatervet. (Az I. félévi m unka részle­
tes ism ertetését előző szám unkban közöltük.)

A választm ány a külföldi tapasztalatok  szélesebb- 
körű elterjesztése céljából az alábbi határozatot hozta:

1. Egyesületünk tagjai minden esetben szám olja­
nak be

a) a  külföldön szerzett tapasztalataikról, ú ti él­
ményeikről;

b) a külföldi utakról szóló beszámolókat vidéki 
csoportjainknál is meg kell tartani.

2. A külföldi kapcsolatok ápolására Egyesületünk 
komplex-bizottságot hoz létre, am ely a levelezés, a 
műszaki dokum entációk cseréje, valam int a személyes 
kapcsolatok, kölcsönös tapasztalatcserék szervezésével 
segíti a műszaki propaganda fejlesztését, a külföldi 
tapasztalatok széleskörű elterjesztését.

A II. félévi m unkaterviünkben az alábbi új m unka­
bizottsági tém ák  szerepeinek-

V asúti Szakosztály:
1. Hazai anyagok felhasználási lehetőségeinek vizs­

gálata a vasútüzem  területén.
2. A BEV vonalhálózat fejlesztésének irányelvei.
3. A meglévő fűtőházak korszerűsítése, különös te ­

k in tettel a dieselesítésre és a csoportos kezelés meg­
valósítására.

4. A nem gazdaságos vasúti fuvarozások kiküszö­
bölésére szolgáló módszerek továbbfejlesztése.

5. A kocsiforduló és a gazdaságos vonattovábbítás 
alakulásának vizsgálata.

6. Az államigazgatás egyszerűsítésére javaslat ki­
dolgozása a vasút terü letére, valam int a közlekedés és 
a közlekedésépítés te rü letére  vonatkozóan.

Közlekedési Szakosztály:
1. Korszerű gép járm ű-m otor javítási technológia 

к idolgozása.
2. G épjárm ű-m otorok kedvező bejáratási módsze- 

lének m egállapítása.

3. C entralizált és decentralizált gépkocsi-üzemel­
tetési rendszerek vizsgálata.

4. Az országos perspektivikus közlekedésfejlesztési 
kere tterv  kidolgozásához a szakmai vélem ények be­
gyűjtése és rendszerezése.

Felkérjük  azon tagjainkat, akik részt kívánnak 
venni a  fenti m unkabizottsági tém ák kim unkálásában, 
hogy szíveskedjenek ezt a szándékukat közölni Egye­
sületünk titkárságával (telefon: 330—118).

Az I. félévi m unka kiértékelése során a vidéki 
csoportjaink részére az elnökség á lta l rendszeresített 
vándorzászlót a szom bathelyi csoport nyerte el. Szom­
bathelyi csoportunk m ind a szervezési, a műszaki pro­
paganda-, m ind a  tudom ányos m unka terén  jelentős 
eredm ényeket ért el. Az I. félévben 17 előadást, 3 an- 
kétot, 3 tanulm ányi k irándulást szervezett. A rendez­
vényeken 1038-an vettek  részt és 102-en szóltak hozzá. 
A csoport taglétszám a 248, — az összes vidéki csopor­
tok között a legm agasabb. 15 m unkabizottsági tém á­
val sikeresen foglalkoztak, ezekről a zárójelentéseket 
elkészítették.

A szombathelyi csoport u tán  a  m iskolci és debre­
ceni csoport végezte a  legjobb m unkát.

A jó m unkáért a szombathelyi csoport titkára, 
D évényi István  elvtárs 600.—, a pécsi csoport titkára, 
Csabai Rudolf elvtárs 500.—, a debreceni csoport ti t­
kára, Kocsár Károly elvtárs 400.— F t pénzjutalom ban 
részesült.

*
Egyesületi m unkánk erősödését m utatja , hogy jú­

lius 27-én a M Á V  Budapesti Igazgatóságánál m egala­
kult Egyesületünk helyi csoportja.

A csoport elnöke: Arató Károly,
elnökhelyettese: Mackó István, 
titkára : Petri Dezső,
vezetőségi tagok: Uzsoki László, Kálm án  

Miklós, Reiner Tibor, Lukács Péter, Jenei M iklós és 
A lberti Lajos elvtársak.

Bízunk abban, hogy a m egalakult helyi csoport — 
a vidéki csoportok m unkájához hasonlóan — Egyesüle­
tünk  célkitűzéseinek megfelelő, eredm ényes m unkával 
fog hozzájárulni a  pártunk  és korm ányunk á lta l elénk 
lűzött feladatok megoldásához.

Balatoni Sándor
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Í J  M Ű S Z A K I  K Ö N Y V E K !

V. 0 . Á R U T  J U N O  Y :

Villamos mérőműszerek számítása 
és szerkesztése

A könyv a villamos mérőműszerek elméleti, számítási és szerkesztési 
kérdéseivel foglalkozik, mind az egyetemek, mind pedig a technikumok 
igényeire tekintettel. A Kolos Richard által összeállított függelék a mérő­
transzformátorokat tárgyalja.
555 oldal 386 ábra ára kötve 97,50 Ft

S I M O N  P Á L  :

Hidegsajtol ás
A mű a lemezalkatrészeknek hidegsajtolással való gyártását ismerteti, 

a gép-, jármű- és tömegcikkipar szakmunkásai, művezetői és mérnökei
számára.
256 oldal 228 ábra ára kötve 33,— Ft

Y.  K M E  N T  — A.  K Ü H N  :

Geiger—Müller számlálócsövek
A könyv összefoglalóan ismerteti a számlálócső legfőbb sajátosságait 

és a rádióaktív sugárzások mérésénél való alkalmazását, valamint a hozzá­
tartozó elektronikus egységeket.
89 oldal 41 ábra ára kötve 8,50 Ft

A MŰ S Z AK I  KÖNYVKI ADÓ KI ADYÄNYAI

Kaphatók az állami könyvesboltokban


