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A vasuti szallitasi onkoltség csokkentésének f6bb datjai*

T. SZ. HACSATCROV

A Kommunista Part és a szovjet kormany all-
hatatos harcot folytat a termelési énkoltség csok-
kentéséért a népgazdasag valamennyi agédban. igy
tébbek kozott a vasuti fuvarozasi onkdltseg csokken-
téséért is. A fuvarozasi 6nkoltség mutatoja alap-
jan elbirdlhatd a vasuti kozlekedés munkdajanak
minbsége altaldban az egész vasltra, valamint
barmely Uzemegységére vonatkozoan is.

A Szovjetuni6 Kommunista Partjanak X X. kong-
resszusa a Kozponti Bizottsag beszamoldjara ho-
zott hatarozatdban a termelési Onkoltség rend-
szeres csOkkentését, a szigorlbb takarékossagi
elvek megvalésitasat és az 6nall6 gazdasagos el-
szamolas bevezetését tette kotelezévé.

Az 0Onkoltség csokkentése a munkatermelékeny-
ség novekedését, tlizelészerek és anyagok meg-
takaritasat, a berendezések jobb kihasznalasat,
a gazdasag terven alapuld, es ésszer(i vezetését
tikrézi vissza. Ezért az 0Onkéltség csokkentése
a szocialista termelés allandé ndvekedésének fon-
tos feltétele.

A vas(ti fuvarozasi Onkoltség megismerésére
azért van sziikség, hogy megallapithassuk : vesz-
teseggel vagy nyereséggel dolgozik-e a vasut és
melyek termelési tevékenységének er6sebb és
gyengébb oldalai. Az dnkdltséget az egész vasutra
altalaban és azokra az egyes gazdasagi Uizemegy-
ségekre vonatkozban szamitjak ki, amelyek az
eszkdzoket — a gazdasagi elszdmolés feltételei
kozott teljesitett munk&ért — sajat termelésiik
onkoltsége alapjan kapjak.

A fuvarozasi 6nkoltség mutatéjanak nagy jelen-
t6sége abban van, hogy a vaslti fuvarozas ész-
szerl Gtiranyainak megvalasztasanal figyelembe
veszik a rendes elegyaramlasi vazlatok kidolgoza-
sdhoz, az ésszer(itlen fuvarozasok felderitéséhez
és a fuvarozasi tavolsag lerdviditéséhez.

Fontosabb mutatészam az 6nkdltség akkor is,
amikor tervbe foglaljak az &ruforgalom megosz-
tasat a kulonbdz6 kozlekedési dgazatok kozott és
ezek kozil az adott aru fuvarozésara a leghatéko-
nyabbat kivéalasztjak. Az iparvéllalatok és a mez6-
gazdasagi lUzemek legkedvez6bb terileti telepité-
sének szamitasanal is nagy jelent6sége van a
fuvarozasi 6nkoltség szintjének, minthogy a fuva-

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1956.
évi 3. szaméaban. (Forditotta Eles Istvan).

rozasi koltségek jelentds részarannyal szerepelnek
a népgazdasagi termelés oOnkoltségében. Az &n-
koltség ismerete fontos a vasuti kdzlekedés kilon-
b6z6 fajtaju és tipusi miliszaki berendezéseinek
megvalasztasanal, tovdbba az 0j vasutvonalak
atirdany-valtozatainak  dsszehasonlitasanal stb.
Sziiksegesek tovabba az dnkdltségre vonatkoz6 ada-
tok dijszabasok megallapitasanal is.

A Szovjetunié vasutainak zemi kdltségei igen
nagyok ; ezért az allami tervekben meghatarozott
onkoltségcsokkentés biztositasa az eszkzok terén
nagyobb megtakaritdst eredmenyez. Ezeket az
eszkozoket a koltségvetésbe irdnyitjak és a nép-
gazdasagban a bd@vitett Gjratermelésre és a szov-
jet nép anyagi jolétének noévelésére hasznaljak fel.

A fuvarozasi 6nkéltség rendszeres csokkentését
a fuvarozéds terjedelmének novelése, a munka
termelékenységének emelése, a vasltak mdszaki
felszerelésének bdvitése, a kozlekedés alldeszkozei-
nek jobb kihasznalésa, tovabba a termékegységre
esd tlzel6szer- és anyagfogyasztas csokkentése
segiti el6.

A habord utani Otéves tervek soran a szovjet
vasutas dolgozék a fuvarozas onkoltségét allan-
dbéan csokkentették. Az 6todik Otéves tervben az
onkoltség csOkkentésére Kkit(izott tervfeladatot
mar 1953-ban teljesitették és az 1955. évi 6nkolt-
ség az 1950. évi szintnél 25%-kai volt alacso-
nyabb. Ez azt jelenti, hogy vasutaink az eszkdzok
nagyobb kiegészit§ felhalmozodésat tették lehe-
téve.

Ha az 1950. évi fuvarozasi 06nkoltséget
100%-nak vessziik, akkor 1951-ben az 6nkdltség
92,8%, 1952-ben 88,7%, 1953-ban 84,9%, 1954-
ben 82,7%, 1955-ben 74,9% volt, mig a terv sze-
rint 1956-ban 71%, 1960-ban pedig 62,2% lesz.

A Szovjetuni6 Kommunista Partjanak XX.
kongresszusan kiadott iranyelvek a kozelkedés
dolgozéi elé azt a feladatot tlzik ki, hogy a hato-
dik 6téves terv soradn a fuvarozasi onkoltséget,
az 1955. évivel szemben, korllbelil 17%-kal
csokkentsék.

A fuvarozasi ©6nkoltség tovabbi cstkkentése,
valamint a hatodik 6téves terv feladatainak tel-
jesitését és talteljesitését elGsegité bels6 tartalé-
kok feltarasa szempontjabol tehat igen nagy
jelent6sége van a fuvarozas onkoltségét befolyasold
tényezék elemzésének.



A munkatermelékenység novelésének jelentésége
a fuvarozasi onkoltség csdkkentésében

A fuvarozasi 0Onkoltség csokkentésének leg-
fontosabb tényez6je a munka termelékenységének
novelése.

A fuvarozasi onkoltség koltségelemek szerinti
elemzése azt mutatja, bogy az Uzemi koltségek-
nek hozzavet6legesen a felét (45,4%-4t) a munka-
bérek és a poétlékok, 19,9%-at a tlzel6anyag-
koltségek, 2%-at a villamosenergia koltsegel,
6,2%-at az anyagkoltségek, végll 17%-at a meg-
térllési leirdsok alkotjak. Ezenkivil 5,2%-ot a
févizsgék és 4,3%-ot az egyéb koltségek tesznek ki.

A vasuti kozlekedés képzett (tkm+utaskm)
teljesitményének terjedelme 5 év alatt 60,7%-kal, a
dolgozok létszdma pedig 15%-kai, vagyis sokkal
kisebb mértékben novekedett. Ez a szam a dol-
goz6k osszlétszdmara vonatkozik. A ' dolgozék-
nak a forgalom méreteitdl fliggd létszama ugyan-
csak kisebb meértékben novekedett, mint a for-
galom méretei. S6t még a legjobban felemelt
létszdm : a mozgdonybrigadok létszdma is mind-
Ossze 22%-kai, vagyis sokkal kisebb mértékben
novekedett, mint a forgalom méretei. Egészében
véve az Otodik otéves terv sordn egy dolgozo
munkajanak termelékenysége 39%-kai novekedett.

A munka termelékenysége els6 sorban az (j
technika bevezetésével és ennek jobb kihasznala-
saval novelhet6. Az 6todik Otéves terv sordn a
kozlekedés nagyobb teljesitmény(i gézmozdonyo-
kat kapott, novekedett a villamos- és Diesel-
vontatas alkalmazasa. A beszamoldjelentések adata
szerint a Diesel-villamos mozdonyok teljesitmé-
nye 1954-ben 20%-kal, 1955-ben pedig 44%-kal
volt magasabb, mint a g6zmozdonyoké, ugyan-
akkor a villamosmozdonyok 1954-ben 48,5%-kal
és 1955-ben 77,4%-kal haladtdk meg a g6zmoz-
donyok teljesitményét. A két vontatdsi mod
részaranya novekszik. Ez a részarany nemrégiben
még igen alacsony volt, viszont 1955-ben a teljes
fuvarozasi teljesitménybdl a két vontatasi modra
mar 14% jutott.

Nagyobb gazdasagi hatékonysaguk ellenére azon-
ban a villamos- és Diesel-vontatast elégtelen
mértékben vezették be.

A leghaladdbb és leggazdasagosabb vontatasi
modok, igy a villamos- és Diesel-vontatas alkal-
mazésa a fuvarozési onkoltség jelentés csdkkenté-
sét eredményezi. A szdmitasok azt mutatjék,
hogy a Diesel-vontatasra atallitott vasutvonala-
kon az o6todik Otéves terv soran az lzemi rafor-
ditasokbol ered6 megtakaritdis — a g6zvontatas-
sal szemben — hozzavet6legesen 1,3 milliard
rubelt, a villamositott vasutvonalakon pedig 1,8
milliard rubelt tett ki.

Ez azt jelenti, hogy a villamositott vasitvona-
lakon elért évi megtakaritas elegend6 ahhoz, hogy
egy év alatt korllbelil 1000 km vas(tvonal
villamositdsa megtériljon.

Az 1954. évi adatok szerint, amikor is a villa-
mos- és Diesel-villamos mozdonyok az &rufor-
galom 10%-anal kisebb forgalmat bonyolitottak
le, a villamos- és Diesel-vontatds azokon a vasu-
takon, ahol alkalmazasra kerult, 3,6%, mig az
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egész vasUti hal6zatra vonatkozdéan 1,6% o6nkolt-
ségcsokkenést eredményezett (a mozdonyok rész-
legvizsgéja nélkal).

A villamos- és Diesel-villamos mozdonyok be-
vezetése nagymértékben befolydsolja a munka
termelékenységének novelését és a fuvarozas
onkoltségének csokkentését. Az ED sorozatu g6z-
mozdonyokrdl a villamos mozdonyokra é% Diesel-
villamos mozdonyokra val6 attérés soran az 1
tonnakm-re es6 koltségek csokkenésében és az
egyes mutatészamok javulasaban elérhet6 ered-
menyeket az alabbi tablazat tinteti fel.

VL 22M TE 3|
M utaték villamos villamos  Diesel-
mozdony mozdony villamos
mozdony
A mozdony- és vonat-
kisér6 brigadok java-
dalmazasaval kapcso-
latos koltségek csok-
kenése ..o, 50% 33% 50%
A  mozdony tipusatol
fliggdé dolgozoi létszam
ecsOkkenése......ccoeue. 27% 40% 30%
Ugyanez a csbkkenés a
a dolgozék osszlétsza-
mahoz viszonyitva ... 9% 13% 10%
A munka termelékeny-
ségének ndvekedése a
mozdonyok tipusatdl
fligg6 dolgozoi létszam-
NAL 37% 07 % 43%
Ugyanez a novekedés a
létszdmhoz viszonyitva 10% 15% 11%

A munka termelékenységének ndvelése és a
fuvarozas onkdltségének csokkentése szempont-
jabol nagy jelent6sége van az erésebb palyafel-
épitmény bevezetésének. igy peldaul a Il-a tipusl
sinek helyett az R 50 tipusu sinek, valamint a
homokagyazat helyett a kavicsagyazat alkalma-
zdsa a munkaraforditadsokat mar a palya rendes
fenntartasandl is 33%-kai csokkenti. Ha a palyat
a vasutak egész haldzatan igy megerésitenék, az
Uizembentartassal kapcsolatos dolgozék dsszlét-
szama 3,6%-kal csokkenne és ennek megfelelGen
novekednék a munka termelékenysége is.

A munka termelékenységének nagyobb ndéve-
kedése tObbek kozott a palyafenntartasi munkak
gépesitése, a kozponti villamos valtéallitas és for-
galomvezérlés fejlesztése, tovabba a tolatasoknal,
valamint a vonali munkaban a radié alkalmazésa
atjan érhetd el.

A Kommunista Part nagy jelentdséget tulaj-
donit az Uj technika bevezetésének a népgazda-
sag valamennyi agaban, beleértve a kdzlekedést
is. A hatodik o6téves terv sordn — a Szovjetunid
Kommunista Partja XX. kongresszusan kiadott
iranyelveknek megfeleléen — a vasuati kodzleke-
désnél a villamos és Diesel-vontatas bevezetésé-
nek széleskorld programjat valésitjak meg. A
kocsiparkot nagyraksulyd kocsikkal egészitik ki,
intézkedéseket léptetnek életbe a palya megeré-
sitésére, valamint a munkaigényes munkak gépe-
sitésére és a termelési folyamatok automatiza-
lasara. A kozlekedés m(iszaki felszerelésének ndve-



lése megteremti a feltételeket a munka termelé-
kenységének tovabbi jelents noveléséhez és a
fuvarozasi Onkdltség csokkentéséhez.

A munkatermelékenység novelésének fontos
tényezGje a dolgozok szakkeépzettségének fokozésa,
az elenjdr6 munkatapasztalatok bevezetése és a
haladé technoldgiak alkalmazasa.

A nagyelegysulyld vonatok nagysebességii to-
vabbitdsa noveli a vonalszakaszok &tbocsato- és
szallitoképességét, lehetdségét nydjt a mozdonyok
legjobb kihaszndalasara. igy példaul az olyan vonal-
szakaszokon, ahol a forgalom s(rlisége a rakott
iranyban napi 20 vonatot tesz ki, minden egyes
vonat elegysulydnak 5%-0s novelése lehet6séget
nyujt arra, hogy olyan mennyiségii arutdbbletet
fuvarozzanak el, amilyenhez még egy vonatra
volna sziikség, vagyis mozdonyra, mozdony- és
vonatkiséré brigadra és gyakran még kilon allo-
masi vaganyokra is.

A Nyizsnyednyeprovszk Uzel rendezépalya-
udvaron az élenjar6 technolégia alkalmazasaval az
elegyfeldolgozdképesség jelentésen ndvekedett. Az
allomas 60%-kai tobb vonatot allitott Gssze és
rendezett szét, mint 1950-ben és a kocsik tart6z-
kodési idejét 29%-kal csokkentette. A tolatas
onkoltsége 16%-kal csokkent és a munka ter-
melékenysége az el6z6nek maésfélszeresére emel-
kedett.

Igen fontos feladat a hatodik Otéves terv
soran az élenjard dolgozék — mozdonyvezet6k,
kocsijavitok, forgalmi szolgalati dolgozok, palya-
fenntartdsi és mas szolgalati agakhoz tartozo
dolgoz6k — munkatapasztalatainak széleskor( el-
terjesztése, ami biztositja a munkatermelékeny-
ség tovabbi novekedését és a fuvarozasi onkolt-
ség csokkentéset.

A munkafegyelemi megszilardulasa, a munkaidé .

jobb kihasznalasa, a felesleges személyzeti létszdm
csOkkentése, sziikséges feltételek a munka ter-
melékenységének noveléséhez és a fuvarozas on-
koltségének csokkentéséhez.

Hangsulyoznunk kell, hogy a vasuti kdzlekedés-
nél a munka megszervezésében mutatkozé hia-
nyossdgok a termelékenység szintjén mutatkoz-
nak meg. A kozlekedésneél még igen sok a tulora
és ezzel egyidejién a munka nélkll eltdltott orak
mennyisége is. Ezért a munka helyes megszervezése
és a munkaidé jobb kihasznaldsa igen fontos
bels6 tartalék a munkatermelékenység novelé-
sében.

A fuvarozasi onkoltség csokkentése érdekében
alland6an csokkenteni kell a termékegységre es6
munkaréforditast.

Ennek érdekében a gépesitett gurit6 dombokon
torekedni kell a kocsik automatikus guritdsanak
megvalOsitasara azért, hogy a saruzok alkalma-
zadsara ne legyen szilkség. A tehervonati vonat-
lakatosok tevekenységét a miszaki vizsgalati he-
lyek dolgozoi vehetik at. A személyzeti Iétszdm a
kisebb forgalmd vonalakon a szakmak egyesité-
sével is csokkenthet6, mint ahogyan ezt a Balti
vasUt tapasztalata bebizonyitotta.
> Nagyobb eszk6z-megtakaritast kell elérni a
kozlekedeésben az adminisztrativ-igazgatasi appa-
ratus.tovabbi tokéletesitésével és a felesleges egy-

ségek megsziintetésével. Az adminisztrativ-igaz-
gatési koltségek részardnya 1954-ben kevesebb
volt, mint 1950-ben és az 6Osszkoltségek 4,3%-at
tette ki. Az adminisztrativ igazgatasi koltségek
abszolUt szamai azonban 1954-ben — az 1950.
évi értékkel szemben — nem csokkentek. Az ad-
minisztrativ-igazgatasi dolgozok munkabérének
részardnya az 0sszmunkabér-alapban még min-
dig igen nagy ; 1954-ben 8%-ot tett ki, habar
az 1950. évivel szemben valamivel csokkent.

Annak eredményeképpen, hogy az otédik ot-
éves terv sordn a munka termelékenysége a koz-
lekedésnél 39%-kal novekedett, a fuvarozasi on-
koltség Ujabb csokkenésének kell kovetnie.

A Szovjetuni6 Kommunista Partja XX. kon-
gresszusanak iranyelvei a hatodik otéves tervben
a vasuti kozlekedésnel a mdszaki felszerelés to-
vabbi bdvitése, a villamos- és Diesel-villamos
mozdonyokkal lebonyolitott fuvarozdsok rész-
ardnyanak novelése, a kocsiparknak 0j, nagyrak-
sulyd kocsikkal valo kiegészitése, a vasuti palya
Ujjaalakitasanak megvalositasa, az utazasi sebes-
ség fokozasa, tovabba a vonatok elegysulyanak
novelése és a munka megszervezésének megjavi-
tasa dtjan a munka termelékenységének kortlbelil
34°/0-0s novelését irjak el6.

A min6ségi mutaték megjavitasa és a szallitasi
onkoltség csokkentése

Az élenjar6 munkamodszerek alkalmazésanak,
tovabba a technol6gia és a menetrend korszer(-
sitésének eredményeképpen megjavulnak a vasuti
kozlekedés Uzemi munkajanak min8ségi mutatdi:
lerévidil a kocsiforduld, ndvekszik a mozdonyok
napi atlagos kilométerteljesitménye és csdkkennek
a mellékteljesitmények stb., ami a széllitdsi 6n-
koltség nagyobb csokkenéséhez és beruhazasok
megtakaritasdhoz vezet.

igy példdul — héal6zati viszonylatban — a
kocsifordulé 1 6ras lerdviditése a kocsipark beru-
hazasaiban korilbelil 100 milli6 rubel meg-
takaritast jelent. A g6zmozdonyok naponkénti
atlagos kilométerteljesitményének 1 km-es ndve-
lése egyenértékd 40 millié rubel Gzemi koltség
megtakaritdsdval. A kocsik Ures futasanak a
rakott futassal szembeni 1%-o0s csokkentése —
azonos forgaloms(rlség mellett — a fuvarozas
Onkoltséget 0,23%-kai csokkenti; ha pedig a
fuvarozas az Ures irdnyban novekszik, akkor az
ilyen fuvartobbletek onkoltsége a forgalom sdr(-
ségeétdl fliggd koltségekben a rakott irdnyu fuva-
rozasok onkoltségének korilbellil 15—20 %-a.

A vasulti kozlekedés miszaki eszkdzeinek Kki-
hasznalasaért folytatott harc nem egyéb, mint a
fuvarozas ©Onkoltségének csokkentéseért, az ol-
csobb fuvarozasért folytatott harc. Ezért a vasuti
kozlekedésnél az alléalapok kihasznalasanak to-
vabbi megjavitasara kell torekedni.

A szovjet vasutasok, mikodzben a Kozponti
Bizottsag és a szovjet kormany hatdrozatainak
megvaldsitasaért harcoltak, allhatatosan a vasuti
kozlekedés Uzemi munkéjanak megjavitasara, a
miiszaki és gazdasagi mutatok javitasara tore-
kedtek.
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igy példaul a vonatok elegysulyat 1955-ben
22,8%-kal novelték. Csak 1955-ben a vonatter-
helés majdnem R%-kal ndvekedett. A vonatterhelés
kiilonésen a villamos — (40%-kal) és a Diesel-
vontatasnal (34,6%-kai) novekedett. A vonatter-
helés novelésében nagy szerepet jatszott a nagy-
elegysulyd vonatokat tovabbité mozdonyvezet6k
mozgalma. 3

Kuléndsen ki Iveli hangsulyozni, hogy a vonatter-
helés ndvelése igen fontos tényezdje az Onkoltség
csokkentésének, minthogy ezzel csékken a moz-
donyok szilkséges mennyisége, csokkennek a tiizel§-
anyag- és javitasi koltsegek, a mozdony- és vonat-
kiser6 személyzet javadalmazasanak koltségei, a
palya javitasi és leirasi raforditasai stb. A vonat-
terhelés novelés bizonyos mértékben hatassal van
a forgalom méretét6l fliggd legtdbb kdltségre.
Figyelembe véve, hogy a vonatterhelés nodvelé-
sének minden sz&zaléka korulbelul 0,2%-kal csok-
kenti a fuvarozas onkoltségét, szamitani lehet
arra, hogy a vonatterhelésnek az 6tédik Otéves
tervben elért novelésével a fuvarozds Onkoltsége
korilbelll 4.6%-kal csokkent.

A vonatterhelés ndvelése az egyik leghatéko-
nyabb eszkdze a nodvekv6é forgalom eredményes
lebonyolitdsanak és a fuvarozasi onkodltség csok-
kentésének. A vonatterhelés tovabbi ndvelése a
progressziv vontatdsi modok : a villamos- és
Diesel-vontatas bevezetésével, nagyraksulyl ko-
csik alkalmazasaval, a mozdonyteljesitéképesség
kihasznaldsanak javitasaval, a nagyterhelési vona-
tokat tovabbité mozdonyvezetbk mozgalmanak
széleskor( kifejlesztésével, a kocsik hézagmentes
berakédsaval stb. valésul meg. A hatodik Otéves
tervben, a XX. kongresszus iranyelveinek meg-
felel6en, a vonatok atlagos terhelesének az 1955.
évi szintet 25%-kal kell meghaladnia, ami a fu-
varozas onkoltséget korilbelil 5%-kal csokkenti.

A fuvarozas oOnkoltségének csokkentése szem-
pontjabdl igen fontos biztositani a kocsik raksuly-
kihasznalasanak és befogadoképességének megjavi-
tasat. Kiszamitottak, hogy a tengelyre esd ter-
helés novelésének minden szdzaléka — a for-
galom méretétdl figgé koltségek csokkentése ko-
vetkeztében — a fuvarozas onkoltségét 0,26%-kai
csokkenti. A tengelyre es6 terhelés novelése-
kor csokken a kocsiszlkséglet, kdvetkezésképpen
csokken az Osszes futdsuk és az Onsuly-tonna-
kilométerének csokkenése kovetkeztében az elegy-
tonnakilométer is kevesebb lesz. Ezen felil a
tengelyre es@ terhelés novelése a tlizel6anyag-
fogyasztas csokkentését, a mozdony- és vonat-
kiser6 személyzet javadalmazasanak mérséklé-
sét, valamint a jarmdjavitas és karbantartés,
a tolatds, a vonatfogadas és inditads koltségeinek
csokkenését biztositja.

Az 6todik dtéves terv évei alatt a tengelyre es6
terhelés, tébb mdiszaki norma felllvizsgalasanak
és az élenjaro rakodasi modszerek széleskor( alkal-
mazésanak kovetkeztében, 6,2%-kai novekedett.
A tengelyterhelés elért ndvelésének eredményeként
a fuvarozas Onkoltsége 1.6%-kal csokkent. A
kocsik raksulyanak kihasznéalasadnal azonban még
igen sok bels6 tartalék var feltarasra és kihaszna-
lasra.
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Minden alloméson allhatatosan alkalmazni kell
a kocsik hézagmentes berakasat, mindenitt tore-
kedni kell a miszaki normdak teljesitésére, széles
korben alkalmazni kell az olyan egyszerl eszko-
z6ket, amelyek el@segitik a kocsik norman felili,
hordképességik hataraig terjed6 megrakasat. igy
példaul a farénkok fuvarozéasanal az ésszer(ibb
berakassal, a t6zeg fuvarozasanal az oldalfalak
megemelésével stb. a kocsik raksulyanak jobb
kihasznalasa teljes mértékben lehetséges. A gya-
pottisztitd Uzemekben alkalmazott prések telje-
sit6képessegének novelése lehetéve teszi a kocsik
raksulyanak kihasznalasat a gyapot szallitdsanal.
A tengelyre es6 dinamikus terhelés novelése szem-
pontjabdl igen nagy jelent6sége van annak, hogy
a kiallitott kocsi a fuvarozandd aru nemének meg-
feleljen.

A vaslti kozlekedés (izemi munkajanak leg-
fontosabb mutatészama az utazési sebesség az
otodik Otéves tervben 23%-kal novekedett. A
sebesség igen jelent6s emelkedese esik 1955-re,
amikor a megel6z6 évvel szemben az utazasi se-
besség 8%-kai, az alapsebesség pedig 5%-kal
novekedett. Ennek eredményeként az utazasi és
az alapsebesség kozotti kulonbség csdkkent.

Az 6todik otéves terv éveiben az utazasi sebes-
ség elért novekedése kdvetkeztében a fuvarozas
onkoltsege 1,7%-kal csokkent. A sebesség novelé-
sével elért eredmény azonban ezzel nem merdl Kki.
Figyelembe kell venni a mozdony- és a kocsifor-
duld rovidilését, az atbocsatoképesség jobb Ki-
hasznélasat, az utban levé aruk tdmegének csok-
kentését sth.

A hatodik Otéves terv keretében mind a tar-
tézkodasok roviditésével, mind az alapsebesség
fokozasdval az utazasi sebességet lényegesen to-
vabb kell névelni, kiléndsen a villamos- és a
Diesel-vontatas széleskorl bevezetése utjan. Ez
hozzajarni a fuvarozasi dnkoltség csokkentéséhez.

Az dnkoltség csokkentésének igen nagy belsd tar-
taléka a tlizel6anyag-roforditasok csokkentése, mely
raforditdsok az Uzemi koltségek igen nagy szaza-
lékat képezik. Az otodik Otéves terv alatt a
tuzel6anyag-fogyasztas lényegesen csokkent, még-
pedig 16%-kal. Egyidejlileg a tlizel6anyag ara is
7—8%-kai csokkent. A tiizel6anyagfogyasztas és a
tizel6anyagarak csokkentése kOvetkeztében — a
kisebb koltségek eredményei,ént — a fuvarozas
onkoltsége 5,7%-kal csokkent. A teljesitményi
meérdszamra esé fajlagos szénfogyasztas csdkke-
nésének eredményeként a fuvarozas onkoltsége
3.1%-kal, az arak csokkenése miatt 1,4%-kal, mas
okok eredményeként pedig 1,2%-kai csokkent.

A tlzel6anyag- és az energia-fogyasztas tovabbi
csokkentésére a vasuti kozlekedés terén igen nagy
lehetdségek vannak. A vasuti kozlekedés, mint
ismeretes, az orszagban kitermelt tlizel6anyag lé-
nyeges részét fogyasztja el. Igen nagy megtaka-
ritdst eredményez a villamos- és a Diesel-vonta-
tasra valo széleskor(i attérés. A beszamolési ada-
tok szerint a g6zmozdonyok tiizel6anyagfogyasz-
tdsa hat-hétszer akkora, minit a Diesel-villamos
mozdonyoké, a teljesitményi mér6szamra .es6
tizel6anyag- és energiafogyasztads pedig a g6z-



vontatasnal harom-6tszér nagyobi), mint a villa-
mos és Diesel-vontatasnal.

Az (j vontatdsi modra vald Aattérés mellett
jelentds tiizel6anyag-megtakaritas érhet6 el az
lzemeltetett mozdonyok jobb kihasznalasa utjan.
Igen j6 eredmeényeket biztosit a nagyelegysulyu
vonatok tovabbitasa. A vonat elegysulyanak 1%-os
novelése korulbelul 0,4% tuzeldanyag-megtaka-
ritast eredményez. A nagyelegysulyu vonatok to-
vabbitasanak eredményeképpen jelenleg a halo-
zaton naponként igen sok tlizel6anyagot takari-
tanak meg, ami évenként eléri a tobbszazezer
tonnat.

A tizel6anyag megtakaritdsa szempontjabél
igen nagy jelent6ségli a mozdonyfiitési és vonat-
tovabbitasi .mddszerek megjavitdsa. A szakmé-
jukat jol ismerd, szakképzett mozdonyvezetbk a
kazén hatasfokanak novelésére helyes flitési méo-
dokat alkalmaznak, szakszer(ien kihasznaljak a
vonat lenduletét és ezzel a tiizel6éanyagmeg-
takaritsra torekednek.

Az anyagok gazdasagos fogyasztasa is igen fontos
tényezd8je az 6nkoltség csdkkentésének. Az anyagok
megtakaritdsa kovetkeztében a fuvarozds 6nkolt-
sége az Otodik oOtéves terv alatt 2,6%-kai csok-
kent. lgaz, hogy az anyagkoltségek csokkentésére
nagy hatassal volt az arak csokkenése, kiiléndsen
fémeknél. Az anyagmegtakaritdishoz — tdbbek
k6zott — hozzajariut az alkatrészek élettartama-
nak meghosszabbitasa, példaul fellleti edzéssel, a
surlédo feliileten bimetallikus réteg alkalmazasa-
val, sorétezéssel stb. Hozzajarult még a meg-
munkalasi hulladékok csokkentése, ami élenjaro
ontési, sajtolasi stb. mddszerek alkalmazésaval
érhet6 el, végil az G technika bevezetése. Nagy
folyométersulyu sinek lerakasaval fémmegtaka-
ritas érhet6 el a felépitmény egyenkénti cseréjé-
nél, a villamos és Diesel-vontatasnal pedig a jar-
miivek javitasdhoz szilkséges fémanyagban érhet6
el megtakarités, kezdve az abroncshengerlés csok-
kenésével. Ezen felil mar maga a régi jarmgallo-
many kicserélése 0j jarmivekkel is csokkenti az
anyagfogyasztast.

Az 6nkoltség csokkentése kapcsolatban all a
jarmdjavitas mindségének novelésével is. A jar-
mivek fbvizsgdjanak és éves javitdsdnak kolt-
ségeinél elért megtakaritds az 6tddik otéves terv-
ben 0,9% 0nkdltségecsdokkentést eredményezett.
Ezzel szemben azonban a jarm{javitasi kéltségek
csOkkentésére tovabbi belsd tartalékok allnak ren-
delkezésre.

A fentieket dsszefoglalva megallapithatjuk, hogy
az otodik otéves tervben az Onkdltség a munkater-
melékenység ndvekedése folytan 11,3%-kal, a
tizel6anyag megtakaritas folytan 5,7%-kal, anyag-
megtakaritas folytan 2,6%-kai, a jarm(vek f6-
vizsgajara és éves javitasara es6 koltségek csok-
kentése folytan 0,9%-kal és végiil a leirasi koltségek
csokkentése folytan 1,3%-kal csokkent. A fenn-
maradd 3,3% 0nkoltségcsokkentést egyéb ténye-
z6k eredményezték.

*lgen sok vasUton azonban nem hasznaltdk ki
az 0onkoltség csokkentésére rendelkezésre allo
belsd .tartalékokat. Egyes vasutak nem tudtak

megbirkdzni — a fuvarozas terjedelmét illetGen
— a tervfeladatokkal és helytelenul hasznaltak
ki az alldeszkozoket. A jarmivek rossz kihasznala-
sabél 1955-ben az Orenburg!, Krasznojarszki és
Omszki Vasuton fordultak el nagy karok. Az
Oktoberi és a Kelet-Szibériai Vasiton tlizel6anyag-
tulfogyasztas tortént.

A hatodik 0téves tervben a takarékossdg szi-
gorl betartasara, az anyagok meglevé tulfogyasz-
tasanak kikliszobolésére és a fuvarozasi 6nkoltség
alland6 csokkentésére kell torekedni.

Hasznaljuk ki a fuvarozds onkoltségének ‘vala-
mennyi rendelkezésre &ll6 bels§ tartalékéat

A hatodik otéves tervben, a XX. kongresszus
iranyelveinek megfeleléen, a fuvarozas onkoltsé-
gének 17%-o0s csokkentését kell megvaldsitani. A
hatodik Otéves terv els6 évében — 1956-ban
a fuvarozas onkoltségét korulbelil 5%-kai Ieéli
csokkenteni, f6ként a munka termelékenységének
novelésével, amely az onkdltségben 2,3% csok-
kenést eredményez, tovahba a tlizel6anyagfogyasz-
tds csokkentésével és az (j technika bevezetésé-
vel.

Az 6nkoltség tovabbi csokkentése szempontja-
bol igen. nagy jelentdsége van az aruforgalom
tovabbi ndvekedésének, amely 1960-ban eléri az
1374 milliard tonnakilométert. A ndvekv6 Aaru-
forgalmat tdlnyomorészt a vasuti kdzlekedés ma-
szaki eszkodzeinek jobb kihasznalasaval Iveli le-
bonyolitani, amivel kapcsolatban 1960-ban az
atlagos forgalomsdrlség lényegesen megnodvek-
szik. A forgalomtdl filiggetlen koltségek kisebb
mértékben novekednek, mint a forgalomtol fiiggd
koltségek, aminek kovetkeztében az @nkoltség

.csokken.

A hatodik otéves tervben — az U0j vontatasi
modok bevezetése és a jarm(ivek jobb kihaszna-
lasa alapjdn — a lehet6 legnagyobb mértékben
ki kell hasznalni a tiizel6anyag és az energia, meg-
takaritdsanak bels6 tartalékait. A vasuti kozleke-
dés miszaki bazisanak megerGsitése és Uj gépek,
szerkezetek, berendezések alkalmazasa hozza fog
jarulni ennek a feladatnak megoldéasahoz.

A fuvarozési 6nkoltség tovabbi csokkentésére
igen nagy befolyassal lesz a vasiti tGzemi munka
min&ségének tovabbi megjavitasa.

A népgazdasagi fuvarozasi koltségek csokkenté-
sére ki kell kiiszobolni az ésszer(itlen fuvarozasokat
és csokkenteni kell a fuvarozas atlagos tavolsagat.
A fuvarozads tavolsaga 1940 6ta — 1954-ig —
tébb, mint 60 km-el névekedett. A nagytavolsagu
fuvarozasok az aruforgalom igen nagy részét ké-
pezik. Bar 200 km-re és ennél nagyobb tavolsagra
nalunk a tovabbitott tonnamennyiségnek mind-
Ossze 10%-&t fuvarozzdk, a tonnakilométer tel-
jesitménynek ez a fuvarozdsa mégis a 40%-at
képezi.

Halobzati viszonylatban a fuvarozas tavolsaga-
nak 10 km-es, vagyis 1,3%-0s csokkenése a for-
galomtdl fliggé koltségekben évenként korulbelil
250 millié rubel csokkenést jelent. A fuvarozasi
tavolsadg csokkenésével kisebb lesz a jarmszik-
séglet is. Ha a fuvarozasi tavolsag csokkenése
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kovetkeztében felszabadult kocsikat rakodésra
hasznaljak fel, akkor naponta kéralbelil 2000
kocsit vagy évenként 15 millio tonna arut lehet
tobbletként berakni. Ezen felul 1,3%-kal csokken
a fuvarozasban levd aruk témege.

A fuvarozasi tavolsag csokkentése elérhet6 egy-
részt a termel@er6k helyes elosztasaval, a kilon-
b6z6 gazdasdgi kérzetek iparanak komplex fej-
lesztésével, a termelés kozelebbvitelével a nyers-

anyag-lel6helyekhez és a fogyasztasi korzetekhez,
masrészt a tllsdgosan nagytavolsagl és ésszerfit-
len fuvarozésok kikiiszébolésével, amit a termelés
az ellatds és a fuvarozas helyes tervezése bizto-
sit.

A fuvarozads onkoltségének csokkentése az egyik
legfontosabb feladat, amelyet a Kommunista Part
és a szovjet kormany a hatodik 6téves tervben a
vasUtas dolgozok elé tlizott.

Gépkocsikdslekedésiink fejlesztésének kérdései

DK, SZEP ANDOR

Az SzKP XX. kongresszusanak a Szovjet-
unié hatodik O6téves tervére vonatkozo6 iranyelvei
szerint a teherautoforgalmat 1960-ra hozzavet6-
legesen az 1955. évi szinvonal kétszeresére, a
személygépkocsik személyforgalmat haromszoro-
sara, az autobuszokét pedig harom és félszeresére
kell névelni. Az iranyelvek a gépkocsi-allomany
gazdasigosabb Uzemeltetése tekintetében is tar-
talmaznak szempontokat. igy pl. a teherauto-
kdzlekedésben a potkocsik kihasznaldsanak lénye-
ges megjavitadsat és a tomegrakomanyok szalli-
tasara igénybevett teherautok zOmének a kozos
felhasznalasu (kozhasznélatl) gépkocsi-allomany
rendszerébe vald 6sszpontositasat tlzi ki célul.

Az elmondottakbdl vildgosan latszik, hogy a
Szovjetunié a gépkocsikozlekedés jelentés mérvi
fejlesztését irdnyozza el6 mind mennyiségi, mind
pedig a gazdasdgosabb (zemeltetés szempont-
Jabol.

Vizsgéljuk meg a kovetkez6kben a hazai gép-
kocsikozlekedés helyzetét és fejlesztésének fébb
kérdéseit a XX. kongresszus iranyelveinek
tiikrében. i

Teherautokozlekedésiink a felszabadulas Ota
igen nagy fejlédésen ment keresztil. Jarm(-
allomanya mintegy 3,5-szerese az 1938. évinek.
Az els6 oOtéves terv soran A&ruszallitasi teljesit-
ménye mind tonndban, mind pedig tonnakilo-
méterben 3,5-szeresére emelkedett. E jelentds
fejl6dés ellenére teherautokodzlekedésiink hely-
zete igen elmaradott. Elmaradottsaga egyrészt
a jarm(allomany nagysaga és ennek kovetkez-
tében a népgazdasag aruszallitasaban valo része-
sedése, masrészt a jarmiallomany midszaki szin-
vonala tekintetében mutatkozik meg. Sok tenni-
valé van még a gazdasdgosabb (zemeltetés fel-
tételeinek biztositasa érdekében is.

A teherautokdzlekedés  jarmdallomdnyanak
mennyiségi elmaradottsagat a nemzetkdzi 0Ossze-
hasonlit6 adatok is mutatjdk. El6ljaroban meg
kell jegyezni, hogy ezen 0sszehasonlitasnal az
ENSz é&ltal Kkibocsatott ,,Annual Bulletin of
Transport Statistics” 1953. és 1955. évi kiadva-
nyanak adatait vesszik alapul, amely nem tar-
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talmazza a népi demokratikus orszagok adatait,
s igy az 0Osszehasonlitasban kizardlag a nyugati
orszagok adataira kell szoritkoznunk. Ezek utan
vizsgaljuk meg pl. a vasut teherkocsi-allomanya-
nak és a tehergépkocsik szamanak egymashoz
valé viszonyat, amelyb6l nagy Aaltalanossagban
kovetkeztetni lehet e két kozlekedési agnak a
széllitasban val6 részesedésére. Az eurdpai kapi-
talista allamok vasuti teherkocsi-alloméanya 1954-
ben kereken 60%-a (2,4 milli6 db) volt a teher-
gépkocsik allomanyi szdménak (4 millio db). Ha-
zankban ugyanakkor a vasuti teherkocsik szama
kereken két és félszer annyi volt, mint a teher-
auték szama. Bar kétségtelen, hogy az egyes
orszadgokban a termelés és feldolgozds (fogyasz-
tds) terlleteinek egymastdl valé tavolsaga, az
ipari gocpontok elhelyezkedése tekintetében elté-
rések mutatkoznak, s e kériilmény orszagonként
befolyasolja az &ruszallitas nagysagat, az atlagos
szallitasi tavolsdgot és ezen keresztill az egyes
kozlekedési agaknak a szallitasban vald részese-
dését, mégis a vasUt és a teherautdékodzlekedés
jarmiallomanyanak elébb ismertetett ardnya arra
enged kovetkeztetni, hogy Magyarorszagon a
teherautdkdzlekedés nem megfelel6 mértékben része-
sedik az dsszaruszallitashdl.

Jellemz6 a nyugati kapitalista orszagok teher-
autokozlekedésének helyzetére az a korllmény
is, hogy amig 1951-t6] 1954-ig a teherautok szama
Eurépaban kb. 140%-ra emelkedett, addig a
vasUti jarm(vek allomanya ugyanezen id6 alatt
kb. 97%-ra, a vasutvonalak hossza 99%-ra csok-
kent, a tonnakilométer teljesitmény pedig lénye-
gében az 1951. évi szinten mozgott. Ebbdl a
ténybdl arra lehet kovetkeztetni, hogy a teher-
autokozlekedés még a vasut terhére is egyre jobban
tért hodit és az aruszallitasbdl vald részesedése
egyre inkabb né.

A teherautokozlekedes gyorsitem( fejlédését
a tobbi kozlekedési agakkal szembeni kedvezd
tulajdonsagai idézik el6. A teherauté nincsen
palydhoz kotve, mint pl. a vasut, ennélfogva
rugalmasabb a jelentkezd szallitasi igényekkel
szemben, kovetni tudja azok helyi eltolddasait.



Palyahoz vald kotetlensége alkalmassd teszi az
an. haztél hazig val6 szallitds lebonyolitasara,
amely egyrészt — miutan kikiiszoboli a kuildn-
b6z6 atrakasokat — biztonsagosabba, gazdasa-
sabba, gyorsabbda, masrészt kényelmesebbé teszi
a szallitast. A teherautokozlekedés ezen tulajdon-
sagai, valamint azon hatranya, hogy altalaban
nagytomegl aruk szallitasara és nagy szallitasi
tavolsagokra torténd alkalmazdsa nem gazda-
sdgos, meghatarozza miikodési terlletét. Ennek
alapjan a teherautd leggazdasagosabban a viszony-
lag rovid szallitasi tavolsagokon, kisebb mennyiségi
aruk gyors elszallitdsara alkalmazhat6. Ezt a meg-
allapitast tdmasztja ald bizonyos mértékben az
a korulmény is, hogy az europai kapitalista vas-
utak atlagos szallitasi tavolsaga 1951-t6l 1954-ig
mintegy 3%-kal emelkedett, ami azt bizonyitja,
a vasuttol a rovid tavolsagl szallitasokat egyre
inkdbb a teherautdkdzlekedés veszi at.

Az SzKP XX. kongresszusdnak a gepkocsi-
kozlekedés fejlesztésére vonatkozd iranyelveibdl,
valamint az el6bb ismertetett nemzetkdzi 6ssze-
hasonlité adatokbdl azt a kovetkeztetést Kell
levonni, hogy hazénkban is jelent6s mértékben
kell novelni a teherautdk szamat és ezen keresztil
a teherautokozlekedésnek az A&ruszallitasbol vald
részesedését.

Idokolt ez anndl is ink&bb, mivel

1 Magyarorszagon viszonylag nincsenek nagy
tavolsdgok és ez elBsegiti a teherauték foko-
zottabb alkalmazasét,

2. a vasut még nagy szamban végez olyan
rovid tavolsagl szallitdsokat, amelyek inkabb
teherautéra kivankoznak,

3. a mez8gazdasagi szallitasok gépesitése igen
alacsony szinvonalon all,

4. még igen jelent8s a l6fogatd fuvarozasnak
az ossz-aruszallitasbol valo részesedése.

Az elmondottakbél vildgosan latszik, hogy a
masodik otéves terv kozzétett iranyelveinek a
gépkocsikdzlekedéssel kapcsolatos azon célkitlizése,
hogy ,« gépkocsikozlekedésben a teherforgalom
mintegy 62°/0-kal emelkedjék*“ — a fejl6dést szol-
galja, s jelentds lépés a fennalld aranytalansagok
felszamolasa tekintetében.

A jarmiallomany mszaki szinvonaldban mutat-
koz6 lemaradas az aldbbiak szerint mutathatd ki.
Annak feltételezésével, hogy egy adott id6szak-
ban az &allomany nem novekszik, a selejtezett
gépkocsik potlasa egyenletesen torténik és egy
teheraut6 maximaélis életkora az évi km-futastol
fliggben 7,5—9 év, egy meghatarozott jarmu-
allomany atlagos életkora 3,5—4,5 évben hataroz-
hatd meg. A jarmGallomany normal Gtem( nove-
kedése esetén ez az életkor mintegy 3—4 évre
csokken. Egy 3—4 éves jarm{ mdiszaki allapota
kb. 6C—65%-0s. Ennek megfeleléen a teher-
autéadllomany optimalis m(szaki szinvonala 60—
65%-ban hatadrozhat6 meg. Ezzel szemben teher-
autédllomanyunk é&tlagos életkora joval maga-
sabb, &tlagos muiszaki allapota pedig Iényegesen
alacsonyabb az el6bbi, optimélisnak mondhatd
értékeknél.

Ezen adatokbdl vilagosan latszik, hogy teher-
autékozlekedésiink miszaki szinvonala elmaradott

és a teherautdk szadménak novelésén tulmenden
azok miiszaki allapotanak feljavitasara kell tore-
kedni. Ennek érdekében ki kell selejtezni a magas
életkor(, gazdasagosan mar nem Uzemeltethetd
teherautdkat és azokat Uj jarmlvekkel kell pétolni.

Fentiek alapjan tehat ugyancsak a fejl6dést
szolgalja a masodik &téves tervre vonatkozé irdny-
elvek azon célkitlizése, hogy ,a tehergépkocsi-
kozlekedés részére 6t év alatt mintegy 17 000 U teher-
gépkocsit  kell biztositani*. E jarm({mennyiség
ugyanis lehet6vé teszi, hogy a szallitasi teljesit-
meény jelentds mérvli novelése mellett a jarmd-
allomany mdszaki allapota is feljavuljon.

Ezekutan vizsgaljuk meg, hogy a teherauto-
kozlekedés fejlesztésénél melyek azok a féhb
szempontok, amelyekre a gazdasagosabb Uzmeltetés
érdekében tekintettel kell lenni. A teherautd-
kozlekedés gazdasagosabb (izemeltetését nagy-
mértékben el@segiti ;

1 a potkocsik alkalmazasanak fokozasa,

2. a kis és nagy tehergépkocsik helyes arany-
szdméanak Kialakitasa,

3. a teherautokozlekedés harom szektora részese-
désének helyes aranya az ossz-aruszallitasbdl,

4. A miszaki-gazdasagi mutatészamok 6sztonz6
feszitettsége.

Ad. 1 A gazdasdgosabb (zemeltetést a pot-
kocsik alkalmazéasa olyan értelemben segiti el6,
hogy pl. egy tonna aru elfuvarozasa pdtkocsis
szerelvénnyel kb. 20%-kal kevesebb raforditast
igényel, mint a tisztan gépeskocsival valé szallités.
Mi eddig ezen a téren nem hasznaltuk ki a maxi-
malis lehet6ségeket. A potkocsiknak a vontatasra
alkalmas két tonnan feluli teherautékhoz viszo-
nyitott ardnya Magyarorszagon jelenleg nem
mondhaté Kielégitének.

A potkocsik fokozottabb alkalmazéséra ira-
nyuld fejlesztés két lépcs6ben kell, hogy tortén-
jék. Az els6 lépcs6ben meg kell vizsgalni a pot-
kocsik alkalmazasanak lehetéségeit, a masodik-
ban pedig — a lehetéségek figyelembevételével —
meg kell hatarozni a pétkocsiknak a vontatasra
alkalmas gépkocsikhoz viszonyitott aranvszamat.

A potkocsik alkalmazédsanak lehet6sége:

a) &tomegaruk volumenétdl.

b) a hosszutavi fuvarok mennyiségét6l,

c) a fuvarvallalds maodjatol (bérelt vagy suly-
vallalasos),

d) a rakoddhelyeken jelentkez6 feltételektol,

e) az Utviszonyoktdl,

f) a fékezés milyenségétdl fiigg.

A témegaruk mennyisége (szén, k&, kavics, ho-
mok, gabona, burgonya stbh.) abban az értelem-
ben befolyasolja a potkocsik fokozott alkalma-
zésanak lehet6ségét, hogy rendszerint kevés fel-
rakéhelyrél, kevés lerakdhelyre nagy mennyiség-
ben. altalaban rovid -tdvolsdgon keriilnek elszalli-
tasra és ilyen korilmények kozott a pétkocsi
elényosen foglalkoztathatd. A tdmegaruknak az
0ssz-arumennyiséghez viszonyitott aranya ;

a kdzhasznalatli teherautéknal .......... 40%,
a cél-teheraut6fuvarozasnal ................ 35%,
a kozileti gépkocsiknal .........c..coce.e. 42%,
0rszagosan Kb........cccoveineinciiennnnn, 40%.



igen elénydsen alkalmazhaté a pétkocsi a
hosszabb szallitasi tavolsagokon. E fuvarok mennyi-
sége a kozhasznalata teheraut6fuvarozasnal 20%,
orszagosan pedig 15%-ra tehet6.

A fuvarvallalas modja is jelent6s mértékben
befolyasolja a pétkocsik foglalkoztatasat ; a suly-
vallalasos rendszerben ugyanis a fuvarozonak
lehetésége nyilik a szallitds gazdasagosabb meg-
szervezésére. Ezt bizonyitja az a korllmény is,
hogy a kozhasznélati fuvarozo vallalatoknal a
sulyvallaldsés fuvarokban a gépkocsik 35%-a
potkocsival kozlekedik.

E tényez6k tehat a pdétkocsik alkalmazasat
kedvezd irdnyban befolyédsolhatjak. Az (tviszo-
nyok, a fékezés milyensége és a rakodohelyek alla-
pota azonban jelenleg olyan tényezdk, amelyek
a potkocsik fokozottabb alkalmazasanak akada-
lyat képezik. Utjaink ugyanis keskenyek és egy
részilk rossz allapotban van, gépkocsijaink egy
része, illet6leg potkocsijaink nincsenek megfeleld
légfékberendezéssel felszerelve, a rakoddhelyek
pedig sok esetben nem alkalmasak potkocsival
valé rakodasra.

A potkocsik aranyat befolyasolja a meglevé
potkocsiallomany jobb kihasznalasa. A pdétkocsik
kihasznéldsanak ndvelése ugyanis csokkenti a
szallitasi feladatok ellatasahoz sziikséges gép-
kocsik szamét, s ezen keresztil Iényegében noveli
a poétkocsiknak a gépkocsikhoz viszonyitott
aranyat.

A tdmegaruk és a hosszabb tavolsadgu fuvarok
el6bbiekben meghatarozott és az ossz-aruszallitas-
hoz viszonyitott aranyanak figyelembevételével
a pétkocsik optimalis aranyszama nalunk jelen-
leg kb. 55% lehetne. Tekintettel azonban arra,

hogy a mar emlitett hatraltaté tényezdk jelenleg
még igen erésen hatnak és a tdmegaruk, illetéleg
a hosszitavolsagl szallitdsok sem végezhet6k
teljes egészében pdtkocsis szerelvény alkalmazasa-
val, els6 lépcs6ként a potkocsik aranyat kb. 70%-
kal kellene novelni. Ezt a feladatot tlzi ki célul
egyébként a masodik otéves terv irdnyelvei is,
amikor kimondjak, hogy ,fokozni kell a pét-
kocsik alkalmazasat®.

Ad 2. A kis és nagy tehergépkocsik ardny-
szamat vizsgdlva megallapithatjuk, hogy nem
rendelkeziink megfeleld szam( kisraksulyu (2 ton-
nan aluli) teherautéval.

A Kisraksulyl gépkocsik hianya kovetkeztében
igen sokszor a kisebb sulyd, illetéleg terjedelmi
arukat is nagy raksulyd gépkocsikkal szallitjak.
Ez kedvezétlenul befolyasolja a nagyraksuly
gépkocsik kihasznaltsagat és ennek kovetkeztében
a széllitas gazdasagtalanna valik. Amennyiben
pl. egy 3,5 tonnas Csepel teherautdé raksulyat
nem hasznaljuk ki egészen, hanem csak annyi
arut szallitunk el vele, mint amennyit egy 0,75
tonnas IFA-Framo teheraut6 teljes kihasznéalas
mellett képes elvinni, az egy arutonnakilométerre
es@ raforditds a Csepel gépkocsinal kereken 70%-
kai tobb lesz, mint az IFA tehergépkocsinal.

Az 1,8 tonnds IFA Gréanit teherautdndl hasonlo
esetben az egy arutonnakilométerre es6 rafor-
ditds 18%-kal lesz alacsonyabb, mint a 3,5 tonnas
Csepel gépkocsi hasznalata esetén.

A kis és nagy gépkocsik ardnyanak szempont-
jabdl nem érdektelen vizsgalat targyava tenni
egy-ket allam gepkocsi allomanyanak 0sszeté-
telét. Az 0Osszetétel alakuldsa a tablazat szerinti
képet mutatja.

Tibus Ausztria Ny.-Németo. Olaszorszdg Norvégia  Svédorszag Anglia Szamt. atlag
P 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954. 1951. 1954.
2 tonnéan aluli
gépkocSi........ 40% 46% B'l% 58% 63% 64% 53% 56% 40% 44% 57% 59% 52% 55%
2—b5 tonnas
gépKoCSi.nn. 55% 49% 949 32% 27% 26% 46% 42% 53% 45% 30% 27% 41% 36%
5 tonnan feluli
gepKOCSi o 5% 5% $% 10% 10% 10% 1% 2% 7% H% 13% 14% 7% 9%

Amint a tablazatbol lathatjuk, a kisteherautok
ardnya — az Ot tonnas és ennél nagyobb gép-
kocsikhoz hasonléan — névekv@ irdnyzatot mutat.
Az a korimény, hogy a Kisteherautdk csaknem
teljes egészikben an. sajat Uzemeltetésli gép-
kocsik, a nagyteherautok pedig a bérfuvarozas
céljait szolgaljak, arra enged kovetkeztetni, hogy
az egyes vallalatok a kisebb, valdsziniileg helyi
jellegl szallitdsaikat sajat gépkocsijaikkal végzik
és csak a nagytomegd, illet6leg nagyobb tavol-
sagra torténd szallitasokra veszik a fuvarozd val-
lalatokat igénybe. Ez a fejl6dési iranyzat nem
mondhaté egészségtelennek, mert logikusnak l4t-
szik, hogy az Uzemeknél elkeriilhetetleniil sziikség
van egy-egy gépkocsira a termelés folyamatos-
sagénak biztositasa céljabol legsurgésebb kisebb
szallitasok lebonyolitdsara. Ugyanakkor viszont
az ebbe a korbe nem tartozo széllitdsok ellatasa
fuvaroz6 vallalatok feladatat képezi.
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A Kkisteherautok aranyanak megallapitasanal
abbol kell kiindulni, hogy zemeinknek kizarélag
a folyamatos (zemeltetés biztositdsdhoz elenged-
hetetleniil sziikséges kisebb szallitasok ellatasara
kell szoritkozniok. Ezek a feladatok viszont a
leggazdasagosabban a két tonnan aluli teherautdkkal
biztosithatok. Ezen tGlmenden azonban meg kell
teremteni a tehertaxirendszer bevezetésének lehet6-
ségét is. Mindezek figyelembevételével a Kkis-
raksulyd teherautoknak az egész teherautdallomany-
hoz viszonyitott ardnyszamat kb. a kétszeresére volna
kivdnatos felemelni.

Ad. 3. A teherautokozlekedes fejlesztésenél
figyelemmel kell lenni annak harom szektorara :
a kozhasznalati fuvarozé véllalatokra, a cél-
fuvarozo véllalatokra és a vallalatok sajat kezelé-
sében levd, an. kozlleti gépkocsifuvarozasra.

Nézzik meg, mi a helyzet ezzel kapcsolatosan
a Szovjetunidban. A Szovjetunid 6todik és hatodik



Otéves tervének iranyelvei, valamint a szovjet
szakirodalom egyes cikkei alapjan a kozhasz-
nalatl teherautokodzlekedés részesedése arutonna-
kilométerben 1955-ben — becslésiink szerint —
20—22% és ez az arany 1960-ra kb. a kétszere-
sére fog novekedni. Mi ezen a téren kedvez6bb
helyzetben vagyunk, ami azonban nem azt jelenti,
hogy meg lehetiink elégedve eddigi eredményeink-
kel.

Hazankban a kdézlleti teherfuvarozéas gépkocsi-
alloménya kb. annyi, mint a masik két, dn.
szervezett fuvarozasi szektoré egyiittvéve. Ugyan-
akkor azonban a kozileti fuvarozas az aru-
szallitdsbol csak egyharmadrész erejéig részese-
dik. Ebb6l az latszik, hogy a legjobban kihasz-
nalt szektor a kdzhasznélatu és cél-teherautéfuva-
rozas, a fejlesztést tehat elsdsorban ezeken a
terileteken kell nagymértékben el6irdnyozni.
Tekintettel azonban arra, hogy a cél-teheraut6-
fuvaroz6 vallalatok feladata csak az egészen
specialis jellegl szallitasok ellatasa, valamint
arra, hogy ez a szektor jelenleg mar igen sok
olyan nem speciélis feladatot is ellat, amelynek
elvégzése a koOzhasznalatd teherautofuvarozés
feladata volna, a cél-teherautéfuvarozast, ha nem
is abszolut értelemben, de viszonylag célszer(
volna visszafejleszteni. Hasonldképpen csdkken-
teni kellene az amugyis rosszabbul kihasznéalt
kozlleti gépjarmdallomany részesedésének mér-
tékét az ossz-aruszallitdsbél. Ennek megfeleléen
a kozuleti gépkocsiknak az 6sszes gépkocsi-
allomanybdl valé szazalékos részesedését, szami-
tasaink alapjan, mintegy 20%-kal, a cél-teher-
autofuvarozasét pedig, mintegy 10%-kal kellene
csOkkenteni.

Az elmondottak alapjaii a tovabbi fejl6dést
szolgdlja tehat a masodik Otéves terv iranyelvei-
nek azon célkitlizése, hogy ,kilondsen fokozni
kell a kdzponti (kdzhasznalatl) teherautéfuvarozo
vallalatok altal lebonyolitott forgalmat. Ennek meg-
felel6en szallitasi feladataikat mintegy 130%-kal
kell névelni*.

Ad. 4. Végiul a teherautékodzlekedés gazdasa-
gosabb (izemével szorosan Osszefligg a miszaki
gazdasagi mutatészamok alakulasdnak kérdése.
Ez f6leg a szervezett fuvarozési vallalatoknal,
azok kozll is els6sorban a kdzhasznalatl teher-
autofuvarozasnal nagyjelent6ségld. A f6ébb md-
szaki-gazdasagi mutatok ;

a) a javitasi szazalék,
b) egy teherauté évi km-teljesitménye,
c) a raksUlykapacitas-kihasznalas.

Egy teherautd évi optimélis km- teljesitménye,
illetbleg a javitasi szazalék egymaéssal szorosan
Osszefiiggé, egymasra kolcsondsen haté mutatdk.
A maximalisan teljesithetd évi kilométerek sza-
méat ugyanis befolyasolja, illetbleg csokkenti a
karbantartasra forditott id6 és viszont : a meg-
tett kilométerek meghatarozzdk a sziikséges kar-
bantartdsi munkalatok mennyiségét, mert minél
tébbet fut egy gépkocsi egy bizonyos id8szakon
belil, annal tobb eldirt’ javitasi munka valik ez
alatt az id6szak alatt szilkségessé. E két mutatd-
szam egymasra hatasa miatt a kialakitasnal

feltételez6 sz&mitdsi modszert kell alkalmazni
és a kapott eredményekkel allandéan korrigalni
kell a szamitésokat.

A javitasi szazalék kialakitasanal annak fel-
tételezésébdl kell kiindulni, hogy maximalisan
harom féjavitast nevezhetiink gazdasagosnak.
Az egyes fdjavitasok kozott megtehetd km-
teljesitmény figyelembevételével egy gépkocsi opti-
maélis teljesitménye 350 000 km-re tehetd. Egy
évi teljesitményét 48 500 km-ben feltételezve a
javitotzemek, valamint a forgalmi telepek javito-
részlegei atfutasi idejének reélis mértékld csok-
kentése, a karbantartdshoz sziikséges felszere-
lések, berendezések és anyagok maradéktalan
biztositdsa mellett — évi kb. 930 javitasi munka-
oOraszikséglet meril fel. Ez a k6zhasznalatu teher-
autofuvarozdsndl az év 06ssz-6raszdméhoz viszo-
nyitott javitasi 6raszam jelenlegi szazalékos ara-
nyanak kb. 40%-kal valé csokkentését teszi
lehet6vé.

Egy teherautd évi km-teljesitményének optimalis
értékét

a) a javitasi, illetbleg karbantartasi Oraszik-
séglet,

b) a fuvarozasi lehetéségek id6beni korlato-
zottsaga,

c) a forgalommal kapcsolatos tényezdk (pl.
lizemi sebesség) befolyasoljak.

Az el6bb kiszamitott évi karbantartdsi oOra-
szilkséglet alapjan — az egész napos allast jelentd
kozép- és nagyjavitasok idejét is atlagosan véve —
harom ¢ra javitasi id6 jutna egy napra. Abbol
az elképzeléshél kiindulva, hogy a gépkocsi elvileg
minden nap 24 6rat fuvarozhatna, egy gép-
kocsi tehat 20—21 orat (izemelhetne. Tekin-
tettel azonban arra, hogy a naponta teljesithet6
fuvarorak szama, vagyis a fuvarid6é a szallittatok
arufogadasi, illet6leg nyitvatartasi idejét6l is
fugg, a szallittatd vallalatok jelenlegi konstruk-
ciojat figyelembe véve a napi Gzemid6 14 oraban
hatarozhaté meg. A karbantartasi 6raszikségletet
tehat ebbdl kiindulva kell figyelembevenni. A
kordbbi — o6rakban megallapitott — javitasi
szdzalék napokra tortén6 atszamitasaval meg-
hatarozhaté a javitds miatt a fuvarozasbol kiesé
napok széma, és ennek az év 0sszes napjaibol
vald levonasa utdn kiszamithaté az (zemképes,
illet6leg a teljesitd napok szama. Az igy kisza-
mitott teljesité napok és a napi 14 éras fuvar-
id6 szorzata megadja az évi fuvarérdk szamat.
A fuvarérdk szdménak az éatlagos Uzemi sebes-
séggel tortén6 szorzdsa meghatarozza az egy gép-
kocsi altal egy évben optimalisan teljesithet6 kilo-
méterek szamat, amely a kdzhasznalatl teherauto-
fuvarozasnal kb. 15%-kal lehet magasabb a jelen-
leginél.

A raksulykapacitas-kihasznélas szorosan @ssze-
fligg a kis és nagy teherautok helyes aranyanak,
a fuvarvéallalas modjanak, a diszpécser-halézat
szervezetének kérdésével. A kis és nagy teher-
auték aranya olyan értelemben befolyasolja a
raksulykapacitas-kihasznalasat, hogy pl. elegendd
szamu kisteherautd esetében a kisraksulyG arukat
nem kell nagy gépkocsikon széllitani és ez javitja
a kihasznélads mértéket.
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Hasonl6 a helyzet a fuvarvéllalas modjanak
kérdésében is, mert a sulyvallalasos fuvarozasi
rendszerben a fuvarozé véllalat a forgalom jobb
megszervezését tudja biztositani, amelyen keresz-
tul novelhetd a gépkocsik utankénti Kiterhelése.

A diszpécser-halozat rendszeres miikodése vi-
szont lehetéve teszi a visszfuvarok sz&manak
emelését, ami ugyancsak javitja a gépkocsik
raksulykapacitdsanak kihasznalasat.

A raksuUlykapacitds-kihasznalas tehat két ténye-
z6t6l, egyrészt a gépkocsi Kiterhelését6l, mas-
reszt attél fiugg, hogy a gépkocsi visszautjaban
hoz-e arut vagy sem, vagyis van-e visszfuvarja.
Ebbél kovetkez6en a raksulykapacitas-kihaszna-
las optimalis mértékének megallapitasanal el6szor
a gépkocsi kiterhelését, majd az tres kilométerek-
nek a rakott kilométerekhez viszonyitott, a vissz-
fuvar mennyiségét visszatikr6zd ardnyat Kkell
kiszamitani. A kodzhaszndalatl teheraut6fuvarozas
szamaib6l kiindidva megallapithatjuk, hogy a
kisteherautok aranyanak novekedése lehetévé
teszi a Kkiterhelésnek kb. 8—10%-kai vald fel-
emelését, az 1955 végén megszevezett diszpécser-
halézat mikddésének eredményeként pedig az
ures kilométereknek a rakott kilométerekhez
viszonyitott ardnya mintegy 15%-kal csdkkent-
het6. Mindezek figyelembevételével az optimalis
raksulykapacitas-kihasznalas a  kdzhasznalatu
teherautofuvarozdsndl 17%-kal ndvelhetd.

Az elmondottak alapjan nagymérvii el&re-
haladast jelent ezen a téren a masodik otéves
terv iranyelveinek azon célkitlizése, hogy ,,fokozott
figyelmet kell forditani a gépkocsipark jobb Ki-
hasznalasara. A kozponti (kdzhasznalatl) teher-
autofuvarozési vallalatoknal a raksuly-kihasznalas
mintegy 12—15%-kal emelkedjék*.

Tavolsagi autébuszkdzlekedésiink helyzete az elsé
Otéves tervben elért nagy fejlédés ellenére sem
kielégit6. Hianyossagok mutatkoznak ugyanis a
széllitasi igények kielégitese és a széllitds kul-
turdltsaga tekintetében. A szallitasi igények Kki-
elégitéseben mutatkoz6 hidnyossagok egyrészt a
haldzat sdrliségével kapcsolatosan jelentkeznek,
masrészt pedig abban mutatkoznak, hogy a meg-
lev6 jaratok nem tudjak kielégiteni a jelentkez6
igényeket. Ugyancsak hianyossagok mutatkoz-
nak a gazdasagosabb (zemeltetés terén is.

A halozat elégtelensége abban mutatkozik, hogy
bar annak s(rlsége 1950-r6l 1955-re 24%-kai
emelkedett, mégis jelent6s azon kdzségek szama,
amelyek nincsenek a héalozatba bekapcsolva. E
hianyossadgok féleg a Gyékényes—Kaposvar—
Szigetvar haromszogben, a Szombathely—Zala-
egerszer kozotti nyugati hatarszélen, a Nagy-
kanizsa—Szombathely vasutvonal mélységéig és
az északi hatarszélen, Szin—Satoraljadjhely kozott
szembet(inGek.

Hasonl6 a helyzet a szallitasi igényeknek a
meglevé jaratoknal mutatkozé kielégitetlensége
tekintetében is. Annak ellenére ugyanis, hogy a
tavolsagi autébuszkozlekedés teljesitménye 1950-
t6l 1954-ig utasf6ben kereken 310%-kal, utas-
km-ben pedig 360%-kal emelkedett, mégis pl.
1955-ben jelentds volt a visszautasitott bérlet-
kérések és a naponta lemaradé utasok szama.
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A tavolsagi autobuszkozlekedés jelent6s mérvi
fejlesztésének sziikségességét az elmondottakon
kivul a nemzetkdzi Osszehasonlitd adatok is ala-
tamasztjdk. Ot eurdpai allam (Ausztria, Dania,
Franciaorszdg, Nyugat-Németorszéag, Svajc) vasuti
és autdbuszkozlekedési adatait ©Osszehasonlitva
azt latjuk, hogy amig a vasuti utasszallitas volu-
mene utasf6ben 1951-t6l 1954-ig 98,6%-ra csok-
kent, személykocsiallomanya pedig azonos szin-
ten maradt, addig az autobuszkozlekedés szalli-
tasi teljesitménye ugyanezen id6 alatt 194%-ra,
allomanya pedig 129%-ra nétt. Ez a korilmény
— béar a legikozlekedés, valamint a személy-
gépkocsiallomany ndévekedése is jelents elszivo
hatast gyakorol — arra enged kovetkeztetni,
hogy a lakossag egyre inkabb az aut6buszkozle-
kedést veszi igénybe.

Hasonl6 irdnyzatot mutat a hazai vasutak és

tavolsagi autobuszkozlekedés teljesitményei egy-
mashoz viszonyitott ardnyanak alakulésa is. Amig
pl. a vasit és a tavolsdgi autobuszkozlekedés
egylttes szallitasi teljesitményéb6l (utasfében)
a tavolsagi autébuszkozlekedés 1950-ben csak
11,4%-kal részesedett, addig e részesedés 1955-ben
mar 45,7%-ra emelkedett.

A halozat elégtelensége és a meglevd jaratokon
jelentkez8 kielégitetlenség megszintetése érdeké-
ben az aldbbi fejlesztési célkitlizéseket kell meg-
valositani :

a) Az emlitett megyerészeken levd,kdzségeket
be kell kapcsolni a hélozatba.

b) A mar bekapcsolt kozségeknél rdvidebb
Gton Gjabb viszonylatokat kell Iétesiteni a hal6zat
siiritése érdekében.

c) Biztositani kell jelent6s szanni varos és ipari
gocpont koril 15—20 km-es korzetben a forgalom
lebonyolitasat.

d) A meglev6 jaratokat s(riteni kell azokban
a varosokban, illet6leg nagykozségekben, ahol a
tavolsagi autébuszkodzlekedés latja el a bels6
forgalmat.

e) Biztositani kell tovabbi telepulések bels6
forgalmanak ellatasat.

f) Gondoskodni kell az udil6forgalom kielé-
gitébb lebonyolitasardl.

g) Biztositani kell jobb
ellatasat.

A széllitdés kulturaltsaga tekintetében mutat-
kozé hidnyossagok féleg a kis befogadoképességd,
Un. atalakitott autébuszok magas aranyszama miatt
jelentkeznek. Ezen autdbuszok szama ugyanis
egyre novekvd iranyzatot mutat. E helytelen
fejl6dési irAnyzat megsziintetését a szallitds kul-
turaltabba tételére iranyuld torekvéseken tul-
menben gazdasdgossagi szempontok is sziksé-
gessé teszik. Az atalakitott autébuszok egy féré-
helykilométerére es6 oOnkdéltség ugyanis 35%-Kkal
magasabb, mint az lkarus 60-as autobuszoké.

A nagy autébuszok beszerzésére iranyulé fej-
lesztési iranyelv helyességét bizonyitja tobbek
kézott az is, hogy a 32 fér6helyen felili auto6-
buszok szama tobb eurdpai allam atlagaban 1953-
ban 70% volt és az arany 1954-re tovabbi 2%-
kal emelkedett.

a munkasszallitas



A hianyossagok felszamolasan tilmenéen figye-
lemmel kell lenni a népgazdasag fejl6désébél a
tavolsagi autobuszkdzlekedésre harulé Ujabb fel-
adatokra is. Az ezekkel kapcsolatos célkitlizések
az alabbiak :

a) Biztositani kell az Gjabb telepitések személy-
szallitasi szikségleteinek Kielégitését, tekintve,
hogy az ipar munkéslétszama emelkedik.

b) Maradéktalanul ki kell elégiteni az idegen-
forgalom, az IBUSZ személyszallitasi igényeit.

c) Biztositani kell a mez8gazdasagi dolgozok,
féleg a nagyobb létszdmd gépallomésok igényei-
nek Kielégitését.

Az elmondottak alapjan a halézat bdvitése, a
meglevd jaratok s(ritése és az Ujként jelentkezd
sz4llitasi feladatok ellatdsa érdekében az auto-
buszéllomany jelent8s mérvii novelése sziikséges,
annak szem el6tt tartdsaval, hogy a jarmdallo-
many szamszer( novelésén tulmenden a kultural-
tabb személyszallitas biztositasa érdekében az
atalakitott autdbuszokat nagy befogaddképes-
ségl, korszerli autobuszokkal kell pétolni.

Az e téren fennalld hidnyossagok megsziinte-
tését és a tovabbi fejlédést szolgalja tehat a
méasodik Otéves terv iranyelveinek a tavolsagi
autébuszkozlekedés fejlesztésére vonatkozO része,
amely kimondja, hogy ,a tavolsagi autébusz-
kozlekedés jarmiallomanyanak noévelése és miszaki
allapotanak megjavitasa céljabol 6t év alatt 1100 db
tavolsagi autébuszt kell Uzembe helyezni.*

A gazdasagosabb lzemeltetéssel szorosan
Osszefiiggé mulszaki-gazdasagi mutatok kozil a
Lévkolségi autobuszkozlekedésnél a legfontosab-

a

a) az egy autobusz évi kilométer teljesitménye,

b) a javitasi szazalék,

c) a fér6helykapacitds kihasznélésa.

Az els6 két mutaté — Ggy mint a teheraut6-
kozlekedésnél — itt is szorosan osszefligg6 té-
nyezd. Kiindulasként azt kell feltételezni, hogy
az autébuszoknal is harom f6javitds mondhato
gazdasagosnak, amely az optimalis km-teljesit-
mény kb. 430.000 km-ben valé meghatérozéasat
eredményezi. A tehergépkocsiknal ismertetett fel-
tételez6 szamitasi modszert alkalmazva, egy auto-
busz évi km-teljesitményét 52 500 km-ben fel-
tételezve, a javitdsok évi odra sziikséglete — a
legkedvezdbb javitasi feltételek, illet6leg koral-
mények figyelembevételével — 1220 6ra. Ez azt
jelenti, hogy a tavolsagi autébuszkozlekedésnél
az évi ossz-6raszdmhoz viszonyitott javitasi éra-
szam szézalékos aranya 9%-kai csokkenthetd.

Az egy autdbusz évi km-teljesitményének meghata-
rozdsanal ugyancsak a teherautokdzlekedésnél al-
kalmazott modszer szerint kell eljarni. Ennek
alapjan a fent kiszamitott javitasi szazalékbdl
kiindulva, valamint arra valé tekintettel, hogy
a menetrend figyelembevételével a napi (izemidd
maximalisan 11.5 6ra és az atlagos lizemi sebesség
14 km/éra lehet, az egy aut6busz évi optimalis
K -teljesitménye 6%-kal ndvelhetd.

A férbhelykapacitds kihasznaldsa |ényegében
ugyanazon tényez6ktdl fligg, mint a teherauté-

kozlekedésnél, azzal az eltéréssel, hogy a kihasz-
nalas mértéke az egyes jaratok helyi korilményei-
t6l fugg. Ebb6l kovetkez8en a fér6helykihaszna-
las optimalis mértéke csak a jaratok kilon-kalén
tortén6 vizsgalata alapjan volna megallapithat6.

Gépkocsiallomanyunkban talan a legnagyobb
lemaradés a személyautok szaméban mutatkozik.
A lemaradas itt is, mint a teherautékozlekedésnél,
egyreészt mennyiségi, masrészt mindségi tekintet-
ben jelentkezik.

A mennyiségi lemaradast vilagosan mutatja az
a korulmény is, hogy amig az eurépai kapitalista
allamokban a személyautok szdma (taxit és'bele-
értve) 1951-t61 1954-ig 149%-ra nétt, addig Magyar-
orszdgon a személyaut6dllomény lényegében 4
év Ota azonos szinten mozog.

Ezen a téren nem elégitettiik ki a vallalatok és
intézmények, de féleg a lakossag szikségleteit.
Az allami tulajdonban levd személyautok szama-
nak elégtelenségén talmenden ugyanis nem mond-
hat6 Kkielégitének a dolgozdk tulajdonaban levé
gépkocsik szama.

Hasonl6 mértékd lemaradas mutatkozik a sze-
mélyauték mdiszaki allapota tekintetében is. A
személyauték optimalis életkordt 5—6 évben,
atlagos életkorat pedig — a teherautéknal alkal-
mazott mddszer alapjan — mintegy 2,5—3 évben
lehet megallapitani, ami kb. 70—75%-0s m(szaki
allapotnak felel meg. Személyauté allomanyunk
atlagos mi(szaki allapota ezzel szemben nagyrész-
ben — a magas életkorbo6l kifolyolag — lényegesen
alatta van ennek az optimélis értéknek.

A személyautdallomany lemaradasat tehat mind
mennyiségi, mind pedig min6ségi vonatkozasban
fel kell szdmolni és a jelent6s mérvli mennyiségi
novelésen tulmenden gondoskodni kell a rossz
m(iszaki allapotd, magas életkor( jarmvek Kki-
selejtezésének lehet6ségérdl.

A gépkocsikozlekedés fejlesztésével szorosan 6sz-
szefliigg a forgalmi telepek és a szerviz-halozat fej-
lesztése. Ezen a teriileten igen jelent6s lemaradéas
mutatkozik. A forgalmi telepek és szervizalloma-
sok létesitése nem tartott lépést a gépkocsiallo-
many nagyltem( fejlédésével. Arszerviz és javitd
allasok hianya miatt a gépkocsik gondozéasa nem
Kielégit6. Ezen a teriileten tehat a fejlesztésnek
a geépkocsik karbantartasanak lehet6ségét biz-
tosité forgalmi telepek és szerviz hélézat nagy-
Utem( épitésére kell irdnyulnia. A halézat telepi-
tésénél figyelemmel kell lenni arra, hogy a gép-
kocsiallomany rohamos névekedése vidéken foko-
zottabban kovetkezik be, ezért arra kell térekedni,
hogy lényegében minden nagyobb vidéki varosban
és Ipari gocponton megfelel6 forgalmi telep és
szerviz alljon rendelkezésre.

A forgalmi telepek a kodzhasznalatl teherautok
és a tavolsagi autobuszok, a szervizallomasok pedig
a kozuleti gépjarmivek és bizonyos mértékben a
célfuvarozasi vallalatok gépjarmiveinek gondo-
zaséat fogjak ellatni.

A forgalmi telepek létesitésénél arra kell tore-
kedni, hogy ahol a jArm(vek nagy szdma azt indo-
kolttd teszi, kilén telep létestljén a tavolsagi
a ntobuszkdzlekedés és kilon telep a teherauto-
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kozlekedés részére. Ahol viszont a jarm(allomany
nagysiga ezt nem teszi szilkségessé, ott vegyes
forgalmi telepeket kell épiteni.

A forgalmi telep és szervizhal6zat teriiletén
mutatkozé hianyossdgok megsziintetését célozza
tehat a piasodik 6téves terv irdnyelveinek az a
része, amely kimondja, hogy ,a gépkocsik tUzem-
biztonsdga és karbantartasa érdekében a forgalmi
telepek és javitd allomasok halozatat bdviteni kell.
Biztositani kell, hogy minden nagyobb vidéki varos-
ban és ipari gocponton megfeleld forgalmi telep és
javitéallomas alljon rendelkezésre.

A gépkocsikodzlekedés fejlesztésével kapcsola-
tosan eddig targyaltak az optimalis célokat, ille-
toleg értékeket kisérelték meg Kitlizni. Ebbdl
kovetkezik, hogy e célkit(izések nem mindenben

érhet6k el a masodik otéves terv iddszakaban.
Emellett az elérend6 célkit(izések értékei kalku-
lativ szamitasok alapjan késziltek, amelyeknek
felulvizsgélata feltétlenll tovabbi munkalatokat
igényel.

*

Befejezésul meg kell még emliteni, hogy e ta-
nulmany keretein belil — bar a gépkocsikozle-
kedéssel szorosan Osszefiiggé tényez6k — nem
targyaljuk a javitoipar, az alkatrészellatds és az
Uthaldzat fejlesztésének kérdéseit, mert ezek
egyenként is kulon-kiilén tanulmanyt igényelnek.
Ugyancsak kuldon tanulméanyt igényel a gépkocsi-
kozlekedés fejlesztésének hatékonysagi vizsgalata,
illetbleg az elmaradottsagunkbdl szarmazd nép-
gazdasagi karok megallapitasa.

Az Erzsébet-hid szerepe Budapest kdzlekedésében

1)K. GALL IMRE

Budapest dunajobbparti részének kozlekedési
hal6zatat a térszin topografiai adottsagai szab-
jak meg. A hegyek kozott a legjelent6sebb kozle-
ked6vonalak a kisebb lejtési volgyekben alakul-
tak ki, s kozottik a legjelent6sebb fékozlekedési
Utvonal az Orddgarok volgye, mely kozlekedési
szempontb6l mintegy feltdrja a hegyvidék egész
teriiletét. A budai hegyvidéknek ez a legjelen-
tésebb volgye a Ddobrentei-térr6l indul ki, az
Attila korut és Krisztina korat vonalat koveti,
majd a Budakeszi Gton folytatddik tovabb.

A févaros dunabalparti részének szerkezete sok-
kal szabalyosabb, a f6kozlekedévonalak sugar-
iranyudak, s a régi Belvarosbol indulnak ki. Kozi-
luk kettének, a Kerepesi Utnak és az UllGi dtnak
a folytatasa (Rakdczi at, Kossuth Lajos utca,
és Kecskeméti utca, Egyetem utca) egyenes vo-
nalban behatol a Belvaros teriletére is, s6t a Ke-
repesi Ut egyenes folytatdsa a Szabadsajté Gton at
a Dunapartig terjed.

A budai Orddgarok vélgyében halad6 fé6utvonalat
és a Kerepesi Ut egyenes folytatasat koti egymassal
Ossze az Erzsébet-hid, amely ilymoédon a legkoz-
pontosabb fekvésl hidunk.

Az Erzsébet-hid a kozlekedési halézatban mutat-
kozd fontos szerepét mindenkor jol betdltotte.
Mint a maga nemében vilagviszonylatban is Ki-
valé mérndki alkotas, a Dunat ativel§ egyetlen
nyildsaval, nemesen egyszer(i, kénnyed és mégis
hatalmas erét kifejez6 vonalaival, teherbird szer-
kezetével, széles Uttestével és egyontetlien elismert
szépségével vonta magara a hazai és kalfoldi
szakkorok és érdeklédék figyelmét.

Jelen sorok célja annak a fontos szerepnek
szdmszer(i adatok révén tortén6 bemutatédsa, me-
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lyet az Erzsébet-hid a budapesti kézlekedési halo-
zatban betdlt és bizonyitékok felsorakoztatésa an-
nak igazolasara, hogy az Erzsébet-hid Ujjaépitése
nemcsak a mult hagyomanyainak tiszteletére ala-
pitott hazafias kotelességink, hanem ezen felil
biztos pénziigyi alapokon nyugvé népgazdasagi
érdek is.

A rendelkezésre allo adatok és azok feldolgozasanak
modszere

Az Erzsébet-hid 0jjdépitése a budapesti utcai
forgalomban jelentds valtozasokat fog lehet6vé
tenni. Feladatunk e valtozasok mibenlétét és
nagysagrendjét megallapitani, majd azok gazda-
s&gi hatdsait mérlegelni. Mindenekel6tt meg kell
tehat allapitani a hid Gjjaépitése esetén varhatd
forgalom szadmszer(i adatait. Ez az adat azonban
6nmagaban még nem elég ahhoz, hogy a gazda-
sagi kihatasokat is szdmba lehessen venni. Meg
kell allapitani azt is, hogy az Ujjaépitett hidon
athaladd személyek és jarmiivek ezaltal Utban és
id6ben mit takaritanak meg a népgazdasag szamara.
Mindkét kérdés a budapesti forgalmi viszonyok
gondos elemzését és dsszehasonlité vizsgalatat
teszi szlikségesse.

Vizsgéljuk el6szor az Erzsébet-hidnak a maltban
betoltott szerepét. A hidon kozforgalmul és egyéb
kozlekedési eszkozok, valamint gyalogosok forgalma
bonyolddott le melynek szamszer(i adatait az
Erzsébet-hid rombadontése el6tti id6ben végzett
forgalomszamlalasokbol lehet kiolvasni. A koz-
forgalml jarm(vek utasszamat évente tobbszor
megallapitottak, s az adatok a kozlekedési valla-
latoknal megvannak. A kozuti jarm(vekre vonat-
kozéan a renddrség végzett ugyancsak évente



tobb alkalommal rendszeres forgalomszamlala-
sokat, amelyeknek adatai ugyancsak rendelkezésre
allnak. Sajnos, nagy hidnya ennek az egyébként
igen értékes adathalmaznak, hogy nem terjed
ki az utasok és jarmdivek uticélpontjainak vizs-
galatara, és ezért atértékelés nélkil nem hasznal-
hato fel ; de hidnyossdga az is, hogy a felszaba-
dulds el6tti Budapest adatait tikrdzi vissza,
mely — mint tudjuk — szerkezetében és a koz-
lekedési haldzatot érint§ berendezkedésben lénye-
gesen kuldnbdzoétt a mai Budapestt6l.

A kozforgalmu jarmdvek utasforgalmat a fel-
szabadulas utan az egész hal6zaton negyedéven-
ként tovéabbra is megallapitottak. Onmagukban
ezek az adatok sem alkalmasak kovetkeztetésekre.
Az adatok egybevetése azonban mar bizonyos
becsléseket lehetévé tesz és a varhatd utasfor-
galom nagyséagrendjét mindenesetre hatarok kozé
szoritja. A rendérseg is folytatta a felszabadulas
utdn id6északonkénti forgalomszamlalasait, ame-
lyeket most mar a gyalogosokra is kiterjesztett.
Ezeket az adatokat a varhaté jarm(forgalom
nagysagrendjének megbecslésénél fel lehet hasz-
nalni, azonban az uticélpontok ismeretének hia-
nydban nem lehet bel6lik kozvetlenil meg-
allapitani azt, hogy a jarmlvek mely hanyada
szdmara jelent el6nyt az Erzsébet-hid megépitése,
illet6leg a hidon athalad6 jarmdvek Gtja mennyi-
vel lesz rovidebb.

A kozforgalmu jarm(vek utasforgalmanak vizs-
galata tekintetében nagy segitséget jelent az
1948. majus 12-én végzett, s az Uticélpontokat
is szdmbavev§ utasszamlélads. Ennek az utas-
szamlalasnak kozismert hianyossagai ellenére is
megvan az a felbecsilhetetlen elénye, hogy az
utasforgalom fitirAnyok szerinti megoszlaséra
kovetkeztetéseket tesz lehetévé. Kdzvetlenil ezek
a szdmadatok se volnanak — éppen a hianyos-

évszakonkénti forgalomszamlalasi adatokkal egybe-
vetve, utdbbiaknak a forgalmi iranyok szerinti
szétosztasat teszik lehetévé, s igy végeredményben
az egybevetett adatokbdl az Gjjaépitend6 Erzsébet-
hidra terel6dd utasforgalmat szadmszer(ien meg
lehet Aallapitani. Ki lehet ezenkivlil szamitani
az utasok altal a koézforgalmd jarmlvel meg-
tett Gt hosszadban jelentkezd kildnbdzetet (utas-
kilométer) és maguknak a kozforgalma jarmd-
veknek az Erzsébet-hidon valé &tvezetése révén
jelentkez6  athosszkilonbozetet is  (kocsikilo-
méter), amely két adat a gazdasagi értékelésnél
mar kozvetlenil felhasznalhatd.

A kozforgalml kozlekedési eszkdzok utasforgal-
ménak szadmbavétele

A kozforgalml kozlekedési hal6zaton végzett
rendszeres forgalomszamlalasi adatokbol bemu-
tatjuk az 1933., 1943. és 1954. évekre vonatkozd
érdekesebb adatokat (1. tabladzat és 1. abra).
A tablazat nem foglalja magaban az 6sszes for-
galomszdmlalasi eredményeket — ez nem is
tartozik jelen tanulmany keretébe — arra azon-
ban elegend6, hogy képet adjon Budapest utas-
forgalmanak az utobbi két évtizedben bekdvet-
kezett fontosabb valtozésairol. Lathatjuk a tab-
lazatbdl, hogy 1933. és 1943 kozott a forgalom
korilbelil megkétszerez6dott, azota pedig tovabb
emelkedett. Megallapithatd, hogy az egyes ut-
vonalak utasforgalma nincs aranyban a teljes
évi utasforgalom valtozasaval, hanem attol kisebb-
nagyobb mértékben visszamarad. Ez természetes
is, mert a févaros fejlédésével a forgalom az
Gjonnan épll6 varosrészek felé jobban meg-
oszlik, s a régi Gtvonalak forgalmét csak kisebb
mértékben emeli.

Az Erzsébet-hid forgalma 1933 és 1943 kozott
2,04-szeresére emelkedett, s ugyanilyen mérték-

sdgok miatt — felhasznalhat6k, ellenben az ben emelkedett azoknak az Gtvonalaknak a for-
Az utasforgalom fejl6édése Budapest néhany féatvonalan 1. tablazat
(Utasok szdma naponta ezrekben)

Utvonal 1933 1943 1954 1943/33 1954/43
Margit-hid ..o e 87,2 200,5 182,3 2,30 0,91
Nagykdrat és Wesselényi u. sarok 94,6 199,0 203,5 2,10 1,02
Nagykorat, Rakéczi térnél..... ... 76,3 167,0 192,0 2,18 1,15
Nagykarat, UlIGi atnal.... 54,4 123,0 165,0 2,26 1,34
Rakoczi ut, kilsé szakasz 75,3 468,0 144.6 2,23 0,86
Réakoéczi ljt, belsé szakasz ........ 81,0 162,5 124,1 2,00 0,77
Thoékdly at, Muranyi utcanél 68,4 159,0 115,1* 2,33 0,73*
Bajcsy Zsilinszky 0 t ..o 60,2 121,5 98,2 2,02 0,81
Mazeum korat .. 69,5 122,5 149,9 1,76 1,22
Erzsébet-hid....cooeene. 72,0 147,0 - 2,04 —
Véaci at, Sziget utcéanal.... 89,1 165,5 158,1 1,86 0,96
Ullgi Gt Szigony utcéanal 59,9 98,0 124,2 1,63 1,27
Ull6i at, Népligetnél 60,6 119,5 135,7 1,97 1,14
Fiumei at, SzTK-nél..... 41,2 98,5 111,5 2,37 1,13
Maértirok Gtja ........ 40,3 98,5 119,2 2,44 1,21
Attila KOTUOto e, 42,9 90,0 47,1 2,04 0,52
Bartok Béla at, bels6 szakasz ... 50,2 104,0 116,4 2,07 1,12
Egész évi villamos utasforgalom, millié .......... 251,2 567,5 822,0 2,26 1,45
Egész évi autébusz utasforgalom, millio ... 22,7 200,0 8,81
Evi 6sszesitett utasforgalom, miihd .............. — 590,2 1022,0 — 1,73

* A csOkkenést a Dézsa Gyodrgy uti forgalomnak a Bethlen Gabor utcara valé atterelédése indokolja,
a Dozsa Gyorgy uti villamos vonal megszlinése kovetkezményeként.
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1. dbra. A belvarosi villamosvasutak 1954. évi utasforgalma

galma is, amelyekkel az Erzsébet-hid 6sszefligg
(Attila korat 2,04, Rakdczi Gt belsé szakasz 2,00,
Bartok Béla Ut bels6 szakasz 2,07).

Feltlin6 a Bartok Béla Gt forgalmanak alakulésa.
A szamadatok fejlédést mutatnak, annak elle-
nére, hogy id6kozben Uj és jelentds dunai Gssze-
kottetés létesilt a délbudai forgalomgydijté koz-
pont és a Nagykdérat kozott, amely a Bartdk
Béla Ut belsé szakaszardl sok utast elvont. A dél-
budai varosrészek utasforgalmanak fejlédése azon-
ban kiegyenlitette azt a forgalomcsokkentd hatast,
amelyet a lagymanyosi (j Dunahidon létesitett
kdzvetlen villamos Osszekottetés kivaltott.

Az utasforgalom 1943 és 1954 kozott tovabb
emelkedett. Az Erzsébet-hid varhato utasforgalma-
nak nagysagrendjét kozvetlenll az adatok extra-
lezni, hogy az Erzsébet-hid, ha allna, nem venne
ugyanagy részt a forgalom fejlédésében, mint
az 1 tablazatban felsorolt tébbi Utvonal. Ha
tehat az Erzsébet-hid 1943. évi utasforgalmét az
atlagként felvehetd 15%-kal noveljik, megkapjuk
az 1954-re varhato értéket, ami 169,1 ezer utas.

Masik modja a varhaté utasforgalom meg-
allapitdsdnak, ha az Erzsébet-hid feljaré-vonalai-
nak utasforgalmat vizsgaljuk és abbdl kovet-
keztetlink az Erzsébet-hidon &tutazd utasok sza-
mara. Nem tagadhaté ugyanis, hogy a hid for-
galma els@sorban a hozzavezet§ utak forgalmanak
fliggvénye. Az Gtvonalak kivalasztasanal azonban
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Ovatosan Kell eljarni, nehogy a jelenlegi forgalom-
elosztas, illetbleg az Erzsébet-hidi 0Osszekottetés
hidnya hibas kiindulasi alapot okozzon.-Pl. az
Attila korat nem vehet§ figyelembe, mert azok-
nak az utasoknak egy része, kik az Erzsébet-
hidon utaznanak, jelenleg a Margit-hidon at koz-
lekednek és az Attila korutat is elkerilik. A fel-
jaroként kivalasztandé uatvonalnak tehat a leg-
kozelebbi hid felé vezetd uton is rajta kell lennie.

A kivéalasztott négy feljaréutat a 2. tablazatban
tintettiik fel. Megallapitottuk az 1943. évi adatok-
bol a négy feljar6at utasforgalmanak index-
szamat (az Erzsébet-hid forgalméat 100-nak véve),

2. tablazat

Az Erzsebet-hid Tarhato forgalma nagysagrendjének
meghatdrozasa a feljaroutak forgalmabdl

«,; 1954, évi Varhat6
1943. évi .
- : forga-  Erzsébet-
Utvonal 'QZ%%(' lom, hidi forg.
ezer utas ezer utas
Erzsébet-hid ... 100,0 — —
Réakéczi ut,
Luther utcanal ... 114,2 1446 126,5
Barték Béla ut
belsé szakasz 70,7 116,4 165,0
Vaci Gt
_Sziget utcanal .... 112,5 158,1 140,8
Ullgi at
Szigony utcanal .. 66,7 1242 186,7
Atlag .o 154,5



3. tablazat

Az Erzsébet-hid varhaté utasforgalma nagysagrendjének meghatdrozdsa a dunai atkel6forgalom adataibol

1933
Hid ezer
utas %
Sztalin-hid .o
Margit-hid ...... 87,2 41,8
Erzsébet-hid 71,9 34,5
Szabadsag-hid 49,5 23,7
PetGfi-hid..oovieeieeeeeesccees — —
Dunai atkel6 utasforgalom,
OSSZESEN i 208,G 100,0

majd az 1954. évi ismert forgalom szamértékeit
az indexszamokkal rendre elosztottuk. Ily modon
az Erzsébet-hid varhatd forgalmara négy kilon-
b6z szadmértéket nyertiink, amelynek &atlaga
154,5 ezer utas.

Kiindulhatunk a dunai atkel6 utasforgalom
vizsgalatabol is, ha feltételezziik, hogy az Erzsébet-
hid, mint a legkézpontosabb fekvésl hidunk, a
dunai éatkel6forgalomban elfoglalt aranyszamaét
megtartja. A 3. tablazat szerint az Erzsébet-hid
az atkel6 utasforgalombdl 1933-ban 34,5%-kal
részesedett. Ez az arany 1943-ban 29,8% volt.
A kettd kozotti kozépértéket véve 1955-re a
32,2%-nak 140,0 ezer utas felel meg.

A fenti médszerekkel megéllapithaté az Erzsé-
bet-hid villamosvasuti utasforgalmanak nagyséag-
rendje és ezzel ellen6rizhetd az aldbb bemutatott
szamitas, amely az utasforgalomnak U(tiranyok
szerinti, részletes elemzésén épil fel.

Ami az autébusz utasforgalmat illeti, a varhaté
utasforgalom megéllapitasa korantsem (tkdzik
olyan nehézségekbe, mint a villamosnal. Elegendd
a jelenlegi adottsagokbdl kiindulni, s a végre-
hajthatd véltozédsokat vonalanként kiértékelni.
A kiértékelésre a szamszer(i adatok kapcsan
térink Ki.

utasforgalom dtiranyok szerinti
részletes elemzése

A villamos

A villamosvasiti halézaton végzett, s az Uti-
célpontok figyelembevételén alapulé 1948. majus
12-i utasforgalom-szamlalds eredményét annak-
idején 44 térképen dolgoztdk fel, amelyek mind-
egyike az egy-egy célkorzet felé tarté utasfor-
galmat tiinteti fel. A 44 térkép egyitt tartal-
mazza a teljes utasforgalmat. Ha e térképekbél
kiirjuk azoknak az utasoknak a szamat, akik
Utjukat az Ojjdépitett Erzsébet-hidon &t, meg-
valtozott Gtvonalon, el6nydsebben — rdvidebb
id6 alatt vagy kevesebb atszallassal — tehetik
meg, végeredményben megkapjuk a varhatd utas-
forgalom szamértékét. Az adatokat az 1948. és
1954. évi forgalomszamlalasok mennyiségi adatai-
ban mutatkoz6 kildnbozetb6l kiszdmitott arany-
szammal, uticélkorzetenként kilon-kilén helyes-
biteni kell, vagyis az 1954. évre &t kell szdmitani.

Az Erzsébet-hid 0jjaépitésével kapcsolatos Gt-
vonalvéltozas az esetek nagy tébbségeben Gtvonal-
rovidulé.ssel jar. Az uUthosszkilénbozetek és az

1943 1954 Becsllt értékek

ezer ezer ezer

utas 0 utas % utas 0

24,0 55

200,5 40,6 183,8 42,2 - —
147,0 29,8 - - 140,0 32,2
101,0 20,5 153,9 35,5 - -
45,0 9,1 73,2 16,8 — —
4925 100,0 434,9 100,0 —

utasok szaménak szorzata — 0sszegezve — meg-
adja a megtakarithatd utaskilométerek szamat,
amib6l az Osszes utasok sz&maval vald osztas
Utjan, kiszamithatjuk az egy utasra es§ Utvonal-
rovidilés értékét. A szamitdsok eredményeit
a 4/A és 4/B tablazatok szemléltetik.

Minthogy a 44 térkép egy része dunabalparti,
masrésze dunajobbparti Uticélkorzetekre vonat-
kozik, modunkban all a pesti és budai uticél-
korzetek adatait kilén-kildn 6sszegezni, s az
eredményeket egybevetni. A kilon-kilon 6sszege-
zett adatok kilon a Pest, kilén a Buda felé az
Erzsébet-hidon athaladd utasok szamat, 6sszegik
pedig az Erzsébet-hid teljes napi utasforgalmat
adja eredményiil. Igen jo ellen6rzdadatot szolgaltat
a szamitasmenet helyességére, hogy a Pest és
Buda felé tarté utasok szama megkozelit6en
azonos (82 918 és 74 390). A szamitasok elvégzése
utan azt az eredményt kapjuk, hogy az Erzsébet
hid utasforgalma napi 157 308, tehat heteken.
160 000 utas, az utaskilométer megtakaritas pedig
napi 59 248, tehat kereken 60 000 ukm (utason-
ként 0,375 km). Az utasok utazasi idejébdl,
14 km/é utazasi sebesség figyelembevételével :
60 000 utaskm osztva 14-gyel, 4286 oOra takarit-
haté meg.

A 4fA és 4\B té&blazatok adataib6l fentieken
kiviil még tovabbi fontos kovetkeztetéseket szlir-
hetink le. A budai célkorzetekre vonatkoz6
4fB tablazat (39—44. térképek) ebbdl a szem-
pontbdl sokkal alkalmasabb és attekinthet6bb,
ezért a tovabbi szamitadsokat erre alapitjuk.
E célra a 4/5 tablazat sorait kiilonbdz6 betlkkel
(a—j) jeloltik meg, hogy a hivatkozasok attekint-
het6bbek legyenek. Tekintve azt, hogy a budai
célkorzetek adataibdl az Erzsébet-hidra nyert
utasszam : 74 390 az Erzsébet-hid teljes egynapi
utasforgalméanak (157 308) 47,3%-a, a helyes
adatokat akkor kapjuk, ha a 4/B tablazathél
kiolvashat6 utasszamokat 47,3%-r6l 100%-ra
noveljuk, vagyis 2 118-cal megszorozzuk.

Kdévessik végig az egyes .utazasokat mind a
megvaltozott, mind a jelenlegi Utvonalon. Ezzel
meg lehet Aallapitani a villamosvaslti halézat
minden egyes vonalan az utasforgalomnak az
Erzsébet-hid 0jjaépitése okozta valtozasat. E
szdmitasmenet eredményei az 5. tablazatban talal-
haték, melyben a valtozas okat feltiintet6 betl-
jelzés a 4/B tablazat megfelel§ soraira utal.

A 4jB és 5. tablazatokbdl egyiittesen kiolvas-
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4/A tablazat

A villamosvasati utasforgalom valtozdsa az Erzsébet-hid Ujjaépitése esetén, a dunabalparti eélkérzetek adatai alapjan

o ) =] —
Térk Kiindul S RIS, 3 g
érkép . « iindulépont = . Mo - . B e
szama Celkorzet vagy Gtirany %gg gg §£§ EE‘E gg
\g 54 85 \2‘5—1 “:3_\4 sz
6. Zuglé Buda dél 649 1,20 780 —0,4 —312
Krisztina 234 280 11 308
Dunajobbpart 59 71 1, 100
Farkasrét 111 133 13 173
Hlvosvélgy 153 184 0,0 _
7. Thokolv Ut e Krisztina 960 1 1,20 1150 1 1265
Buda dél 2565 3080 — % — 1230
Dunajobbpart 63 76 1,4 106
Farkasrét 550 660 1,3 856
Hlvosvolgy | 853 1024 0,0 —
8. Hermina Ut ..o, Krisztina 104 1,11 116 11 127
Buda dél 83 92 —0,4 — 37
Farkasrét 16 18 13 23
H(vosvolgy 18 20 0,0 _
12. Baross tér ... Hlvosvolgy 1602 1,54 2470 0,0 _
Krisztina 2240 3440 11 3784
Farkasrét 1574 2420 1,4 3385
Délbuda fele* 3570 5500 —0,4  —2200
13. K@8banya Kkils6 ............ Krisztina
és Dunajobbpart 887 2,64 2340 0,5 1170
14. TOMCSANYi oo, Buda dél 669 3,21 2150 —04 —860
Krisztina
és Dunajobbpart 228 733 11 806
Farkasrét 121 387 1,3 503
15. Kébanya bels§ ... Krisztina
és Dunajobbpart 336 1,94 653 0,5 327
16. Orczy tér s v Krisztina
és Dunajobbpart 2481 1,81 4500 0,5 2250
17. Simor utca .cceceeeennn Krisztina
és Dunajobbpart 73 1,81 132 0,5 66
18. Kispest .veivivriserein, Krisztina
B és Dunajobbpart 1486 1,55 2305 01 230
19. UlIGi ut kalsé ................ Krisztina
és Dunajobbpart 897 1,82 1640 0,1 164
20. Nagyvarad tér ... Krisztina
és Dunajobbpart 4619 1,73 8000 0,1 800
29. Kirdly utca, Teréz krt Krisztina
és Dunajobbpart 234 1,67 391 11 430
Gellért tér 300 502 —0,4 — 201
30. Bank utca, Bajcsy Zs. Gt Krisztina
és Dunajobbpart 923 0,95 876 11 964
31. Kossuth tér ... Krisztina
és Dunajobbpart 212 3,16 871 1,1 964
32. Dedk tér i Krisztina 602 1,02 615 11 676
Dunajobbpart 55 56 15 98
Farkasrét 467 477 1,2 582
33. Nagykorat, Réakoczi at Krisztina 918 1,64 1510 1,1 1610
SAroK oo Buda dél fele* 1428 2345 —0,4 —938
Dunajobbpart 183 300 1,4 420
Farkasrét 367 602 13 782
34. Réko6czi ut, Tanéacs krt  Krisztina 1229 1,69 2080 1,1 2288
. SAroK oo Dunajobbpart 106 179 1,1 197
L Buda dél fele** 3515 5940 —0,4 — 2376
Farkasrét 1455 2455 1,3 3190
Hivosvolgy 1304 2205 0,9 2025
35. Mérc. 15. tér . Krisztina
és Dunajobbpart 257 1,30 334 1,6 534
Farkasrét 6 8 1,6 13
36. Calvin tér Krisztina »
és Dunajobbpart 11911 1.30 15500 0,5 7750
37. Baross utca ... Krisztina
és Dunajobbpart 720 1,83 1318 0,5 658
1—38.  Pesti célkorzetek egydtt 82918 31470

* Maésik fele megtartja jelenlegi Gtvonalat a Petéfi-hidon at
** Masik fele megtartja jelenlegi Utvonaldt a Szabadsag-hidon at
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A villamosvasuti utasforgalom valtozasa az Erzsébet-hid Ujjaépitése esetén,

4jB tablazat

a budai céikdorzetek adatai alapjan

el Ne) > —_
S e 8 g8 | 8
Térkép . ) Kiindulépont —= No = 3 )
szdma celkorzet vagy Gtirany $52 S5 543 95, | 1S
259 3% 353 @®2: | 5=
39. a. Méricz Zs. kortér Ré&koczi Ut 10 746 1,50 16 160 —0,4 — 6464
b. Kossuth L. u. 396 520 0,3 156
40. a. Gellért tér Rékdczi ut 7 550 1,40 10 580 —0,4 — 4230
b. Kossuth L. u. 462 648 0,3 199
41. c. Endresz tér Rakoczi Gt kilsé rész 6 366 1,10 7 000 1,3 9100
C. Népszinhadz u. 1509 1660 13 2160
c. Nagykorat Eszak 137 150 1,3 195
C. Nagykorat, Dél 2 247 2 370 1,3 3080
d. Rakoczi Gt bels6 rész 1036 1140 1,1 1250
e. Deédk tér 1292 1420 11 1360
d. Muizeum korat 343 378 11 416
f. Baross u. 1354 1490 0,5 745
R- Ullgi at 6 118 6 720 01 672
B Boraros tér 379 418 — —
i Dunabalpart 1790 1970 1,6 2860
i- Kossuth L. u. 1347 1482 21 3111
42. c. Hiivosvdlgy Rékoéczi ut kilsé rész 3397 1,60 5 440 —
d. Rakoczi Gt belsé rész 963 1540 11 1700
e. Deak tér ) 1568 2510 11 2760
d. Muzeum korat 965 1540 1,1 1700
f. Baross u. 863 1390 0,5 695
g_ Ull6i at 2914 4 680 0,1 468
. Boraros tér 187 299 - -
i Dunabalpart 241 385 1,6 616
i Kossuth L. u. 1563 2 500 21 5250
88 5 Budai célkorzetek egyitt 74 390 27 778
1—44. Pesti és budai célkorzetek egyltt ..o 157 308 59 248
hat6 az, hogy az utasforgalom véltozdsa (t- 35,2 ezerrel, ugyanennyivel emelkedik a bels6

vonalanként milyen célkdrzetbe utazé utasokat
érint és a valtozasnak mi az eredménye.

Az 5. tadblazatb6l megallapithaté, hogy az
Erzsébet-hidra terel6dé 157,3 ezer utasbol 48,5
ezer a Margit-hidrol, 108,9 ezer pedig a Szabadsag-
hidrol vandorol at. Az utasatvandorlas kovet-
keztében az Attila korat—Krisztina koruti vonal
utasforgalma 48,5 ezerrel emelkedik, a Martirok
Utjai vonalé ugyanennyivel cs6kken. Ugyancsak

Rékoczi ut forgalma. Erdsen lecsokken a Tol-
buchin kérat utasforgalma, helyette emelkedik
a Kecskeméti utcai trolibuszvonalé és a Kossuth
Lajos utcai villamosvonalé. A Mdzeum Kkoruti
és Gellért rakparti vonalak forgalma, ha szam-
szerlien nem is valtozik sokat, de lényegében
teljesen atalakul. E vonalak eddig a Szabadsag-
iad féljarovonalainak szerepét jatszottdk, a jov6-
ben az Erzsébet-hid feljardivad valnak (2. abra).

csokken a Lenin korati vonal utasforgalma
Féatvonalak utasforgalmanak valtozdsa a budai célkdérzetek adatai alapjan 5. tablazat
(Az a—j betlijelek a 4/B tdblazat adataira utalnak)
Jelenlegi Utasszam . . Utasszam 5 5 Tervezett
Utvonal utasszér%], emelkedés, Vacl)tlsgas csokkenés, Vaétlgas utasszam,
ezer ezer ezer ezer
Margit-hid ..... 182,3 48,5 c, e i 133,8
Lenin KOrQt..ooeevveeennnnen 203,5 — 35,2 c. 168,3
Rako6czi ut, belsé szakasz ... 124,1 35,2 c - — 159,3
Rakéczi ut, kils6 szakasz.. 1446 — - - - 144.,6
Margit kérut 119,2 — 48,5 c, e i 70,7
Attila koérat és Krisztina korat 47,1 48,5 c, e i — — 95,6
Bajcsy-Zs. Ut e 98,2 — — 8,3 e. 89,9
Szabadsdg-hid ......iiiiiiiinnnn, 152,5 — — 108,9 a, b, d, f, 43,6
h, j.
Gellért rakpart. .. 66,9 59,0 a, b. 49,8 d,%?,g, rjm j. 75,1
Kecskeméti u........ 14,8 6,1 f. — 20,9
Mulzeum korat 149,9 24,1 - 77,1 a, b, d, ] 96,9
Kossuth L. u...... »... 133,8 a, c, g e, g. -
Erzsébet-hid ..o — 157,3 a—j. — 157,3




Teljesitmény-megtakaritasok szambavétele a
villamosvasuti halézaton

Az Erzsébet-hid Gjjaépitése révén helyredll a
budapesti villamosvasati héalézat egyik legfonto-
sabb 0Osszekottetése, mely a Rakdczi ti gerinc-
vonalat a budai vonalakkal 6sszekéti. Ezltal
maédunkban all a viszonylatok atcsoportositasaval
alkalmazkodni a megvaltozé utasforgalom igé-
nyeihez és gazdasagosabban, rovidebb Gtvonala-
kon szallitani az utasokat. A hid UGjjaépitése
kapcsdn meg kell szintetni a Marcius 15. téri
végallomast és a Rakoczi uti vonal dsszes vona-
tait az Erzsébet-hidon at Budara kell iranyitani.

A 4/2? tablazatbol kitlnik, hogy az Erzsébet-
hidon naponta atutazé 157,3 ezer utashdl (a—j)
59,0 ezer (a—b) dél felé, és 98,3 ezer (c—j) észak
felé utazik tovabb, ami 37,5, illetbleg 62,5%-nak
felel meg. A viszonylatvezetést tehat célszeri
lehet6leg Ugy megdllapitani, hogy a kocsiknak
mintegy harmada a Raké6czi Gtr6l a Lagymanyos
felé, kétharmada pedig a Krisztina felé halad-
jon tovabb.

A viszonylatvezetésben az aldbbi valtoztatdsok
mutatkoznak célszerlinek (3. &bra):

A jelenlegi 44-es és 63-as viszonylatok egybe-
kapcsoltatnak, az Uj viszonylat 44 jelzéssel Zuglé
és a JAnos kérhdz kozott kozlekedik, az Erzsébet-
hidon at.

A jelenlegi 45-0s viszonylat az Erzsébet-hidon,
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Krisztina koraton és BOszérmenyi (ton &t a
Lejtd atig kozlekedik.

A jelenlegi 48-as viszonylat Albertfalvatél a
Gellért térig jelenlegi Utvonalan, onnan az Erzsé-
bet-hidon és Ré&koczi dton at a Keleti-pu-ig koz-
lekedik. Uj jelzése : 46-0s.

6. tablazat

Az Erzsébet-hid ujjaépitése kapcsan megvaltoztatandé
villamos viszonylatok jelenlegi teljesitménye

- Napi telje- Fordulé Napi teljesit-
Vl_zzlggs)élat sitmény, hossza,  mény, kocsi-
J kocsifordulé km kilométer

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 535k 2 756
74 406 9 650
88 743

* Madach tér és Moéricz Zs. kortér kozott
** Marcius 15. tér és Keleti pu. kozott
*** Marcius 15. tér és Calvin tér kozott
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3. abra. A belvéaros! villaniosvasutak tervezett viszonylatai az Erzsébet-hid megnyitdsa utan

Uj viszonylat létesil, 48-as jelzéssel, a Kelen-
foldi pu. és a Keleti pu. kodzétt, az Erzsébet-
hidon és Rakoczi uton At.

Az UII6i uton az elmaradd 63-as viszonylatot
a Madach tér és Nagyvéarad tér kozott kézlekedd
53/A betétviszonylat pétolja.

A Rékospalotarol a Marcius 15. térig kozle-
ked6 67-es viszonylat jelenlegi tul hosszd ut-
vonala megrovidal. A jov6ében Rékospalotatol
a Keleti pu.-ig kozlekedik. Rakéczi uti részét
potoljak az Uj 46-os és 48-as viszonylatok.

Az 57-es viszonylat megszlinik. Bdszorményi

7. tablazat

Az Erzsébet-hid Ujjaépitése kapcsan megvaltoztatandé villamos viszonylatok tervezett teljesitménye

. Kocsifordulok . Napi teljesit-
Vl_zzlggsyglat széma hoi(s);gml?m mény, kocsi- Végéadllomasok
J naponta ' kilométer
4 931 14,2 13 220 Margit-hid—Méricz Zs. kortér
6 714 15,2 10 853 Moszkva tér—Pet6fi-hid
6/A 186 12,1 2 251 Margit-hid—Petéfi-hid
18 176 15,6 3370 Obuda—Méricz Zs. kortér
44 664 20,0 13 280 Keleti p. u.—Janos-kérhaz
45 440 13,2 5 808 Keleti p. u—Lejté at
46 152 9,6* 1459 Keleti pu.—Albertfalva
48 492 14,4 7 085 Keleti pu.—Kelenfdld
49 598 13,8 8 252 Nyugati pu.—Kelenfdld
53 561 10,4 5 834 Nyugati pu.—Nagyvarad tér
53/A 595 7,0 4 165 Madach tér—Nagyvarad tér
66 341 18,2 6 210 Obuda—Méricz Zs. kortér
Ta** 406 1,6%* 800 Orczy tér—Marcius 15. tér
82 587

* Keleti pu. és Moricz Zs. kortér kozott.

** A Baross utcai vonalrészen a 74-es jarat s(ritése révén jelentkez6 teljesitménytobbletet a 77-es jarat
ugyanolyan mértékd ritkitdsaval ki lehet egyenliteni anélkil, hogy a forgalom ezzel kart szenvedne, s a mult
allapothoz képest tobbletteljesitményt kellene nyUjtani. Ezért a tdblazatban csupan a Marcius 15. tér és Calvin tér

kozotti szakaszt vettik figyelembe.
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S. tablazat

A ioatvonalak villamosviszonylatainak valtozdsa az Erzsébet-hid (jjaépitése kapcsan

Utvonal

Szabadsag-hid

Barték Béla ut, kils6 szakasz ..

Bajcsy-Zs. ut

UlGi vit

Rakoczi ut

Bartok Béla Ut, bels6 szakasz

Attila korat

Bdszérményi Gt

Martirok Gtja

Margit-hid és Lenin korut

Gellért rakpart

348

Viszonylat

48
49

48
49

49
53

52
53
53/A
63

44
45
46
48
67

18
46
48
49

18
44
45
63

45
57
59

Jelenlegi
kocsifordulé

152
1090
602

1844

1090
1090

1090
554

1644

320
554
602
1476

664
402

520
1586

321
176

152
1090
1739

176

602
778

54
320

374

176
1398

1574

891
1398

381
2670

321
176

602
1099

Tervezett
kocsifordul6

598

598

492
598

1090

598
561

1159

320
561
595

1476

664
440
152
492

1748

321
216
152
492
598

1779

216
664
440

1320

440

320
760

216
714

930

931
714
186
341

2172

321
216
152
492

1181

Utasforgalom valtozasa,
ezer utas

108,9

Valtozatlan

- 83

Valtozatlan

35,2

Valtozatlan

+ 48,5

Véaltozatlan

— 48,5

— 485 és — 352

8,2

%



Uti részét potolja az Uj 45-6s viszonylat, a Voros
hadsereg utjan pedig az Uj 44-es.

A 6-0s viszonylat jaratait a forgalom csékkenése
folytan ritkitani kell. Ezzel kapcsolatban a
Margit-hid és Pet6fi-hid budai hidféi kozott
betétviszonylat szlkséges.

A budai észak-déli dsszekottetés fenntartasa
érdekében a 18-as viszonylat jaratait striteni kell.

A T74-es trolibusz jaratait a Maércius 15. ter
és Kalvin tér kozotti vonalszakasz megndvekedd
forgalma miatt sdriteni kell.

Fenti valtoztatdsokat a 6., 7. és 8. tablazatokban
a naponta teljesitett kocsifordulok adataival ki-
egészitve kozoljik. A 7. tadblazat Osszeallitdsanal
az a szempont volt irdnyado, hogy a teljesitmény
lehetdség szerint a mai szinten maradjon, illetéleg
ahol a forgalom megvéltozik, ott a teljesitmény
kévesse nyomon a forgalom valtozasat, ugy
azonban, hogy az érdekelt Gtvonal mértékado
utasforgalmanak lebonyolitdsara mindenitt ele-
gend6 teljesitmény legyen beallitva. Az adatokat
Utvonalanként dsszegy(jtve a 8. tdblazat tartal-
mazza, melyb6l megallapithatd, hogy nincs olyan
Utvonal, amelyen a mult allapothoz képest a
forgalomban rosszabbodas allna be, ellenben tébb
olyan utvonal van, amelyen a teljesitmény meg-
haladja az utasforgalom altal a mai szinten igé-
nyelt kocsikilométerek mennyiségét. A 7. tabla-
zatban feltiintetett teljesitmények tehat tobble-
teket tartalmaznak, amelyek révén az alabb fel-
sorolt Utvonalakon a teljesitett kocsiforduldék a
forgalom javitdsahoz jarulnak hozza. E tobblet-
teljesitmények a kovetkezdk :

A Rékéczi Gton a forgalom a jelenlegi
allapotban a kiills6 szakasz utasforgalméahoz
igazodik, ami 144,6 ezer utas naponta. Az
Erzsébet-hid Gjjaépitése utdn a belsd szakasz
utasforgalma a jelenlegi 124,1 ezerrél 159,3-ra
emelkedik. A kocsiforduldk szamat tehat a
belsé szakasz miatt emelni kell, ami &ltal a
kilsé szakaszon tdbbletteljesitmény szar-
mazik. A tdbblet 162 kocsiforduld & 2,4 km

Az Erzsébet-hidon és a Kossuth Lajos
utcdban az utasforgalom nem tesz sziiksé-
gessé annyi kocsifordulot, amennyit a Ra-
kéci Gt bels6 szakaszan nydujtani kell. A
tobbletteljesitmény 20 kocsifordulé & 2,2 km
A Bartdk Béla-ut bels6é szakaszan a jelenlegi
1739-el szemben a tervezet szerint 1779
kocsifordulé van el§irdnyozva, aminek be-

389 kkm

44 kkm

allitasa annal is inkdbb indokolt, mert az

Gtvonalon jelenleg nagy a zslfoltsdg. A

tébblet 40 kocsifordulé & 2,2 km ............... 88 kkm
Az Attila koraton a feln6volt utasfor-

galom lebonyolitdsara 1040 kocsifordulé be-

allitasara lenne szikség, ha a teljesitményt

a Rakoczi aton nyujtott teljesitményhez

aranyitjuk. A tervezet ezzel szemben 1320

kocsiforduldt javasol. A tobblet 280 kocsi-

fordulé & 4,2 km
A Boszorményi Gton az 59-es jarat val-

tozatlanul hagyasa mellett az 57-est a 45-0s

valtja fel. EI6bbinek teljesitménye 54 kocsi-

fordulé, utébbié 440. A tobblet 386 kocsi-

forduld & 3 Km i
A Voros hadsereg atjan a 44-es jarat

teljesitménye 8 kocsiforduldval tébb, mint

az elmaradé 57-es és 63-as viszonylatok

egylttes teljesitménye. A tobbletet azonban

ezen az Utvonalon nem lehet szamitasba

venni, mert az utasforgalmat a jelenlegi

teljesitmény is elegendd mértékig kiszolgalja —
A Gellért rakparton a megnovelt utas-

forgalom lebonyolitdsara 964 kocsiforduld

lenne szikséges. A tervezet ezzel szemben

1181-et iranyoz el6. A tobblet 217 fordulé

4 15 km
A Szabadsag-liidon a kocsiforduléknak

az utasforgalom ardnyaban val6 csokkentése

utan 527 kocsifordul6 adoédik sziikségletként,

ami helyett a tervezet 598 kocsiforduldt

javasol. A tobblet 71 kocsifordulé 1,8 km 128

A tobbletteljesitmények egyuttes 6sz-

Ehhez jarul a valtoztatott viszonylatok
jelenlegi és tervezett teljesitményei kozotti
kiulénbozet, amely a
6. tablazat végdsszegének ....
7, tablazat végdsszegének ....
kivondsa utan tobbletként je-

lentkezik 6 156

Osszes teljesitményfelesleg...........

1680 kkm

1158 kkm

kkm

326 kkm

kkm

szege 3813 kkm

88 743 és a
82 587

6156
9969

kkm
kkm

A villamosvasuti utasforgalomban jelentkez6
fontosabb valtozasok szadmbavétele utdn meg-
allapithatd, hogy az Erzsébet-hid 0jjaépitése ese-
tében napi 9969, kereken tizezer kocsikilométer
teljesitmény takarithatdo meg, illet6leg allithatd6 més
helyen a zsufoltsdg enyhitésének szolgalataba,
ami 52 villamoskocsi beszerzésének vagy felszaba-
ditdsanak felel meg, miutdn egy villamoskocsi
napi atlagos teljesitménye 192,7 kocsikilométer.

Avillamosforgalom szempontjabol tovabbi el6nyt
jelent az Erzsébet-hid Gjjaépitése azaltal, hogy

9. lablazai

Az atszalladsok szdméanak véltozdsa a villamosvasiti hal6zat egyes forgalmasabb gocpontjain
(Az a—]j betlijelek a 4/B tdblazat adataira utalnak)

N6ve kedés Csokkenés
Atszallohely Atszéllasok A valtozas Atszéllasok A valtozés
szama, ezer oka szama, ezer oka
Jaszai Mari ter . - 5,0 i
Marx ter e - 8;3 e.
Rako6czi ut, Nagykoruinal 5,3 c.* 26,4 c.** )
Rakdczi at, Muzeum kdrutnal... 36,5 d.*** e, g. 73,1 a, b, d** j.
Calvin ter . - - 6,1 f. )
DiMitroV e T e — — 19,6 d, h, j.

* Csak a nagykoruti utasok.
** Csak a Rakoczi Gti utasok.
*** Csak a Muzeum korati utasok.



A budapesti Duna-hidak forgalma

350

lO. tébléazat

(Kozati jarmiivek szdma naponta)
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a forgalom jobban koévetheti természetes, egye-
nes Uutvonalait. Ezaltal nagy szamban csok-
kennek az atszallasok, f6ként a Rakoczi Ut és
Nagykorat, valamint a Rakoczi Gt és Muizeum
korut sarkdn. Az atszalloforgalom csokkenése az
emlitett két helyen a gyalogatkelések szamat csok-
kenti, s ezzel a jardak tulzsufoltsdgat enyhiti.
Ugyancsak erdsen lecsokken az atszallasok szdma
a Jaszai Mari téren, a Marx téren, a Dimitrov
téren és a Calvin téren, amint arrdl a 9. tablazat-
ban lathatd Osszedllitds tajékoztat.

Tovabbi elénye az utasforgalom fentiekben
javasolt atrendezésének, hogy lehetéséget nyujt
két nagyforgalmu tér : a Calvin tér és a Gellért
tér kozuti forgalmanak javitasara azaltal, hogy
megsz(inik a 63-as villamos természetellenes iranyu
bekanyarodasa. Jelenleg mindkét téren sulyos for-
galmi akadalyt jelent ez a bekanyarodas és kiilon
elhelyezett megélléhely. Az utasforgalomnak az
Erzsebet-hidra terel6dése folytan a 63-as viszony-
lat szerepét az UlIGi Gton az 53 és 53/A viszony-
latok, Budan 44 és 45 viszonylatok veszik at,
amelyek a Gellért teret elkerilik, a Calvin téren
pedig lényegesen kevesebb zavart okoznak, mint
a 63-as. igy mindkét téren sokkal egyenletesebbé
valik a forgalom és az eddigi deltavaganyos elren-
dezés helyebe egyszer(i elagazas lép, ami mind a
megéallohelyek elhelyezése, mind a kozati jarm-
forgalom lebonyolitasa szempontjabol sokkal el6-
nyosebb.

Utazési id6 és teljesitménymegtakaritasok szamba-
vétele az autébuszhéal6zaton

Az Erzsébet-hidon annakidején harom aut6-
buszviszonylat haladt at. Ezek egyike a Lagy-
manyos és a Belvaros kézott, masika a Rakéczi Ut
és a F6 utca, Bem Jozsef utca, Bimbo Ut kozott
kozlekedett, mig a harmadik a Belvarost a Farkas-
réttel kototte oOssze. Az autdbuszhalézatban idé-
kozben bekovetkezett hatalmas arany( fejlédés
azb6ta a Lanchid és Alagit vonalat tette meg a
tése el@reldthatban még nem fog lényegesen
valtoztatni. A jelenlegi jaratok koziul az 1-es
érinti a budai hidf6t, azonban a hidon val6 &t-
vezetése nem latszik indokoltnak, miutdn a
Krisztina korat és Engels tér kodzotti szakaszon
az l-es jarat teljesitményére sziikség van.

Megfontolandd a 7-es autObuszjaratnak a Sza-
badsag-hidrol az Erzsébet-hidra valo atterelése is,
ami ugyan nem jelent Utvonalrdvidilést, de az
egyenesebb (tvonal és a Calvin tér elkeriilése
folytan lehet6séget nyujt a menetid6 jobb Kki-
hasznalasara. Utobbinak gazdasdgi hatasa nem
szdmbavehet6.

A Belvarost a Farkasréttel 0sszekotd 8-as jarat
a Szabadsaghid helyett az Erzsébet-hidon at
kozlekedhet, amely dtvonal 1,6 km-el révidebb.
Ezzel napi 224 kocsiforduléban 4000 utaskilomé-
ter és 716 kocsikilométer teljesitmény takarithatd
meg. Az utasok utazasi ideje, 18 km/6 utazési
sebesség figyelembevételével : 4000 utas km osztva
18-al, 220 o6rat képvisel naponta.



A koézati jarmiforgalom szambavétele és az elér-
het6 megtakaritasok

A kozati jarm(forgalmat — mint arra mér utal-
tunk — a rend6rség altal évszakonként végzett
forgalomszadmlalasok alapjan vonhatjuk vizsga-
lat ala. Az adatokat a 10. tablazat tlnteti fel.
Az Erzsébet-hid varhaté forgalmara az alabbi
megfontolassal elég j6 kozelitéssel kovetkeztet-
hetunk :

A jarmlvek szama megallapithaté abbél a
tényb6l, hogy az Erzsébet-hid a teljes dunai
atkel6forgalombdl annakidején — tizéves atlag-
ban — 18,5%-kal részesedett. Ez a részesedési
ardny tartalmazta annak a tényez6nek forgalom-
novel6 hatasat, hogy a Lanchidon a fogatolt jar-
mivek forgalma a 20-as évek ota el volt tiltva,
tehat az Erzsébet-hidon tébb fogatolt jarm( koz-
lekedett. (A fogatolt jarm(vek a kozuti forgalom-
nak 14%-at képviselték.) Minthogy a fogatolt
jarmdveket legnagyobbrészben ma mar a teher-
gépkocsi valtotta fel, a forgalom alakuldsa els6-
sorban azon mulik, hogy a teherforgalmat az
Erzsébet-hid 0jjaépitése utan hol és mi modon kor-
latozzuk. Jelenleg a teherforgalom — az éjszakai
Orék Kkivételével — a Lanchidon teljesen el van
tiltva, a Szabadsag-hidon nincs korlatozva. Ha
feltételezzilk, hogy az Erzsébet-hid Ujjaépitése
utdn a teherforgalom korlatozasa tovabbra is
csak a Lanchidra fog szoritkozni, Ugy az Erzsé-
bet-hid részesedési ardnyat a régivel azonosnak
lehetne felvenni. Ha tehat a részesedési aranyt a
régi 18,5%-kal szemben 16%-ra vesszik fel, akkor
Ovatosan jarunk el és figyelembe vesszik annak
a forgalomosztddasnak a hatésait is, amelyet
a févaros kilsd teruleteinek lendiletes fejl6dése
és az Uj hidak (Sztalin-hid, Pet6fi-hid) megépi-
tése idézett el6. Az 1954. évi dunai Osszforgalom
43 995 jarmd{, ennek 16%-a 7040 jarmd.

Személygépkocsiknal
Motorkerékparoknal

Autébuszoknal.............
Teherjdrm Gveknél. ..ot v

Kilonféle jarmiveknél egyitt
Kereken

A kozuti forgalomban jelentkez6 utaskilomé-
ter-csokkenéshdl szarmazd idényereség — a na-
gyobb utazasi sebessegek folytan — viszonylag
igen csekély érték, ezért annak szdmbavételét
mell6zzik.

A gyalogosforgalom szambavétele

A dunai hidakon atkel6 gyalogosokra vonatko-
zban az Ujabb forgalomszamlalasok tartalmaznak
adatokat. Az Erzsébet-hidra vonatkozdan ilyen
adattal nem rendelkeziink. Az atkel6 gyalogosok
varhat6 szadmdara azonban a Pet6fi-pontonhid
gyalogosforgalmanak adataibdl kovetkeztethe-
tunk. Amikor mar mind a Szabadsag-hid, mind a
Lanchid at volt adva a forgalomnak, a Petéfi-
pontorihidon 4400 gyalogos haladt &t naponta.
Feltételezhetjuk tehat, hogy az Erzsébet-hid gya-
logosforgalma napi 4—5000 kozotti érték lesz.

A jarmiivek altal befutott Gt hosszadban beko-
vetkez6 valtozasra csak a személygépjarmiveknél
lehet a kovetkeztetést aldtdmasztani, mégpedig
azzal a megfontolassal, hogy az Gticélpontok nagy-
jban ugyanugy helyezkednek el, mint a kozfor-
galmd jarmlvek idasainak dticélpontjai. Ennel-
fogva az utasok altal megtett Gt hosszaban be-
kovetkez6 valtozasnak az utasok szamahoz val6
viszonya azonos lesz, akéar kdzforgalmu jarmdvel,
akar személygépjarmiivei (gépkocsival, motor-
kerékparral) teszi meg Gtjat az utas. Ennek a
viszonyszamnak (utasonkénti atrovidilés 0,375
km) az alkalmazasa révén megallapithatok a
gépkocsi-utaskilométerekben jelentkez6 megta-
karitasok, valamint a gépjarmivek kocsikilo-
méter-megtakaritasa is.

A tehergépjarmlveknél elérhet6 Uthosszmegtaka-
ritdst mar csak becsléssel lehet megallapitani, erre-
vonatkozéan szamszer(i kovetkeztetést a meg-
lev6 adatok nem tesznek lehet6vé. A megtakari-
tas mértéke azonban lényegesen kisebb, mint a
szemelyforgalomnal, mert a teherforgalom Uti-
célpontjainak egyike az esetek talnyomd tobbsé-
gében (teherpalyaudvar, dunai rakodo) ugy helyez-
kedik el, hogy a masik uticélpontot még abban
az esetben is kerul6at nélkil lehet elérni a tobbi
hidon at, ha az az Erzsébet-hid tuloldali hidf6-
jének kozelében van. Az Gthossz-megtakaritasnak
a személyforgalomra megallapitott viszonysza-
mat ezért a teherforgalomnal énkényesen 0,375-
rél 0,100-ra csokkentjik.

Eszerint a varhaté jarmdkilométer-megtaka-
ritds értéke az aldbbiak szerint adddik :

A dunai hidak 1954. évi jarm(forgalmanak
16%-a 7040 jarm(, melybdl a jarm(fajtak jelen-
legi szazalékos megoszlasat alapulvéve, a jarm(-
kilométer-megtakaritasok értéke :

50% = 3520 a 0,375 1320 jkm

10% = 704 a 0,375 264 jkm

Fentebb kilon szambavéve

30% = 2112 a 0,100 211 jkm
............................................................... 1795 jkm
............................................................... 1800 jkm

Ezt a szdmértéket azonban hiba lenne abszolut
szamként felfogni. Tisztdban kell lenniink azzal,
hogy a hidon gyalog leginkabb csak az megy at,
aki radér vagy sétalni akar, vagy siet ugyan, de
a csucsforgalomban nem fért fel a villamosra. Olyan
gyalogos, akinél az Erzsébet-hid megépitése révén
id6- és utmegtakaritas jelentkezik, vajmi kevés
van. Szamukat a napi gyalogosforgalom 5%-ara
tehetjuk (napi 200 gyalogos).

Az ebbe a csoportba sorolhatd gyalogosok z6me
a hidfé6k kozvetlen koérnyékén leli egyik uticél-
pontjat. Ezért a tévolsagrovidilés mértékét az
Erzsébet-hid két hidf6je kozotti tavolsagnak,
valamint a Szabadsag-hidon, vagy a Lanchidon
valé atgyaloglas kerilgatjanak osszevetése révén
keli tekintetbe venni. A gyaloglasi Ut hosszaban
jelentkez6 megtakaritas ezért 19 km, a menet-
kiillénbozet fél ora. Napi 200 gyalogosra igy 100
ora idémegtakaritas jut.
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Az Erzsébet-hid Ujjaépitésének gazdasagi hatésai

Alihoz, hogy a gazdasagi hatasokat ki lehes-
sen szamitani, figyelembe kell venni azt, hogy az
Erzsébet-hid 0jbdli megnyitasdig el6reldthatdan
legaldbb 5 év eltelik. Ennyi idd sziikséges ahhoz,
hogy a gazdaségi és miszaki tervezés, roncsbontas
és épites lebonyolddjék. Ez alatt az id6 alatt
a varos forgalma tovabb fejlédik, ndvekedik.
A nbvekedés mértékét — OGvatos becsléssel —
évenként 2%-ra, 5 év alatt 10%-ra tehetjik.
Az eléz6kben az 1954. évre kimutatott id6- és tel-
jesitményértékeket tehat megfeleléen korrigalni
kell. Az aladbbi szamitdsokban az 1954. évre
kiszamitott értékek 10%-kal megndvelve szere-
pelnek.

1. Beruhazéasi Todltség

A hid 0jjaépitésének koltsége 120 millio forint.
Ez az 6sszeg magdban foglalja az alépitmény
és vasszerkezet helyredllitasanak minden koltse-
gét, azonban nem tartalmazza a hidfeljarék Gjboli
atrendezésenek koltségeit. A hidfeljaroknak a
régi allapot szerinti helyreéallitasa kulon koltséget
alig igényelne, s a varhatoé forgalom igényeinek
ha révid iddre is, de megfelelne. A hidfék eldtti
tereknek és utaknak a régitél eltér6, korszer(
rendezését a hid Ujjaépitése mindenesetre id6-
szer(ivé teszi, s ezért helyes, ha az Gjjaépités kap-
csan a feljarékat mar ugy adjak at a forgalomnak,
hogy ne csak révid, hanem hossz( id6re megfelel-
jenek a noveked6 forgalom igényeinek. E térrende-
zéseknek kb. 10—15 millios koltségét azonban
inkabb a varos fejl6désének s az igények ndveke-
désének terhére kell irni, ezért azt a gazdasagi
hatdsok jelen vizsgalatanal figyelmen kivil
hagyjuk, béar latni fogjuk, hogy a szamitas vég-
eredményeire nem hatna ki lényegesen.

A hid helyredllitisdhoz szikséges 120 millié
forintb6l a felszabaduld villamoskocsik értékét,
mint megtakaritast, le lehet vonni. Az el6z6ekben
kimutatott 52 felszabaduld villamoskocsihoz hozza
kell szdmitani a javitasi tartalékot (15%, tehét
minden hat kocsibdl egy all javitas alatt) és a fel-
tételezett forgalomemelkedés szikségletét (10%),
ezért 0Osszesen 66 villamoskocsi, mégpedig 30
motor- és 36 potkocsi beruhazasi koltségét vehet-
juk szémitasba. A legutobbi pdétkocsibeszerzés

Villamoson napi 11 000 kocsikilométer ...
Autbébuszon napi 788 kocsikilométer.........

Kozuti jarmiveken :
Napi 1452 személygépkocsikilométer

Napi 290 motorkerékparkilométer ........
Napi 232 tehergépkocsikilométer................

Egyutt

4. _C')sszes megtakaritds, a beruhdzas megtérilési
ideje

Ujjaépités KOItSEge ..

Beruhazéasi kéltségmegtakaritas

Héatramarad...........

120,— milli6 Ft
20,— milli6 Ft

100,— milli6 Ft

Munkaidémegtakaritas 20 236,— Ft
Teljesitménymegtakaritas
NAP T 39,212,— Ft
Egyltt napi ... 59 448,— Ft
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tapasztalatai alapjan a potkocsik értékét dara-
bonként 140 000 forinttal szerepeltethetjik, mig
a motorkocsikra egyenkint 500 000 forintot ira- .
nylzhatunk el6 :

30 motorkocsi a 500 000,—
36 potkocsi a 140 000,—

Egyutt ..

15,0 millié forint
5,0 millié forint

20,0 millié forint

2. Munkaid6é

A munkaidd révén elérhetd megtakaritds a nép-
gazdasagi mérlegben kozvetlen megtakaritasként
nem jelentkezik ugyan, azonban mint a dolgoz6k-
nak nyujtott szocialis juttatds anndl is inkabb
figyelembe vehet6, mert tarsadalmi rendszeriink
célja a dolgozdé nép jolétének emelése. A meg-
takaritas kiszamitasa az el6z6kben levezetett szam-
adatokbol, 10% forgalomemelkedés figyelembe-
vételével torténhet :

Villamoson napi 66 ezer utaskilométer
atlag 14 km/6 utazasi sebességgel,

NAP § s 4714 o6ra
Autobuszon napi 4400 utaskilométer,
atlag 18 km/6 utazéasi sebességgel,
LLIF: U o) TR 245 o6ra
Kozati jarmlveken nem vehet§ sza-
mitdsba .. — ora
Gyalogosoknal 100 o6ra
5059 ora

Az id6megtakaritasok egy része pihengid6, mas-
része munkaidd. A kett6 kozotti megoszlasra meg-
bizhaté adat nincs, de utébbi aligha tébb 10%-nal.
El6bbi a kb. 8,— forintos atlaghérnél alacsonyabb.
Ertékelésénél nehéz melldzni a szubjektiv szem-
pontokat, mert mindenki hajland6 sajat idejét
magasra, masét alacsonyra értékelni. Ugy hiszem,
a helyes érték az orabér fele koril jarhat. A munka-
id6 a rezsikoltséggel és szocidlis teherrrel névelt
orabérrel kb. 12— forinttal vehet6 szamitasba.
A kettd mérlegelt atlagértékét 4,— forintra tehet-
juk. A munkaidémegtakaritas ellenértéke tehat

naponként 5059 6ra, a 4,— Ft .. 20 236 forint

3. Jarmdteljesitmény

A teljesitmény-megtakaritasokat az el6z6kben
levezetett szamadatoknak ugyancsak 10%-kal
megnovelt értékével vehetjik szamitasba :

............................... a 298 Ft 32 780,— Ft
................................ a 4— Ft 3152,— Ft

4160 Ft 2323,— Ft

4050 Ft 145, — Ft

4350 Ft 812,— Ft 3 280,— Ft
...................................................... 39 212,— Ft

Ennek egész évi osszege, 340 napot szamitva ’
20.2 milli6 Ft. A megtérilési idé: 100,— osztva
20.2 = 4,9, tehat kereken o6t év.

Osszefoglalas, megtakaritasok értékelése

1. Az Erzsébet-hid Gjjaépitése révén odatere-

16d6 forgalom lebonyolitdsa olyan tcljesitményt
jelent, amelyet sem az autébusz, sem a trolibusz



sem a kett6 egylttvéve nem képes nyujtani.

Megallapithatd ezért, hogy az Erzsébet-hid
Ujjaépitése — ha az a foldalatti vasiit kelet-
nyugati vonalanak megnyitdsat megel6zi — a

villamos atvezetését feltétlentl sziikségessé teszi.

2. Az Erzsebet-hid U(jjaépitése révén a villa-
Inoson utazd utasok 4714 o6ra, az aut6buszon
utazé utasok 245 6ra, a gyalogosok 100 6ra id6-
megtakaritast érnek el naponta. Ennek ellenértéke
napi 20 236 Ft.

3. Az Erzsébet-hid (jjaépitése révén 11 000
villamosvasiti és 788 autdbusz kocsikilométer
valamint kb. 2000 gépjarmikilométer takarithato
meg naponta. Ennek ellenértéke napi 39 212 Ft.

4. A villamosvasutnal elérhetd teljesitmény-
megtakaritas révén az Erzsébet-hid Ujjaépitése
66 villamoskocsit szabadit fel. Ennek ellenértéke
20,0 millié Ft.

5. Az Erzsebet-hid Ujjaépitése jelent6sen teher-
mentesiti a Nagykorat és Kiskorat villamosfor-
galmat. Lecsokkenti az atszallasok szamat Buda-
pest forgalmas gocpontjain. A természetellenes
iranyba kanyarodd villamosvasiti vagany (ze-
men kivil helyezésével megkdnnyiti a Calvin tér
és a Gellért tér forgalmanak lebonyolédasat és
mindezek révén hozzajarul a kozlekedési balesetek
szamanak csokkentéséhez.

6. Az Erzsébet-hid ujjaépitése a népgazdasagnak
120 milli6 forintjdba keril. Ez az 6sszeg a beruha-
zési koltsegben, valamint az utazéasi id6ben és a
jarmdteljesitményben elérhetd megtakaritasok ré-
vén &t év alatt visszatér(l.

Budapest hidjainak U0jjaépitése a legégetébb
szilkségletek kielégitése altal megkivant sorrend-
ben indult meg, de kés6bb a miszaki lehet8ségek
kihasznéalasdnak gazdasdgi kovetelményei dontd
sullyal azoknak a hidaknak helyrellitasat toltak
el6térbe, melyeknél kevesebb anyag és munka fel-
hasznélasaval lehetett a dunai atkel6utat bizto-

Mérés- és mUlszertechnikai konferencia

sitani. Igy el6zte meg az Erzsébet-hid Gjjaépitését
a Sztalin-hid megnyitasa és a Pet6fi-hid helyre-
allitdsa, s igy maradt a haboru befejezése utan
tizenkét évvel a fbvaros szivében eéktelenkedd
hidroncs Budapest szomoru jellegzetessége.

A sorrendnek ez a mddosuldsa, ha magyaraza-
tot is talal a kényszerit§ kortlményekben, elté-
rést jelentett nemcsak a sziikséglet altal kivant
sorrendt6l, hanem a varosfejlédés altal megszabott
torténelmi sorrendt6l is. Az Erzsébet-hid mar
30 éve allt, mire a Pet6fi- és Sztdlin-hidak épi-
tésének kérdése iddszerl lett.

Azokat az adatokat, amelyeken a jelen kozle-
mény felépul, masfél évvel ezel6tt az Ut- Vasut
Tervezd Vaéllalat (UVATERV) Allitotta 0ssze.
Az adatok lényegesen megkdnnyitették az egysé-
ges allasfoglalas kialakulasat, amelynek nyoman
a Magyar Dolgozok Partjanak Kozponti Vezet6sége
a masodik otéves tervre vonatkozd iranyelvekbe az
Erzsébet-hid Ujjaépitését beiktatta. Az Erzsébet-hid
tervezését, valamint az épitkezés elémunkalatait
(bontasok, feltardsok) az 1957—59. évekre ira-
nyoztdk el6. Maga a szorosabb értelemben vett
épitkezés is megkezd6dik mar az 1959. évben ;
az alapok Ujjaépitése, a vasszerkezet gyartdsa és
szerelése, valamint a hidfeljarok rendezése — az
elgondolasok szerint — & évet vesz igénybe,
Ggyhogy a hid megnyitadsara 1964-ben keril sor.

JOl tudjuk mindnydjan, akik naponta a zsufolt
villamoskocsikon keriilgetjik az Erzsébet-hid ron-
csait, hogy mennyire hidnyzik ez a jol bevalt 6sz-
szekot-tetés és milyen konnyebbséget jelentene
Gtban, id6ben és kényelemben, ha a megépitett
hidon mehetne &t a villamos.

Jelen kozlemény érvelései remélhet6en elosz-
latnak minden kétséget afel6l, hogy az Erzsébet-
hidat valéban mielébb Gjja kell épiteni.

Az Erzsébet-hid tehat allni fog és biszkeséggel
télti majd el a magyar dolgozdkat, lelkesitve a
szocialista épités tovabbi feladataira.

Budapest, 1956. oktéber 1—4.

A konferencia célja, hogy attekintést nyujt-
son és vitat rendezzen a hazai kutatas és fej-
lesztés legUjabb eredményeir6l a mérés- és m(-
szertechnika terén. A nemzetkdézi tudomanyos
kapcsolatok élénkitése céljabdél a konferencian
kulfoldi szakérték is részt vesznek.

A mérés- és miszertechnika szakterlleteit
az aldbbi szekciokban fogjuk targyalni:

1. Metrolégia &ltaldban, mszerezés, nomen-
klatlra.

Mechanikai mérések.

. Optikai mérések.

H6émérsékletmérés, termodinamika.

. Hiradastechnikai mérések.

. Fiziko-kémiai mérések.

. Nuklearis mérések és muszerek.

. Matematikai gépek és muszerek.
konferencia (léseit harom parhuzamos
csoportban tartja olymdédon, hogy rokon szek-
ciok el6adasai ne tkdzzenek. Minden egyes

PONOOTAWN

szekcioban elhangzik egy 40 perces attekintd
el6adds a nemzetkdzi eredményekrél, ezt kove-
tik 6nall6 tudomanyos munkéakrol 20 perces re-
ferdtumok és 20—20 perces vitak.

Egyesiletink a konferencidval egyidében
kiallitdst rendez a hazai kutatdintézetekben,
egyetemi laboratériumokban, a mdszeriparban,
egyéb gyarakban és szdvetkezetekben Ujabban
kifejlesztett mi(iszerekb6l. Ezenkivil alkalmat
nyujt méréstechnikai kutatdssal foglalkozo inté-
zetek és laboratériumok meglatogatasara.

A konferencia részvételi dija 50 forint, a
MATE tagjainak 30 forint; szolgaltatasai kozé
tartozik az el6adasok kivonatanak gy(ljteménye,
amelyet a résztvevék az el6adasok el6tt meg-
kapnak. Meghivot lehet igényelni a Méréstech-
nikai és Automatizdlasi Tudomanyos Egyesilet
titkarsdgan (vidékieknél esetleges szallasigény
megjeldlésével), Budapest, V., Honvéd utca 22.
l. 4
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO

INTEZET KOZLEMENYEI

Vasuti kocsi-tengelycsapagyah vizsgalata
a hidrodinamikai kenéselmélet alapjan~

DUBRAVCSIK KAROLY

A vasuti kocsicsapagyak mind a csapagy
geometriai viszonyait, mind pedig ezen csap-
adgyak lUzemeltetési viszonyait tekintve, lényege-
sen eltérnek az altalanos gépcsapagyaktél. Talan
éppen ezért a vasuti kocsicsapdgyakra vonatko-
z6an mind ez ideig hidnyzott egy atfogd, a kor-
szer(i csapagyelmélet alapjan végrehajtott vizs-
galat. A tanulmanyban igyekeztink pétolni ezt
a hianyt és behat6an vizsgaltuk kilénb6z6 ténye-
z6knek a csapagylizemre gyakorolt befolyéasat.
Ezek alapjan ramutatunk a csapagy Uzemében
jelentkezd olyan okozati &sszefiiggésekre, ame-
lyek eddig egyaltalan nem, vagy csak kevéssé
voltak ismertek.

A vasuti jarm(vek biztonsdgos és gazdasdgos Uze-
meltetése szempontjabol kilonds figyelmet érdemel
a vasuti kocsitengelyek csapdgyazasa. Az Uzembizton-
sdg szempontjabdl a kialakult olajfilmvastagsag és a
csapagyhéfok, a gazdasagos lizemeltetés szempontjabdl
pedig a surlédasi tényezd értékének alakuldsa mérték-
ad6 szerepet jatszik.

A vasltizem megkoveteli a kis strlédasi tényezét,
tehat kedvezd vontatdsi energia-felhasznalast bizto-
sito, lehet6leg nagy futadsteljesitményt adé, azaz hosszl
élettartam (0 csapéagyat.

Ugyanakkor mindjart rd kell mutatni arra a tényre,
hogy a vas(ti jarm(csapagyak (elsésorban a kocsi-
siklocsapagyak) mind a csapagy geometriai viszonyait,
mind pedig ezen csapagyak Uzemeltetési viszonyait
tekintve, sok tekintetben eltérnek az A&ltaldnos gép-
épitésben hasznalt siklocsapagyaktol.

A hidrodinamikai kenéselmélet — szdmos Kkisérlettel
alatdmasztva — ma maéar kielégitéen megalapozottnak
tekinthet§. Kozelfekvé a gondolat, hogy az 4ltalanos
gépcsapagyaktol sok tekintetben eltér6 és a széls6-
séges Uzemi és hémérsékleti viszonyok mellett (télen-
nyaron) dolgoz6 vasuti kocsicsapdgyakat ez elmélet
alapjan tegyik vizsgalat targyava. Erdekl6désre tart-1

1. &bra

* Kivonat a szerzének a Kozlekedés- és Kdozlekedés-
épitéstudomanyi Egyesiilet és a Vasutasok Szakszervezete
altal 1956. majus 9-én rendezett ,,Csapagy ankét“-on
e hangzott el6adasabol.
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hat szdmot az a korilmény, hogy a vizsgalatok el-
végzésénél felhasznaltuk Vogelpohl-nak (1) a vegyes-
strlédéasra vonatkoz6 legUjabb eredményeit is.

1. A hidrodinamikai elmélet altalanos dsszefliggései

Legyen a csap atmérGje : d, a csapagyfurat atmérdgje :
D, az ezeknek megfelel6 sugar pedig : r, ill. : Il. Ha a
csap forog, az olajat — mint egy szivattyd — behizza
az ékalaku siklotérbe, hidrodinamikai nyomas Iép fel,
amely a csapagycsészét — a terhelés ellenében —
a csaptdl kisse megemeU. Most mar nem all fenn fémes
érintkezés a csap és a csapagy k6zott, hanem a csap-
agy a forgas iranyanak megfeleléen a csaphoz viszo-
nyitva kissé excentrikusdn helyezkedik el, mikoézben
az ékalaku siklotér legsziikebb helyén egy meghata-
rozott Amin résméret all fenn a csap és a csapagy kozott
(1. abra). Ennek a résméretnek (az olajfilm legkisebb
vastagsadganak) az értéke egyben kritériuma a csapagy
lUzembiztonsdgénak és surlodasi veszteségének is. Ha
ugyanis Amin tal kicsi, akkor a csapagy- és tengely-
csap egyenetlenségei érintkezhetnek egymassal és Kki-
fogéastalan folyadéksirlodas tobbé nem tarthaté fenn,
hanem bedll a vegyes-sarlddéas allapota. Ilyen esetben
mindig szamolhatunk a surlédasi tényez6 és a csapagy-
h6fok rohamos emelkedésével, valamint a csapagy
fokozott kopéasaval. Ha viszont Amin értéke viszonylag
nagy, Ugy — noha a kopasmentes, tiszta folyadék-
sirlodas allapotdban jarunk — a surlédéasi tényez6 az
optimalis értékhez képest ismét emelkedik.

A csapagyjellemz6-szam és a relativ résméret kozotti
Osszefliggés

Az 1. abra figyelembevételével vezessiik be -a kdvet-
kez6 jeldléseket :

D—d 2Ar a csapagyjaték

R—r=Ar a radikalis csapagyjaték
D —d 2nr Ar P

A=AT ~ =M =— a relativ jaték

Amin/Ar a relativ résméret

p—P/Bu a kozepes paldstnyomas

\Y a viszkozitas

0 a csap szbgsebessége

i az olajbevezetés szdge

B/d a szélességi viszony

B a csapagy tengelyiranyd

mérete

A hidrodinamikai elmélet alapjan levezethets, hogy
meghatarozott dsszefiggés all fenn a & = py>2phl
Un. csapagyjellemz6-szam és a Amin/Ar relativ resméret
kozott. Ezt az 6sszefliggést a — vasuti kocsicsapagyak-
nak megfelel6 — H/d= 2 szélességi viszony mellett a
2. é&bra tunteti fel. Az abran paraméterként a < olaj-
bevezetési szog szerepel.

A kozolt dsszefiiggeés alapjan a csapagyjellemzg-szam
ismeretében az olajfilm legkisebb vastagsdgat mindig
meghatarozhatjuk, vagy forditva : adott legkisebb
résmérethez tartoz6 csapagyjellemzé-szam alapjan meg-
hatdrozhatjuk a hidrodinamikai er6k &ltal felvehet6
csapagyterhelést, ph-1.



Zmin.

Ar

2. é&bra

A csapagyjellemz6-szam és a surlédasi szam kozotti dssze-
flggés
A hidrodinamikai elmélet szerint meghatarozott
Osszefliggés all fenn az //ip 4n. sdrlodasi szam és a csap-
agyjellemzg-szam kozott is. Eszerint a ®<1 értékek-
nél :

fly>= K/® = K m]u/prp.2 1)
igy tehat
/= K mjalpy, @
a ®>1 értékeknél pedig :
fixp= KIY® — K®vpw/mpy2 3)
és igy
| — K YPuwilp 4)

K értéke a csapagy szélességi viszonyéatél, az olaj-
bevezetés sz0gétdél és a relativ résmérettol fiigg, tehat :
K = g [B/d, Zimin/Ar, .

Az (1)—(4) osszefuggesek csak a tiszta folyadék-
strl6das esetében érvényesek, amidén tehat a teljes
csapagyterhelést a hidrodinamikai er6k veszik fel.

A surlédasi tényez6 a vegyes-surlodas allapotdban

Emlitettik méar, hogy ha hmm (az olajfilm legkisebb
vastagsaganak) értéke tul kicsi, Ggy a csapagy és ten-
gelycsap egyenetlenségei érintkezhetnek egymassal.
Ebben az esetben- az olajfilmben kialakult hidro-
dinamikai nyomas (ph) a csapagyterhelésnek (p) csak
egy részét veszi fel, a terhelésnek a masik része (p—ph)
fémes érintkezés Gtjan adodik &t : bedll a vegyes-
surlédas allapota. A surlodasi tényez6 értéke is — ebben
az esetben — két részb6l tev6dik Ossze : a fémes- és
hidrodinamikai surl6dési részb6l. Ennek megfeleléen
Vogelpohl [1] alapjan :

[ =1,(r-f)+ 4 («)

ahol // a fémes surl6déas tényezdje, fh pedig a folyadék-
sirlodas tényezd6je, melyeta0 » 1 eseteknek megfele-
I6en a (2), illet6leg (4) Osszefuggés hataroz meg.

Az fj, a fémes slrldédas tényezGjének értéke jo koze-
litéssel az indulds pillanataban (n = 0) fellépé /,
értékkel veheté figyelembe. R. Wolf (2) szerint /, =

= 0,07—0,14. Forrester [3] kisérletei /0 értékének pon-
tosabb meghatarozasat teszik lehet6vé. Mindenesetre
az (5) osszefuggéshen ff = f0O helyettesitést elvégez-
hetjuk.

A Ph/p viszony meghatarozasa céljabol vizsgaljuk
meg a csap €és csapagy geometriai viszonyait a mini-
malis résméret kornyezetében, vegyessurlédas fel-
tételezése mellett (3. &bra.). A feluleti egyenetlen-
ségek, a deformacidk, a hulldmossdg kovetkeztében
soha nincs tokéletesen lezart keresztmetszet a csap
és a persely kozott. Helyettesitsik ezt a valtakozo
nagysagu résméretet egy vele hidrodinamikai szem-
pontbdl egyenértékl, a csap hossza mentén &llandé
értékd heff-vel (lasd 3. abra), akkor a 2. abra alapjan
a heff/Ar-hez tartozé csapagyjellemz6 szdm : g =
= PhV27bl alapjan — adott rj, u és y mellett —
a hidrodinamikai eré altal felvett terheléshél ad6do
ph meghatarozhaté. A pjjp = da/d osszefiggés figye-
Ietr]nbevételével az (5) egyenlet a kovetkezd alakban
irhato :

I=lo(- W +h )

Ezzel a sUrlodasi tényez6 a vegyes-surlodas allapota-
ban is szamithato.

2. A viszonyok a vasuti-tengelycsapagyaknal

A csapagyjellemz8-szdm és a relativ résméret kozti
Osszefliggést abrazolé gorbéknél paraméterként a o,
olajbevezetési szog szerepel (2. abra). Miként alakul
ennek értéke a vasuti kocsicsapagyaknal ?

Stabil gépek vizszintesen osztott csapagyainal a
olajhozzavezetés rendszerint a vizszintes osztds sik-
jaban torténik, ahol mindig megfelel6 b6 mennyiségl
olaj all rendelkezésre ahhoz, hogy az olaj az egész
sikloteret kitoltse. A hidrodinamikai nyomas is innen
kezdve emelkedik a legkisebb résméret el6tti, maxi-
malis értékig. Ebben az esetben tehat <A = (8 - 90°)
olajbevezetési szoggel szamolhatunk (4. &bra). Ezek-
nél a csapagyaknal a relativ jaték y»—12  3%0.

A vasuti kocsicsapagyaknal a jarmivek cserejavit-
hatésdga és a csapagyak cserélhetsége érdekében a
gyartasb6l adédé &tmérékilonbség (D’—d) = 4 —
— 10 mm kozott, a relativ jaték pedig ennek meg-
feleléen y>=4— 10% kozott valtozik, vagyis kozép-
értékben mintegy 30-szor nagyobb, mint az &ltaldnos

4. ébra

355



3. ébra
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gépcsapagyakndal. Nyilvanval6, hogy a ken6péarna
altal a tengelycsapra adagolt viszonylag csekély olaj-
mennyiség ezt a nagy sikloteret nem tudja teljesen
kitdlteni és a pr olajbevezetési szdg kisebb lesz, mint
B + 90%.

Mindjart ra kell mutatni arra, hogy ez a korilmény
nemcsak a kenéparna csekély olajszallito képességenek
a kovetkezménye, hanem annak is, hogy a nagy atméré -
kiulénbség egy olyan meredek ekwszonytalllt az olaj
aramlasa elé, hogy még b6 olajadagolas esetén is a

ken6anyag nagyrésze a sikl6térben — anélkil, hogy
nyomas ald keriilne — visszafelé fog aramlani. Utal-
hatunk ezzel kapcsolatban Frossel [4] Kkisérleteire,

de a Schulze [5] altal vasGti kocsicsapagyon végzett
kisérlet is igazolja az el6bbi allitds helyességét. Schulze
kisérleteinél a csapagyterhelés P — 7 t, a csapsebesség
pedig (1 m-es kerékatmérd figyelembevételével) 42 km/d
menetsebességnek megfelel6 volt. Az olajhozzavezetés
— Ugy mint a rendes tzemben — alulrol tértént, de
nem kenépama, hanem egy mechanikus berendezés

Gtjan, melynek percenkénti olajszallitaésa 186 g volt.
A kisérlet alatt meg lehetett allapitani, hogy az
adagolt olajmennyiség lényegesen tébb volt, mint a

megkivant. Ennek ellenére az olaj a perselynek csak
mintegy 40°—50° koézépponti szognek megfelelé iv-
hosszan keriilt nyomas ala, amint az az 5. és 6. abrabdl
is lathato.

Megallapithaté tehat, hogy a vasuti kocsicsapagyak
— a gyartasb6l adodo nagy atmér6-kulonbség (nagy
csapagyjaték) kovetkeztében még bé olajellatas
esetében is —, mint kis parcialitdsi csapagyak mi-
kdédnek. A félig zart (180°-0s), vagy akar a 270°-o0s
csapagyaknéal is ezen parcialitason kivil fekvé feliile-
tek csak — a vasltizemben kétségkivil fellép6 —
vizszintes irdny( er6hatadsok felvételénél jutnak sze-
rephez. Konstrukciés szempontb6l tehat a vasuti
kocsicsapagyak lehetnek ugyan ,,lapos® (pl. az SNCF),
vagy 180°-os (féligzart), vagy gydri-alaku csapagyak,
Uzemiket tekintve azonban a szokasos atmeér6-
kulonbsegek mellett — valamennyien mint kis parciali-
tasu csapagyak dolgoznak.

Ebbdl viszont kovetkezik, hogy ahidrodinamikai el-
mélet Osszefiiggéseiben szerepl6 y> relativ jaték meg-
hatarozasanal sem indulhatunk ki a gyartashol adédoé
atmérd kilonbségekbdl, hanem csak az ezen parciali-
tdsnak megfeleld ivhossz kérnyezetében kialakult tikor-
4tmér6- és csapatmérd kilonbségekb6l. Ebben a kor-
nyezetben egyrészt a bélésfémnek a terhelés és a viz-
szintes irdnyu er6k hatasara fellépd, Hertz-fesziltség
okozta marad6 alakvaltozdsa, mésrészt az indulési
és leallasi periodusokban bekdvetkezé vegyes-
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surlédasbol adodo
meghatarozni.

A szamitasba veend6 tényleges jaték nagysaga tehat
a vasuti kocsicsapagyaknal a mindenkori Uzemi viszo-
nyoktol fiiggéen alakul ki és ugyanazon csapagynal
is az Uzemid6 folyaman tébbé-kevéshbé valtozik.
Uzemben futé kocsik csapagyain végzett méréseink
szerint az 6lomalapd bélésfémmel kiontdtt csapagyak-
nal a tényleges jaték értéke (D—d) = 0,1—11 mm
kozott valtozott.

A vasUti izemben tehat a gyartashol adédé (D'—d =
= 4— 10 mm) jatéknal ugyan lényegesen kisebb, de
kiulénb6z6 tényleges jatéku (D —d = 0,1—1,1 mm)
csapagyak futnak. A futotikor-csapatmérd kilonb-
ségnek elébbi, D—d = 0,1—11 mm értékei, egy
d — 116 mm-es csapatmérdre vonatkoztatva, a relativ
jaték y— 0,87—9,6 «10“ 3 értékeinek felelnek meg.

A csapagyjellemz6 szdamban (® = p y2y]bl) a rela-
tiv jaték a négyzeten szerepel. Mésrészt meghatarozott
Osszefuggés all fenn a csapagyjellemzd-szdm és a rela-
tiv résméret, valamint a surlédasi tényezé kozott.
Nyilvanval6an az a korilmény, hogy a vasuti izemben
kilonb6z6 tényleges jatéku csapagyak futnak, kell hogy
kihatassal legyen a vasOti csapagyak Uzemére is.

— kopasa fogja a tukoratmérdt

A minimalis résméret (hmyn) alakuldsa az Gzemi jellemz6
figgvényében, kiilonbozo relativ jaték (y) mellett

Legyen egy koordinata-rendszer ordinatajan a mini-
malis résméret (hmm), abszcisszajan az rjbl/p, Un.
tizemi jellemz6. A hidrodinamikai elmélet ismertetett
osszefuiggéseinek felhasznalasadval meghatarozhatjuk az
olajfilm legkisebb vastagsaganak (&min) alakulasat az
rei/p fluggvényében, Kkilonb6z6 jaték mellett. A
7., 8., 9. és 10. abra szamitasi eredményeinknek meg-
felel6en tunteti fel Amn valtozasat az nwi/p fliggvényé-
ben Kkilénb6z6, az uzemben eléfordulé Ar = 0,01,
0,05, 01, és 1,0 mm-es radialis jaték (>= 0,17, 0,87,
1,74 és 17,4.10-3 relativ jaték) mellett.

Az itt nem kozolt részletesebb szdmitdsok — de a
abrak is — mutatjadk, hogy a Amin legkedvez6bb alaku-
lasat a Ar = 0,1—0,2 mm-es radialis Jaték eredményezi.

Al--0.01

7. ébra

Ar =0.05 mm
{MK) i =0.87.10"2

nmin

heff

8. ébra
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9. ébra
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Az abrakon figyelembe vehetjik a feluleti egyenet-
lenség befolyasat is. Megfigyelhetd ugyanis, hogy Amin
értéke az Uuzemi jellemz6 csokken6 értékei mellett
csokken és r/fo/p — 0 esetben Amin — 0. A Amin = 0
eset azonban csak ideélisan sima felllet esetében lenne
elérhet6. A valdsadgban, amid6n Amin értéke az lGzemi
jellemz6 csokkenése mellett eléri a csap- és csapagy
felileti egyenetlenségeinek megfeleld heff értéket (3.
abra), akkor most az r/a/p —>0 esetben nem kdvetkezik
be a Amin —0 eset, hanem a megkezd6d6 fémes surl6-
das mellett Amin értéke hef értékébe megy at, amely
mindig véges marad.

Vizsgalatainknal négy kilonbozé feluleti finomsagnak
megfelel6 he't értéket vettink figyelembe: a) Ag/ —
= 0—75, b) heff= 8—6, c) heff = 6—4,5 és d)
hefi = 4—3 mikron. (Kisérleti mérésekb6l vissza-
szamitva bizonyithaté, hogy vas(ti csapagyaknal
ilyen nagysagrendben és sorrendben valtozik heff
értéke az lUzemid6 fuggvényében.)

A sUrlodasi tényezé (f) alakulasa az tzemi jellemz6 fligg-
vényében, kilénbozé relativ jaték (ip) mellett

A (2), (4) és (6) oOsszefuiggések felhasznaldsaval a
surlodési tényezd (/) alakuldsat is meghatarozhatjuk
nel/p fuggvényben. A 11., 12., 13. és 14. abra ennek
megfelelden tinteti fel az / = g (rjco/p) fliggvényt ismét
Ar = 0,01, 0,05, 0,1 és 1 mm-es radialis jaték mellett.

A surlédéasi gorbe baloldali, meredek) szakasza a
vegyes-surlodas, jobboldali szakasza pedig a folyadék-
surlodas allapotanak felel meg. Az a), b), c), d) betlk-
kel jelzett gorbeagak — az eléz6leg mar emlitett —
a négyféle feliileti egyenetlenségnek megfelel6 Ael/
érték mellett adjak a surlodasi tényez6 alakulasat.

A sOrlédasi tényez6 miniméalis értéke a vegyes-
strlodasbol a folyadéksurlodasba valé atmenet (ki-
kapcsolédas) szakaszdban talalhato.

Az 4brakbdl lathaté, hogy a kikapcsolédas annal
inkabb tolédik jobbra — a nagyobb ryo/p értékek felé —
mennél nagyobb a felileti egyenetlenségek értéke, s

emellett a sarlédéasi tényez6 egyaltalan elérhetd leg-
kisebb értéke egyre magasabb lesz. Azt is megéallapit-
hatjuk, hogy a surl6dasi tényezd és igy a vontatasi
energiaszikséglet legkedvezébb alakulasat a Ar =
= 0,1—0,2 mm radialis jaték mellett érhetjik el
(13. abra). Az optimalisnal nagyobb jaték ugyanazt

eredményezi, mint a felileti egyenetlenség értékének
Ar~ 0,01mm
1103 T/%0.17b.io-3
0 5 10 15 20 251077
7f Ca
~P
ti. almi
0 5 10 15 20 . 25.10'7
7?CU
P
13. &bra
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a nagyobbodésa : a kikapcsol6dast a nagyobb
értékek felé tolja el (v. 6. 14. abra).

Tekintettel arra, hogy azizemben minden indulasnal,
illetleg lealldsndl (o= 0) a csapagy mindig athalad
az rji/p tzemi jellemz6nek 0-t6l egy meghatarozott
értekéig, illet6leg egy meghatarozott értéket6l a 0-ig
terjed6 szakaszan, igy nyilvanvald, hogy a kopaés,
de a sarlodasi teljesnmeny szempontjab6l sem kézom-
bos, hogy el6bh, vagy késébb érjik-e el az r/bi/p-nek
a fémes érintkezés kikapcsolodasat jelentd értékét.

Az abrakbol kitlinik az is, hogy mennél inkabb
csOkken a jaték értéke az optlmallshoz képest, annal
inkabb emelkedik a surlddasi tényez6 folyadéksarlodasi
adga (lasd 12., 11. abra) Az ilyen csapagy csak igen jo
feltleti flnomsag és kis pbl/p értékeknél ad kedvez6
sirlodasi viszonyokat. Akar a felileti egyenetlenségnek
(hefi) egy meghatdrozott novekedése, akar a visz-

r)alp

13. ébra

kozitdsnak (rj) vagy sebességnek (w) a ndvekedése
kovetkezik be, ilyen jaték mellett a surldédasi tényez6
rohamosan emelkedik (,telibefutas®).

A szamitds (tjan meghatarozott sarlédasi gorbék oOssze-
hasonlitdsa kisérleti eredményekkel

Célszerlinek latszik a sarlodasi tényez6 (/) alakuléasat
az Uzemi jellemzé (rvi/p) fliggvényében &bréazolo
— elméleti Gton meghatarozott — gorbéket Ossze-
hasonlitani a kisérleti eredményekkel.

A 15. és 16. abra Voronov [6] kdzlése alapjan szovjet
laboratériumi mérések eredényeként tinteti fel /
alakulasat az r\n/p jellemz6 fuggvényében, vasuti
kocsicsapagynal. (r\  centipoise-okban, w/perc-ben
p kg/cm2-ben megadva.) A 15. abra 1., 2, 3, 4 és 5 gor-
béje a slrlodasi tényezd alakuldsat tiinteti fel a csap-
agy 0, 3, 9, 17 és 75 6ra uzemideje utan. A gorbék jo
egyezést mutatnak a 12. abran bemutatott — szami-
tassal meghatarozott — gorbékkel, ahol a, b, ¢ és d,
gorbedgak az egyre kisebb felileti egyenetlenségnek
megfelel6 hex* értékek mellett adédtak.

A 16. abra Babicskov és Jegorcsenko [7] alapjan mu-
tatja a surlédasi tényez6 gorbéjét a kisérleti adatok
szerint. Ha ezt a gorbét dsszehasonlitjuk a 11. &bran
lév6 — szamitds Gtjan nyert — gorbével, megéllapit-
hatjuk, hogy a kisérleti csapagy egy jol bejaratott, kis
relativ jatéku és kis heff értékl csapagy volt.

3. A héegyensuly meghatarozasa és a csapagy
surlédasi tényezdjének alakulasa a sebesség
(V km/6) fluggvényében

A gyakorlat szamara lényeges annak ismerete, hogy
miként valtozik a sarlédasi tényez6 értéke a vonat-
sebesség fliggvényében, adott viszonyok mellett.

Az el6bbiekben bemutatott f — g (p n/p) fliggvények
ismeretében, adott p és nmellettaz/ = g (p) fuggvényt
nyerjuk, vagyis megkapjuk a surlddési tenyezének a
viszkozitastol valé fliggoségét.

A kérdés most az, hogy az adott p és u mellett a
viszkozitasnak és ezzel a surlédasi tényezének melyik
értéke fog ténylegesen kialakulni ? A megoldashoz a
héegyensuly meghatarozasan keresztil juthatunk el

A csapagy vizszintes vetlletének (B. d) egységére
vonatkoztatott, id6egységenként keletkezett h6mennyi-
ség (mkg/sec egységekben kifejezve) :

Ms Pd,
B-d 2Bd %= 28 f @
A csapagy feluletegyésge”altal id6egységenként le-
adott hdmennyiség
iv2 —amx (t— tk)l (8)

ahol ,,a* a forgd témegek, vagy a jarm (i sebessége kovet-
keztében a héleadast befolyasol6 tényez6 (sugarzasi



18,. abra

szam), k a csapagykonstrukciotol figgé allando, t a
csapagy és tu a kornyezet héfoka.
A hdegyensuly bealltakor : wx = tv2, vagyis

K (t—tkY’3 ©)]
A (7) 0Osszefliggés alapjan :
wx ""i Pb)
a a-2 B (10)

Adott terhelés (P) és sebesség (w) mellett a csapagy-
méret (B) és a sugarzasi szam (a) ismeretében

alland6, vagyis
(11)

Ha most egy diagram vizszintes tengelyére a visz-
kozitast (rf) mérjuk fel, az egyik végpontjan emelt
figg6leges tengelyre pedig a (t—tu) tulmelegedési
[r),(t—tk) rendszer], akkor tetszéleges kémyezeth6fok
(tu) mellett a tdlmelegedés fiiggvényében egy adott olaj
viszkozitadsgdrbéjét berajzolhatjuk.

A diagram vizszintes tengelyének maésik végpontjan
emelt flugg6legesre viszont felmérhetjik a wja értéke-
ket ugy, hogy a (t—tk) minden egyes értékéhez — a

~~ —0m ()

(9) osszefliggésnek megfeleléen — a wja meghatarozott

értékei vannak koordinalva [rj, wja rendszer], amint
azt a 17. dbra mutatja. A (11) 6sszefliggés alapjan meg
van a lehet6sége annak, hogy ebben a rendszerben
— az adott terhelésnek és sebességnek megfelel6 —
wja értéket a viszkozitas (rj) fuiggvényében abréazoljuk.
Amely pontban ez az Gn. héfejlédési gorbe metszi az olaj
viszkozitas-gorbéjét, az a pont meghatarozza az egyen-
stlyhoz tartoz6 hdéfokkilonbséget (t—tk), és viszkozi-
tadst (17), illet6leg az / = g (17) ismeretében a surlddasi
tényez6 értékét is.

A sUrlédasi tényezd (f) alakulasa a vonatsebesség ( Vkm/6)
fuggvényében laboratoriumi viszonyok feltételezése
mellett

A (7)—(11) osszefiiggések alapjan egy adott csap-
adgyra kisérletileg meghatarozott sarlodasi tényezd eés
csapagytilmelegedés 0Osszetartozé értékeinek ismereté-
ben a héleadast befolyasol6 tényez6 (o) értékét szamit-
hatjuk.

Az 1930-as években a német vasutak gottingei csa-
pagykisérleti csoportja behatéd kisérleteket végzett a
vasUti csapdgyakra vonatkozdlag. Az eredményekr6l
Garbers [8] kimerit6 beszdmolét adott. Az 6 adatait
felhasznalva megallapithaté, hogy laboratériumiviszo-
nyoknal kocsicsapagyakra k = 6,35-10-4 mellett
a = 1,35 érték vehetd figyelembe.

Legyen egy jol bejaratott csapagyunk, amelynél— a
csak vertikalisan hat6 terhelés kdvetkeztében — a Ki-
alakult tényleges jaték igen kicsiny. Szamoljunk
Ar = 0,01 mm radialis jatékkal. (Erre a csapagyra az
| — AIVeIp) fliggvényt a 11. &bra tiunteti fel, amely
egyébként igen jo egyezést mutat a 16. abran feltin-
tetett szovjet kisérleti mérés adataival is.) Egy ilyen

csapadgyra P — 1 t terhelés esetén, laboratériumi
p:7t
Csapagytuimeieqeaés, C°-ban
Sarlédasi tpnyezo
10t-

120 rmlo

o
N
o
épa

70 90

19. ébra
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viszonyok feltételezésével (ic= 20 C°, a= 1,35) a
18. abra adja meg a hdéegyensulyi viszonyokat. A hé-
egyenstlyi diagramba egy 8—9E°/50 C° \viszkozi-
tast olaj gorbéjét rajzoljuk be, amely megfelel a
Garbers altal hasznéalt olajnak.

Az egyes sebességeknek megfelel6 egyensdlyi pon-
tokhoz tartozé viszkozitds meghatarozza az ehhez tar-
tozé surlédasi tényez6t is.

A 19. abra az igy végrehajtott szdmitasok alapjantiin-
teti fel a tilmelegedés, valamint a sdrlédasi tényez6
alakulasat a sebesség fliggvényében, P ='7-t terhelés
mellett. Osszehasonlitasképpen az abraba berajzoltuk
a Garbers altal — a P = 71t terhelés mellett — Kkisér-
letileg meghatarozott gdérbéket is (szaggatott vonal).

A 18. abran bemutatott héegyensalyi diagram egyes
sebességekhez tartoz6 wxa h6fejlédés-gorbék minimum-
pontjai megfelelnek a sdrlédasi tényez6 minimum-
pontjanak, azaz a kikapcsolédasnak. Ha az egyen-
stlyi pont (az olaj viszkozitas-gorbéjével valdé metszés-
pont) ettél jobbra addédik, akkor a csapagy a folyadék-
surlodas allapotdban fut, ha pedig az egyensllyi pont
ettél balra adodik, akkor a csapagy lzemében a vegyes
surlédas &llapota forog fenn.

Ennek alapjan megallapithaté, hogy a P = 7t ter-
helés mellett a csapagyizemre a mintegy 20—40 km/6
sebességnek megfelel0 hatarok kozott a sarlédasi
tényez6 enyhén esé jellege mellett a folyadéksurlédas
allapota jellemz8, mig az ennél nagyobb sebességeknél
mar a kikapcsoldédasnak megfelel6 minimumpont kor-
nyezetében jarunk. Az is kitlnik, hogy a kb. 80 km/¢
és ennél nagyobb sebességeknél nem kapunk egyen-
stlyi pontot, a csapagy Uzeme itt méar nem stabilis
tehat a héfok és sarlodds rohamos emelkedése és a
csapagy berdgdédéasa fog bekdvetkezni. A sebesség fligg-
vényében abrazolt sarlédasi tényezd gorbéje itt tehat
mar megszakad (19. &bra). Garbers kisérlete ugyanezt
eredményezte /19. 4bra, szaggatott gdrbe).

Mindezek alapjan megéllapithatjuk, hogy olyan
esetben, amid6n az egyensulyi allapot a hidrodinamikai
kényszer alapjan all be (a gyakorlatban ez az &ltalanos
és Garbers is igy hajtotta végre méréseit), a surlddasi
tényezének a sebesség fliggvényében valé alakulasa
a folyadéksarlodas teriiletén csokkend jellegl is lehet.
Ezzel kapcsolatban ra kell mutatni arra, hogy Stri-
beck [9] gorbéi a vegyes-surlédas tériiletén csokkend,
a foiyadéksurlédas teriiletén pedig mindig emelkedd
jellegliek ; ez azonban annak a kdvetkezménye, hogy
Stribeck méréseit egy alland6 csapagyhéfok (t = 25 C°)
és igy gyakorlatilag alland6 viszkozitas mellett végezte.
Olyan esetben teh&t, amidén az egyensuly a hidro-
dinamikai kényszer alapjan &ll be, a surlddasi tényezg-
nek a fordulatszam fiiggvényében valé csokkend jelle-
géb6l egyaltalan nem lehet kovetkeztetni a csapagy
uzemének vegyes-sirlédasu allapotara.

Eppen ezért nem tekinthetd igazoltnak Prof. Jentsch-
nek [10] Garbers kisérleti gorbéibél levont az a meg-
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allapitdsa, hogy ott ,,szemmellathatélag a vegyes-
sarlédas allapota forog fenn®.

A héegyensulyi diagrambol (18. abra) még tovabbi
— a csapagyelméletben érdekl6désre szamot tarthaté —
kovetkeztetéseket is vonhatunk le. igy pl. bizonyit-
hatjuk, hogy amidén az egyensulyi allapot a hidro-
dinamikai kenyszer alapjan alakul ki — az egészen Kkis
sebességektdl eltekintve — hatarhelyzetben is (tehat
kdzvetlentl a beragodas el6tt), a csapagyterhelésnek
maximalisan 1—2%-a vihetd &t fémessarlodas Aaltal.
Utalni kell ezzel kapcsolatban arra, hogy Vogelpohl [11]
méar 1936-ban a sarlédasi tényez értékebdl levonta azt
a kovetkeztetést, hogy a csapagy lzemében a terhelés-
nek messzemenden legnagyobb része mindig a hidro-
dinamikai nyomas altal van felvéve. Czégi [12] 1953-ban
a hatarterhelési gorbék kisérleti meghatarozasa kapcsan
bizonyitotta, hogy a csap berdgédasanal is a terhelés-
nek maximalisan 1%-a volt atvihet6 fémes érintke-
zéssel. E ténynek elméleti magyardzata azonban
hianyzott. A hoegyensuly allapotanak a surlodasi gorbe
teljes lefolydsanak a figyelembevételével végrehajtott
vizsgalata kifogastalan elmeleti magyarazatat adja
e korilménynek, és ravuagltannak szikségszer(iségére.

Gyakorlatilag tehat egy csapagy lzemében — el-
tekintve az egészen kis sebességekt6l — stacioner alla-
potban mindig a folyadéksurlédas allapota all fenn,
vagy pedig ellenkez6 esetben a csapagy beragodasa
kévetkezik be.

Az el6bbi megallapitas egyenértéki{ azzal, hogy ha
egy csapagy lzemében egyensllyi helyzet tud kiala-
kulni, ott altaldban tiszta folyadéksurlédas allapota
all ferm, (eltekintve az egészen kis sebességektdl.)

Ha most figyelembe vesszik, hogy Garbers kisérletei-
nél a sarlodasi tényezd mérése mindig a héegyensuly
beélltakor tortént, masrészt azt a tényt, hogy a folyadék-
sarlédas létrejottének szikséges feltétele a megfelel§
mennyiségl olajhozzavezetés, akkor arra a megalla-
pitdsra kell jutnunk, hogy az emlitett kisérleteknél
a kendparna altal szallitott olajmennyiség elegendd volt
ahhoz, hogy a folyadéksurlédas allapotat biztositsa.

Kisérleti mérések szerint a vonatsebességgel az lizem-
ben futé csapagyaknal is —megfelel6 menetid6 utan —
kialakul egy meghatarozott, az illet6 sebességnek és
terhelésnek megfelel6 egyensalyi allapot (meghataro-
zott csapagyhéfok). E tény, valamint az elébb kifejtet-
tek figyelembevétele alatamasztjak azt a kovetkezte-
tést, hogy a ken6parna — viszonylag csekély olaj-
szallitd keépessége ellenére — a folyadéksurlodas létre-
jottéhez szikséges olajmennyiséget altalaban szalli-
tani tudja.

Természetesen széls6séges viszonyok mellett, pl.
nagy viszkozitasnal (téli idében) vagy nagy szivo-
magassagnal (alacsony olajszintnél), elhasznalédott
ken6parnanal stb. az olajszallito-képesség annyira
csokkenhet, hogy az adagolt olajmennyiség a parciali-
tdsnak erds csokkenését vonja maga utdn (<Pi<h).
Ebben az esetben, a 2. abrabdl lathatélag egyébként
azonos viszonyok (®) mellett is, a hmm résméret Ggy
csOkkenhet, hogy most mar a csap és csapagy felileti
egyenetlenségei egymassal érintkezésbe kerilhetnek és
beall a vegyes-surlddasallapota, a csapagyh6fok rohamos
emelkedése.

Az Uzemben futé kocsicsapagyak surlédasi viszonyai a
vonatsebesség (V. km/d) fuggvényében, kilénb6z6 kor-
nyezeth6fok (tk) mellett.

Gyakorlati szempontbdl Iényeges annak a kérdésnek
a tisztdzasa, hogy miként alakul a sarlédasi tényez6
értéke a ténylegesen lizemben futé (nem pedig labo-
ratériumban futtatott) kocsicsapagyaknal.

Ebben az esetben is a h6egyensuly vizsgalata alapjan
jarhatunk el, csakhogy most egyes — a surléddast
befolyasol6 — tényezG6k értékeit az Uzemben ténylegesen
futé csapagyak viszonyainak megfeleléen kell figyelem-
be vennink. igy pl. a kéleadast befolyasoldé tenyez6
(a) értékét most az aramlé leveg6 hatdsat kifejezé

a — c]/ V osszefliggés szerint vessziik figyelembe, ahol
«/m/sec/a vonatsebesség. Az egyéb — a sarlédast
befolyasol6 — korilmények gondos figyelembevételé-
vel meghatdroztuk a surlédasi tényezének (/) a vonat-
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sebesség (V km/6) fliggvényében valé alakulasat ki-
16nb6z6 csapégyterhelés, kilonbdz8 kérnyezeth6fok és
— a vasuti kocsicsapagyakra jellemzé — kiilonb6zé
csapagyjaték mellett.

A 20. abra a kapott eredményeknek megfelelGen
tinteti fel a sarlédasi tényez6 alakulasat P = 4 t
csapagyterhelés és V = 60 km/6 sebesség mellett, kii-
16nb6z6 — az Uzemben el6fordul6 — csapagyjaték
esetén. A 21. dbra pedig ugyanilyen sebesség, deP — 7't
terhelés esetében adja meg a surlédasi viszonyokat.

Mivel a vontatdsi szamitdsokban az Ugynevezett
fajlagos csapellenallassal® dolgoznak, a suarlédasi
tényez6 (/) értékeit a wc/kg/to/fajlagos csap-ellenéllas
értekekben is kifejeztiik és a 20. és 21. abra jobboldali
ordinatajara felmértik. A kocsiellenallas szamitasanal
jelenleg a wc = 0,6 — 1,2 kg/to értékeket szoktak
figyelembe venni. Megallapithatd, hogy az elméleti
Gton meghatarozott gorbék ezen az értékterileten
valéban athaladnak, de egyben a csapsurlédasnak
(fajlagos csapellenallasnak) lényegesen pontosabb még-
hatarozasat teszik lehet6veé és ravilagitanak a surlédast
befolyasolé tényez6k hatédsara.

A gorbék helyesen adjak vissza azt a gyakorlatbol
is jol ismert tényt, hogy csokkené kdrnyezeth6fok
mellett a sarlddasi tényez6 (és igy a vontatadsi energia-
szlikséglet) jelentésen emelkedik.

Az abrak Osszevetése ramutat arra is, hogy a terhelés
novekedésével a sarlodasi tényezdé altalaban csdkken.
Nagyobb terhelés esetében tehat a csapagy-izem
hatadsfoka kedvez6bben alakul.'

Minthogy éppen a vasuti kocsicsapagyakra — amint
arra mar ramutattunk — jellemzé az, hogy a legkildn-
b6z6bb, az (zemi viszonyoktol figgben kialakult
tényleges jatékkal futnak, Hagy jelent6séglinek latszik
az a gyakorlatban nem regisztralhat6, de a gorbékbél
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megallapithaté korlilmény is, hogy a csapagyjaték
miként befolydsolja a surlédéasi viszonyokat.

Az 4abrabdl Kkitlinik, hogy nagyobb jaték esetén
altaldban alacsonyabb sirlodasi tényezével szamolha-
tunk, azonban a kiills6 kdrnyezethdfoknak csak egy
korlatozottabb teriiletén beldl. igy pl. P = 7 .t csap-
agyterhelésnél, a Ar =1 mm jatéknak megfeleld
gorbe jobboldali (teljes vonallal kihtzott) alsé szakasza
csak hey = 3—4 mikronnak megfelelé feliileti egyenet-
lenség mellett érvényesil. Ellenkezé esetben a kdrnye-
zethéfok Ih — 18 C° és ennél nagyobb értékénél a
csapsurlodas (és a csapagyhéfok) rohamos emelkedése
kévetkezik be (21. abra, d.). Ugyanakkor viszont a
kisebb jatéku csapagy ilyen kérnyezeth6fokok mellett
— még nagyobb felileti egyenetlenség esetén is —m
a surlodas optimuma felé halad. A nagyobb jaték
altal az alacsonyabb kornyezeth6fokok teriiletén a
strlédasban jelentkez6 kedvez6bb viszonyokat tehét
a surlédasi tényez6 (és csapagyh6fok) magasabb
kornyezeth6fokoknal bekdvetkez6 rohamos emelkedésé-
vel kell megfizetniink.

4. Az uzembiztonsag kiilonb6z6 csapagyjaték esetében,
a kornyezeth6fok esetében

A csapagy Uzemi biztonsagat (B) determinalhatjuk
egy olyan viszonyszdammal, amelynek szamlaléja a
csapagyban kialakult olajfim legkisebb vastagsaga
(hmin), nevez6je pedig a feliileti egyenetlenségnek meg-
feleld hefj érték. Nyilvanvalo azonban, hogy az azonos
B értékkel futé csapagyak kozul is az fog kedvezdébben
viselkedni, amelylknel ugyanolyan terhelés és sebesség
esetében a sUrlodasi tényez6 alacsonyabb. Ha képezzik
tehat az A = B/f viszonyt, akkor ez lényegesen tébbet
mond a csapdgy Uzemi viszonyait, valamint futési
biztonsagat illetéen, mint az el6bbi B = hmi&heff
érték. Azonos fellileti egyenetlenség (heti) mellett
A = B/f alacsony értéke az olajfilm vastagsaganak
kicsiny értékét, illetéleg nagy surlgdast, ennek meg-
feleléen fokozott héfejlodést jelent. Es forditva : A =
— B/f magas értéke vastag olajfilmmel, alacsony
surlodasi teljesitménnyel és kis hdéfejl6déssel egyen-
ertékli. Ezt a hanyadost tehat joggal nevezhetjik a
csapagy dzemi ,,josagi szam*®-anak.

A josagi szam alakulasat az izemben futé csapagyak-
ra nyert adatok felhasznédladsaval a kornyezeth6fok
figgvényében, P = 7 t és V = 40 km/6 mellett,
kulonb6z6 jatékoknal a 22. abra mutatja.

Az abrabdél kitlnik, hogy a josagi szam alacsony
értékét, tehat a hénfutdsok legnagyobb valészinlségeét
kis csapéagyjaték esetén az alacsony (téli) kdrnyezet-
héfokoknal, nagyobb jaték esetén pedig a magasabb
(nyéri) kérnyezeth6fokoknal kapjuk.

Ha figyelembe vessziik azt a koérilményt, hogy az
lzemben futdé csapagyak kozott mind az egészen kicsiny,
mind pedig a nagyobb jaték( csapagyak megtaldlha-
tok (v. 6. 2. pont), akkor a 22. dbra alapjan arra a meg-
allapitasra kell jutnunk, hogy a vasuti lGzemben a
hénfutdsok eléforduldsdnak legnagyobb szamat, illetd-
leg az egy hénfutasra es6 km-teljesitmény minimumat
az alacsony (téli),valamint a magasabb (nyari) kérnye-
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zeth6foknal kell kapnunk. Valéban : hosszi évek
hénfutasi statisztikaja ezt a torvényszeriiséget tikrozi
mind hazai, mind kulféldi vonatkozasban.

Nyilvanval6, hogy a hénfutdsok sok egyéb ok miatt
is bekodvetkezhetnek, igy pl. olaj-hidny, a ken&szerkezet
meghibasodott volta stb., stb. miatt. llyen esetben az
optimalis csapagyjaték mellett is és barmilyen kdrnye-
zeth6foknal bekovetkezik a hénfutds. Ezeket a koril-
ményeket az elméleti szamitdsokban : természetesen
nem tudjuk figyelembe venni. Minél inkdbb sikerl
azonban a gyakorlatban ezeket a kiilsé hibaforrasokat
kikliszob6Ini — az egy hénfutdsra es6 km-teljesitmény
gorbe emelkedd jellege mellett — annéal élesebben fog
Jelentkezni az elméletileg meghatarozott el6bbi tor-
vényszer(iség. Ez lathaté a 23. abrabdl is, amely az
amerikai ,,Norfolk & Western“, valamint az I. osztalyu
AAR (Association of American Railroads) vasutakon
az egy hénfutésra esé milli6 km-teljesitményt tinteti
fel az 1950—53. évi id6szakban.

A N & W vaslt az 1950-es években erdteljes intézke-
déseket foganatositott a hénfutdsok csokkentése érde-
kében [13]. Sikerilt is a h6nfutdsok szdmat Iényegesen
csokkenteni. Az egy hénfutdsra es6 km-teljesitmény
gorbéje er6sen emelkedett. Ugyanakkor — amint ez az
abrabol lathat6 — a gorbének a téli, illetéleg nyaéri
minimum torvényszer(iséget kifejez6 alakja is élesebben
domborodott ki.

A hidrodinamikai csapagyelmélet alapjan végrehaj-
tott szamitdsok tehat a hénfutdsokkal kapcsolatban
is 0j, eddig nem ismert okozati 0sszefiiggéseket tarnak
fel.

5. A Kkapott eredmények értékelése

Az Gzemben futd csapagyak surlodasi és tizembizton-
sagi viszonyainak meghatarozasanal (3. és 4. pont) a
héegyensaly allapotdbdl indultunk ki. Egy megadott
sebességgel forgd csapnal azonban a h6egyensuly csak
az indulastol szamitott 1—1¥, 6ra mulva kdévetkezik
be. Ezért egy bizonyos menetsebesseggel a vonatban
futé csapéagy surlédasi viszonyai a valésagban annal
inkdbb megkozelitik az illet6 sebességre — a hdegyen-
stuly alapjan — elméletileg meghatarozott értékeket,
minél inkdbb megkdzeliti (vagy tulhaladja) a vonat
teljes menettartama az el6bb emlitett 1—11/2 6rat és
minél nagyobb a teljes menettartam és a tartézkodasi
idék viszonya (pl. gyorsteher-vonatok). Ez a kérlilmény
azonban nem valtoztatja meg azon megallapitasok
helyességét, amelyeket a terhelésnek, a kornyezet-
héfoknak, valamint a csapagyjatéknak a surlédéasra,

illetéleg az Uzembiztonsagra gyakorolt
vonatkozélag tettiink.

Befejezésil meg kell még emliteni, hogy a vasuti
kocsi- csapagyaknak a hidrodinamikai elmélet alapjan
torténd vizsgalata lehet6séget nyujtott szamos egyéb,
a gyakorlattal szorosan 6sszefiggé kovetkeztetés le-
vonasara is [14]. Mindezek tampontot nydujtanak a
csap és csapagy kialakitassal és megmunkalassal, a
gyartasi méretfokozatokkal, valamint az alkalmazando
olajjal kapcsolatosan mar felmerilt vagy a késébbiekben
jelentkezd kérdések helyes elddntéséhez.
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A vérakozo jarmdvek teruletigényének kielégitése

varosrendezési terveinkben

DR. ZSADANYI GUIDO

A parkol6 jarmivek elhelyezése a varosban egyre
tobb gondot okoz a varosrendez6nek és a forgalmi
mérnoknek.

Kétségtelen, hogy a gépjarm(iforgalom és ezen
belil els6sorban a maganhasznalatld gépjarmivek
szdma az elmult évtizedben nem vart mértékben
emelkedett. A varosrendezés az igények ilyen
méretld novekedésére altaldban nem volt kellGen
felkészilve. E kérdés a nyugati orszagokban las-
san a varosi kozlekedés, s6t a varosrendezés egyik
legfontosabb és legnehezebben megoldhaté kér-
déséve valik. Ezt egyetlen példaval kelléen szem-
l1éltethetjik. Hamburg belvarosaban 25 000 parkol6
gépjarmu részére kell féréhelyet biztositani, ami
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kenéselmélet alapjan (1956, Mérndki Tovabb-
képz6 Int.).
625 000 négyzetkilométer teriiletigényt jelent ;

ez megkozeliti a belvarosban rendelkezésre allg
Osszteriilet 25%-at. Nyilvanvalo, hogy ilyen je-
lents teruletigényt meglévd varosokban nem lehet
kielégiteni. Ezért kénytelenek a sokkal koltsége-
sebb foldalatti vagy tébbemeletes parkol6 garéa-
zsok létesitésével foglalkozni. (PI. Leibbrand pro-
fesszor Zirichben még a fépalyaudvar tetejét is
jarm(iparkolas céljara javasolja felhasznalni [1]).
A nyugati szakirodalomban igen gyakran talal-
kozunk a parkolas kérdésével; a német Sil szinte
monografikusan dolgozta fel a varakoz6 jarmd-
vekkel osszefiigg6 keérdéseket ; mindezek a prob-
léma teljes id6szeriiségét bizonyitjak [2]. Ugyan-



csak ez allapithatdé meg a mualt év 6szén megtar-
tott istanbuli nemzetkdzi atligyi kongresszus varosi
kozlekedéssel foglalkozé bizottsagahoz benyuj-
tott jelentésekbdl is. A kiulénbdz8 orszagokban
dolgozd kozlekedési szakemberek csaknem egy-
Ontetlen elsérend( jelent8séget tulajdonitanak a
parkolds megoldéaséara iranyuld javaslatoknak [3].

A Német Demokratikus Koztarsasag m(iszaki saj-
téjaban az elmuilt idében tobbszor szerepelt a
varakozo jarm(vek elhelyezésének kérdése. A
Deutsche Bauakademie kutatointézete kidolgozott
egy rendelettervezetet, amely a varakozd jarmu-
vek igényeinek a varosrendezési tervek keretében
tortén6 megoldasat hivatott biztositani. (Sonder-
bauordnung Garagen, Parkplatzen, Betriebs- und
Autohofe, roviden SBO Garagen [4]).

A rendelettervezet fontossagara jellemz6, hogy az
allami, varosi és egyéb miszaki szervek altal
mar maédositott szoveget kozolték a szakfolyd-
iratban és lehet6vé tették a legszélesebb szakko-
rék szamara a hozzaszoélast. A tervezet publika-
lasa olyan élénk visszhangot keltett, hogy azt
a kapott szempontoknak megfelel6en Gjbol 4t
kellett dolgozni. Az ily mddon harmadszor &t-
dolgozott javaslatot, miel6tt rendeletté valt volna,
még egyszer kozolték [5] és csak ezt kdvetden
torténik meg a rendelet kiadasa. (Ezt az eljarast
nagyobb horderejli — kihatasaiban hossz( id&re
sz6l6 — rendeletek esetében feltétlentl helyesnek
és hazankban is kdvetend6nek tartjuk.)

Nem vitathat6, hogy hazai forgalmi adottsagaink
eltérnek a nyugati viszonyoktél. igy az ottani
tapasztalatok nalunk csak megfelel§ atértékelés
utan hasznosithatok. Mas a helyzet azonban ebbdl
a szempontbdl a Német Demokratikus Koztar-
sasag altal alkalmazott intézkedésekben, amelyek
kilondsen értékesek szdmunkra.

Hazai mszaki irodalmunkban Muranyi Tamas-
nak idevagé — attord jellegli —tanulmanyain [6]
kivul alig talalunk e kérdéssel kapcsolatos mun-
kékat. A varosrendezési tervek elkészitését sza-
bélyozd rendeletek és utasitdsok pedig nem tar-
talmaznak megfelel6 el6irdsokat sem a halado,
sem a parkolo jarmlvek fokozodé igéidéinek
biztositasara. Példaként emlitjik, hogy a varos-
rendezési normak csupan az egyes jarmivek mére-
teit, valamint a parhuzamosan, derékszdgben és
diagonalisan elhelyzetett varakoz6 jarmivek te-
riletigényét tartalmazzak. Semmiféle utasitast sem,
adnak azonban ezek a normék arra vonatkozoan,
hogy a varosrendezési tervek készitésénél milyen
mértékben veendd figyelembe a varakozo jarmivek
teruletigénye. Nem talalunk iranyelveket a normak
kozott arra vonatkozoan sem, hogy egyes koz-
éplletek mérete és a kdrnyékikon biztositando
parkoléhely-igény milyen 6sszefliggésben all egy-
massal [7]. Mindezek az adatok pedig a rendezési
tervek készitésénél sziikségesek. A Német Demok-
ratikus Koztarsasagnak e célra kell§ részletességgel
kidolgozott mutatészdmok allanak rendelkezésre.
Nalunk ezek teljesen hidnyoznak és ez az allapot
azt a veszélyt rejti magaban, hogy a rendezési
terveink mell6zik az igenyek biztositasat.

Az elmondottak alapjan célszer(inek latjuk a

SBO Garagen fontosabb rendelkezéseit e helyen
ismertetni.

A rendelet harom részbél all :
1 altalanos rész,

2. tervezési el6irasok,

3. kivitelezési el8irasok.

Ehhez csatlakozik a fliggelék, amelyben az &sszes
mutatdészamuk és egyéb adatok megtalalhatok.
A rendelet a varhato forgalom mértékének meg-
allapitasan alapul. A rdvidebb tavlatban varhatd
forgalom értékét az 1938. évi forgalom 2,5-szere-
sében &llapitja meg. E forgalom levezetésére a
Német Demokratikus Koztarsasag jelenlegi Varosi
Uthal6zatdt — megfelel6 mddositdsokkal és bur-
kolatatépitéssel — altalaban alkalmasnak tartja.
Tavolabbi perspektivaban pedig, a varosi ut-
halézaton jelentkez6 maximalis forgalmi tel-
jesitményt 3000 gépjarmd/irany/6ra  értékben
jeloli meg, amely a jelenlegi amerikai cslcstelje-
sitmény 50%-anak felel meg. Vitathato, hogy a
szamitasok reéalisak-e, nincsenek-e a megadott
értékek kissé alacsonyra méretezve. Elvitathatat-
lan érdeme azonban, hogy ilyen hivatalosan meg-
hatarozott tervezési vezérfonalat allapit meg.

Az utcai forgalom folyamatos lebonyolitasat
a parkold jarmiivek nem megfelel6 elhelyezkedése
nagy meértékben akadalyozhatja. Kell6 szélesség-
gel rendelkez6 korszerli utaknal, ahol a parkolo
savok rendelkezésre allnak, ilyen probléméak alig
jelentkezhetnek, meglevd varosok sziik és nem
szélesithet6 utcdin viszont fokozottabb mérték-
ben megtaldlhaték. Varosaink fejl6désében a
,,City-képzBdés“ néven ismert jelenségek kovetkez-
tében a forgalom és a kapcsolodd parkoléhely-
igény éppen a legsziikebb utcdkban koncentralodik.
llyen esetekben célszerli a parkolohelyeket az
utca terilletén kivil kialakitani, ugyhogy ezek az
igények novekedése esetén parkold garazsokka is
atalakithatok legyenek.

A tervezet figyelemre mélt6 alapgondolata, hogy
a parkol6 jarmiveket elsésorban kozteruleten kivl
célszer( elhelyezni. Ilyen célra a lakééplletek
udvarai megfeleléen felhasznalhatok. A telken
belll létesitett véarakozohelyeknek a lakdk és a
latogatok jarm(veinek elhelyezését kell biztosi-
taniok. A telken beliili parkolohelyek kijel6lésénél
is figyelemmel kell lenni egy késébbi garazsépités
lehetOségeinek biztositasara. Ha a telken beliili
parkol6helyek létesitése nem lehetséges, akkor
kell az illetékes helyi tanacsok utjan mas teri-
letek biztositasarél gondoskodni. A kozterleti
parkol6helyek fontossagara valé tekintettel, a SBO
Garage — kivételes esetekben — még beépitésre
kijelolt teruletek igénybevételére is lehetéséget
nyujt.

Igen fontosnak kell tartanunk a tervezetnek
azt a szakaszat, amely kozelit6leg el6irja, hogy a
rendezési és részletes rendezési tervekben a megfelel6
méretl parkoléhelyet, illet6leg a garazsok léte-
sitésére szukséges teriletet biztositani kell. (A
létesitmények méreteire vonatkozéan a fliggelek
ad j6 tampontokat.)

A tovébbiakban a tervezet tartalmazza a par-
koldhelyek, garazsok és egyéb létesitmények ter-
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vezésére vonakozé forgalmi,
védelmi stb. eldirasokat is. Részletesen el8irja
p]. a be- és kihajtdé utak csatlakozasanak
megoldasi maédjat a kulonboz6 kategoriaba tar-
toz6 utaknél.. (A Német Demokratikus Koztar-
sasagban ugyanis mar megtortént a varosi utak
egyértelm{ —bar talan kisse tulzottan részletes —
kategorizalasa [8]). A lakdteruletek levegdjének
megdvasa érdekében pl. el6irja, hogy lakéterileten
2,5 tonna 0Osszsulyt meghaladé gépjarmiveket
tarolni, valamint nagyobb garazsokat létesiteni
nem szabad.

A meglevé varosok forgalménak biztositasa
érdekében kilonleges rendelkezések beiktatasa is
szllkségessé valt. igy pl. a méar meglevé épuletek
tulajdonosai is kotelezhet6k telken beliili parkolé-
hely vagy garazs létesitésére, ha az utcan all6
jarmlvek a forgalom zavartalan lebonyolitasat
veszélyeztetik.

A SBO Garagen a fentieken kiviil még szamos
részletes rendelkezést is tartalmaz,amelyeknek is-
mertetése meghaladja cikklnk kereteit. Az em-
litett rendelkezéseit is elegenddnek tartjuk annak
szemléltetésére, hogy milyen gonddal és el6re-
latassal foglalkoznak a Német Demokratikus Koz-
tarsasagban a varakoz6 jarmivek Ugyével.

Szikségesnek latjuk azt is megemliteni, hogy a
parkoléas kérdéséhez szorosan hozzatartoznak még
a telepitéspolitikdban érvényesithet6 olyan szem-
pontok, amelyek egy kdzpont helyett tébb alkoz-
pont létesitésére iranyulnak. lde kell sorolni
tovabba a megfelel§ tomegforgalmi héalézat kiépi-
tését is, mert az igények kell6 figyelembevételével
felépitett varosi tomegforgalmi halézattal sok
parkoléhely ismegtakarithatd. Amerikai-példak iga-
zoljék ezt a legvilagosabban. Ott, ahol a személy-
gépkocsik tultengése valdésaggal megbénitja a for-
galmat, a személygépkocsi forgalom korlatozasa-
val és autobuszok vagy més tdmegforgalmi eszkdz
beallitdsaval igyekeznek a lehetetlenné valt koz-
lekedésen -segiteni.

Sz(ik belvarosi utcdkon a parkolas megrovidi-
tését célozzdk — tehergépkocsik esetében — a
rakodas gépesitésére iranyul6 térekvések. (Gondol-
junk csak a pesti Guszev utca gyalogos és jarmu-
forgalmat csaknem allandéan zavard, kézi erdvel
végzett rakodasra.)

Végil, mint a parkolasi terllet fajlagos igénybe-
vétlének id6beni csokkentését celzd6 — végsd
esetben alkalmazand6 — kényszermegoldasként
kell megemliteniink a ,,parkingmeter“-ek alkalma-
zasat, vagyis meghatarozott helyeken a parkolas-
nak csak dijkifizetés mellett torténd engedélye-
Z6ését.

Az elmondottakra vonatkozoan kézenfekv6 talan
az a megjegyzes, hogy nalunk még mindez nem
idészer(. Nem helyes azonban ebben a kérdésbhen
ilyen alladspontot elfoglalni és kilondsen nem lehet
helyes ez a perspektivikus fejl6dés igényeinek
kielégitésére hivatott varosrendezési és varosfej-
lesztési munkdaban.

egészségligyi, tlz-

Meggy6z6désiink, hogy még vidéki varosaink
rendezési terveinek készitésénél sem mell6zhet6k
e szempontok. Pl. a miskolci Széchenyi utca, a
varos kelet-nyugati f6tengelyének belvarosi sza-
kasza olyan szlk, hogy a kétvaganyu villamos-
vasit (rszelvényének szabadonhagyasa mellett
mindkét irdnyban csak 1-1 forgalmi nyom bizto-
sithatd (az egyik irdnyban azonban még igy is kor-
latozast szenved a szinhazarkadnal). Az emlitett
1-1 forgalmi nyom mellett pedig sok helyen nincs
elegendd hely leallésav létesitésére. Minthogy a
kozati vasuti vaganyok legfeljebb el6zésre és
nem folyamatos haladasra hasznalhatok, a par-
kolo jarmiivek szdmanak tovabbi novekedése a
forgalom zavartalan lebonyolitasat akadalyozni
fogja. llyen iranyu vizsgalataink [9] azt mutatjak,
hogy ez az allapot révid idén belul bekdvetkezik.
Nyilvanval6 tehat, hogy a készitendé rendezési
tervekben ezzel a kérdéssel szdmolni kell és a
parkol6jarm(ivek elhelyezésére, a lak6tombok bel-
sejében lev6 — kell6en ki nem hasznalt — teri-
leteket kell biztositani.

llyen és hasonlé péeldak emlitése sejteni engedi a
varakozo6 jarm(vek teriletigényének jov6beni je-
lent6ségét és kihatdsait. Ezért mar most célszer(
lenne a varakozd jarmlvek helyigényének mutatd-
szamait és kielégitésik iranyelveit, a rendelkezé-
stinkre allo értékes kiilfoldi tapasztalatok felhaszna-
lasaval, hazai Iéptékre atdolgozva kialakitani. Ezeket
varosrendezési terveinkben — terveink idé&t-
allésaganak biztositasa érdekében is — alkalmazni
kellene, mert a gépjarm(iforgalom egyre nagyobb
Utem(i fejlédését megelézve, l1ényegesen olcsobban
tudnank ezeket az igényeket kielégiteni, mintha
a mar ténylegesen jelentkez6 sziikséglet kénysze-
rit6 hatasa alatt kell rendkivil kéltséges megolda-
sokat alkalmazni.
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Az els6 tavbeszél6-0sszekdttetés Magyarorszagon

DR. VAJDA ENDRE

Postatdrténet-kutatoink 1881 elsd feléig idegen
teriiletet érint6, kifejezetten magadnosok sajat cél-
jait szolgalé tavbeszél6 berendezésrél eddig sehol
emlitést nem tesznek. Az idegen teriiletet is érintd,
maganhasznalatd tavbeszél6 vezetékek felalli-
tasara vonatkozd elsé engedélyezési feltételeket
a 36.069/1881 szamu kodzmunka- és kozlekedés-
tgyi miniszteri rendelet rogzitette. Ebb&l meg-
tudjuk, hogy az engedély 10 évre sz6lt, az allomast
az engedélyes csakis sajat Ugyeinek intézésére
hasznalhatta, a vezeték kifeszitésére allami tam-
szerkezetet altalaban nem vehetett igénybe, a
tavirdaigazgatas megkivanhatta, hogy az enge-
délyes a' telefonvezetéket a legkozelebbi &llam-
tavirda-allomésba, mint kozép-allomasba ellen-
Orzési okokbol bekapcsolhassa stb. De sem a
rendeletben, sem az egykoru vagy kés6bbi szak-
irodalomban nem taldljuk nyomat annak, hogy
mar a rendeletet megel6z6 idében (1881. november)
volt-e idegen teriiletet érint§, maganhasznalat( tav-
beszél6 berendezés forgalomban.

Annél érdekesebb a Postamlzeum régi iratai-
nak feldolgozasa soran most el6kertilt 20.612/1880
szdml foldm(velés-, ipar- és kereskedelemugyi
miniszteri Ggyirat, mert abbdl kitlinik, hogy mar
1880-ban tavbeszél6 osszekottetést létesitettek
a szombathelyi f6gimnazium mdzeuma és a t6le
hét kilométer tdvolsagra fekvé Herény kozségbeli
maganmuzeum kozott. Eddigi ismereteink sze-
rint 1881 januarjaban—februarjaban Puskas Ti-
vadar occse, Puskads Ferenc allitotta fel az els6
kisérleti tvbeszél6 dsszekdttetést a kdzmunka- és
kozlekedésugyi minisztérium Tukdér utcai hivatala
és annak Maria Valéria utcaban elhelyezett m-
szaki szakosztalya ko6zott, amely a tavbeszélé
gyakorlati bemutatasanak céljara szolgalt. Apri-
lishan mar osszekottetést teremtettek a Pesti
Hirlap szerkeszt6sége és az épuld tavbeszél6-
kozpont kozott és majus elsején a Fird6 utca 10.
szam alatt megnyilt az els6 telefonk6zpont.

Hogy tudomanyos vonalon mennyire foglalkoz-
tak ez id6 tajt hazankban a tavbeszéld tokélete-
sitésével, arra nézve nincsenek bévebb adataink.
De, hogy ilyen kisérletek folyhattak, bizonyitja a
fentebb emlitett tigyirat. Dr. Kuncz Adolf, a szom-
bathelyi f6gimnézium igazgatdja engedélyt kért
a foldmdvelés-, ipar- és kereskedelemiigyi minisz-
tériumtél, hogy a fégimnézium természettani
muzeuma és Gotthard Jend és Sandor Herényben
berendezett természettani maganmuzeuma kozott,
amelyben csillagaszati obszervatérium is mu-
dott, ,tavbeszélés és a kilonbdzd szerkezetl tav-
beszél6 eszkdzokkel vald kisérletezés coljabol* tav-
beszél§ Osszekottetést létesitsen ; az Osszekot-
tetésbe a szombathelyi allami tavirda allomast és
a herényi muzeumot mint végallomasokat, a
sz;ombathelyi f6gimnazium muzeumi termét és

az igazgatdi lakast, mint kézépallomasokat kellett
bekapcsolni. Az err6l sz6l6 ,,Nyilatkozat“-ot a
kérelmez6k 1880. julius hé 12-én irtdk ala, a
miniszter 1880. julius ho 20-an jovahagyta és az
engedélyt kiadta. Az engedély Kkiterjedt arra is,
hogy a vezetéket, ahol irannynyoma megengedi, az
engedélyesek a fennallé Aallami tavirda-oszlo-
pokra szereljék fel, masutt pedig sajat oszlopaikon
épitsék meg.

Az engedély szerint a vezeték fenntartdsarél az
»allamtavirda“ koteles gondoskodni, mégpedig
az allami tavirdaoszlopokra felszerelt vezetékért
kilométerenként fizetendd mérsékelt (évi 2 frt
80 kr) atalanydijért, a tobbi vezetékért az eseten-
ként felmeriil6 tényleges koltségek megtéritése
ellenében. A Nyilatkozathoz csatolt vazrajz sze-
rint Osszesen 15 tavbeszél6késziilék felszerelése
volt tervbe véve, mégpedig a szombathelyi tavirdan
ellenérzés ceéljabol 1, a f6gimndzium mizeuma-
ban 4, az igazgatdi lakasban 6, a herényi muzeum-
ban 2, a herényi mizeum dolgozészobajaban 2.

Hogy milyenek voltak ezek a tavbeszél6készi-
lékek, persze nem tudjuk, de az egyes tavbeszélg-
allomasok felszereléséhez a rajz szerint villam-
haritd, vonaltelep, tavbeszélékésziilék, csengettyli
és foldlap is tartozott. Az engedélyesek a Nyilat-
kozat szerint kizarolag tudomanyos célu tav-
beszélgetésekre, vagy ,,azzal 6sszefliggé kozvetlen
értekezésekre hasznélhatjdk berendezésiiket és azon
barminem( vagy tartalmd magan- vagy kozérdekd
kozléseket* tovabbitani nem szabad. Az ellen6rzés
gyakorlasa céljabél mindkét muzeumban egy lap-
szamozott jegyz6kdnyvet kellett vezetni, amelyek
mindegyikében a tortént kozlések idejét ésrovid
tartalmat bé kellett vezetni. A tavbeszélgetése-
kért az dllamkincstar semmifélééijat[vagy jovedéki
kéarpotlast nem kotott ki, a kés6bbi allaspont
tehat meég nem jutott érvényre.

Az engedély 1881 végéig szdlott, de ha az
egyik fél részér6l sem torténik 3 honappal el6ébb
felmondas, tovabbi 1—1 évre meghosszabbitott-
nak tekintend®.

Latjuk tehat, §hogy Szombathely és Herény
kozott mar 1880-ban mikodott allami ellenbrzés
alatt két kiloénbdz6 engedélyes részére felszerelt
tavbeszéld berendezés, ugyanakkor, amikor Buda-
pesten az els§ tavbeszéld osszekdttetések csak
honapok mulva, 1881-ben létesiltek. S6t még ér-
dekesebb az a kériilmény, hogy ez’a két tavbeszél§-
allomas nem Szombathely  helyi korzetében,
hanem a varos és a t6le hét kilométer tdvolsagra
fekv6é Herény kozott létesilt, tehat az els6 magyar-
orszagi interurban &sszekottetés volt, mégpedig
allandé osszekottetés. E vonalon mar 1880-ban
interurban beszélgetések folytak, tehat évekkel
elébb, mint ahogyan hazénkban az interurban-
forgalom megindult.
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A kilonféle kotélpalya-rendszerek min6ségi és gazdasdgossagi kérdé-

seinek vizsgalata

SZEMKE®O GASPAR

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesiletben 1954-ben munkabizottsag alakult a
kialonféle kotélpalyarendszerek minéségi és gazda-
sagossagi kérdéseinek targyalasara. A munka-
bizottsag tobbféle feladatot t(iz6tt ki maga elé ;
meg@lakulésa O0ta munkassagat folyamatosan
Végzi.

Az eddig targyalt kérdésekrdl a bizottsag jelen-
tést adott ki és a jelentéshez csatolta a vonatkoz6
tanulmanyokat.

Els6 feladataként a bizottsag egységes jeloléseket
javasolt a magyar kotélpalya-irodalom részére,
mert a hazai irodalomban ez még nem volt Ki-
alakitva. Ez a korilmény megnehezitette a hazai
szakmunkak, szamitasok és tervek attekintését.
A bizottsdg 0sszegy(jtotte a kotélpalydkra vonat-
kozé fontosabb fogalmakat és azokra egységes
jeloléseket &llapitott meg. Az Osszeédllitdst meg-
kildte a kotélpalydk tervezésével, oktatdsaval és
a tervek elbirdlasaval foglalkozd szerveknek és
ezeket felkérte, hogy a jov6ben e jeloléseket hasz-
naljak.

A kovetkez6kben a gazdasagos rakomanysuly
megvalasztdsanak maddjat dolgoztak ki. A teher-
szallito figgbpalyak rakomanysulyaravonatkoz6an
a kotélpalya tervezési szabvanyban (MNOSZ 6747
A 1952) javasolt értékek a nagyteljesitmény(
palyaknal helytelennek bizonyultak. Ezt a tapasz-
talatot a bizottsdg matematikailag igazolta és be-
bizonyitotta, hogy az eddig javasoltnal kisebb
rakomanysulyok alkalmazasa gazdasagosabb. A
tanulmany eredményeként megallapitott értéke-
ket tablazatba foglaltak 0Ossze. Kozbenjarasukra
a szabvany folyamatban levé atdolgozasa soran
mar az Uj értékeket vették fel.

Harmadsorban a ,,rugalmas kotélpalyatizem?' fel-
tételeit vizsgaltak.

A széllittaté Gzemek helyenként azt kivantak,
hogy a koétélpalyaknal az aru egy részét tarolo-
vaganyokon, kocsikban taroljdk vagy, hogy a
kocsik nagy részének az (izemb6l valé kivonasat
tegyék lehet6vé hosszabb tarolévaganyok épité-
sével. A bizottsdg megallapitotta, hogy a palya
teljesitményét meghalad6 termelés esetén az egy-
idejlileg el nem szallithaté tobbletet taroldkban
kell 6sszegydjteni, mert a kocsikban val6 tarolas
nem gazdasagos. Az (resen maradt kocsiknak a
forgalombdl valé kivonasa viszont szintén nem
helyes ; az lres kocsikat szilkség esetén a rakot-
tak kozott kell folyamatosan jaratni. Az alloméaso-
kon csak a tartalékkocsik és a javitandd kocsik
részére kell tehat tarolévaganyokat létesiteni. Az
allomésok fugésinpalyainak 0sszhosszat viszont
lehetéleg Ugy kell megallapitani, hogy a péalyan
levd Osszes kocsik azokra —szlikség esetén mind
bevonhatok legyenek.

E megallapitast a tervezési szabvany atdolgoza-
sanal felkérésikre méar figyelembe vették.
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Ezt koveten a tartd- és vonokotelek szerkezeté-
nek megvalasztasaval foglalkoztak.

Kivalasztottdk a kotélpalydk szempontjabol
legkedvez6bb tartd- és wvonokotél szerkezetet.
Tartokoteleknél egységesen allastfoglaltak a zart
szerkezet(i, vondkoteleknél az el6formalt huzalok-
kal és paszméakkal készllt kotelek mellett. Mint-
hogy az utébbi moédon hazankban még nem gyar-
tottak kotelet, megkeresték az illetékes minisz-
tériumot, amely kozbenjarasukra intézkedett az
el6formalt huzalokkal és péaszméakkal késziil6 ko-
telek hazai gyartasa irant.

Az otodik feladat volt a kotélpalyasaruk helyes
kialakitdsdnak vizsgalta. Megvizsgaltdk, hogy a
vonatkozd hazai szabvanyokban erre vonatkozoan
megallapitott el@irdsok megfelel6ek-e? Az elbira-
sok Aaltaldban helyesnek bizonyultak. Az erre
vonatkozoan készult tanulmany azonban Kimu-
tatta, hogy a nalunk még nem szabvanyositott
alacsony bordaju sarutipus Kialakitasara Is szik-
ség van. Az alacsony bordajd sarukon ugyanis a
kocsi zokkendmentesen halad &t, ezért ezek alkal-
mazésa el6ny0s és gazdasagos. Javasoltdk tehat
az erre vonatkozé szabvany elkészitését ; ezt meg-
elézéen pedig a helyenként mar alkalmazott ilyen
tipust sarukra a tapasztalatok beszerzését. Ezen
munkéra a kotélpalyak féfeligyeletét ellatd KPM
Vasuti fosztalyat kérték fel.

A kotélpalydkon a feszitési szakasz hosszanak
megéllapitasara nalunk még nem volt elfogadott
modszer. A tervezési szabvany csupan a feszitési
szakaszhossz fels§ értékét szabta meg. A munka-
bizottsdg ezért a kovetkezdkben a feszitési sza-
kaszhossz helyes megvalasztdsanak modjat dol-
gozta ki. Kidolgoztak egy konnyen kezelhet6
el@irast, amelynek segitségével a feszitszakasz
szilkséges hosszat az 0Osszes koriilmények helyes
értékelése alapjan lehet megallapitani.

Az eljarést képletben foglaltdk dssze és kdzben-
jarasukra ezen képletet mar be is dolgoztak az Uj
kotélpalyatervezési szabvanytervezetbe.

A bizottsdg ez ideig utolsoként a tartokotelek
méretezéseivel foglalkozott.

A tartokotél méretezésre vonatkozoan eddig
csupan ellenérz6 szamitasi maéd volt el6irva ; a
kotél atmér6jének megvalasztasara nézve el6-
irds nem volt. Az ellen6rz6 szamitas is nehézkesnek
bizonyult, mert az elvégzéséhez szilkséges inertia-
értékek a zart koteleknél nem voltak beszerez-
het6k és megallapithatok. A bizottsag — a szovjet
eléirasok alapjan — megaéllapitotta azt a mére-
tezési modot, amely tokéletesen egyszer(i és
Osszhangban van az eddig érvényben volt magyar
eldirasokkal és az azok alapjat képezd magyar
kisérletekkel is. E modszer kidolgozéasa lehetévé
teszi a gyors és gazdasdgos koOtélméretezést és
ezéaltal el6segiti a kotélpalyak fejlédését.



Az (j méretezési eljaras eldirasara az Uj tervezeési
szabvany fog intézkedni.

A felsoroltak szinte kivétel nélkil altalanos
érdekl6désre tarthatnak szamot a kotélpalyak
tervezésével és lzemeltetésével foglalkozok koré-
ben, de alkalmasak arra is, hogy ravilagitsanak :
melyek azok a szdllitasok, amelyeket a fligg6-
palyaju kotélvontatasi vasltakkal, a kotél-
palyakkal és flggdsinpalyakkal lehet a leggazda-
sagosabban elvégezni. Eppen ezért szlkséges,

Kdényvszemle

Tiz év a felszabadult f6varos életéb6l. Osszeall, a F6-
varosi Tanacs Végrehajté Bizottsaga altal kijeldlt
munkakdzdsség

Bp. 1956. K6zgazdaso,gi és Jogi Konyvkiado, 285 I, sza-
mos abra és fénykép (ara kotve 62— Ft).

E reprezentativ kiadvany szakszer(i, de a széles
olvasok6zonség érdekl6désére is szamottartdé beszamolo
Budapest felszabadulds utdni évtizedes fejlédésérdl.
Egyes fejezetei szdmtalan adattal és igen sok képpel
illusztraljak az Gjjaépités hési munkajat, majd a népi
demokratikus orszag févarosanak szocialista fejleszté-
sét, a tandcsok munkassagat

A mi els6é fejezetei Budapest rovid torténetét, a
felszabadult févaros terlletének és népességének val-
tozasaira vonatkoz6é adatokat tarjak az olvaso elé,
majd a tanacsok igazgatasi feladatairdl tajékoztatnak.
Ezt kovetb6en felsorakoznak a helyi ipar, a f6varosi
élelmiszeripar, a mez6gazdasag, a kereskedelem, a koz-
mivek fejl6dését targyalé fejezetek. Kilon fejezet
foglalkozik Budapest kozlekedesével: a villamosva.su-
tak. a trolibusz-kozlekedés, a helyiérdekld vasltak
fejl6désével, a jarmlvek és a hal6zat kérdéseivel, az
autdbusz- és taxi-kozlekedéssel, a teheraut6fuvarozas-
sal, a kozlekedési balesetelhéritassal, az Gt- és hidépi-
téssel, az arvizvédelemmel, a kozlekedési dolgozok
munkaversenymozgalmaival, anyagi, szocialis és kul-
turdlis ellatasukkal. A konyv tovabbi fejezetei a la-
kasépitésrél és lakasgazdalkodasrdl, az egészség- és
oktatasligyrél, a népmdvelésr6l, a févarosi sportélet-
rél, végll a varosrendezés és épitészet kérdéseir6l ad-
nak tajékoztatast.

CZERE—VASARHELYI: A kozlekedés magyar nyelv(
szakirodalma 1953—1955.

Sp. 1956. Mdszaki Konyvkiadd, 240 I.

(ara kotve
29.50 Ft)

A kiadvany szerves folytatdsa a szerz6k altal 6sz-
szeallitott, 1952-ben a Kozlekedési Kiad6nal megje-
lent, ,,A kozelekedés magyar nyelv(i szakirodalma
1945—1952“ c. szakmai bibliogréafianak.

A mi 240 onall6 kozlekedési kiadvanyt, 70 kozle-
kedési részeket is tartalmazd, més targyd 6nall6 mivet
és 3000 szakcikket sorol fel, illetleg ismertet. Ezek a
mivek azok, amelyek hazadnkban magyar nyelven az
1953—55. években jelentek meg és kozlekedési szem-
ponthdl érdekl6désre tarthatnak szamot. A ,kozleke-
dés” targykorét — gyakorlati szempontok .miatt és a

teljesség minél jobb megkozelitése érdekében — a
szerz6k tadgan értelmezték, s igy szamos kozlekedés-
épitési, gépészeti, hiradastechnikai, anyagmozgatasi

stb. m{ is szerepel a bibliogréafiaban.

hogy a fenti tanulmanyok részleteikben is ismere-

tesse véaljanak, miért is ezeket a késébbiek soran
kdzolni fogjuk.

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egye-
stleti céljaul tlzte ki, hogy fokozottabban feltarja
a gazdasagossagi kérdéseket. Ebbdl a munkébdl
nem maradhat ki az a kdzlekedési agazat, amely
hazankban kereken 180 km hosszii kotélpalyan
naponta rendszeresen tdbb mint 100 000 tonna aru
szallitasat végzi.

A konyv ot részbél all. Az I. rész a kozlekedési tar-
gyu szakkonyveket (beleértve a konyvarusi forgalomba
kerllt tankdnyveket és az ismeretterjeszté kiadvanyo-
kat, brosarakat is) ismerteti, olymédon, hogy a kony-
vészeti adatokon Kivul rovid tartalmi ismertetést is ko-
z0l, amely a kényv szinvonala tekintetében is tdjékoz-
tat. Az ismertetéseket a szerz6k célszer(i szakmai cso-
portositdsban koézlik, kozlekedési agazatonként (kdzuti
és vasUti kozlekedés, hajézas, repllékodzlekedés, varosi
kdzlekedés, posta és hirkdzlés, bels6 anyagmozgatas);
kiléon csoportot képeznek a kozlekedéssel altalaban
foglalkoz6, a tébb kozlekedési dgazatra vonatkoz6 mi-
vek. A Il. rész kilon is tdjékoztat a kozlekedési sziik-
konyvsorozatokban megjelent kiadvanyokrél. A 1l1l.
rész olyan konyveket ismertet, amelyeknek f6 téméja
nem a kozlekedés, de egyes részeik, fejezeteik kozle-
kedési kérdésekkel is foglalkoznak. A bibliogréafia leg-
terjedelmesebb, I1V. része a folydiratokban megjelent
tanulméanyok, szakcikkek szakositott jegyzéke, ame-
lyet a szerz6k tobb mint 40 hazai folyoirat anyaga-
bol allitottak 6ssze. A m( utolsé, V. része teljes név-
mutatét tartalmaz.

A szerz6k e méasodik bibliografiai munkéaja — az
el6z6 kotettel egylitt — biztositja a felszabadulas utan
hatalmas fejlédésnek indult G magyar kozlekedési
szakirodalom hianytalan attekintését. Ezzel igen je-
lentés segitséget ad a tudomanyos kutatéknak, szak-
iroknak, koényvtarosoknak, oktatoknak és mindazok-
nak a gyakorlati szakembereknek, akik a magyar koz-
lekedési szakirodalomban gyorsan és kdnnyen tajéko-
z6dni kivannak.

Budapesti Utmutaté 1956. osszeall.: Kiraly Elemér

Bp. 1956. Miszaki Konyvkiadé. 540 I. 1 térkép (ara
kotve 30— Ft)

A ,Budapesti Utmutaté“ Gj kiadasanak valtozatla-
nul az a célja, hogy gyakorlati segédeszkdéze legyen
mindazoknak, akik Budapesten megbizhatéan és gyor-
san tdjékozédni kivannak. A konyv tartalmazza Bu-
dapest utalnak, utcdinak és tereinek teljes betlirendes
jegyzékét. Az utmutatd segitségével megtudjuk, hogy
milyen kozlekedési eszkozzel utazzunk és hol szalljunk
le a keresett utcahoz, illet6leg annak keresett hézsza-
méhoz.

A mi az utcajegyzéken kiviul felsorolja és ismer-
teti a legfontosabb kozlekedési csomépontokat, kozli
a villamos és autébusz-jaratokat, valamint ezek és a
Budapesti El6varosi VaslUtak, tovabba a MAV azon
menetrendi adatait, amelyek az utcajegyzékkel kap-
csolatosak. A kotet anyagat a fontosabb kozérdeki
telefonszamok jegyzéke és kozérdekl cimjegyzék egé-
sziti ki. A térképmelléklet Budapest kozlekedési vona-
lairél ad attekintést.
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Egyesuleti hirek

Egyesiletiink valasztmanya jalius 13-an Prieszol
Jézsef miniszterhelyettes elvtars elndkletével Ulést
tartott. A valasztmany megvitatta és jovahagyta az I.
félévben végzett munkaro6l sz6l6 beszamolét és a Il.
félévre sz6lo munkatervet. (Az I. félévi munka részle-
tes ismertetését el6z6 szamunkban kozoltik.)

A valasztmany a kulfoldi tapasztalatok szélesebb-
kor( elterjesztése céljabol az aldbbi hatarozatot hozta:

1. Egyesiletink tagjai minden esetben szamolja-
nak be

a) a kolfoldén szerzett
ményeikrél;

b) a kalfoldi utakrél sz6l6 beszamoldkat
csoportjainknal is meg kell tartani.

2. A kulféldi kapcsolatok apolasara Egyesiletiink
komplex-bizottsagot hoz létre, amely a levelezés, a
mszaki dokumentaciok cseréje, valamint a személyes
kapcsolatok, kolcsonds tapasztalatcserék szervezésével
segiti a miszaki propaganda fejlesztését, a kulfoldi
tapasztalatok széleskor( elterjesztését.

tapasztalataikrol, uti él-

vidéki

A Il. félévi munkatervitinkben az alabbi Gj munka-
bizottsdgi témak szerepeinek-

Vasuti Szakosztaly:

1. Hazai anyagok felhasznalasi lehet6ségeinek vizs-
galata a vasltiizem teriiletén.

2. A BEV vonalhaldzat fejlesztésének irdnyelvei.
3 A meglévé flit6hazak korszer(sitése, kiillonos te-
kintettel a dieselesitésre és a csoportos kezelés meg-
valdsitasara.

4. A nem gazdasagos vas(ti fuvarozasok kikiiszo-
bolésére szolgdld modszerek tovabbfejlesztése.

5. A kocsifordulé és a gazdasagos vonattovabbitas
alakulasanak vizsgalata.

6. Az allamigazgatas egyszer(sitésére javaslat ki-
dolgozéasa a vasut teriiletére, valamint a kozlekedés és
a kozlekedésépités tertiletére vonatkozoan.

Kozlekedési Szakosztaly:
1 Korszerli gépjarmii-motorjavitasi
kidolgozasa.

2. Gépjarmi-motorok kedvezd bejaratdsi maddsze-
Iének megallapitésa.

technolégia

3. Centralizalt és decentralizalt gépkocsi-tizemel-
tetési rendszerek vizsgalata.

4. Az orszagos perspektivikus kozlekedésfejlesztési
keretterv kidolgozdsdhoz a szakmai vélemények be-
gyljtése és rendszerezése.

Felkérjuk azon tagjainkat, akik részt kivannak
venni a fenti munkabizottsdgi témak kimunkalaséaban,
hogy sziveskedjenek ezt a szandékukat kozolni Egye-
suletiink titkarsagaval (telefon: 330—118).

Az |. félévi munka kiértékelése soran a vidéki
csoportjaink részére az elndkség altal rendszeresitett
vandorzaszlot a szombathelyi csoport nyerte el. Szom-
bathelyi csoportunk mind a szervezési, a miszaki pro-
paganda-, mind a tudomanyos munka terén jelentds
eredményeket ért el. Az |. félévben 17 elbadést, 3 an-
kétot, 3 tanulmanyi kirandulast szervezett. A rendez-
vényeken 1038-an vettek részt és 102-en széltak hozza.
A csoport taglétszama 248, — az osszes vidéki csopor-
tok kozott a legmagasabb. 15 munkabizottsagi téma-
val sikeresen foglalkoztak, ezekrél a zaréjelentéseket
elkészitették.

A szombathelyi csoport utdn a miskolci és debre-
ceni csoport végezte a legjobb munkat.

A jo munkaért a szombathelyi csoport titkara,
Dévényi Istvan elvtars 600.—, a pécsi csoport titkara,
Csabai Rudolf elvtars 500.—, a debreceni csoport tit-
kara, Kocsar Karoly elvtars 400.— Ft pénzjutalomban

részesilt.
*

Egyesileti munkank erésodését mutatja, hogy ju-
lius 27-én a MAV Budapesti lgazgatésaganal megala-
kult Egyesiletink helyi csoportja.

A csoport elndke: Araté Karoly,

elndkhelyettese: Macké Istvan,

titkara: Petri Dezsd,

vezetfségi tagok: Uzsoki Laszlo, Kalman
Miklés, Reiner Tibor, Lukacs Péter, Jenei Miklds és
Alberti Lajos elvtarsak.

Bizunk abban, hogy a megalakult helyi csoport —

a vidéki csoportok munkajahoz hasonléan — Egyesile-

tink célkitlizéseinek megfeleld, eredményes munkéval

fog hozzajarulni a partunk és korméanyunk altal elénk
l1Gzott feladatok megoldasahoz.

Balatoni Sandor

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Felel§s szerkeszt6 :
Kiadja a Mi(szaki Kdényvkiadéd V. Bajcsy-Zsilinszky Gt 22. Telefon:

Harmati Sandor

113-450 — Felel6s kiad6: Solt Sandor

Megjelent 1050 példanyban

El6fizetés:

36358-689/2 — Révai-nyomda Budapest V., Vadasz u. 16 — Felel6s:
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IJ MUSZAKI KONYVEK!

V. 0. ARUTJUNOY :

Villamos mérédmudszerek szamitasa
€s szerkesztése

A konyv a villamos mérémuiszerek elméleti, szamitési és szerkesztési
kérdéseivel foglalkozik, mind az egyetemek, mind pedig a technikumok
igényeire tekintettel. A Kolos Richard altal dsszeéllitott fliggelék a méré-
transzformatorokat targyalja.

555 oldal 386 abra ara kotve 97,50 Ft

SIMON PAL :
Hidegsajtolas
A mii a lemezalkatrészeknek hidegsajtolassal valo gydartasat ismerteti,

a gép-, jarmi- és tdémegcikkipar szakmunkasai, mlvezet6i és mérnokei
szamara.

256 oldal 228 abra ara kotve 33,— Ft

Y. KME NT —A. KUHN :
Geiger—Muller szamlalécsovek
A konyv osszefoglaldan ismerteti a szdmlalocs6 legf6bb sajatossagait

és a radidaktiv sugérzasok mérésénél valé alkalmazasat, valamint a hozza-
tartoz6 elektronikus egységeket.

89 oldal 41 abra ara kotve 8,50 Ft

A MUSZAKI KONYVKIADO KIADYANYAI

Kaphatok az allami konyvesboltokban



