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H a tva n  á llom éi»  f e l v é t e l i  é p ü le té n e k  ú j j á é p í t é s e

ERDÉLYI TIBOR*

Hatvan neve már a magyar vasútépítések hős­
korától kezdve összeforrott vasutunk történetével; 
az állam a múlt század hatvanas éveiben a Ma­
gyar Államvasutak alapjait a pest—hatvan— 
salgótarjáni vasútvonal megvásárlásával rakja 
le. Hatvan szerepe és jelentősége a XIX. század 
nagy vasútépítéseinek időszakában, számottevően 
tovább emelkedett ; a fő- és szárnyvonalak ki­
építésével vasúti csomóponttá fejlődött.

Hatvan 1872-ben jelentőségének megfelelő mé­
retű felvételi épületet kap. Ekkor már az északkelet­
magyarországi vasúti közlekedés első, fontos 
elágazó állomása, amely Budapest és a salgó­
tarjáni, borsodi szén- és iparmedence között 
teremt kapcsolatot. Budapest rohamos fejlődésével 
Hatvan vasúti csomóponti jelentősége tovább 
növekedett: a pestkörnyéki helyi forgalom vég­
állomása lett.

Hatvan felvételi épületét a következő évtize­
dek folyamán — a változott követelményeknek, 
illetőleg a fejlődésnek megfelelően — kisebb 
mértékben többször átalakították, majd 1933-ban 
nagyobbarányú felújítás keretében korszerűsí­
tették. A második világháború idején, 1944-ben — 
éppen vasúti csomóponti jelentősége miatt 
az állomás területét súlyos bombatámadás érte, 
amely a felvételi épületet teljesen elpusztította. 
Ekkor a forgalom helyreállítása, illetőleg felvétele 
érdekében ideiglenes jellegű épületeket létesítettek, 
amelyek azonban nem biztosították kellően sem 
az üzem, sem az utasforgalom szükségleteit és az 
esztétikai igényeket sem elégítették ki.

A Magyar Államvasutakat ért igen jelentős 
épületkárok helyreállítása során 1955-ben érkezett 
el az ideje, hogy a korszerűtlen és ideiglenes épü­
letek helyett Hatvanban is fontosságának meg­
felelő, az igényeket messzemenően kielégítő fel­
vételi épület épüljön.

*
A Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium már 

1948-ban tervbe vette Hatvan állomás új felvé­
teli épületének megépítését és megbízást adott az 
állomásépület teryeinek elkészítésére. A tervezési 
munkálatokat az UVATERV végezte. 1948-től 
a különféle programoknak és művészi elképzelé­
seknek megfelelően összesen öt tervváltozat készült.

* A tervezési rész az U V A TER V  közrem űködésével 
készült.

I. Az első tervváltozat 1948-ból szárm azik (1. ábra). A 
tervezési program  ekkor még az elpusztu lt felvételi 
épü let ada ta i a lap ján  készült és nem  szám olt a későbbi 
fejlődéssel, am ely a pá lyaudvar felté tlen  bővítését 
igényelte.

A te rveze tt új felvételi épület közvetlenül a meglévő 
vágányhálózathoz csatlakozott, s nagyrészt az ideigle­
nes felvételi épület helyén lé tesü lt volna. E lrendezésé­
ben k é t nagy önálló töm eget alkot, am elyekben az 
utasforgalm i, illetőleg a vasútüzem i helyiségek —- egy­
m ástól teljesen elválasztva —  helyezkednek el. A két 
épületrész közö tti kapcso lato t az alacsonyabb összekötő 
tagkén t jelentkező érkezési csarnok terem ti meg.

Ennél a tervnél, az ebben az időben fe lve te tt gondo­
la tn ak  megfelelően, k ísérlet tö r tén t az indulási n ag y ­
csarnok és az u ta s  váró term ek egyesítésére. A váróterem  
a csarnokkal egy légteret a lko t : a várótereik a csar­
noknak az utasforgalom ból kieső leárnyékolt része:

Az érkezési csarnok teljesen független az indulási 
nagycsarnoktól. A k é t csarnok között helyezkedik el a  
poggyászfelvevő és kiadó helyiség, am ely gazdaságos 
és célszerű megoldás, de nem  veszi figyelem be H atvan  
csom óponti jellegét', az átszálló u tasok  nagy szárnál. 
E m ia tt az é tterem , a gyerm ekes anyák, va lam in t a 
tanu lók  váró term e az érkező és átszálló u tasok részére 
nehezen hozzáférhető. A közönségforgalm i helyiségek 
belső magassága az a lap terü le tek tő l függetlenül azonos, 
ezért ez a  beépítés nem  gazdaságos, a kisebb helyiségek 
a ránya kedvezőtlen. A jól szerkesztett üzemi szárny 
m ellett az utasforgalm i rész hosszú és kereszteződéses 
közlekedési ú tja i zavaróak. A terv  érdekességéhez t a r ­
tozik, hogy az u ta s  W.C.-k az alagsorba kerültek, am e­
lyek az előcsarnokból csigalépcsővel közelíthetők meg.

A vasútüzem i épületrész a. pályával párhuzam osan 
elhelyezett helyiségekkel, kétem eletes megoldással k é ­
szült. Az em eleten négy szolgálati lakás k a p o tt helyet.

A felvételi épülethez k é t végén földszintes épületrész 
csatlakozik, m ely az egyik oldalon a távbeszélő köz­
ponto t, a m ásik oldalon az é tterem  konyhaüzem ét fog­
lalja m agába.

H om lokzati megjelenésében ez a terv  — a szim m et­
riá t megközelítő — két hasonló épülettöm bjével k i­
egyensúlyozatlan.

II. Az 1949-ben készíte tt második alternatíva (2. 
ábra)  az indulási nagycsarnokot haszná lta  összekötő 
tagként. A tervben  a  két épületrész töm ege közötti 
nagyobb különbségre való törekvés nyilvánul meg. 
Az épület hom lokzati képe nagyon e ln y ú jto tt, a  csar­
nok form alista m egfogalm azása az összképet zavarja.

I I I . Az 1950-ben készíte tt ú jabb, harmadik terv 
(3. ábra) m ár bizonyos fokig szám olt a vágányzat bőví­
tésével is.

A felvételi épület elhelyezése azonos az első tervvel, 
sőt töm egében is jelentkezik még az első terv  k iegyen­
súlyozatlansága. A töm egarányok tek in te tében  azon­
ban haladást jelent az utasforgalm i épülettöm b hang- 
súlyozottabb  m egjelenésű nagycsarnoka.

Ennél a tervnél m ár jelentkezik a nagylégterű in d u ­
lási csarnok. Az indulási csarnok az utasforgalm i rész

Ида-
ШИНАа , t
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1. ábra. Az első tervváltozat (1948). 1. Indulási csarnok. 2. Váróterem. 3. Étterem. 4. Tanuló váró. 5. Kulturváró. 6 . Pénztárak. Ï. Érkezési csarnok

cen trum ában  helyezkedik el, mely köré az összekötő 
folyosók közvetítésével csoportosulnak a  különböző 
utasforgalm i helyiségek (váróterem , é tterem  stb.). A 
belső elhelyezésű utasforgalm i helyiségek szellőzését és 
v ilágítását ké t zárt belső u d v ar b iztosítja , am elyek 
nem  egyenértékűek, kapcsolódásuk szervetlen.

Az érkezési csarnok csak m in t folyosóbővület alakul 
ki, de m ár meg van  a közvetlen összeköttetés az in d u ­
lási és érkezési csarnok között. Az induló, érkező és á t ­
szálló u tasok  igényeit egyarán t kiszolgáló helyiségek 
(gyermekes anyák  várója, poggyász le- és feladás stb.) 
m ár a k é t csarnok közötti részen, funkcióban helyesen 
nyertek  elhelyezést.

A pályafelőli oldalon ennél a tervnél jelentkezik az 
árkádos peronfolyosó, a pillérekre felfűzött előtetővel.

Az üzem i és von ta tási szárny kialak ítása  hasonló az 
első tervhez. A program csökkenés, valam int a lakások

elm aradása következtében azonban az épületrész csak 
egyemeletes. Nem változo tt a távbeszélő központ föld­
szintes épületének helye sem.

A szigetperonok az indulási és érkezési csarnok te n ­
gelyében elhelyezett külső lejáró lépcsőkön á t, a lag ­
u takon  közelíthetők meg.

A nyerstégla hom lokzatú  épület töm ege —  bár a 
nagycsarnok i t t  m ár hangsú ly t k a p o tt —  nem  kiegyen­
súlyozott. A főhom lokzat nyílásokkal erősen elvágott 
felülete nem  kelt kedvező benyom ást, de belső té rk ia la ­
k ításában  sem teljesen meggyőző. Az árkádos p á ly a - 
felőli hom lokzat egyszintes megjelenésében nem  n yú jt 
egy nagy pályaudvar m éreteinek megfelelő m onum en­
tális h a tás t.

Egészében az épület a laprajzi m egkom ponálása 
lényegesen egységesebb, k ifo rro ttabb  az első m egoldás­
nál.

Г Г Г Г Г Г Г Г Г С Г Р Г
r r r r r r r r g r ^ r 3fc*r r

3. ábra. A második alternatíva (1949).
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3. ábra. A harmadik alternatíva (1950). 1. Várócsarnok. *í. Váróterem. 3. Tannlóváró. 4. Étterem. 3. Pénztárak. 0. Poggyász. ?. Érkezési csarnok.

IV. A felvételi épület negyedik vázlatterve 1952-ben 
készült el (4. ábra). Ennél a tervnél m ár szám íto ttak  a 
szem élypályaudvar m indkét irányú  bővítésére.

A létesítendő felvéted épü letet 28,00 m -re a meglévő 
első vágánytól tervezték , míg a cukorgyári kerítés á t ­
helyezésével a leszűkült előtér megfelelő k ia lak ításá t 
k íván ták  megoldani.

Az előbbi te rvek  tap asz ta la ta i a lap ján  ez alkalom m al 
kerü lt sor először arra , hogy hangsú lyozottabbá vá lt 
az utasforgalm i épület töm ege és az üzem i és von ta tási 
épület — a funkciós lehetőségek szerin t ke ttéválasz tva  
— alárendeltebb szerepet kapo tt.

A tervben  kétszer 10,00x 10,00 m m éretű , a város 
felé n y ito tt belső ud v ar szerepel, mely köré szim m etri­
kus elrendezésben csoportosulnak a nagycsarnokból, 
illetőleg a csatlakozó rövid összekötő folyosókból m eg­
közelíthető váróterm ek, é tterem  és egyéb utasforgalm i 
helyiségek.

Ennél a tervnél a főtöm eg m ár részben em eletes k i­
alak ítású  : a pá lya  felőli peronfolyosó fölé em eletsor 
került. A peronfolyosó így szervesebben kapcsolódik az 
épület töm egéhez és nem  jelentkezik  a nagyobb felvé­
teli épületeknél á ltalánosan alkalm azo tt perontető , 
mely az épület hom lokzatá t horizontális vonalban 
kettévág ja . A főtömeghez a Miskolc felőli oldalon az 
érkezési csarnokhoz kapcsolt egyemeletes üzem i épület, 
a B udapest felőli oldalon a szabadonálló földszintes 
von ta tási épü let csatlakozik.

A szigetperonok az árkádnál induló külső lépcsős 
alagútrendszerrel közelíthetők meg.

A hom lokzati m egjelenés jó a rányait kisebb m érték ­
ben még m indig zav a rta  a közel szim m etrikus elrende­
zés. Az alaprajz  kom olyan sebezhető pon tja  az, hogy a 
pénztá rak  előtere népi nyugodt, m ert egybeesik a köz­
lekedési útvonallal.

V. Az ismertetett tervek (I—IV7.) kivitele azért 
is akadályba ütközött, mert a személypályaudvar 
általános bővítése még tisztázatlan volt. A bőví­
tés végleges rendezése után. 1954-ben került sor

az ötödik, kivitelezett terv készítésére (5. ábra). 
A végleges helyszínrajz birtokában megindított 
tervezésnek már kezdetben komoly nehézségeket 
kellett leküzdenie. Egyik legfontosabb volt ezek 
közül, hogy az épület szélességi és hosszméretei 
a helyi adottságoknak megfelelően korlátozottak 
voltak. Az épület hosszát a miskolci oldalon a rak­
terűiét és raktárak részére fenntartott tér, a 
pesti vég felől pedig a lényegében mozdíthatatlan 
cukorgyári iparvágány korlátozta, sőt a rendelke­
zésre álló hosszméreten belül még a postaépület 
elhelyezéséről is gondoskodni kellett.

Kötött volt a szélességi méret is, mert a cukor­
gyár felé irányuló terjeszkedésnek a gyár csator­
nája és belső területe állotta útját. A kismérvű 
terjeszkedési lehetőségen belül kellett megoldani 
az új épület helyéről átterelendő hatvan—boldogi 
főközlekedési út új nyomvonalvezetését és a fel­
vételi épület előterének kiképzését is. Mind­
ezekhez hozzájárult a felvételi épületek ama ko­
moly tervezési nehézsége, hogy a sok földszint­
igényes helyiség a tervezett épületet nagyon el­
nyújthatja. A szűkös elhelyezési viszonyok, a 
tervezési program teljesítése és az esztétikai 
követelmények miatt tehát a tervezésnél töre­
kedni kellett a szélességi méretek lehető legjobb 
kihasználására. Ennek megfelelően az épület 
mélyen benyúló öt szárnyat tartalmaz, amelyek 
25—30 m mélységet vesznek fel.

Az utasforgalmi rész az öt épületrészből álló 
komplexum súlypontját képezi, melynek szimmet­
ria tengelyében az erősen kihangsúlyozott és a
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4. ábra. A negyedik alternativa (1952). I. Indulási csarnok. 2. közlekedőfolyosó. 3. Várótermek. 4 . Pénztárak. 5. Étterem. 6. Belső udvarok. T. Konyha' 
tizem. 8. Poggyász. 9. Érkezési csarnok.

..városkapu" jelleget mutató reprezentatív nagy­
csarnok helyezkedik el. Ehhez rövid forgalmi 
utakkal (folyosókkal) csatlakoznak a különböző 
utasforgalmi és üzemi helyiségek, olyan megoldás­
ban. hogy a két szimmetrikus elhelyezésű belső 
udvar köré csoportosulnak.

A felvételi épület tervezésénél — az eddigi 
általános gyakorlattal szemben — azokat az 
utasforgalmi helyiségeket, amelyek jellegüknél 
fogva viszonylag nagy alapterületűek. magasak, 
leválasztották a forgalmi és vontatási szolgálat 
kisebb alapterületű és magasságigényű helyiségei­
től. Az üzemi és az utasforgalmi helyiségcsoportok 
egymástól való elválasztása a felelősségteljes 
üzemi munka zavartalanabb ellátását is lehetővé 
tette. E gondolat gyakorlati megvalósításánál az 
üzemi helyiségcsoportok az épület két szélső szár­
nyában kaptak helyet. Ezek a szárinak az épület 
belső — utasforgalmi célokat szolgáló — részei­
hez közlekedő folyosóval kapcsolódnak. A két 
épületszárny egyemeletes, középfolyosós megoldású, 
enyhe hajlású tetővel fedett épület.

A Miskolc felőli ún. .,forgalmi szárny“ vágányok 
felőli földszintjén a kitekintővel ellátott forgalmi

iroda és a főnöki irodák találhatók, a többi helyi­
ségekben pedig a forgalmi szolgálat egyéb szer­
vei helyezkednek el (vezénylőtiszt, vonatkísérők, 
kocsifelírók stb.). Az emeletet a nem ‘közvetlen 
földszintigényes helyiségek uralják (menetirányí­
tók, távirda, mozgalmi szervek irodái stb.).

A Budapest felőli ún. ,,vontatási szárny“-ban 
a vágány mentén a vasúti hatóságok helyiségei 
vannak. A kocsivizsgálók, lámpakezelők, lakato­
sok, kocsitisztítók helyiségei és a hozzátartozó 
kamrák, raktárak ug3ranitt helyezkednek el. Az 
emeleten többek között, 8 db vendégszoba 
biztosítja az átutazó utasok kényelmét. Mindkét 
épületszámy kiegészül a szükséges W.C., mosdó 
csoportokkal.

Az épület többi részét magába foglaló utasfor­
galmi, illetőleg az ezzel közvetlen kapcsolatos 
szolgálati heljdségek tervezése a szovjet és a fel- 
szabadulás óta létesített hazai felvételi épületek­
nél szerzett tapasztalatok alapján, a korszerű 
követelmények szerint történt. Az utasforgalmi 
rész és ezzel együtt az egész szimmetrikus tömbű 
felvételi épület tengelyében fekszik az indulási 
nagycsarnok 12 m magas, kishajlású tetővel fedett
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(>. álira. Az indulási nagycsarnok belső tere.

tere. amely egyúttal az épület legkiemelkedőbb 
pontja (6. ábra).

Az utasforgalmi helyiségek az indulási nag} -̂ 
csarnokból. mint a felvételi épület reprezentatív 
centrumából, a lehető legrövidebb útvonalon meg­
közelíthetők.

A helyiségek elrendezése megfelel az utasfor­
galmi folyamatnak : ezzel elkerüli a fölösleges 
utak megtételét és kereszteződésmentes közleke­
dést biztosít. A vasútüzemi igényeknek megfele­
lően a várótermek, a söntés-, büfé és a poggyász 
fel- és leadási helyiségek ablakaikkal a pálya felé 
néznek. Azokat a helyiségeket, amelyeknél a 
pályáralátás nem lényeges, sőt a vasútüzem zajá­
tól mentesebb, nyugalmas elhelyezést kívánnak, 
a nagycsarnok tömbje mellett elhelyezett két 
udvar köré csoportosították.

A két udvar köré való csoportosítás lehetővé 
tette az összes utasforgalmi helyiségek jó, termé­
szetes megvilágítását és szellőzését. Hasonlóan 
jó az összekötő közlekedő terek megvilágítása és 
szellőzése is, mert a két udvar belső határfala 
mentén fekszenek.

A két udvar köré elhelyezett utasforgalmi helyi­
ségek a nagycsarnokból mindkét oldalra kiinduló 
folyosó mentén fekszenek. A Miskolc felőli folyosó­
rész a nagycsarnokot az érkezési csarnokkal köti 
össze ; ezért e folyosó mentén célszerűen azokat 
a helyiségeket kellett elhelyezni, amelyeket az 
induló és érkező utasok egyaránt használnak. 
Ilyen helyiségek a poggj^ász le- és feladás helyi­
sége, a poggyászraktár, a fodrász és a különleges 
várótermek helyiségei. A különleges várótermek 
a folyosóról nyíló külön épületszárnyban helyez­
kednek el és a zárt belső udvarra nyílnak. Ez a 
várótermi rész magában foglalja a szociális köve­
telményeknek megfelelően kiképzett zavartalan 
pihenőhelyiségeket. A régi, osztályozott váróter­
mek megszüntetésével egyidejűleg külön törté­
nik gondoskodás a gyermekes anyák, a tanuló­
ifjúság várótermekben való elhelyezéséről és kul- 
túrváróterem (olvasó és játékterem) létesítéséről. 
A kétszintes épületszárny földszintjére a gyerme­
kes anyák várótermét (fektető helyiség, szoptató­
fülke stb.), emeletére pedig két diákvárót és egy 
kultúr helyiséget terveztek.
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Az utasforgalmi tömb Budapest felőli részén, 
a nagycsarnokból kiinduló folyosó folytatásaként 
még egy nagyobb egység nyert elhelyezést : az 
utasellátó üzem. Ez a rész az éttermet (7. ábra), 
a két szintben elhelyezett személyzeti és irodarészt, 
kisebb üzemi helyiségeket az üzemhez tartozó 
pincével, valamint a korszerűen berendezett vil­
lamosüzemű konyhateret foglalja magában.

Az éttermi szárny — a különleges várótermeké- 
hez hasonlóan — ismét csendes belső udvarra i 
nyílik, amely az étterem területébe a három 
nagyméretű íves ajtó kinyitásával vonható be.

A különleges várótermek és az éttermi épület- 
szárny udvarai építészetileg kiképzett, a város 
felé árkádokkal megnyitott belső udvarok, ame­
lyek tavasztól őszig a gyermekes anyák váróter­
mével és az étteremmel összeköthetők és egyúttal 
játszótérül, illetőleg kert helyiségül is szolgálnak.

Az előtér felől a nagycsarnok hatalmas, fél­
körívbe helyezett, üvegfalas bejáraton át közelít­
hető meg. (8. álra). Atellenben hármas boltív 
alatt lehet közvetlenül a vágányokhoz jutni. A 
három kijárat közül a két szélső a fedett peronon 
át szintben vezet az első vágányhoz, míg a középső 
boltív alatti lépcső a szigetperonokhoz vezető 

egyelőre elfalazott — alagútba torkollik.
A nagycsarnok két hosszoldala mentén kétszintes 
traktusokban 3—3 pénztárhelyiség, információs 
iroda, telefonfülkék, utasellátó árusító helyiségek 
fekszenek, amelyeknek emeletén szolgálati helyi­
ségek (pénztárfőnök, személyzeti pihenő stb.) 
vannak.

A nem különleges célokat szolgáló két váróterem 
a nagycsarnokból kétoldalt nyíló folyosók pálya- 
felőli oldalán helyezkedik el.

Az utasforgalmi helyiségcsoport fontos terve­
zési kérdése a várótermek és az indulási nagycsar­
nok alapterületének meghatározása, illetőleg egy­
máshoz való viszonya. A korszerű tervezésnél a 
területarány a technikai fejlődés következtében 
általában az indulási nagycsarnok javára tolódott 
el. Legújabban a szociális igények fokozott ki­
elégítése miatt (különleges várótermek) a váró­
termek összterülete ismét növekszik.

A várótermek és a nagycsarnok alapterületét 
az állomás utasforgalmi jellegének figyelembevéte-

7. ábra. Az Itasellátó étterme.
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8. ábra. A főbejárat a város felől.

lével a statisztikai adatok alapján, számításokkal 
határozzák meg. A táblázatban foglalt adatok az 
előcsarnok és a várótermek területi viszonyát mu­
tatják a fejlődés folyamán.

Felvételi épület É pítési 
1 év

Előcsarnok,
m 2

V áróterem ,
m 2

H a tv a n ............. 1872
1  8 ' 

188 203
Sárbogárd ......... 1948 150 160
Sztálinváros . . . 1951 207 32
Székesfehérvár. 1952 410 250
H a tv a n ............. 1955 299 427

A fedett peron és a vágány felőli várótermi sor 
feletti emeletre a két végén elhelyezett lépcsőházak 
vezetnek fel. Az emelet közepén az oktatóterem, 
többi részén pedig középfolyosós rendszerben 
az állomás hivatali szobái helyezkednek el.

Amint az árkádok ívsora (1. a címképet és a
9. ábrát) megadja a pálya felőli homlokzat jelle­
gét, ugyanúgy az előcsarnok nayy íve (S. ábra) és 
a belső udvarok íves lezárásai az előtér felőli hom­
lokzatot alakítják ki.

A főépülethez csatlakozva — a második építési 
szakasz folyamán — a Budapest felőli oldalon a 
postaépület és ezzel szimmetrikus elrendezésben a 
Miskolc felőli végén a zöldvevényes raktár fog meg­
épülni. .Mindkét épületrész alkalmazkodik a fő- 
tömeg építészeti kialakításához és a meglevő 
párkány magasságok h oz.

Az épület reprezentatív megjelenését a jó 
tömegelosztás és a díszítőelemek mértéktartó alkal­
mazása adja meg. Vakolt homlokzatán egyszerű 
tagozású haraszti mészkő párkányok, lábazatok és 
nyíláskeretezések vannak. A belső reprezentatív 
terek kiképzésére sóskúti homokkövet használtak 
fel. Az íves nyílások bélései kemény mészkőből, 
a jiadlóburkolatok bányahegyi és süttő-haraszti 
mészkőből, a lépcsők burkolatai pedig mauthau-

seni gránitból készültek. A várótermeket, csar­
nokokat és éttermet díszvakolattal látták el.

A felvételi épületet jó törne g elosztású egésze, mér­
téktartó megjelenése és belső tereinek harmonikus ki­
alakítása közlekedési építészetünk egyik kiemelkedő 
alkotásává teszik.

A m unka önkezelésben történő kivitelezése, illetőleg 
a felvonulás megkezdése 1955 első m unkanap ján  indu lt 
meg, azzal a fesz íte tt program m al, hogy a felvételi 
épület egy év a la t t  üzem eltethető  állapo tba  kerüljön.

Az építkezés organizációs terveinek elkészítésénél 
(10. ábra), a m unkahely  szervezésénél —  a gazdaságos 
m unkálta tás  b iz tosítására  —  az alábbi tá rgy i feltételeket 
k e lle tt szem elő tt ta r ta n i :

I .  a vasúti üzem, az utas- és közúti forgalom zavartalan 
lebonyolítását az építkezés ta r ta m a  a la tt,

I I .  a szűk munkaterületből szárm azó nehézségeket,
I I I .  a gyors munkáltatást, a rövid ha tá ridő  m iatt.

ad I . Az első fe lada tkö rt a m unkahely  előkészítése 
(a )  és az á tkö ltöz te tés (b )  szem pontjából kell m eg­
vizsgálni.

a) A vasú ti góc ism ert jelentősége m ia tt feltétlenül 
b iztosítan i kellett, hogy az építkezés a vasúti üzem  
v itelében semmiféle zav art ne okozzon. A felmerülő 
akadályok  nagy része m ár eleve ism eretes vo lt ; ezek 
m egszüntetése az építkezés a la tt  v á r t megoldásra.

Mivel az új épület az ideiglenes jellegű felvételi 
épület mögé kerü lt, az építkezés ta r tam a  a la tt  az 
átmenő személyforgalmat a m u nkálta tás  nem  érin tette . 
A helyi személy for galom táv o lta r tá sá ra  az üzem ben lévő 
felvételi épületrészek közö tti á tjá ró k a t lezárták  és a 
szem élyforgalm at az épület Miskolc felőli végénél a 
város felé terelték.

Nehezebb feladat vo lt az áruforgalom  zökkenőm en­
tes lebonyolítása. Az állomás budapesti szárnyából k i­
ágazó ra k tá r i vágány belem etszett az új felvételi épület 
alap terü letébe, egyidejűleg egy szárnyvonala pedig a 
h a tv an i cukor- és konzervgyárba vezetett. A cukor­
gyári be já ra ton  behaladó vágány alig vo lt m ozdítható , 
m ert a gyártelep rak tá ra i és rakodóhelyei közé vezető 
iparvágányhálózat ezen a vágányon nyugszik. A ra k ­
tá r i vágány viszont csonkavágányban végződött, tehát 
a ra k tá r  megközelítésének m ás m ódja nem  volt.

Tavasztól kezdve a H a tv an  környékéről meginduló 
zöldforgalom hata lm as m értékben  növeli a d a rab á ru - 
rakodást. U gyanígy fokozódik a gyártelep konzerv­
üzeme felé áram ló forgalom is. Az áruforgalom  az am úgy

!). ábra. Az árkádos peronfolyosó.

3 7 5



is  nagy igénybevételt jelentő őszi hónapok idején a 
cukorrépakam pány  kezdetével éri el te tő p o n tjá t.

Az előzetes, állandóan  növekvő tendenc iá t m u ta tó  
sta tisz tik a i ada tok  sürgős m egoldást követeltek  annál 
is inkább, m ert az építési anyagok gazdaságos felhasz­
nálása csak úgy vo lt lehetséges, h a  a  töm eganyagok 
jó részét a. rak tá ri vágány új felvételi épület e lő tti sza­
kasza m entén  lehet k irakni.

M indenekelőtt az épület te rü le té t ke lle tt a vágány- 
za ttó l felszabadítani. A vágányzat —  az ism erte te tt 
okokból kifolyólag korlá tozo tt m értékű  —  áthelyezése 
ja n u á r végére m egtörtén t. Egyidejűleg m egindultak  
azok a m unkálatok , am elyeknek célja a ra k tá r i vágány 
ellenkező oldalon való bekötése volt. Amíg ez a v ágány ­
bekötés nem  készült el, a  legrövidebb idő a la t t  kellett 
gondoskodni a ra k tá r i vágányon szinte á llandóan mozgó 
kocsisorban közbeékelt, építési anyagokkal te lt vago­
nok kirakásáról. Ezzel a  k irakási lehetőséggel az épület 
városfelőli síkjához m integy 8— 10 m -re leh e te tt az 
anyagokat közelíteni. A m ikor az üzem  m enete ezt a 
k irakást nem  te tte  lehetővé, az anyag az épü le ttő l kb. 
300— 400 m -re lévő iparvágány ra  érkezett. A m ásodszori 
anyagm ozgatást döm perekkel vagy éjjel m egrakott 
á tá llí to tt vagonokkal h a jto ttá k  végre.

tésé t és h iva ta li helyiségeiknek b o n tásá t kezdték  meg 
E zt követőleg, 3— 4 nappal a m egnyitás e lő tt — a bon­
tá s  m ásodik szakaszaként —- az U tasellátó  Ü. V., m ajd 
a forgalm i iroda átkö ltöz te tésére  k e rü lt sor. A vendég­
látó üzem  gyors á tte lep ítésé t a  konyha és a söntés m eg­
felelő előkészítésével érték  el : a  költözködés időpon t­
jára  m ár csak a szem élyzet átköltözése és a legszüksé­
gesebb használa ti tá rg y ak  átte lep ítése  m arad t há tra . 
A 250— 300 vendég kiszolgálására alkalm as üzem át - 
telepítése a lkalm ával a kiszolgálás ^összesen két óra 
hosszat szünetelt.

A forgalm i iroda áttelep ítésénél főleg a párhuzam o­
sítást a lkalm azták . A forgalm i irodát U gyanis teljesen 
új berendezéssel lá t tá k  el, míg a régi berendezések az 
ideiglenes felvételi épü le tben  m űködésben voltak . így  
a szolgálat á tte lep ítése  lényegében a távközlő — és b iz­
tosító  berendezések átkö tésére  korlátozódott.

A m egnyitás e lő tti estén a  még le nem  b o n to tt kis 
épületrészből u to lsóként a jegypénz tárak  kerü ltek  á t 
az új felvételi épületbe. E nnek az eljárásnak az volt a 
célja, hogy a nagyközönség az egész felvételi épü letet 
a m egnyitáshoz m inél közelebb eső időpon tban  vegye 
csak b irtokba. A bontási m unkák  zav arta lan  vitele 
érdekében az utolsó 24 ó jában  a jegypénztárak  nem

L eoontott ideiglenes épületek csonka

kurván- botolt:

Raktár

Réw ^ R é g i  e /m o tt kerítés Ш п т  rak,án R ángok  
Atnetuehtt. végleges Hatvan*ooiaogi Üt "

Orpóaé E3 Új kerítés

10. ábra. Az építés organizációs vázlata.

A rak tá ri vágány  bekötése u tá n  — a n yár folyam án 
— enyhü lt a helyzet. A k irakodást nyugod tabb  k ö rü l­
m ények között, a  kocsisorok m ozgatása nélkül végez­
ték . A töm eganyagok (kavics, tég la  stb .) lefu tása u tán  
az épü let e lő tti részen a vágányokat felszedték és a 
te rü le te t az előtér és az ú t  kiképzésre v e tték  m unkába.

A sürgősen m egoldandó fe ladatok  közé ta r to z o tt a 
közúti forgalom elterelése is. Az építkezés színhelye az 
ideiglenes felvételi épület előterén feküdt, am elyen a 
hatvan— boldogi főközlekedési út v eze te tt keresztül. 
A kerülő ú t  a  cukorgyári iparvágány  legkedvezőbb á t ­
m etszése u tá n  a régi közforgalm i ú tb a  k ö tö tt be. E nnek 
elkészítése u tá n  kerü lt sor a régi útszakasz, vagyis az 
építési te rü le t lezárására, m egtisztítására , az o tt lévő 
bu rk o la t teljes felbontására. A m unkahely  vágány 
felőli hosszoldala és az ideiglenes h a tv a n —-boldogi ú t ­
szakasz közé kerítés épült.

A m unkahely  lezárásával az ideiglenes felvételi 
épü le t előtere m egszűnt. E nnek  pó tlására  — az állom ás­
hoz vezető hely i forgalom  érdekében — a Miskolc felőli 
épületvégen a rak te rü le ten  ideiglenes kocsifordulót és 
kisebb parkírozó helyet lé tesíte ttek .

b) Az épület az ünnepélyes á tad á s n ap ján  m ár üzem ­
ben volt. Az á ta d á s t megelőző napokban  gondos m u n ­
kával ke lle tt b iz tosítan i az épület üzem alatti benépesí­
tését, a régi épületek folyamatos kiürítését és lebontását.

Az á tad ás e lő tt m integy k é t h é tte l először az üzem  v ite ­
lével közvetlenül össze nem  függő szem élyzet á ttelepí-

m űködtek  ; az utazóközönség a vonatokban  v á lth a to tt 
jegyet,

A m egnyitás reggelére —  az előzetes ütem ezés szerint 
—- a  felvételi épület benépesítése m eg tö rtén t és az 
ideiglenes felvételi épü let-u to lsó  téglái is e ltű n tek  régi 
helyükről.

ad I I .  A szűkös elhelyezési viszonyok m ár a te rv e ­
zésnél kom oly nehézséggel já rtak . Ezek az akadályok 
a gyakorlatban , a kivitelezés során a  fö ldm unkáknál 
■(a), az anyagtáro lásnál (b )  és a gépelhelyezéseknél 
(c )  h a tv án y o zo ttan  je lentkeztek .

a) A legelső akadály  a többezer köbmétert kitevő föld­
mennyiség elhelyezésénél, illetőleg újbóli felhasználá­
sáig való táro lásánál m u ta tk o zo tt. A pincetöm bökből 
kikerülő föld nagyrészét ugyanis a közelben kellett 
táro ln i, m ert erre a 'fö ldm ennyiségre az épület és k ö r­
nyékének feltöltésénél szükség volt : az épület pad ló - 
szintje kb. 1 m -rel m agasabban van a környező terep- 
szintnél. N agyobb a rányú  épületen belüli táro lás nem 
volt lehetséges, m ert a laza alta la jban  lévő a lapá rkoka t 
a fokozódó nyom ás beomlással fenyegette és a fö ldhal­
m ok a m unkahely  áttek in thetőségét akadályozták  
volna, Az épület m entén a két végoldal csak je len ték ­
telen felvevőképességgel rendelkezett, míg az egyik 
hosszoldalon az ideiglenes h a tv a n —boldogi ú t, a  m ásik 
oldalon pedig a rak tá ri vágány és az anyagdepóniák 
je len te ttek  akadály t. Nagyobb tárolóhelyet csak az 
épület sú lyvonalától m integy 300 m -re levő rak terű ié  -
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te n  leh e te tt k ialak ítan i. A tárolóhelyfe a földet lóvon- 
ta tá sú  csillejárat szá llíto tta

N agy m ennyiségű feltöltési szükséglete vo lt az új 
épü let előterének és az o tt á tfu tó  végleges, á the lyezett 
h a tv a n —boldogi ú tnak . Az épület e lő tt mozgó kocsi­
sorok azonban lehetetlenné te tté k  a föld egyszerű esz­
közökkel való á tho rdásá t. A földet te h á t csak a  kocsi­
sorok felett leh e te tt á tszá llítan i : ezt k é t kapcsolt, em el­
vényre rögz íte tt csúszdás szállítószalaggal az üzem  zava- 
I ása  nélkül sikerü lt megoldani.

b)  Az á tte re lt h a tv a n —boldogi közú t k é t épület 
közö tti elhelyezése nem  te t te  lehetővé az állom ás felőli 
hosszoldalon tö rténő  anyagtárolást : m indez a késő őszi 
hónapokig az új boldogi ú t  m egnyitásáig  ta r to t t ,  am i­
kor az ideiglenes épületek  közö tti te re lő u ta t m ár lezár­
h a ttá k  és ezen a  te rü le ten  is leh e te tt anyagot tárolni. 
A m unkahely  te h á t a  ra k tá r i vágányok felőli an y ag - 
kiszolgálásra rendezkedett be. Ez a kényszerű m egoldás 
az épület közel 30 m-es szélessége m ellett m eglehetősen 
sok akad á ly t okozott.

c) M iután az anyagok jórészét a ra k tá r i vágányok 
felőli oldalán tá ro lták , ezen a 8— 10 m-es szabad te rü le t­
sávon kelle tt gondoskodni a m unkahelyi közlekedésen 
kívül a feldolgozóhelyek k ia lak ításáró l és a gépek el­
helyezéséről. A gépek te lep ítését az épület a laprajzi kon ­
tú r ja  kedvezően segítette. A négy belső u d v ar a hosz- 
szabb időre szükséges gépek elhelyezésére igen a lk a l­
m as volt: a  betonkeverőgépek, d a ru k  közel vo ltak  az 
anyagdepóniához és a bedolgozás helyéhez, az em líte tt 
keskeny te rü le tsávo t mégsem szűk íte tték  le.

A daruk  egy egy ud v arb an  három  oldalra dolgoztak 
és így a földszint feletti szinteken az épületen  keresztül 
tö rténő  anyagm ozgatást könnyebben végezték, m in t 
az építkezés terepszin ti fázisában.

ad I I I .  Az építkezés gyors, a  rövid ha tá ridőnek  m eg­
felelő m egvalósítását négy tényező jelentősen befolyá­
solta : az előgyártás fa ) ,  a gépesítés (b ) , a m unka 
szervezés (c )  és k iv iteli módszerek (d ) .

a )  Az építési m unka m enetét la ss íto tta  az előgyártás 
ko rlá tozo tt alkalm azási lehetősége. E lőgyárto tt födém ­
gerendák és tá lcák  beépítésére csak a k é t szélső szárny­
épületen  kerü lt sor, ahol ezt az űrm élységek lehetővé 
te tték . A nagy fesztávolságú váróterm ek, csarnokok 
felett a szokásostól eltérő m éretek  m ia tt e lőgyárto tt 
szerkezeteket nem  terveztek . Az összfödém terület 
m integy 70% -a helyszíni betonozással készült. Ezeknek 
a helyiségeknek nagy (5,60— 12,00 m) belső m agassága 
a jelentős állványozások m ia tt szin tén  la ssíto tta  a 
m unkát.

b)  Az építkezés gépi felszerelése elektrom os m űköd­
te tésre  vo lt berendezve. Ez alól mindössze egy benzin- 
m otoros sz iva ttyú  és betonkeverőgép vo lt a  kivétel, 
hogy a  v ízsz ivattyúzást vagy valam ilyen h a la sz th a ta t­
lan  betonozást esetleges áram szünet a la tt is el lehessen 
végezni.

Az építkezés betonm unkáit k é t te lep íte tt és egy 
mozgó (benzinmotoros) betonkeverőgéppel végezték, 
míg az anyag tovább ítás szállítószalagokkal tö rtén t.

Az építkezés első időszakában a k é t szélső épület- 
szárny e lő rehaladottabb  készültségi fokának  m egfele­
lően az épület k é t végoldala m entén  elhelyezett egy egy 
mozgó B runn-daru  te t t  jó szolgálatot az e lőgyárto tt 
elemek behelyezésénél. A középső részek nagyobb 
ü tem ű  m unkábavételénél a daruk  az udvarokból lá t tá k  
el anyaggal az em eleti épületrészeket.

A habarcskeverőgépek m ellett h abarcssz ivattyú  is 
m űködö tt, am ely az első em eleti szinten lévő központi 
táro ló  helyre v itte  az anyagot. A többi, szokásosan

használt építőgép m ellett a  feltöltés töm örítéséhez a 
döngölőbékán kívü l — az indulási nagycsarnok h a ta l­
mas terü le tén  — kisebb gőz-utihengert is alkalm aztak .

c) A kiv itel során a párhuzamos és a szalagszeréi 
gyorsépítkezési módszer kombinációját alkalm azták , 
am elyre a szim m etrikus épület nagyon alkalm asnak 
m u ta tk o zo tt. A m u n k ála to k a t a 140 m-es hosszfront 
k é t végén kezdték  el, m egközelítően egyenlő erejű b ri­
gádokkal és a  m unkával szalagszerűen h a lad tak  a 
épület közepe felé.

Ez a m ódszer nem csak az építés gyorsaságát szol­
gálta, hanem  a dolgozók közö tti spontán  versenyszelle­
m et is k ia lak íto tta .

Eolyam atosságot m egkívánó vagy olyan m unka- 
szakasznál, am elynek befejezése a követő m unkarész 
megkezdésével összefüggött, rendszeresen alkalm azták  
a 2— 3 m űszakban való m u n kálta tást.

d ) A  kiviteli módszerek közül a nagycsarnok 12 m 
m agas és 18 m  fesztávú, kereteken nyugvó vasbeton- 
födém ének zsaluzását érdem es m egem líteni. A nnak 
érdekében, hogy a rendelkezésre álló gerenda-állvány - 
anyagból a tetőszerkezet gyártásán  m ár a födém kötési 
ideje a la tt  lehessen dolgozni, m inden kerethez 3— 3 db, 
m integy 6,5 m m agas ta lpfam áglya készült, am elyekTsa- 
rokpon tja ira  5 m  hosszú gerendákból á llvány t ép íte ttek . 
Az erre helyezett talp farács és pallózsaluzás ad ta  meg a 
szerelési síkot. *

E munkálatokkal a hatvani pályaudvar újjá­
építése és korszerűsítése nem fejeződött be. 
f  A magas talajvízállás és a helyszűke miatt a 
kazánházat az állomás túlsó oldalán helyezték el, 
amelynek megépítése azonban az első építési 
szakasz programjában nem szerepelt. Az épület 
központi fűtését a kazánház megépítéséig a közeli 
csonkavágányra kiállított mozdony fűtésével ol­
dották meg.
^ Ugyancsak későbbi munkaszakaszhoz tartozik 
a sziget peronokhoz vezető alagút építése ; ezért 
az alagút kijárata egyelőre elfalazva készült. A 
továbbiakban először az alagút folytatását épí­
tik meg, majd ezután kerül sor a felszabadult 
területeken újabb vágányok létesítésére, vagyis 
az állomás bővítésére.

A pályaudvar magasépítési munkái során töb­
bek között még víztorony, postaépület és raktárak 
is fognak készülni.

A hatvani felvételi épület kivitelezésével 
kapcsolatban ismertetett néhány szempont rá­
világít a MÁV építkezéseinek két legáltalánosabb, 
a szokásostól eltérő sajátosságára : az üzemvitel 
alatti építkezésre és a rendszerint szűk. vágányok 
közötti munkáltatásra.

A 133 m hosszú, 33 000 légm3-t kitevő felvételi 
épület a jelentős nehézségek sikeres elhárításával 
— a tervezők és a kivitelező jó együttműködése 
révén — a megszabott egyéves kiviteli határidő 
alatt elkészült és 1956. január 20-án a forgalomnak 
ünnepélyesen átadták.

M E G J E L E N T !

A U T Ó S O K ,  M O T O R O S O K  T Í R A K Ö N Y V E
Szerkesztette  : F E L  E D Y B E L A

256 oldal. 266 ábra, I 1 térkép. Ára kötve 38,50 Ft 
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K ö r ív e s  k i t é r ő k  a l k a l m a z á s á n a k  e g y e s  k é r d é s e i  
a  v a s ú tá l lo m á s o k  g a z d a s á g o s  k o r s z e r ű s í t é s é v e l  k a p c s o la tb a n

S c H W E ! G E R G ÁS VA R

I. Bevezetés
.Második ötéves tervünk a megnövekedő szállí­

tási követelményeknek megfelelően hatalmas beru­
házásokkal kívánja emelni a vasút teljesítőképes­
ségét. Л teljesítőképesség nagymértékben függ 
az állomások átbocsátóképességétől, amelyet az 
állomások bővítésével, a vágánykapcsolatok szapo­
rításával lehet növelni. Fontosabb állomásaink 
bővítésének előkészítését évek óta tervszerűen 
folytatja a M ÁV Vasúttervező Üzemi Vállalat; 
e munka során egyre jobban megmutatkozik egy 
új kitérőtípus bevezetésének szükségessége. Az új 
típus a jelenleg használatos típusoktól alapvetően 
különbözik abban, hogy bármilyen sugarú körívbe, 
illetőleg szabályos görbébe befektethető. Az ebből szár­
mazó előnyöket az 1. ábra szemlélteti.

A kérdés jelentőségének kellő értékelése végett 
meg kell említeni, hogy az ábrán a feltüntetett állo­
mások egyáltalán nem speciális, hanem majdnem 
tipikusnak nevezhető esetek. Állomásaink ugyanis 

különösen a fővonalakon — hatvan-nyolcvan 
év előtt épültek, bővítésük, korszerűsítésük tehát 
szükséges. Ennek lehetőségeit a 2. ábra mutatja.
amelynek típusai így^oszlanak meg :
„a“ típus (mindkét oldalra bővíthető) . . . .  5%

típus (egyik oldalra bővíthető) .......... 10%

,,c“ és ,,d“ típus (mindkét oldalra csak a nyílt
vonal átépítésével, vagy egyéb költséges
építkezésekkel bővíthető) ...................... 85%

Nem túlzás tehát az az állítás, hogy az állomá­
sok túlnyomó többségénél már egy — elengedhetet­
lenül szükséges — új vágánykapcsolat is csak 
költséges pályakorrekciókkal, épületek bontásával, 
útáthelyezésekkel stb. oldható meg.

Az új kitérőtípus bevezetésének szükséges volta 
tehát alig vitatható — annál alaposabb és lehető 
széleskörű vitát, gondos előtanulmányt kíván vi­
szont annak eldöntése, hogy részleteiben milyen 
legyen ez az új típus. Egy új kitérőtípus bevezetése, 
gyártásának előkészítése és elindítása ugyanis 
olyan nagy költségbefektetéssel jár, hogy súlyos 
népgazdasági károkat okoznánk, ha megfelelő 
előkészítés híjján ez a típus nem a hazai viszonyok­
nak legjobban megfelelő, leggazdaságosabban elő­
állítható kivitelben készülne. Az alább következő 
fejtegetések — az egy cikk terjedelme által meg­
szabott szűk keretek között — főleg azt szeretnék 
elérni, hogy a rendelkezésre álló külföldi irodalom 
alapján ismertetve a témát, felhívják az illetéke­
sek figyelmét az ezzel kapcsolatban még megol­
dásra, illetőleg eldöntésre váró problémákra.

.3  állomás bővítése Но/tség 26. ÛOO. OOOft
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'!. ábra. Középállomások kialakult formái.

II. Körívekbe fektethető kitérők
Városi villamos vonalakon évtizedek előtt rend­

szeresítették a körívekbe fektethető kitérőket ; 
nagyvasúti pályákon való elterjedésüket sokáig 
gátolta az a feltevés, hogy egy kitérő típust csak 
egy bizonyos sugarú ívbe lehet beépíteni, azaz 
külön-külön kitérőtípust kellene gyártani a 200. 
300. 500 stb. sugarú ívek részére.

• Ez a körülmény a típusok, illetőleg alkatrészek 
olyan mérvű szaporodását jelentette volna, hogy 
emiatt le kellett mondani a körívekbe fektethető 
kitérőkből származó előnyökről. így a MÁV jelen­
leg használatos kitérőit általában csak egyenes 
pályaszakaszba lehet beépíteni, a kitérők előtt 
és után pedig bizonyos hosszban egyenes pálya- 
szakaszt kell biztosítani. Kivétel a néhány átmenő 
köríves típus, amelynek kitérő iránya a kitérő­
vel azonos sugarú, túlemelés nélküli ívbe is befek­
tethető.

Külföldön már bevált példák után elindulva 
azonban lehetségesnek látszik egy olyan kitérő 
megszerkesztése, amelyet különböző sugarú ívekbe 
lehet befektetni. A különböző sugarú ívekbe való 
befektetést az teszi lehetővé, hogy a kitérő a pálya­
ív sugara által megkívánt mértékben elhajlítható. 
Az elhajlítás folytán a kitérő sugara megváltozik. 
A megváltozott ív sugarának megengedhető leg- 

I kisebb értéke fogja megszabni azt, hogy milyen 
sugarú ívekbe fektethető be a kitérő. A kérdésnek 
ez a része további részletes vizsgálatot igényel.

Szerkezetét tekintve a jelenleg használatos és a 
javasolt új típus között két lényeges különbség 
említhető meg :

1. A javasolt kitérőtípus elterelő ívének sugara 
nagyobb, mint a jelenleg használatos kitérőké 
(max. 300 m) ; ennek következtében a kitérő 
hossza nagyobb, terelési szöge viszont kisebb lesz.

2. Az átmenő köríves kitérő váltóját sínszékek­
kel kell megszerkeszteni ; hosszlemez nem alkal­
mazható, mert nem engedné meg az alkatrészek 
elhajlítását.

Végül a kitérőt — hasonlóan a legújabb típusú 
kitérőkhöz — átmenő körívvel kell kialakítani,

E / t e r e / ö  E  s u g a r s e M O  /77

T e r e lé s /  s z ö g oc 5 ° /3 ‘ /О

T a n g e r s  T o s s z t /8  2 2 2  /77

E l t é r d  h o s s z a L 38  M t /77

k e r e s z t e z é s  s z ö g e oc' Ь °5 Г  2 6 ' 

« «  &T e r v e z é s /  v é z / a í
/8 2 2 2  /8 .2 2 2

3 . á b ra . K itö rö k  a d a ta i é s  t e r v e z é s i  v á z la ta i .

vagyis a kitérő elterelő ívét azonos sugárral a 
kitérő teljes hosszában, tehát a keresztezésben is 
végig kell vezetni. A keresztezés tehát íves lesz.

III. Az új kitérőtípus
Az új kitérőtípus ívsugarának megválasztása 

döntő fontosságú a kitérő gazdaságos felhasználása 
szempontjából. Mérlegelni kell elsősorban azt a 
körülményt, hogy a kitérőt ugyan különböző sugarú 
ívekbe kívánjuk befektetni, előre megbecsülhető 
azonban az, hogy milyen sugarú ívek azok, amelyek­
ben az új típusú kitérők befektetése a legnagyobb 
mennyiségben várható. Nem hanyagolhatok el a 
gazdaságosság szempontjai sem, amelyek egyrészt 
azt kívánják, hogy a kitérő minél rövidebb legyen, 
másrészt, hogy nem kívánatos a MÁV által már 
szabványosított kitérőalkatrészek számát növelni. 
Olyan típust is meg kell vizsgálni, amelynél — leg­
alább részben — a meglevő alkatrészek felhasznál­
hatók. Ebből a szempontból legalkalmasabb egy 
olyan kitérő, amelynek keresztezési szöge 4°51'26". 
Ilyen keresztezés még ma is sok fekszik a MA\ 
vonalhálózatán és feltehető, hogy gyártása meg­
újítható.

Az elterelő ívek sugarának felvétele meghatá­
rozza a keresztezés szögét, illetőleg kis határok 
között a kitérő hosszát és az elterelés szögét is. 
(A csúcssín átmetszésének mértéke ezt még 
módosítja.) A 4°51'26" keresztezést! kitérő ese­
tében a keresztezési szög határozza meg a kitérő 
adatait, tehát a 400 m sugár már számított érték. 
A részletes szerkesztésnél valószínűleg nem kere­
ken 400 m lesz a megfelelő Ívsugár, a következők­
ben azonban kielégítő pontosságú eredményt ad 
ez a jó megközelítésnek tekinthető érték. Össze­
hasonlítás végett a 3. ábrán láthatók a 400, 600. 
800 és 1200 m sugarú kitérő jellemző adatai.

IV. A kitérő elhajlítása
A kitérőnek különböző sugarú ívekbe történő 

beépítése miatt szükséges elhajlítása különböző 
formákban történhet; e formák az alábbi két cso-
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portba és minden csoporton beiül további két- 
két alcsoportba foglalhatók :

a) ellenkező görbületit kitérők, amelyeknél az 
elhajlítás folytán a fő- és mellékirány (alapforma 
egyenes és kitérő iránya) íveinek középpontja a ki­
térő ellenkező oldalára kerül,

b) azonos görbületit kitérők, amelyeknél az ívek 
középpontja ugyanarra az oldalra kerül.

Mindkét csoport feloszlik két-két alcsoportra 
attól függően, hogy a fő- vagy a mellékirány 
kerül-e a pálya átmenő ívébe.

E * о

1. a pályaív sugara egyenlő a kitérőív sugarával. 
Az alapforma elhajlítás nélkül befektethető, ha a 
mellékirány kerül a pályaívbe.

2. a pályaív sugara kétszerese a kitérő ív suga­
rának. Az elhajlítás ellenkező görbületű, gyakor­
latilag szimmetrikus kitérőt hoz létre.

A 4ja és b ábrán látható az ellenkező, illetőleg 
azonos görbületű kitérő kialakulása, a c — /  ábrá­
kon a kitérők fekvése a pályaívben, a g — г

/ zonas gorőü/eiu Ыего
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.». ábra. V»"áii.vkupcsolások.

ábrák az elhajlítás következtében létrejött új 
ívsugár képleteinek levezetései. Az ábrákon az 
alapkitérő sugara ,M “, terelési szöge^a és tan- 
genshossza — amelyet az elhajlítás ellenére is válto­
zatlannak veszünk fe l— ,,t“, a pályaív sugara 
a kitérő ,,/?“ középponti szöggel történt elhajlí- 
tása folytán keletkezett ívek sugara a főirányban 
„RA, a mellékvágányban ,,R2“ , a kettő közül 
aszerint, hogy a fő- vagy a mellékirány körül a 
pályaívbe. (A tangenshossz nem változik, marad 

tehát a kitérő hossza változik. V. ö.: Hossz- 
változás.)

A levezetett négy képlet szerint tehát 
a) ellenkező görbületű kitérő esetén a kelet­

kező új ív sugara :

Rí — R2 R-r -\-t2 
r — R ( 1 )

akár a főirány, akár a mellékirány kerül a pálya­
ívbe.

b) Azonos görbületű kitérő esetén a keletkező 
új ív sugara

R -r  — t 
R -f- у

ha a főirány kerül a pályaívbe, illetőleg

Rx R-r -\-t2 
R — r

* ha a mellékirány kerül a pályaívbe.

(2)

(3)

Nyilvánvaló, hogy az (1), (2) és (3) kifejezés 
közül a (2) fogja R2-re a legkisebb értéket adni. 
Ha tehát azt kell megvizsgálni, hogy adott mini­
mális sugarú ívbe milyen sugarú kitérő fektethető 
be, akkor ezt a kifejezést kell „r“ -re megoldani. 
R2 értékét a közlekedő járművek szabják meg, 
legkisebb nyombővítéssel még alkalmazható érté­
két 180 m-re véve fel számítható, hogy
R =  400 m

r 180 • 400 -j- t- 
”400— 180— m

R — 600 m esetén

r 180-600 +  <2 
600 — 180 260 m,

azaz a 400 m sugarú kitérő 325 m, a 600 m sugarú 
pedig 260 m-nél kisebb sugarú ívekbe már nem 
fektethető úgy, hogy az ív középpontja felé terel­
jen, mert akkor már 180 m-nél kisebb sugarú 
ívek keletkeznének.

Végül átmeneti görbékbe is befektethető a 
kitérő. Ez esetben a kitérőív sugara is állandóan 
változik.

V. Vágány kapcsolások
/. Egyszerű vágánykapcsolás

A kitérő ,,R“ és a pálya „r“ sugarának viszo­
nyától függően a vágánykapcsolásoknál 3 külön­
böző elrendezést kell megkülönböztetni (5. ábra) 
aszerint, hogy

a) r <  R
b) r — R
c) r >  R

Az ,,A“ jelű kitérő az esetben azonos, a 
„c“ esetben ellenkező görbületű (4f, illetőleg d 
ábra szerint), a ,,ő“ esetben az ,,A“ kitérő főiránya 
egyenes (4g ábra) és a kitérőirány kerül a pálya­
ívbe ; a ,,Blí jelű kitérő mint a háron esetben 
azonos görbületű.

A három lehetséges elrendezés geometriai ösz- 
szefüggései a 6. ábrán szemlélhetők.

л
Eszerint az O, Ou 0 2 A oldalai a d, R, r, R x 

és R2 különbségeiből számíthatók. R f  és R f  az 
(1), (2), illetőleg (3) képlet alapján R, r és t függ­
vénye, így azok felvétele az O, Ox, 02 A-et meg­
határozza. A y, ő és e szögek tehát számíthatók. 
Ugyancsak ismeretesek a meghajlított kitérők 
ßA, illetőleg ßß szögei.

Az eddig ábrázolt formákon kívül olyan elren­
dezés is lehetséges, ahol a kitérőirányok nem 
inflexiósán, hanem közbenső egyenessel csatla­
koznak. A beiktatható egyenes hossza függvénye az 
R, r, d és t értékeknek.

A járművek nyugodt áthaladásának szempont­
jából előnyös, ha a kitérőív sugara minél nagyobb. 
Az a elrendezés négyszeres kosárgörbéjén sokkal 
nyugodtabb az áthaladás, mint a b. ábra ív — egye­
nes — ívén. A c ábra háromszoros elleníve még 
rosszabb ebből a szempontból. Az a elrendezés 
azonban csak addig használható, amíg R nagyobb 
a r-nél. Ez indokolja, hogy R nagyobb, mint 800 
típus látszik legcélszerűbbnek, mert a 100 km/ó 
sebességre előírt min. 600 m sugarú ívbe még ked­
vezően befektethető.

2. Lírák
Lírák szerkesztésére a nagysugarú átmenő kör­

íves kitérők nem alkalmasak. A kis terelési szög 
és a kitérő nagy hossza miatt az építés egyrészt 
nem gazdaságos, másrészt a tolatások időtartama 
hosszabb. Az átmenő köríves kitérő a körívek­
ből elindított lírák első kitérője, a következő ki­
térők már szabványos lírakitérők. A köríves 
lírák szerkesztése egyszerű geometriai összefüg­
gések alapján elvégezhető.
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3. Átszelések, kettős kapcsolások
Ivét párhuzamos vágány kettős kapcsolására az 

átmenő köríves kitérők elvileg és gyakorlatilag 
felhasználhatók. Ebben az esetben az átszelést is 
ívesen kell kialakítani. Körívekbe fektethető ki­
térők használata esetén az állomások meghosszab­
bítása nem kíván pályakorrekciót, tehát költséges 
kettős kapcsolások felhasználására csak speciális 
esetekben lehet szükség.

4. Angol kitérők
Az angol kitérők íves kialakítása is célszerű 

és hasznos lenne, de későbbi időpontra halaszt­
ható.

VI. Állomások
À 7. ábra egy középállomás bejáratát tünteti 

fel. A három változat közül az ,,a“ az egyenesben, 
szabványos kitérőkkel, a másik kettő (,.6“ és

,,cu) 100 km ó sebességnek megfelelő r =  600 m 
sugarú ívben R — 400 m, illetve R — 600 m sugarú 
köríves kitérőkkel készül. A szabványos és 400' 
m sugarú kitérők felhasználása esetén az állomá­
sok hossza közel azonos ; a 600 m sugarú kitérők 
alkalmazása pedig kereken 50 m-rel növeli a 
hosszat.

VII. Különleges esetek
Az átmeneti görbékbe, továbbá a convergens 

ívekbe fektetendő kitérőket, illetőleg vágánykap­
csolásokat az elmélet, a geometriai következteté­
sek szempontjából joggal nevezzük különleges 
eseteknek, a tényleges alkalmazás szempontjából 
azonban legalább olyan általánosak, mint az elő­
zőkben ismertetett esetek. Állomásaink fentebb 
ismertetett ( 2c—d ábra) kialakulásának következ­
tében az állomásokat közvetlenül megelőző vagy 
követő ívek átmeneti görbékkel csatlakoznak 
az állomás egyeneséhez ; továbbá — kétvágányú 
pályákon — a vágánytengelyeknek nyílt vonali 
távolsága ugyancsak ezeknek az íveknek megfelelő 
kialakításával növelhető meg az állomások nagyobb 
vágány tengely távolságára. Az állomások kívána­
tos meghosszabbítása következtében tehát a ki­
térők és vágánykapcsolatok egy része átmeneti 
görbébe és convergáló ívekbe kerül.

~
V v
/  T ______ /?/-r_____________ íc7~~----------0

0

b r- fí

fi. ábra. Vágány kapcsolások geometriai összefüggése.
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1. Kitérők fektetése átmeneti görbékbe
Az egyenesek és ívek közé — a járművek nyu- 

godtabb áthaladásának biztosítása végett — á t­
meneti görbéket kell beiktatni. Az átmeneti 
görbék hosszát a vonalszakaszra engedélyezett 
legnagyobb sebesség és az ívsugár szabja meg.

Az ismertetett elvek alapján az átmenő kör­
íves kitérők átmeneti görbékbe épp úgy fektet­
hetek, mint tiszta ívekbe (8. ábra).

A kitérőnek az átmeneti görbében elfoglalt 
helyét tekintve, két eset lehetséges : a) a görbületi 
sugár a kitérő elején nagyobb, mint a kitérő vé­
gén, vagy b) ennek fordítottja.

Előfordulhat olyan megoldás is, amikor a kitérő 
eleje vagy vége egyenesbe vagy tiszta ívbe kerül. 
Az utóbbi esetben a kitérők végének helyzete 
szerint azok egyenesben vagy tiszta ívben fek­
vőnek tekinthetők, csupán a kitérő kitűzési váz­

latának elkészítésekor kell tekintetbe venni azt a 
körülményt, hogy a kitérő részben átmeneti ívben 
fekszik.

Egészen más a helyzet akkor, ha a kitérő vége 
kerül az átmeneti görbébe. A kitérő a 4. ábra c, d 
változata szerinti — ellenkező görbületi! — kité­
rőnek felel meg, amelynél rendszerint a kitérő 
főirányát kell az átmeneti görbének megfelelően 
elhajlítani.

A kitérőirány sugara pedig az eredeti R érték­
ről, lineárisan változva a kitérő végéig R> értékre 
nő, illetőleg fogy, a 8. ábra. illetőleg b. változata 
szerint.
. Az átmeneti görbe ismeretes egyenlete alapján 
a kitérő végén a főirányhoz tartozó sugár

r-L

íj. ábra. Kitéríík fektetése átmeneti ivekben.
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». ábra. Vágánykaprsolás számítása átmeneti ívben fekvő kitérővel.

ahol X a kitérő végének az átmeneti ív elejétől 
mért távolsága.

A mellékirányhoz tartozó sugár az 1—3. kép­
letből számítható.

Akár mint első kitérőt a lírához, akár egyszerű 
vágánykapcsoláshoz kívánjuk használni a kitérőt, 
a számítás már nem olyan egyszerű, mint a
6. ábrám bemutatott eseteknél. A számítás menetét 
egy — aránylag egyszerűbb esetre —■- a 9. ábra 
mutatja.

2. Vágánykapcsolások összetartozó (comvergems) 
ívekben

Kétvágányú vonalon, az állomást követő ívek­
ben, a vágánytengelyek távolsága általában 4,75 
m-ről 4 m-re csökken. Az ilyen ívek vágánykap­
csolása a 10. ábrám feltüntetett összefüggések 
alapján számítható.

VIII. Áz építés részletkérdései
1. Hosszváltozás

értéknek. Elhajlítás esetében tehát mind a négy 
sínszál hosszát külön-külön kell számítani. A 
váltó és keresztezés hosszát változatlanul hagyva, 
a hosszváltozást a közbenső, váltó és keresztezés 
közti vágányszakasz sínjeinek szakaszában kell 
kiegyenlíteni. Ezeket a síneket tehát egyik végü­
kön furat nélkül kell előállítani.

Célszerűnek látszik a kitérőirány végén, a ke­
resztezéshez csatlakozó két sínszálat a szabvá­
nyosnál legalább 2 m-rel hosszabbra, a végén 
furat nélkül előállítani. Átmenő köríves kitérők 
használata esetén ugyanis a geometriai kötött­
ségek sokkal szigorúbbak, mint a szabványos ki­
térőknél és előfordulhat, hogy a kitérővágányban 
a tervezési vázlaton feltüntetett hossznál néhány 
centiméterrel nagyobbra van szükség ahhoz, hogy 
a kapcsolat a legcélszerűbb legyen. Pl. a 7b ábráim 
látható állomás bejáratának 14. és 16. sz. kitérője 
között a pontosan számított távolság 37,53 m, 
tehát 109 cm-rel hosszabb, mint a 400 m sugarú 
köríves kitérő hossza (3. ábra).

A kitérő az elhajlítás következtében hosszválto­
zást is szenved. A külső és belső sínszálak hossza 
egymáshoz képest, valamint a kitérő tengelyben 

' mért hosszához képest az elhajlítás mértékétől 
függően megváltozik. Elvileg szabadon választ­
ható meg, hogy a négy sínszál egyike, avagy a 
tengely hossza legyen állandó érték. Legcélszerűbb 
a tengelyben mért tangens hosszat venni állandó

2. Túlemelés
Jellegénél fogva az építési kérdések közé tarto­

zik, fontosságánál fogva külön értekezést érdemel. 
Helyes kialakítása a köríves kitérők legfontosabb 
kérdése.

Az ívek sínszálában — a legnagyobb sebesség­
től függően — túlemelést kell adni. Ezt a túl-



emelést a köríves kitérőn is át kell vezetni. Л 
kitérő négy sínszála a keresztezés utáni negyedik- 
ötödik aljig egy és ugyanazon az aljon fekszik. 
Ebből következően amilyen túlemelést adunk az 
egyik ágnak, ugyanolyan túlemelésbe kerül a 
másik ág is —- kivéve, ha a túlemelést sínszékek 
segélyével állítjuk elő. Utóbbi esetben is elkerül­
hetetlen azonban, hogy legalább a váltó hosszá­
ban azonos legyen a túlemelés értelme.

Л túlemelés azonos értelme nem okoz bonyodal­
mat addig, amíg azonos irányú ívekről van szó 
(5. ábra a és b).

Az 5. ábra c (ellenkező görbületű) kitérője ese­
tén azonban már az a helyzet, hogy az elterülő 
irányban a belső sínszál kap túlemelést és szüksé­
gesnek látszik a sínszálat teljes hosszában vezető­
sínnel ellátni.

A 11. ábra mutatja azt a túlemelés szempontjá­
ból legkedvezőtlenebbnek tekinthető esetet, ami­
kor az elhajlítás folytán szimmetrikus kitérő kelet­
kezett. Azért ez a legkedvezőtlenebb eset, mert 
az elterelő ív sugara ebben az esetben a legkisebb :

R =  400 m esetén R' =  800, illetőleg

R — 600 m esetén R' — 1200.

Az r pályaívsugár változásával akár csökken, 
akár nő — az R' értéke rohamosan nő.

Az ábra 800 m sugarú koncentrikus ívekben 
fekvő kétvágányú pályába beépített vágánykap­
csolást tüntet fel ; a pálya vágányai ,,m“ túleme- 
lésben fekszenek. A vágánykapcsolást két elhaj­
lított, eredetileg 400 m sugarú kitérővel képeztük 
ki, amelyek közül az elhajlítás következtében az 
„M“ jelű kitérő ellenkező görbületű szimmetrikus 
kitérő 800 m sugárral, a jelű azonos görbü­
letű, a főirányban 800 m, a kitérő irányban 
265 m sugárral.

* Az I—IV. metszet mutatja, az átmenő talpfák 
okozta kényszer következtében, a kitérő sínszá­
lainak egymáshoz képest kialakuló helyzetét. 
Az ,,A“ kitérő elterülő irányának jobb sínszála

(6. jelű), a kitérő elején egy szintben van a jobb 
vágány jobb sínszálávaJ (4. jelű) ; onnan kezdve 
az aljakon elfoglalt helyzetének megfelelően a sín- 
szál fokozatosan (de nem lineárisául) emelkedik 
az elméleti keresztezési pontig, ahol eléri a jobb 
vágány külső, túlemelt (3. jelű) sínszálának ma­
gasságát. Ezen az ,,A“ kitérő elejétől a keresztezé­
sig terjedő szakaszon a kitérőirány bal, a kitérő 
ívét tekintve belső (5. jelű) sínszál végig a jobb 
sínszálhoz képest ,,m“ túlemelésben fekszik. A 
két vágány, azaz az ,,A“ és ,,B“ kitérők keresztezé­
sei között a túlemelést, sőt a vágány emelkedését 
is változatlanul át kell vezetni, egyrészt azért, 
mert a rövid hosszakban lejttöréseket nem lehet 
megfelelően kialakítani, másrészt pedig a ,,ß “ 
jelű kitérő elméleti keresztezési pontjában már 
ismét meg kell lenni az ,,m“ magasságkülönbség­
nek a kitérő főirányában és ebből következően a 
mellékirányban is.

Az átmenő aljakból származó fent leírt kötött­
ségek eredményeképpen jön létre az ábrán látható 
hossz-szelvény, amely szerint a, külső (esetünkben 
bal) vágány külső sínszála és a belső vágány belső 
sínszála közötti szintkülönbség kb. négyszerese az 
,,m“ előírásszerű túlemelés értékének. Az ,,A“— 
,,B“ kitérőkből álló vágánykapcsolat mindkét 
sínszálának a vágánykapcsolat hosszában kb. 3 

magasságkülönbséget kell legyőznie, azzal a 
különleges kikötéssel, hogy az emelkedés nem 
egyenletes, hanem értéke négyzetesen nő a kitérő 
elejétől az elméleti keresztezésig.

A leírt és ábrázolt, kevéssé kedvező kialakítást 
különböző módon (sínszékek, ellenesés, belső 
vágány süllyesztése) lehet enyhíteni, de az ,,A“ 
kitérőben a „negatív“ értelmű, azaz a belső 
sínszál túlemelése megmarad addig, amíg a kitérő 
ellenkező görbületű. Az 5c ábra mutatja, hogy a 
kitérő ellenkező görbületű lesz, ha r )> R, azaz a 
pályaív sugara nagyobb, mint a kitérőív sugara. 
Minél nagyobb tehát az alapkitérő sugara, annál 
nagyobb a lehetősége a vágánykapcsolatok ki­
alakításának anélkül, hogy „negatív“ túlemelés 
keletkezzék.
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II. altra. Tnloniilés.

■3. NyombővHés

А 300 m-nél kisebb sugarú ívekben nyombőví­
tést kell alkalmazni. А IV. fejezetben foglaltak 
szerint a kitérő ennél kisebb sugarú ívbe is befektet­
hető, illetőleg az elhajlítás következtében a kitérő 
irányban ennél kisebb ,,R“ érték is keletkezhet. 
Л kitérő irányban tehát célszerű nyombővítést 
alkalmazni. Az egyenes irány általában nem kíván 
nyombővítést, de előfordulhat, hogy ott is szük­
séges. Elképzelhető egy otyan kitérőtípus, amely­
nek fő irányában nincs nyombővítés, de szükség 
esetén nyombővítéssel is leköthető. A nyombőví­
tés vagy hosszváltozást vagy a kitérőív kisméretű 
változását vonja maga után. Egyik sem megold­
hatatlan probléma, mert а VIII. 1. fejezetben 
mondottak szerint a sínhosszak változásával szá­
molni kell.

Magyarázd
©  B a/ rag dog ba/ tú/em e/t s/nszá/
©  " " jobb s/nszá/
®  Jobb * ba/ tú/eme/i s/nsza/
®  " " jobb smszá/
®  К/térő' ■ ba/ tlée/ne/t j/nszaf
®  ' " jobb smszá/
n r • ng//t zóna/ éó/eme/ése

4. A keresztezés
A kitérőirány ívét megszakítás nélkül kell 

végigvinni, a keresztezés tehát szintén íves lesz. 
A kitérő elhajlítása esetében azonban a kereszte­
zés szívrésze nem hajlítható. Csúcsbetétes ke­
resztezést kell tehát alkalmazni, ezáltal a nem 
hajlítható szakasz hossza elég rövid lesz és elha­
nyagolható az általában 1 mm-en alul maradó 
húrmagasságkülönbség, ami az egyenes és az ív 
közötti szakaszon keletkezik.
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5. Lekötési ábrák
Az elmondottakból következik, hogy egy kitérő- 

típushoz — a felhasználás számtalan változatának 
megfelelően — csak akkor lesz elegendő egy le­
kötési ábra, ha az megfelelő táblázatokat tartal­
maz a gyakoribb elhajlítási esetekre vonatkozó 
sínhosszakról, a túlemeléssel kapcsolatos hossz- 
szelvény kialakításáról, továbbá kellő útbaigazí­
tást ad a kevéssé gyakori kialakításokhoz szüksé­
ges számításokról.

A típus alkalmazása — különösen az első idő­
szakban — kétségkívül nehéz feladatot ró a ter­
vezőkre és építőkre egyaránt. Magától értetődik, 
hogy a fenntartásra is fokozott gondot kell fordí­
tani, a magassági és irányviszonyokat állandóan 
gondos ellenőrzés alatt kell tartani stb. Mindezek 
a hátrányok eltörpülnek azonban a nyerhető 
gazdasági előnyökkel szemben.

IX. Összefoglalás
A nagysugarú köríves kitérőtípus lehető 

rövidre fogott ismertetése bizonyára hézagos, 
a részletkérdésekre valószínűleg jobb megoldáso­
kat is lehet találni, mégis két lényeges pontban 
megállapítható, hogy :

1. az új kitérőtípus bevezetése szükséges, mert 
gazdaságos ;

2. az új típus bevezetése — akár meglevő alkat­
részek alkalmazásával, akár teljesen új kivitelben — 
csekély költséggel végrehajtható, mert egy, legfeljebb 
két iij típus bevezetése 10 évre kielégíti a szükségletet.

Összehasonlítva a példaként ismertetett R —

400 m és R — 600 m típusokat, láttuk, hogy a 
R =  400 m előnye a kitérő rövid volta és az a 
körülmény, hogy kevés új alkatrész kell hozzá. 
A teljesen új # =  600 m kitérő viszont mind a 
fekszín; mind az irányviszonyok szempontjából 
nyugodtabb áthaladást biztosít a járművek ré­
szére. Ha az utóbbi szempontot részesítjük előny­
ben, akkor szóba jöhetne egy még nagyobb, 
R — 800 m sugarú, kb. 4° terelési szögű kitérő 
bevezetése, amelynek alapformáját esetleg a fő­
irányban R' =  2400, a mellékirányban R' =  600 m 
sugarú ívekkel lehetne kialakítani és ebből az 
alapformából lehetne azután a helyi szükségletnek 
megfelelően elhajlítani. Mindenesetre a típus meg­
választása, a várható szükséglet gondos felderítése 
után. széleskörű megvitatás feladata.

Nem kétséges, hogy állomásaink korszerűsítése 
elodázhatatlan feladat, amelyet a legközelebbi 
években erős ütemben kell majd végrehajtani. A 
gazdaságos végrehajtás nélkülözhetetlen eszköze 
viszont az új kitérőtípus. Gondoskodni kell tehát 
arról, hogy a gyártáshoz az előkészítés kellő idő­
ben megtörténjék. Mielőbb meg kell szerezni a 
témára vonatkozó külföldi dokumentációt, tanul­
mányozni kell a baráti országokban már haszná­
latban levő szerkezeteket. A várható igények ala­
pos felkutatása után ki kell választani a hazai 
viszonyoknak legmegfelelőbb típust és ezek után 
megindulhat a szerkesztés munkája.

Ha sikerül a vitát kiszélesíteni a MÁV. Vasút­
tervező U. V. tervező mérnökei körén túlra is, ennek 
eredménye — nem kétlem — az új típus beve­
zetése lesz, s akkor munkám nem volt hiábavaló.

E g y e s ü le t i  h ír e k
P ártu n k  és korm ányunk  fontos fe lada tkén t jelölte 

meg az államigazgatás egyszerűsítését, az adm inisztráció 
csökkentését. E  fe ladat m egvalósításának elősegítése 
érdekében — E gyesületünk választm ányának  határozat a 
a lap ján  -— szakosztályaink m unkabizo ttságokat hoz­
ta k  létre, am elyek feldolgozzák az állam igazgatás 
egyszerűsítésével kapcsolatos kérdéseket.

A Vasúti Szakosztály m unkabizo ttsága Jenei Kálm án  
vezetésével m űködött. F eladata  volt a vasú t terü le tén  
és a vele kapcsolatos főhatóságokat illetően m egvizs­
gálni, hogy m ilyen egyszerűsítésekkel lehet m eggyorsí­
tan i a  m unkát, csökkenteni az adm inisztráció t.

A b izottság  m unkájában  az é rin te tt terü le tek  leg­
jobb elm életi és gyakorlati szakem berei ve ttek  részt. 
M unkájuk a m unkaügyi, bérezési, anyaggazdálkodási, 
beruházási, tervezési jogszabályokkal és adatszolgál­
ta tásokkal kapcsolatos kérdésekre te r jed t ki.

A  b izottság  által k idolgozott javasla tokat — a 
Vasutas Szakszervezettel együttm űködve — augusztus 
23-án széleskörű ankéton is m egv ita ttuk . Az anké- 
ton  nem csak a vasu tas dolgozók jelentek meg nagy szám ­
mal, de képv ise lte tte  m agát a T ervhivatal, a  S ta tisz­
tika i H iv a ta l és a Pénzügym inisztérium , valam int 
a M agyar N em zeti B ank is. Az ankét azonban nem 
m indenben hozta  meg a k ív án t eredm ényt, m ert n 
résztvevők nem  tá r tá k  fel elég b á tran  és ny íltan  a  saját 
m unkaterü le tük re  vonatkozó egyszerűsítési lehetősége­
ket. Egyébként a legtöbb felszólaló hozzászólásával 
a lá tám asz to tta  a m unkabizo ttság  által fe lvetett jav as­
la tokat.

A kidolgozott javaslatok  két részre oszlanak : egyik 
részük .‘a  főhatósági szervek, m ásik részük a V asúti 
főosztály hatáskörébe tartozó  egyszerűsítésekre vonat­
kozik.

A javas la toka t gyakorlati felhasználás céljából el­
k ü ld tük  az illetékes hatóságoknak.

Egyesületünk azon tag jai, akik tanulm ányozni k í­
ván ják  a  b izottság  javas la ta it, betekintésre m egkap­
h a tják  azokat a titkárságnál.

*
Egyesületi m unkánk továbbfejlesztésének és kiszéle­

sítésének előrelátható lag  az egyik leghathatósabb  m ód­
szere lesz az ún. jogi tagság bevezetése.

A ME TESZ a külföldi tapasz ta la tok  a lap ján  ve te tte  
fel a  vállalatok, intézm ények stb . jogi tagsága bevezeté­
sének gondolatát, E gyesületünk pedig augusztus 31-én 
k ib ő v íte tt in tézőbizottsági ülésen foglalkozott annak 
m egvalósíthatóságával. Az intézőbizottság  és a meg­
h ív o tt elv társak  elvileg helyeselték és egyhangúlag 
elfogadták a javasla to t. E h a tá ro za t a lap ján  az E gye­
sü le tünk  szakterületéhez tartozó  vállalatok igazgatói­
val megbeszélést fo ly ta ttu n k  ; a jogi tagság bevezeté­
sének gondolata m indenü tt helyeslésre ta lá lt. K ülönö­
sen jó. pé ldát m u ta tta k  a közlekedésépítési vállalatok 
igazgatói.

A jogi tagság bevezetése term észetesen nem  érinti 
az egyéni tagság jelenlegi rendszerét. (A válla la t jogi 
tagsága nem  jelenti azt, hogy á lta la  összes dolgozói 
tag jai lesznek az Egyesületnek.)

Bízunk abban, hogy az új kezdem ényezés nyom án 
a szak területünkhöz tartozó  vállalatok valam ennyien 
jogi tag ja i lesznek az Egyesületnek és ezzel társadalm i 
tudom ányos m unkánk  széleskörű tám ogatásban  része­
sül.

A jogi tagság bevezetésének eredm ényeit legközelebbi 
lapszám unkban  ism ertetjük .

Balatoni Sándor
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Széchenyi és a ba la ton i g ő zh a jó zá s
T Ó T H L A  ,TOS

Széchényi István, a Magyar Nemzeti Bank gon­
dolatának első hirdetője, az Első Magyar Gazdasági 
Egyesület megalapítója, a Duna és Tisza megrend- 
szabályozója, a Lánchíd megépítője, az Akadémia 
megalapítója és számos más haladó gondolat út­
törője, a Balatont is az évszázadokban gondolkodó 
államférfiú szemével nézte és elsőként ismerte fel 
Európa egyik legnagyobb ta­
vának: rendkívüli jelentőségét.

1846-ban megjelent röp- 
irátában, a ,,Balatoni gő2 - 
hajózás“-ban nagyszerű képet 
fest „egy szebb jövendő ta­
vaszkoráról“ — amely meg­
nyílik a Balaton előtt— „le­
begjen csak egyszer rajta gő­
z ö s .. .“. A gőzhajózásnak,
Széchenyi szerint, az ,,életre- 
ébresztés“-ben van az igazi 
értéke.

Figyelmeztette a kétkedő­
ket, hogy 1825-ben, amikor 
megindult a rajnai hajózás.
„20 ООО-re számították a 
folyón egy évben fel s alá 
járók számát“, de már 1844- 
ben csupán a Kölni Hajós-- 
társaság 1 800 000 személyt 
szállított. Széchenyi közelebbi 
példával is igazolta tervei 
realitását : 1831-ben alig
néhány tízezer utast vittek „a 
Dunán keletkező gőzösök“,
1845-ben 790 841 volt az uta­
sok száma. Ebből következ­
tetett arra, hogy „a Balatonon 
is növekedni fog a mozgalom 
sokban“.

Széchenyi jól tudta, hogy minden ilyen terv leg­
fontosabb kelléke a gazdasági alapok megteremtése. 
Az ' akkori magyar társadalom pénztelenségének fő- 
oka pedig az ősiség intézményében rejlett. Az ősiség 
aláásta a hitelképességet. Bizonytalanná tette a 
birtokos jogállását és kibogozhatatlan perek szöve­
vényével akadályozta az egészséges fejlődést.

,,Cato minden alkalommal - írja Széchenyi,- - 
Karthago eltörlésének példájával fejezte be beszédét. 
Én az ősiség módosításának életbevágó létét hozom 
untalan emlékezetbe.“

A balatoni gőzhajózás megteremtéséhez szükséges 
150 000 Ft alaptőkével kapcsolatban pedig még ezt 
írja röpiratában : — ,,. . .az egész vállalat kikerülne 
azon pénzből, amit egy nyaratszaka prédáinak el 
Füreden szerencsejátékban. . . s minden esetre ki­
kerülne a Füreden nem ritkán megforduló néhány 
főúr zsebéből is, ha a magyar gazdagabb osztály 
általában nem volna olyan fecsérlő természetű.“

Tárgyilagosan megállapítható, hogy ha itt-ott 
történt is valami említés Széchenyi előtt a Balaton­

ról, a gőzhajózást illetően, érdemleges kezdeménye­
zéssel nem találkozunk.

Keszthelynek és környékének 1769-ből származó 
térképén látjuk, hogy Balatonszentgyörgy és Fenék 
( Fenékpuszta) között, ahol ma vasúton közlekedünk, 
abban az időben még rendszeres hajójáratot tartottak 
fenn a két part közötti közlekedési igények kielégí­

tésére. A Kisbalaton még 
nyílt öble volt akkoriban a 
Balatonnak és egy 1796-ból 
származó tervrajzon megma­
radt az egykori híres Foe- 
nix-gályának a tervrajza, 
amely к ét árbocos vitorlás volt. 
Hidvégig terjedt még a ha­
jóút а XVI I I .  század de­
rekán : — „az egykori nyílt 
öböl emlékét ma már ott csu­
pán néhányszáz holdas in­
goványos, mocsaras terület 
őrzi, amelyen — miként 
Csallag József leírásából ol­
vassuk — a pusztulástól 
megmentett kócsagok részére 
biztosítottak védőterületet“7 
Matheus Korabinszky 1786- 
ban arról ír, hogy Festetich 
gróf holland mesterrel csi­
náltatott egy hajót. Ez, mint 
ismeretes, csak a roppant 
Festetich uradalom só- és 
egyéb termékeinek szállítását 
bonyolította le. Átkelési hajó­
zásvolt a Balatonon. Hübner 
János „Mostani és régi 
nemzetek esmértető lexikon“ 

c. művében írja : „két fő-átjárás esik rajta, Tihany- 
nál és Keszthelyen.“ Vályi András szerint : ,,. . .ha, 
mint már méltóságos Festetich György kimérette, 
Keszthelynél a nagy tót keresztül egyenesen jár­
hatóvá tettük. . . annak utána nem lesznek e két 
vármegyék egymástól elszakítva.“

A Társalkodó 1842. január 22-i száma „a 
vízművészi munkák“ megkezdését sürgeti és han­
goztatja, hogy „a Balaton által elborított 205 240 
holdból a Királyi Bizottság tervei szerint 92 905 
hold földet ki kellene szárítani.“

De mindezeknél érdekesebb és a balatoni hajózás 
jelentőségét valóban dokumentáló tervet dolgozott ki 
az osztrák vezérkar egyik tisztje a napóleoni háborúk 
idején, amikor a fegyverszünet ellenére tartani 
lehetett attól, hogy a francia hadsereg elözönli a 
Dunántúlt. A hadvezetőség megbízásából Xivko- 
vich őrnagy 1809-ben feltérképezte a Balatont és 
jelentést tett a vezérkarnak arról, h o g y a n  l e h e t ­
ne a t i h a n y i  f é l s z i g e t e t  e g y  h a d i ­
f l o t t a  b á z i s á v á  t e n n i .  Xivkovich őrnagy

1 Szabad M űvészet, 1951. augusztus.

I. ábra. Széchenyi István, a balatoni gözhajózás megala­
pítója (Liilinsdorf rajza).
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a hadihajókon kívül 15 20 személyszállító hajó 
építését is javasolja, mégpedig olyan befogadó- 
képességgel, hogy azokon 6 —8000 ember legyen 
behajózható. Rámutatott arra, hogy ezzel a balatoni 
flottával ellenőrizhető lenne minden hadimozdulat, 
amely Ausztria belsejéből a Duna felé irányulna.

Festetich a gőzhajózás ellen
Széchenyi abban az időben — erős lelki vívódás 

után — már elnöke volt a Helytartó Tanácsban 
valószínűleg az ö számára megszervezett közlekedési

mind uraságoknak mind lakosoknak k á r o s  is.
Ismételve és s z i g o r ú a n  t i l t o m :  hogy  

semmiféle földabrosz, tájleírás, kézirat s. a. t. akár­
kinek, legyen az vármegye, vagy maga a Nádor, 
felszólításra ki ne adattasson. Semmiesetre, de elő 
sem, mutattasson; mert tulajdonommal semVármegye, 
sem Helytartótanács nem parancsol. Ha ezekről 
szó lenne, azt kell felelni, hogy ezek külön szobában el­
zárva vannak, melynek kulcsa nálam van. Ha 
szükségük van reá, méressék magok a Balatont, etc.

Megírtam már, hogy a kastélyban vendégszobád;-

4. ábra. V „K isfaludy“  kő/.ös lialatonfíircdcn, 1840-ban (korabeli rézkarc).

osztálynak, de ezzel a hatalmi pozíciójával sem tudott 
minden ellenállást elhárítani.

Egyik legérdekesebb kortörténeti bizonyíték erre 
vonatkozóan Festetich László Becsből, 1845. október 
28-án kelt levele, amelyet magyarországi uradalmai 
jószágigazgatójának írt Keszthelyre.

,,Újra emlékeztetem a Directiót minapi levelemre : 
Ha ti. gróf Széchenyi István és Beszédes mérnök 
odajönnének, nékik Hatónál vagy annak környékében 

h o l  g á l y á i n k  i s  á l l o t t a k ,  hely ki­
kötőnek megmutattasson ; értetődik, hogy ott sekély- 
ség miatt a hajók egészben parthoz nem ugyan, de 
mégis közel juthatnak ; de m á s u t i  h e l y e t  
n e m  a d o k .

Meg kell nékik mondani : hogy a Fenéki hídon 
fejül Hidvégh felé s e k é l y  v í z  és mély sár 
miatt háromnegyedórányinál tovább hajóval menni 
nem lehet és nagyobb csónakon sem lehet fejjebb 
juthatni. Ha kételkednek ebben, akkor Fenéken a 
halászkunyhóknál üljenek egy halászcsónakba és 
kísértsék a felmenetet Hidvégh felé egészben.

Én e gőzhajózást teljességgel n e m k e d v  e- 
I e m a B a l a t o n o n ,  mert nemcsak h a s z ó  n- 
t a l a n  , és a l k a i  m a t  l an , hanem a körüliévé

ban szállíttasson és minden illendőséggel fogadtasson 
és megvendégeltessen ; könyvtárba be lehet ereszteni, 
de nem engedni, hogy ott fürkézzen vagy mappákat, 
Cronikálcat vagy man useriptumokat vizsgáljon. Ei­
menet egy állomásig az én lovaimon vitessenek stb. 
gróf Festetich László“ .

Az indulás nehézségei
1846. július 13-án a jegyzett összeg már elérte a 

77 000 Ft-ot (A  gőzös megépítésére 55 000 Ft-ot 
kellett kiadni.)

Végre is 1846. szeptember 21-én — kedves figye­
lemből — Széchenyi István születésnapján bocsá­
tották vízre Balatonfüreden az első balatoni 
gőzhajót a „Kisfaludy“-t. A ,,K i s f  a l и d y“ 
kerekes személyszállító gőzös volt. fatesttel. 40 lóerős 
motorját Greenwichben készítették, John Penn angol 
hajómérnök tervei szerint. A ,,Kisfaludy“ vízre- 
bocsátása azonban csak fél g у őzelemnek bizonyult ; a 
teherszállításhoz uszályokra volt szükség. Széchenyi 
ezeket a Dunagözhajózási Társasággal kívánta meg­
építtetni, amely viszont elutasította Széchenyi kíván­
ságát. Széchenyi azonban páratlan energiával és
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kitartással harcolt az uszályokért. Törekvését itt is 
siker koronázta : 1847 májusára elkészült a két 
uszály, a ,,Füred“ és a „Keszthely“.

1846. október 18—21. között került sor az első 
pröbautakra. A Pester Zeitung egykorú tudósítása 
szerint (1F46. október 19.) mindenütt rendkívüli 
lelkesedéssel fogadták a Balaton szűz vizét hasító 
„Kisfaludy“-t. Széchenyi október 19-én a ,,K is­
faludy“ csónakjában ( „Himfy“) Hidvégig evezett, 
hogy megállapítsa : átjuthat-e a hajó a fenékpusztai 
híd alatt. Az evezőstúra a késő éjszakai órákig 
tartott. Amikor a „Kisfaludy“ a harmadik napon 
visszafelé haladt Füred felé, köd keletkezett és a 
kapitány elvesztette tájékozódóképességét, mert a 
hajón nem volt iránytű. A keszthelyi kikötőbe este 
a hajó csak úgy talált be, hogy a keszthelyi hajó­
hídon hatalmas fáklyákat gyújtottak.

A próbautat követő közgyűlésen elhatározták a 
hajó leállítását. A hajó ugyanis még nem volt teljesen 
készen, az őszi idény viszont már erősen előrehaladt. 
A tudósítás szerint egy soproni kereskedő, alá 
részt vett a próbaidőn, bejelentette, hogy 10 000 
köböl búzát kíván szállítani Boglárról Keszthelyre 
és minden köbölért 1,- Ft-ot fizet. A cikkíró az 
egyébként lelkeshangú beszámolóban hangot ad az 
anyagi helyzettel kapcsolatos aggodalmaknak is.

Keszthely és Kenese között az I. osztályon 2.- Ft-ba 
került az utazás, a I I .-on 1 Ft 20 krajcárt, a I I I  .-on 
40 krajcárt kellett fizetni, de azt csak jobbágyok, 
mesterlegények, közkatonák vehették igénybe.

1847 tavaszán kedvezőtlen időjárási viszonyok 
között indult meg a Balatonon a rendszeres gőz­
hajózás.

Annak ellenére, hogy Széchenyi fáradhatatlan 
agitációja következtében 846 db 150 Ft-os részvényt 
sikerült elhelyezni, a Balatoni Gőzhajózási Társaság 
anyagi helyzete siralmas volt. Kikötők alig álltak 
rendelkezésre, az utasoknak sárban, vízben kellett 
kikecmeregniük a hajóról. A teheráru felvétele és 
leadása miatt a hajó rendszeresen sokat késett, a 
személyzet a kora hajnaltól késő éjszakáig tartó 
munka következtében kimerült, betegeskedett.

A rendszeres hajózás sem hozhatott azonban 
anyagilag kedvező eredményeket. A részvényjegy­
zők nem teljesítették a befizetést a kívánt ütemben és 
Széchenyit 1848 tavaszán már súlyos aggodalmak 
gyötörték. ,,Nem tudunk kikötőket építeni, legjobb 
volna talán a hajót megállítani“ — írja.

1848 nyarán elárvul a balatoni gőzhajózás : 
Széchenyi István örökre kikapcsolódik a vállalko­
zásból.

A szabadságharc után a balatoni hajózást a 
részvényesek közül legtöbben „kitagadott fiúnak“ 
tekintették.- ,,Szellemi apátiánk anyagi érdekeink 
iránt is közönyössé tesz bennünket — olvassuk ebben 
a cikkben — pedig a balatoni gőzhajózáshoz nemcsak 
a részvényesek pénze, hanem a magyar név dísze is 
fűződik.“ A balatoni gőzhajózás válságának konkrét 
okaira az 1853 szeptemberben tartott közgyűlésen 
többen igen határozott formában mutattak rá.

A gőzös ezideig csak a fürdő-idény alatt hozott 
jövedelmet. A közgyűlésen elhatározták, hogy a 
fürdőidény előtt és után is szállítani fog „kereskedel-

2 Pesti Napló, 1851. évi 449, sz.

mi szereket, építési és útcsinálási anyagokat.“ 
Ehhez azonban két födetlen kompra lett volna szűk- ■ 
ség, ami újabb 4000 Ft befektetést igényelt.

Lóbmayer és Schosz budapesti kereskedők, mint 
a pesti részvényesek megbízottai, kijelentették a 
közgyűlésen, hogy ,,a gőzös folytonos süllyedésének 
alapoka az üzletvezénylés járatlansága.“

A részvényesek maguk is látták, hogy a válságot 
csak akkor lehet elkerülni, ha arra alkalmas szak­
ember veszi át a balatoni gőzhajózás irányítását, 
ezért Massiont, a Dunagözhajózási Társaság igaz­
gatóját felkérték, hogy vegye át „az üzletkormány­
zatot“. Méltatták Hertelendy Károlynak, a Társaság 
első igazgatójának munkásságát és érdemeit, majd 
utasították az új igazgatót, hogy vegyen fel kölcsönt, 
s a kormánnyal kössön kavicsszállítási szerződést.

Válság, válság után
« •

Eissl német utazó 1807-ből való balatoni leírása 
szerint a Balaton környékén „57 ember élvezte a 
természet ajándékait és 30 000 paraszt eleget dolgo­
zott ahhoz, hogy szegény maradjon, de felesleget 
biztosítson amazoknak.“

Feudális birtokok övezték a Balatont és ezen a 
mesterséges elzártságon ütött rést Széchenyi akadályt 
nem ismerő energiája. Természetes, hogy a hiányos 
anyagi eszközökkel elindított gőzhajózásnak meg 
kellett küzdenie a forgalom-hiánnyal, az áruszállítás 
kezdetlegességével, a balatoni birtokosok idegenke­
désével, fösvénységével, illetőleg pénztelenségével. 
De még ezek a körülmények sem magyarázzák 
teljes mértékben a Széchenyi által létrehívott gondolat 
gazdasági vergődését. Erre további konkrét magyará­
zatot találunk azokban a körülményekben, amelyeket 
az 1854. évi közgyűlésen tártak fel.3

A gőzös az első években szépen jövedelmezett, 
átlagban 10 000 Ft. fölötti hasznot hozott. Az 1853. 
évi közgyűlésen azonban már csak 5000 Ft. jövede­
lemről számoltak be. Magyarázatul előadták, hogy 
a gőzös később kezdte meg a forgalmat és hamarabb 
kellett téli kikötőbe befutnia, „a szállít mányi vitelbér 
jelentéktelensége“ miatt.

A kedvezőtlen eredmény okai közt említették a 
Balaton vízmagasságának „emberemlékezet óta egye­
dülálló“ emelkedését. Ennek következtében egyes 
kikötők, így a keszthelyi is, víz alá kerültek. „A 
tavaszi rettentő viharok — olvassuk a jelentésben — 
a gabonaszállító hajókat kivetették a siófoki homokra 
és súlyosan megrongálták azokat.“

Rámutattak a közgyűlésen a kereskedelmi szellem 
teljes hiányára is.

Somogy megyében nincsenek magtárak, holott a 
megye termelését figyelembe véve, ezekre a kikötők 
ben régóta égető szükség lenne.

Rákfenéje a balatoni gőzhajózásnak a Pesttel való 
összeköttetés hiánya. Gyökeres változást jelentene, 
„ha a Balaton északi, vagy déli partvidékét Pesttől 
jövő vasút szelné á t . . .“ A cikkíró, mint valami 
távoli, szinte valószínűtlen reményről emlékezik meg 
erről a lehetőségről.

A közgyűlésen Massion igazgató előadta, hogy 
az alsóőrsi kikötőt a viharok összerombolták, a

3 Pesti Napló, 1854. január 28.



bogiári kikötő nagyrészben romokban hever, a 
füredi kikötő bomlik széjjel; ezeket újjá kell építeni. 
A ,,rakhajók“ rosszak, újakat kell építeni. A legfőbb 
követelmény pedig a gőzös sürgős javítása. Erre a 
célra 30 000 Ft-ot kért a részvényesektől.

Az akkori magyar közvélemény éppen úgy, mint 
a közlekedés illetékes irányítói, nemzeti ügynek 
tekintették a gőzhajózás megmentését és a 30 000 
Ft-os javítási összeg előteremtését. Amikor Ürményi 
József társulati elnök bejelentette, hogy ebből a 
célból 200 részvényt kívánnak forgalombahozni, 
élénk visszhangja volt a jegyzési felhívásnak. „A 
balatoni gőzhajózás -— olvassuk a társulati elnök 
felhívásában — szép és hasznothajtó jövőnek néz 
elébe.“4 De a lelkesedés nem pótolta az anyagiakat.

az ő kész müvükkel kérkedtek. Szégyen volna meg­
engedni, hogy a ,,Kisfaludy“ gőzös dobra kerüljön. 
Nem szabad bukni engedni a vállalatot, amit 
Széchenyi hívott életre. Nemcsak hazafias, hanem 
gazdasági szempontból is ragyogó a jövő : hiszen 
három gazdag megye veszi körül a Balatont és hogy 
nem jár rajta 40 gőzös, mint a Como-i vagy a 
Garda tavon, ez csak azért van, mert eddig aludtunk.“

Oly égető szükség volt a pénzre, hogy 10.- Ft-os 
részvényjegyzést is elfogadtak. így 15 aláíró lett 
egy részvény tulajdonosa. Ezek a jegyzők egy-egy 
képviselőt választottak. Ily módon rendkívüli nehéz­
ségek között bár, de sikerült a pénz egy részét bizto­
sítani .

Az események ismételten Széchenyi közlekedés-

3. ábra. A.ndrássy Kurta János Széelienyi-szobra Balatoiifüreden.

politikáját igazolták. Ő mutatott rá a Balaton és a 
Duna közvetlen vízi összeköttetésének jelentőségére, 
a S i ó  c s a t o r n a  m e g é p í t é s é n e k  
s z ü k s é g e s s é g é r e .  Széchenyi hirdette először, 
hogy a gőzhajózás kiterjesztésével életrekelthető a 
magyar bányászat, ennek révén pedig egymás után 
támadnak majd fel a különböző iparágak. Munka- 
alkalmak ezrei születnek ebből és Széchenyi látnoki 
szemei előtt annak az iparosított Magyarországnak 
képe bontakozott ki, amely kultúrájában, igényeiben, 
belső forgalmi és közlekedési elrendezettségében eléri 
és túlhaladja a fejlettebb európai államok színvonalát. 
A balatoni gőzhajózástól pedig közvetlen hatásként 
hatalmas arányú fürdőkultúra kialakulását várta és 
külön felhívta a figyelmet arra, hogy a fürdőzés, 
pihenés örömeit a teljes kényelem jegyében, de 
olcsón, szegényebb rétegek számára is elérhetően kell 
biztosítani, mert csak a tömegek érdeklődése és be­
kapcsolása hozhatja meg a Balaton számára az 
igazi fellendülést. Ezeket a gondolatokat Széchenyi

Rövidesen elterjedt a hír, hogy a Balatoni Gőzhajózási 
Társaságot fel kell oszlatni, a hajót el kell árverez- 
tetni, mert a Társulat az adott anyagi helyzetben 
képtelen kötelezettségei teljesítésére.

Pompéri János, a Társulat egyik vezetője, a 
magyarság hazafias érzésére való hivatkozással 
felhívja a társadalmat a 30 000 Ft. beruházási tőke 
lejegyzésére, nehogy Széchenyi drága öröksége ve­
szendőbe menjen.5

A jegyzés mégis vontatottan haladt. A Pesti 
Napló 1856. március 13-i számában Fényes Elek 
,,haldokló nemzeti vállalat“-nak nevezi a gőzhajózást. 
A cikkíró szerint 200 db 150 Ft-os részvényt kellett 
elhelyezni. Ebből 120-nak akadt gazdája, de 80 
részvényt még nem vett fel a piac. ,,Nálunk — írja — 
mindent csak néhányszáz lelkes hazafinak köszön­
hetünk, akik áldoztak, tettek, fáradtak, míg mások

1 Pesti Napló, 1857. február 7.
5 P esti Napló, 1855. szeptem ber 25.
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levelezésében propagálta, naplójában számtalanszor 
visszatért ezekre és a már említett röpiratában hang­
súlyozottan rámutatott realitásukra.

A „Kisfaludy“ azonban egyelőre mostoha körül­
mények között, egyedül hányódott a Balaton hid- 
lámain.

Amikor a társulat átvészelte az egyik válságot, már 
a következő válság fenyegette. Szentgyörgyi-Horváth 
Ágoston 1866-ban kiadott röpiratában életveszélyes­
nek minősíti a ,,Kisfaludy“-val való közlekedést.6 
Szerinte a hajótest 80 lóerőre lenne alkalmas, a 
gőzgép viszont alig 40 lóerőt képvisel, a különbözetet 
tehát a hajó feleslegesen hurcolja. Véleménye szerint 
azonnal új kazánnal kell ellátni a gőzöst, amely 
„annyira megromlott, hogy önmagát is alig képes 
vonszolni“. Â gőzös jelenleg ,,fenyegető állapotú“, 
ezért szerinte „a vállalat fennállása tarthatatlan“.

Más jelek is arra mutattak, hogy a hajó akkoriban 
már rossz állapotban járta a Balatont.

1869-ben az eredeti, omladozó fatest helyett a 
„ K i s f a l u d  y“ az újpesti Belga hajógyárban 
új vastestet kapott. 34 000 Ft volt a beruházás, amivel 
lehetővé tették, hogy a gőzös még két évtizeden keresz­
tül teljesítsen szolgálatot. 1887-ben vonták ki a hajót 
végleg a forgalomból ; két évvel később széttörték és 
eladták ócskavasnak.

A Balatoni Gőzhajózási Társaság ezzel egyidejű­
leg feloszlott. Széchenyinek még ennyi idő múlva is 
igaza lett : a részvényesekre semmi 4eher nem hárult 
a feloszlás révén, a vagyonból kielégítették a követelé­
seket.

A négy évtized alatt a „ K i s f a l  и d y“ egyedül, 
árván maradt és egyetlen tőkecsoport sem kívánt 
bekapcsolódni a balatoni gőzhajózásba. 1887 és 1888- 
ban pedig már teljesen szünetelt a. gőzhajózás a 
Balatonon, csupán kompok közlekedtek ; ezek mellett 
vitorláshajók is résztvettek az utasforgalom fenntartá­
sában.

Verseny az új hajózási engedélyért
Rövidesen azonban három nagy érdekeltség is 

folyamodott a kormányzathoz a Balaton-tavi gőz- 
hajózás kizárólagos jogáért : a Délivasút, a Pannon­
halmi Főapátság, valamint Eszterházy Mihály 
gróf és társai. Az első kettő visszalépett és Baross 
Gábor közlekedési miniszter 1888. október 1-én a 
grófi érdekeltségnek kiadta az engedély-okiratot. 
Kötelezte a vállalkozót, hogy 1889. július 1-én 
kezdje meg a gőzhajózást Siófok és Balatonfüred 
között. 4000 Ft-ot kapott a vállalat beruházási 
hozzájárulás címén, a postaszállításért pedig 10 évre 
évi 2000 Ft szubvenciót adott a kormány.

Az új vállalat Hartmann József újpesti hajó- 
műhelyében készítette el a Társulat lapátkerekes 
gőzhajóját, a „ K e lé n “-f. A 270 lóerős hajó

G A bala ton i gőzhajózás és annak  befolyása közleke­
désünk és kereskedésünk emelésére —  Pest, 1866.

7 Később a m iniszter nevéről ,,B aross“ -nak keresz­
telték,

óránként 18 km-es menetsebességgel Siófok—Bala­
ton für ed— Almádi között járt. Egy év múlva a . 
társulat további szubvenciót kért a kormánytól 
azon a címen, hogy még egy gőzhajót kíván üzembe­
helyezni. Akkor már a „Baross“ mellett a ,,R o- 
h a n“ nevű hajót is forgalomba állították. A Déli­
vasút 10 000 Ft támogatást adott az új gőzhajóhoz, 
a kormány pedig az évi 2000 Ft-os posta-szubvenciót 
évi 6000 Ft-ra emelte. Veszprém, Zala és Somogy 
megyék 3—3000 Ft-tal járultak a vállalkozáshoz. 
1891-ben két új csavar gőzöst helyeztek üzembe, 
amelyek az újpesti Scheenichen-féle hajóépítő mű­
helyben készültek. Újabb két gőzös beállításával 
kapcsolatban ismét kért és kapott szubvenció-emelést 
a vállalat,7 8

1866-ban Kvassay Jenő előterjesztésére meg­
kezdték a balatoni kikötőknek korszerű elvek szerinti 
kiépítését. Vascölöpök mögé vasbeton lemezeket 
süllyesztettek, ezek mögött pedig kővel vegyes föld­
hányás képzőit. A  betonfal vízfeletti részét könnyen 
cserélhető faburkolattal látták el, a hajók kímélése 
céljából.

A kikötőépítési program teljes mértékben meg­
felelt annak az elgondolásnak, amellyel Széchenyi 
István félévszázaddal előbb kijelölte a balatoni 
forgalom legjelentősebb pontjait.

*
A balatoni gőzhajózás elindítása és küzdelmes 

első négy évtizede nem az üzleti haszonhoz, hanem 
Széchenyi önzetlen idealizmusához f  űződött. Válságait 
nem kormány-szubvenciókkal vészelte át, hanem 
nagyrészt kisemberek hazafias lelkesedéssel rendel­
kezésre bocsátott jegyzéseiből.

Széchenyi elképzelését az idő teljesen igazolta. 
A Balatonon kialakult az a fürdő-kultúra, amelyről 
Széchenyi még csupán álmodozott. Kiépült a Sió, 
a Balaton—Duna összekötő csatornája és a Kis­
faludy“ örökébe a hajók egész sora lépett.

A hálás utókor Füreden szobrot állított Széchenyi 
Istvánnak. Andrássy Kurta János a 100 éves 
balatoni gőzhajózás megteremtőjének emlékezetét örö­
kítette meg.

1946 szeptember 21-én, a ,,Kisfaludy“ vízre- 
bocsátásának századik évfordulóján pedig Gerö 
Ernő közlekedési miniszter megkoszorúzta Széchenyi 
István balatonfüredi szobrát, méltatta közlekedés- 
politikáját.

A szobor talapzatán Szerelmey Miklós egykorú 
kis kőrajzáról készült domborművet helyeztek el, 
amely a száz év előtti vízrebocsátási ün nepséget örökí­
tette meg.

Széchenyi István szobra a Balatonra tekint, 
amelyen — száztíz évvel balatoni gőzhajójának meg­
születése után — jelentős és egyre növekvő hajópark 
hirdeti az első nagy magyar közlekedéspolitikus 
emlékezetét.

8 Gonda B éla : A m agyar hajózás, 1899.
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L O T H A R  S O H S 1 I D  (Drezda)

A Német Fakutató Társaság favédelmi ülése al­
kalmával, 1954. május 4-én tartották meg Berlin­
ben, a Talpfa felépítményi Tanulmányi Társaság 
rendezésében a felépítményi rendszerekkel foglal­
kozó nemzetközi értekezletet, amelyre mind bel-, 
mind külföldi felépítményi vezető szakemberek, 
fatelítési szakértők és a vasutak gyakorlati szak­
képviselői hivatalosak voltak.

Talpfa vagy feszített betonalj
Az ülés résztvevőinek üdvözlése után a Talpfa­

felépítményi Tanulmányi Társaság ügyvezető el­
nöke, dr. Wegeit beszámolt a . talpfák és a többi 
aljak, mindenekelőtt az előfeszített beton- és vas­
betonaljak tekintetében szerzett tapasztalatokról. 
Beszámolójában a következőket állapította meg:

A szakfolyóiratok számtalan cikkében, sőt a napi­
lapokban is sok téves és helytelen közlés jelent 
meg a talpfákról, ugyanakkor sok biztatót írtak 
a feszített betonaljakról; ezért időszerű a külön­
böző felépítményi rendszereknek nemzetközi ta ­
pasztalatok alapján történő megvitatása.

Az egész világon több mint száz éve futnak a 
vonatok talpfákon. Az 1.3 millió km-nyi vasúti 
vonalhálózatból a vágányok 90%-a mintegy 2.1 
milliárd talpfán nyugszik. A vasutak fennállása 
óta nem volt hiány az arra való törekvésben, hogy 
a talpfákat más anyagokkal, mint terméskővel, 
acéllal, vasbetonnal stb.-vei helyettesítsék. Ezzel 
kapcsolatban több országban mintegy ötven év 
óta elsősorban vasbetonaljakkal és a most fejlődési 
szakaszában lévő feszített vasbetonaljakkal kísérle­
teznek. Nagyobb mértékben való beépítésüktől 
azonban ismételten eltekintettek, mert a gyakor­
latban a talpfákkal szemben sok hátrányuk jelent­
kezett.

A talpfák élettartama közismert. A kátrányolaj­
jal telített fenyőtalpfák élettartama átlagosan 30, 
a tölgyfaaljaké 32, a bükkfaaljaké pedig 40 évre 
tehető. A feszített vasbetonaljak élettartamát az 
erre vonatkozó szakirodalomban 60 esztendőben 
jelölik meg. Ez a szám azonban csak becsléseken 
nyugszik, minthogy a 4 éve kipróbált új aljak 
tartóssága még teljesen bizonytalan. A nyugat­
német vasutak felépítményi szakemberei ma már 
30—45 esztendőre becsülik a feszített betonaljak 
élettartamát.

A könnyen kezelhető faaljak ’előnye abban is 
kifejezésre jut. hogy azok előnyösen fektethetők le 
erősen terhelt vonalakba, kémiai befolyásoknak 
és talajsüllyedéseknek kitett iparvidékeken, ala­
gutakban, útátjárókban és szigetelt vonalszaka­
szokon. Ilyen körülmények között a talpfáik mind 
az ágyazat, mind az aljazat tekintetében a legszeré­
nyebb igényeket támasztják.

A felépítmény fenntartása szempontjából is 
kedvezőbb a talpfafelépítményi rendszer, mint­
hogy annak fenntartása egyszerűbb és kisebb költ­

* M egjelent a ,, Deutsche Eisenbahntechnik“ 1954.
évi 9. szám ában.

séggel jár, mint a feszített vasbetonaljaké. A 
talpfafelépítmény abból a szempontból is előnyö­
sebb, hogy a felszedett’talpfákat fel lehet dolgozni, 
be lehet építeni kisebb terhelésű szakaszokba. 
Sőt. a már teljesen hasznavehetetlen talpfáknak is 
van mintegy 2,5 DM értékük, amíg a már nem 
használt vasbetonalj teljesen értéktelen. A feszített 
betonaljak fektetése és fenntartása — a nagy 
súlyra való tekintettel — különleges elővigyázati 
intézkedéseket igényel és ezekhez a munkákhoz 
költséges gépek szükségesek. Egyvágányú pályán 
aligha lehet elképzelni a felújítási munka elvégzé­
sét vágányzár nélkül.

Az utóbbi években több vasút tért rá fővonalai 
egy részének hézagnélküli, hegesztett sínszálakkal 
való kiépítésére. A talpfákra fektetett ilyen vágá­
nyok nagy hőhullám esetén több biztonságot 
nyújtanak a sínvetemedés veszélyével szemben, 
mint a betonaljakra épített hasonló sínszálak. 
Talpfafelépítmény esetében ugyanis az ágyazat­
ban az oldaleltolódási ellenállás, a kavicscsúcsok­
nak a talpfákba való fogas illeszkedése folytán — 
az erre vonatkozó hivatalos adatok szerint 
nagyobb, mint a merev betonaljak esetében. A 
kemény betonaljak viszonylagosan nagyobb súlya 
a kavicson való könnyebb elcsuszamlást csak rész­
ben tudja ellensúlyozni. A nyugatnémet vasutak 
területén 1953. december 1-ig kereken 1900 km 
vonali és állomási vágányt építettek hézagmentes, 
hegesztett kivitelben, ebből 900 km beton-, 820 
km fa- és 180 km acélaljon nyugszik. Francia- 
országban mintegy 800 km átmenő hegesztett 
vágányhossz 54%-a talpfán, 46%-a betonaljakon 
fekszik. Az Amerikai Egyesült Államokban a hézag 
nélküli hegesztett vágányok kivétel nélkül talp­
fákon nyugszanak.

A fa- és betonalj felépítményi rendszerek gazda­
ságosságának vizsgálata szempontjából azok évi 
költségeinek egymással való szembeállítása szük­
séges. Ez idő szerint azonban ez nem állapítható 
meg pontosan, miután a feszített vasbetonaljak 
élettartamát csak becslés útján lehet meghatá­
rozni. E mellett az erre vonatkozó feltevések is 
nagyon eltérnek egymástól. Kétségtelen, hogy a 
talpfák figyelemreméltó gazdaságossága a csekély 
beszerzési költség (a betonaljak mintegy 50%-kai 
drágábbak, mint a talpfák), az egyszerű fektetési 
eljárás, az alacsonyJT'enntartási költség, a nagy 
tartósság és a magas selejtérték folytán évek óta 
közismert. A talpfák hosszú élettartama alatt 
mutatkozó fentebbi tulajdonságaival szemben a 
nagyobb mértékben csak nem régóta használt 
betonaljaknak csupán az az előnyük, hogy élet­
tartamuk hosszabb.

Amíg a talpfák a hőmérsékleti ingadozásokkal 
szemben többnyire teljesen közömbösek, addig

különösen a legutóbbi, igen változó hőmérsék­
letű tél folyamán — egy néhány feszített beton­
aljon sok repedés keletkezett. Ezek a repedések 
emellett olyan mérvűek, hogy az aljak a feszítő erő
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fokozódása alatt részben hasznavehetetlenné vál­
tak. A megrongálódott aljak arányára nézve még 
nem ismeretes pontos adat, de számolni lehet azzal, 
hog}̂  a megrepedezett aljak esetleg egy éven belül 
hasznavehetetlenné válnak.

Végezet ül az előadó annak a nézetének adott ki­
fejezést, hogy a talpfákat teljesen sohasem lehet 
pótolni.
A talpfák telítése

Ezt követően dr. Sigurd Prokopp (Bécs) be­
szélt a telített talpfákkal kapcsolatosan szerzett 
tapasztalatokról. Az első arra vonatkozó tényke­
dések, hogy a talpfákat a korhadástól megóvják, 
abban állottak, hogj7 azok felszínét elszenesítet- 
ték. A vasút rohamos fejlődése azonban nagyon 
hamar magával hozta a famegóvási eljárás tökéle­
tesedését és meg javulását. A törekvés főleg arra 
irányult, hogy a talpfákat az időjárás okozta be­
folyásoktól, a pusztító gombáktól és rovaroktól 
megvédjék.

A talpfák előállítása szempontjából a lombos és 
tűlevelű fák fajtái jönnek figyelembe. Miután a 
tűlevelűek csoportjába tartozó talpfáknak védő- 
szerekkel való telítése — anyaguk összetételénél 
fogva — nehezebb, mint a lombos levelűek cso­
portjába tartozó fáké, a talpfagyártás szempont­
jából az utóbbit részesítették előnyben. A lombos 
levelű fák csoportjába tartozó fák közül különösen 
a bükkfa tűnik ki. amely erősen szerteágazó belső 
szövedéke folytán a telítés számára kiváló adott­
ságú. A tűlevelűek csoportjába tartozó fák telíté­
sének megjavítása céljából fémsó-kátrány olaj ke­
veréket készítettek. Ennek az eljárásnak alkalma­
zásával mindenekelőtt a fenyőtalpfák esetében 
értek el jó telítési eredményeket. A bükkfa 
1 m3-ének telítését 300 kg kátrányolajjal végzik. 
Ezzel az eljárással 40 éves élettartamot értek el. 
Ezzel szemben a nem telített tölgytalpfákat már 
5—6 év után cserélni kellett.

A talpfákkal kapcsolatos panaszok
Végezetül dr. Ing. Blichfeldt—Petersen (Koppen­

hága) adott tájékoztatót a talpfákkal kapcsolat­
ban a dán vasutaknál szerzett tapasztalatokról, 
A dán vasutaknál a századfordulóig sókkal pácolt 
talpfákat használtak és a sínszálakat sínszegekkel 
erősítették a talpfákhoz. Ezt a felépítményi for­
mát 1912-ben a csavaros sínrögzítés rendszere 
váltotta fel. A talpfákat a repedések megakadá­
lyozása céljából pántkapoccsal, később S-kapocs- 
csal és csapszegeléssel látták el. Ma minden beépí­
tésre kerülő talpfát kivétel nélkül pántolási eljá­
rásnak vetnek alá. A pántokat a máglyázás után. 
de még a telítés előtt szerelik a talpfákra. Erre az 
eljárásra nézve a dán vasutaknak jó tapasztalatai 
vannak. Egy erre a célra készített gép alkalmazá­
sával lehetőség van arra is, hogy a már régebben 
beépített talpfák pántolását utólag, a vonalon 
végezzék el.

Az utolsó háború folyamán — kátrányolaj 
hiányában — a dán vasutak is arra kényszerültek, 
hogy a beépítésre került új talpfákat favédő sók­
kal pácolják. Erre a célra egy klór-cink-só készít­
ményt használtak. A háború befejezése után,

ahogy a vasút ismét elegendő kátrányolajjal ren­
delkezett, ezeket a talpfákat kiemelték és utólag 
telítették. Ezzel az eljárással sok talpfát mentet­
tek meg az idő előtti elhasználódástól. Az utólagos 
talpfatelítéssel kapcsolatban igen jó tapasztala­
taik vannak. Dániában a talpfa céljaira szolgáló 
fát télen termelik ki, vágják fel, illetőleg máglyáz- 
zák. Sok gondot fordítanak a fák szakszerű táro­
lására. Az 1953—54 telén kitermelt fát legkoráb­
ban 1955. év áprilisában telítették. Dániában is 
40 évre tehető a talpfák ezidő szerinti élettartama. 
A törekvés azonban arra irányul, hogy ezt az időt 
50 évre emeljék fel.

Az ezt követő vitában a nyugatnémet vasutak 
igazgatója, Achterlik megemlítette, hogy az utóbbi 
háború folyamán a német vasutak is fektettek 
vonalaikba sókkal pácolt talpfákat. Ezeknek a 
talpfáknak kátrányolajjal való utólagos telítésé­
től azonban mindezideig szándékosan eltekintettek. 
Ez ugyanis igen költséges lenne. A sóval pácolt 
talpfák élettartama legalább 17 év. Jövőben a 
talpfákat sópácolással fogjuk impregnálni. A 
nyugatnémet vasutak képviselője, Dr. Schramm 
azt hangsúlyozta, hogy a jövőben nem lehet majd 
beszélni talpfákról vagy vasbetonaljakról, hanem 
csakis talpfákról és vasbetonaljakról. Az előfeszí­
tett vasbetonaljaktól a vasúti felépítményi rend­
szerek szempontjából ma már nem lehet eltekin­
teni. Mint minden új fejlődési folyamatban, a 
vasbetonaljaknál is nyilvánvaló, hogy fellépnek 
bizonyos „gyermekbetegségek“ . Ezeket azonban 
nemsokára le fogják küzdeni. A Müncheni Mű­
szaki Főiskola tanára, Dr. Ing. H—Meier arra 
utalt, hogy a hézag nélkül hegesztett vágányok 
igen nagy keretszilárdságot követelnek meg, amire 
ez idő szerint a ,, К  “-rendszerű fafelépítmény a 
legalkalmasabb. A vasbetonaljakon a fagybeha­
tásokkal kapcsolatban észlelt repedésekre vonat­
kozóan úgy nyilatkozott, hogy bár ez a kérdés nem 
jelentéktelen, mégsem problematikus. E repedése­
ket a nyugatnémet vasutaknál bitumennel töl­
tötték ki ; a betonaljak ma is használatban 
vannak.

Végső értékelés
A legutóbbi időben igen sok bel- és külföldi 

szaklapban közöltek cikkeket a vasbeton és külö­
nösen az előfeszített vasbeton felépítményi rend­
szer kérdéseiről, mind mellette, mind ellene. A 
talpfafelépítmény ezzel szemben a több évtizedes 
használatban jónak bizonyult. A két felépítményi 
rendszer kérdéseinek megvitatása iránt ezért nagy 
érdeklődés mutatkozott. Miután az értekezletre 
való meghívást a Talpfafelépítményi Tanulmányi 
Társaság adta ki, várható volt, hogy a vasbeton- 
aljas felépítményi rendszer hibáit kimerítően és 
hiánytalanul fel fogják sorolni és a talpfás felépít­
mény számtalan előnyét — amelyek kétségtelenül 
fennállanak — az előbbivel szembe fogják állítani. 
Bármely dolog hibája és gyengéje felől ugyanis 
köztudomásúan az ellenfél a legtájékozottabb.

Ha több kérdés tekintetében nem is jött létre 
egységes álláspont, a vita mégis értékes útm uta­
tásokat nyújtott a résztvevők további munkája 
számára.
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használta a közlekedés, pl. a Volga folyó már a 
VIII. században fontos útja volt az Európa és 
Ázsia közötti kereskedelemnek. A hajózási vi­
szonyok megjavítását célzó munkálatok már a 
XVII—XVIII. században megkezdődtek. Először 
persze csak kisebb szabályozási munkákat, meder­
mélyítéseket végeztek. de a munkálatok terjedelme 
egyre növekedett. A Nagy Októberi Forradálom 
előtt csak a nagyobb folyókon. így a Volgán. 
Kámán, Okán, Donon, Dnyeperen és egyes szibé­
riai folyókon végeztek jelentősebb munkákat. 
A Volga és Néva folyók összekötése a visnevolocki 
rendszeren keresztül még I. Péter uralkodása alatt 
elkészült, míg az ugyanitt haladó tihvini és 
mariini rendszerek építése а XIX. század elején 
fejeződött be. Ezek közül jelenleg csak a leg­
utóbbit használják már. Ugyancsak a forradalom 
előtt készült el néhány folyó csatornázása, a meg­
épült zsilipek azonban kizárólag a hajózást szol­
gálták, vízerőhasznosításra vagy öntözésre még 
csak nem is gondoltak.

A Nagy Októberi Forradalom után, a hajózó 
vállalatok államosítása, a korszerű munkagépek 
biztosítása, a nagy arányokban meginduló vil­
lamosítás (GOELRO) és a mezőgazdaság vízigé­
nyeinek kielégítéseit célzó törekvések megterem­
tették a komplex fejlesztés minden feltételét. Az 
első nagyobb vízlépcső, amely egyaránt szolgálja

A Szovjetunió belvízi hajózóút-hálózata a leg­
fejlettebb a világon. A szovjetország 108 ezer 
folyójának együttes hossza 2,4 millió km. nem 
szólva a 2000 tóról. A hajózás céljaira a folyók 
520 ezer km hosszú szakasza használható fel.

Jelenleg a hajózás 115 000 km belvízi útat hasz­
nál és így a Szovjetunióban üzemelő hajózóutak 
hossza meghaladja az USA, Német-, Francia- és 
Olaszország, továbbá Anglia, valamint Hollandia 
belső hajózóútjainak együttes hosszát. A vízi- 
utakon levő kikötők és rakodók száma több mint 
5000.

A belvízi hajózásra használt víziutakat általában 
3 csoportba sorolhatjuk : 1. természetes és csator­
názott állapotban levő folyószakaszok. 2. mester­
séges hajózócsatornák. 3. tavak és víztárolók. 
Ezen kívül a hajózóutakat még természetes és 
mesterséges hajózóutakra is oszthatjuk.

A Szovjetunió természetes hajózóútjai közül a 
legfontosabbak a következő folyók: Eszak-Dvina, 
Vicsegda, Pecsora. Néva. Volga, Oka. Káma, 
Belaja. Vjatka, Nyemen. Dnyeper, Gyeszna. 
Pripjaty, Szozs, Dnyeszter. Don. Kuban, Ural. Ob. 
Irtis, Tobol. Jenyiszej. Tunguszka. Angara, Sze- 
lenga. Lena, Aidán, Ingyigirka, Kolima, Amur, 
Zeja, Silka és Amu-Darja. A nagyobb tavak 
közül megemlíthetjük a Ladogát, Onyegát, 
Csudszkit, Ilmenyt, Bajkált, Balhast és Zajszánt.

A Szovjetunió folvóit már a régmúlt időkben is

I. ábra. A -Szovjetunió hajózható íolvói



az energiatermelést és a hajózást, a Volhov folyón 
épült. Ezután rendre- a következő nagy építkezé­
sek valósultak meg : a Dnyeprosztroj a Dnyeper 
folyón, amely megszüntette a félelmetes dnyeperi 
sellőket, a Fehér- és Balti-tenger közötti Sztálin 
csatorna, az Alsó és Felső Szvir-i vízlépcsők, 
amelyek Leningrádot látják el árammal és bizto­
sítják a Szvir folyó hajózhatóságát, a Moszkva 
nevét viselő hajózócsatorna két vízlépcsővel, 
amelyek Moszkva részére termelnek áramot és a 
Dnyeper—Bug közötti csatorna újjáépítése. A 
legnagyobb építkezés már a Nagy Honvédő 
Háború után készült, a Volga—Don közötti Lenin- 
csatorna. A jelenleg folyamatban levő kujbisevi 
és sztálingrádi vízlépcsőépítés a Volgán, valamint 
a Kahovka mellett épülő dnyeperi vízlépcső nagy­
mértékben megjavítja az említett folyók hajózási 
viszonyait.

Az eddig végrehajtott szabályozási, csatornázási, 
csatorna és víztároló építkezések eredményekép­
pen nagy és átfogó hajózóút rendszerek létesültek, 
amelyek közül a legfontosabbak a következők :

1. A Sztálin nevét viselő F ehér-Balti tengeri 
csatorna. 1953-ban nyílt meg, 3000 tonnás hajók 
számára, évi forgalma 3 millió tonna. Az Onyega- 
tótól, Povenec városától indul és Belomorszk 
városnál éri el a Fehér-tengert. Hossza 227 km; 
ebből csupán 37 km a mesterséges szakasz, de a 
szintkülönbség leküzdésére 19 zsilipet kellett épí­
teni. Elsősorban a Finn Karéi Köztársaság fa­
anyagát szállítja Leningrad és a balti köztársa­
ságok ellátására.

2. A Moszkva csatorna rendszere a Volgát a 
Moszkva folyóval köti össze. 1937 júliusában 
nyitották meg és első tíz éve alatt (noha ebbe a

háborús évek is beleestek) 20 millió tonna telier- 
árut és 26 millió utast szállított. A csatorna 128 km 
hosszú, a Volgán levő ivanykovói tárolóból indul ; 
vízmélysége 5,5 m. 11 zsilipje van, ezek mérete : 
290 X 30 X 5,5 m. 18 000 tonnás hajók átveze­
tésére építették. Ennek a csatornának megépíté­
sével Moszkva öt tenger kikötője lett, hisz a mű­
ködő csatornarendszereken keresztül közvetlen 
víziösszeköttetése van a Fekete, az Azovi. a 
Kaszpi, a Fehér és a Balti tengerrel.

3. A Leninről elnevezett Volga—Don csatorna, 
amely a kommunizmus nagy építkezéseinek ne­
vezett 5 gigantikus vízépítkezés közül (Volga— 
Don csatorna, a sztálingrádi és kujbisevi vízlépcső 
a Volgán, a kahovkai vízlépcső a Dnyeperen és a 
Turkmén Főcsatorna) az első, 1954-től működik. 
Hossza 101 km, a gerinctartány 88 m-rel van a 
Volga és 44 m-rel a Don szintje felett. A szint­
különbözet leküzdésére a Volga felé 9, a Don felé 
4 zsilip épült. A csatorna céljait szolgálja a Ciml- 
janszk-i vízlépcső, amelynek gátja mögött 12,6 
milliárd m3 víz tározódik. vízerőhasznosítás és 
öntözés céljaira. A vízlépcső duzzasztása 170 km 
távolságra, egészen Kalacs városáig húzódik. 
Innen indul a hajózócsatorna és Sztálingrádtól 
délre éri el a Volgát. A hajózócsatorna vízellátását 
és az öntözés céljait szolgálja a Don vízének eme­
lésére épült 45 m3/s teljesítményű szivattyú- 
telep.

4. A Volga— Balti tengeri víziót a Néva partján 
fekvő Leningrádtól egészen a volgai Scserbakovig 
vezet. Ide tartozik a Néva folyó 74,5 km hosszú 
szakasza, a Ladoga menti csatornák (169 km), a 
Szvir folyó 218 km útvonala, az Onyega menti 
csatornák (67 km), a Vitegra folyó, a vízválasztón 
épült Mária csatorna, a Fehér tóba torkolló 
Kovzsa folyó, a Belozerszki csatorna, a Sekszna 
folyó és végül a Volga folyón épült ribinszki víz­
tároló. A Leningrad—Scsei'bakov közötti távolság 
1100 km.

5. Az Észak-Dvina rendszer az Észak-Dvina 
balparti mellékfolyóját, a Szuhona folyót, a Volga 
ribinszki tárolójába torkolló Sekszna folyóval 
köti össze. A víziút összhossza 131 km, 7 hajó­
zsilippel.

6. A Dnyeper— Bag rendszer a Pripjaty folyp és 
számos vízlépcső segítségével összeköttetést létesít 
a Dnyeper és a Nyugati-Bug, illetőleg ennek 
befogadója: a Visztula között. Hossza 196 km. 
A második világháború alatt erősen megrongá­
lódott. de újjáépítése után ismét fontos a szerepe, 
hiszen ez képezi az összeköttetést a lengyel vízi- 
utak felé.

A csatornázott és így nagyteljesítményű víziúttá 
alakított szakaszok közül megemlíthetők a követ­
kező jellegzetes folyószakaszok :

a) a, Volga folyó Scserbakov és Kalinyin között, 
a ribinszki. uglicsi és ivanykovói tárolókkal,

b) a Don folyó alsó szakasza, a most befejezés 
felé közeledő kahovkai vízlépcső és a Dnyeprosztroj 
között.

c) a Volhov, Szvir, Moszkva, Észak-Donyec, Oka. 
Pregelj, Manies és Szozs folyók.

A szibériai folyók csatornázása most kezdődik, de
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ezek a vízfolyások már természetes állapotukban 
is nagyjelentőségűek a hajózás szempontjából.

Az Amur nagyobb szakasza államhatárt képez 
Kína és a Szovjetunió között. A folyó teljes hossza, 
azaz 2850 km-e hajózható. Vízjárása igen változó, 
a nyáron előforduló árvizek még az alsó szakaszon 
is 6—7 m-rel növelik a folyó vízállását. A Távol- 
Kelet forgalmában fontos helyet elfoglaló folyón 
elsősorban faanyagot, kőolajat, halat, sót és ga- 
bonaneműeket szállítanak.

Az Amu Darja az Arai tengeri torkolatától 
Termecz városáig hajózható. Elsősorban gyapot 
és gabonafélék szállítására használják, de az alsó 
szakasz gyakori mederelfajulásai sok nehézséget 
okoznak a hajózásnak.

A Jenyiszej Földünk egyik legnagyobb folyója, 
az Északi Jeges tengerbe torkollik. Hossza 4130 km. 
Torkolatától egészen a Nagy Sellőkig, azaz Száján 
városáig, kb. 3000 km hosszban hajózható. For­
galmi jelentősége különösen az Északi Jeges tengeri 
hajózás fejlődésével egyre növekszik és jelenleg 
már rendszeres közlekedés folyik rajta. Elsősorban 
faanyagok szállítására használják ; ezekből áll a 
szállított áruk 75%-a. ̂

A Lena szintén az Északi Jeges tengerbe szál­
lítja a vizet. A tavaszi árvizek levonulása idején

félelmetes jégtorlaszok képződnek a folyón. A 
folyó hossza 4270 km és majdnem teljes hossza 
hajózható. A szállításban az első helyet itt is a 
fannyagok foglalják el.

Az Ob folyó hossza 3680 km. Jellegzetes síksági, 
csekély esésű folyó. A hajózás teljes hosszban hasz­
nálja a folyamot, elsősorban a tutajozás igen fej­
lett, de élénk a gabonaneműek. szén és építési 
anyagok szállítása is.

Az Irtis az Ob mellékfolyója és a Zaj szán tótól 
egészen az obi torkolatig hajózható. Uszty- 
Kamenogorszknál kisebb vízlépcső épült, míg a 
buhtarmini vízlépcső most épül. Fa, gabonaneműek 
szén és só szállítására használják.

Az Angara a Bajkál tóból indul és ennek vizeit 
a Jenyiszej be viszi. Hossza 1830 km. Jelentősége a 
víziközlekedés szempontjából is nagy, de szinte kor­
látlan lehetőségei vannak a vízerőhasznosítás terü­
letén. Az alsó vízlépcső, az irkutszki, befejezés előtt 
áll és a hatodik ötéves tervben számos más vízlépcső 
épül az eddig kiaknázatlan vízerő felhasználására.

A Szovjetunió fontosabb hajózóútjainak, a 
folyami hajóparknak, kikötőknek, valamint a 
hajóépítő és hajójavító vállalatok túlnyomó ré­
szének ügyeit a Szovjetunió Tengeri és Folyami 
Hajózásügyi Minisztériuma intézi. A helyi jelentő-
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ségű víziutak és a fontosabb víziutak kisebb 
jelentőségű felső szakaszai az egyes szövetséges és 
autonom köztársaságok és területi végrehajtó bi­
zottságok kezelésében vannak, míg a tutajozásra 
használt víziutak az erdészeti szervek hatáskörébe 
tartoznak. A minisztérium keretében a folyami 
haj ózont ak' ügyeivel a Víziutak és Vízi Létesít­
mények Főigazgatósága (Glavvodputy) foglalko­
zik.

A Főigazgatóság területi szervei az egyes víz­
gyűjtők részére alakított Víziót Igazgatóságok és 
Hajózócsatorna Igazgatóságok. A hajózóutak 
fenntartásáról és javításáról az egyes vízgyűjtők 
Víziót Igazgatóságai gondoskodnak.

A szovjet belvízi hajózás előtt hatalmas fel­
adatok állnak : a hatodik ötéves tervben 80%-kal nö­
velni kell a vízi szállításokat. Az eddigi eredmények,

A r a k o d á s i  i d ő  h a tá s a  a  g é p k o c s i  
és a  s z á l l í t á s  ö n k ö l t s é g é r e

C S E N T E S  L A J O S  —  H E R N Á D I  G Y U L A

a nagy építkezéseknél szerzett tapasztalatok, a 
tolóhajózás egyre nagyobb arányú bevezetése és 
a hajópark gyorsan haladó korszerűsítése biztosít­
ják. hogy a szovjet belvízi hajósok lelkesedéssel 
vállalt tervüket sikeresen teljesítik.
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t e r m e lé k e n y s é g é r e

N épgazdaságunk a  m ásodik ötéves terv  során is a 
szocialista iparosítás ú tjá n  halad , am ely ú ton  a techn i­
kai színvonal fokozott emelésével, a  gépesítéssel, a 
m unka term elékenységének növelésével és nem utolsó 
sorban az önköltség állandó csökkentésével dolgozó 
népünk  jó létét k íván ja  szolgálni.

Ezek a célkitűzések a gépjárműközlekedésre is é rvé­
nyesek.

A gazdasági vezetők, a forgalm i szakem berek ered­
m ényes m unkát csak abban  az esetben tu d n ak  kifejteni, 
h a  e lő ttük  nem csak a fuvarozási fe ladatok  ism eretesek, 
hanem  olyan adatoknak , m ódszereknek, elveknek is 
b irtokában  vannak, am elyeknek segítségével tudato san  
h a tá s t gyakoro lhatnak  a termelékenység emelésére, az 
önköltség csökkentésére.

Különösen fontos a term elékenység és az önköltség 
vizsgálata az idén és az elkövetkező években, m ikor is a 
teherau tófuvarozás belső összetételében nagy változást 
fog hozni a M inisztertanács döntése ; ennek a lap ján  a 
szekérfuvarozás, és szállítm ányozás terü le tén  a szállítási 
teljesítm ények nagyarányú  csökkenése várható , annak  
a célkitűzésnek eredm ényeképpen, hogy B udapesten  
és a nagyobb vidéki városokban —  a közúti közlekedés 
gyorsítása érdekében —  a ló fogatú fuvarozásról fokoza­
tosan át kell térni a gépkocsin történő fuvarozásra.

A teherau tóvál való szállítás esetén, m inthogy a 
m enetsebesség a szekérfuvar menetsebességével szem ­
ben a  többszörösére emelkedik — különösen a röv id távú  
fuvaroknál — egyre élesebben vetőd ik  fel a rakodások 
gyorsításának kérdése.

Az autóközlekedés szám ára rendkívül fontos annak 
vizsgálata, hogy a rakodás gépesítése, de a kézi erővel 
tö rténő  rakodás m ellett is a  rakodási idő csökkentése 
m ilyen m értékben növeli a tehergépkocsiközlekedés 
kapacitásának kihasználását, illetőleg a rakodások m eg­
gyorsítása m ilyen befolyást gyakorol a term elékenység 
növekedésére és az önköltség csökkenésére.

K ülönösen a rövidtávolságú fuvaroknál feltétlenül szük­
séges annak  vizsgálata, hogy a rakodási idő hossaa 
m ilyen befolyást gyakorol a term elékenység, illetőleg 
az egy áru tonnaküom éterre  eső önköltség alakulására. 
Az alábbiak  a lap ján  pl. m egállapítható, hogy v á lto za t­
lan  m űszaki sebesség, raksú ly  tonnakihasználási e g y ü tt­
h a tó  és fu táskihasználási tényező, továbbá rakodási idő 
m ellett — ha az átlagos szállítási távolság csökken 
—  fokozatosan em elkedik az önköltség. Az önköltség 
em elkedését csak abban  az esetben lehet m egakadá­

lyozni, h a  a szállítási távolság csökkenésével egyidejű­
leg a rakodási idő is csökken.

E  tanu lm ány  az t vizsgálja, hogy különböző szállítási 
távolságok, de vá ltoza tlan  raksúlykihasználási e g y ü tt­
ható, m űszaki sebesség, fu táskihasználási tényező m el­
le tt a rakodási idő hossza m ilyen h a tá s t gyakorol a  te r ­
m elékenységre, illetőleg az önköltségre. A közölt k ép ­
letek  a rra  is alkalm asak, hogy az érdekelt vá lla la tok  a 
több i m u ta tó , illetőleg tényező h a tá sá t is vizsgálat, 
elemzés tá rg y áv á  tegyék.

A képletek  különböző tényezőinek alakulása a szállí­
tási m unkában  résztvevő különböző m unkakörű  dolgo­
zók tevékenységétől függ. Kellő elemzéssel te h á t m eg­
állap ítha tó , hogy az egyes dolgozók m ilyen arányban  
befolyásolják a term elékenység növekedését vagy az 
önköltség alakulását. (Pl. h a  a  futáskihasználási té ­
nyező kedvezően a lakult, nyilvánvaló, hogy a m en e t- 
irány ítás m unkája  jav u lt ; ha a rakodási idő csökkent, 
ebből az a  következtetés vonható  le, hogy a forgalm i 
vezénylő helyesen szervezte a  m unkát ; a m űszaki 
sebesség növekedése —  ad o tt körülm ények közö tt —  a 
m űszaki szolgálat jó m unkájá t dicséri.)

Az elemzés eredm ényeképpen a vezetésnek m ódjában  
áll m egtenni a kellő intézkedéseket azoknak a tényezők­
nek kedvező irányba való alak ítására , m elyek a te rm e­
lékenységre és önköltségre visszahúzó hatásúak . E lő­
fo rdulhat ugyanis, hogy a bázisidőszakkal szem ben a 
term elékenység vagy az önköltség globálisan kedvezően 
alakul, belső összetételében azonban vannak  tényezők, 
am elyek rom lanak . Az elemzés lehetőséget ad  a rra , 
hogy az egyes m u ta tó k  h a tá s á t külön-kü lön  is v izs­
gála t tá rg y áv á  tegyük  és a szükséges opera tiv  b e a v a t­
kozással a tényező a laku lásá t kedvezővé, a te rm elé­
kenység és az önköltség a lak u lásá t pedig még k edve­
zőbbé tegyük .

A tovább iakban  m egkíséreljük szám ításokkal is a lá ­
tám asztan i az t a  té te lt, hogy a rakodások helyes m eg­
szervezése, gépesítése, s ennek nyom án a rakodási idő ­
nek a m inim um ra való csökkentése fontos népgazdasági 
érdek. *

Mint ism eretes, a gépkocsi termelékenységét (Q) az 
áru tonnakilom éter és a rá fo rd íto tt óram ennyiség (m e­
netidő -f- rakodási idő) határozza meg és a következő 
kép lette l fejezhető ki :



'

q ■ it -I
Q = J TjL-

-------------- h  t,ib ■ Vm
F en ti képletben a q-.g-l ad ja  az egy fuvar a la tt te l­

jes íte tt áru tonnak ilom étert, ------az összes m enetidőt,
J b-vm
ta pedig az állás-, illetőleg a rakodási időt.

A képlet egyszerűbb form ában  a következő :
_q - y  -I - b ■ vm

l -j- tn -b • Vm
melyben

q =  a  gépkocsi raksúlya tonnában , % .
y — raksúlykihasználási együ ttható , 
b =  fu táskihasználási tényező,

Vm =  m űszaki sebesség, km /óra, 
l =  szállítási távolság, km, 

ta =  a rakodásra  fo rd íto tt idő, óra.
A fenti képlet látszólag nem  egészen pontos, hiszen 

az egyes tényezők egym ástól függőek. Pl. nyilvánvaló, 
hogy ha  a raksúlykihasználási tényező megváltozik, 
akkor bizonyos m értékben  m egváltozik a  m űszaki se­
besség és a rakodásra  fo rd íto tt időm ennyiség is. G ya­
korlatilag  azonban —  norm ális üzem eltetés m elle tt — 
ezek az egym ásrahatások  m inim álisak és így a képlet 
tényezői egym ástól függetlennek tek in thetők .

N ézzük meg egy példán keresztül, hogy azonos szállí­
tá s i távolság  m ellett, h a  a rakodási idő t 1,5 óráról 1 
ó rára  csökkentjük, m iképpen alaku l a gépkocsi te rm e­
lékenysége.

Legyen :
a gépkocsi raksú lya (q) ................  3,5 t
a  raksúlykihasználási együ ttha tó

(У) -,................. . • ........... ............  1
a fu táskihasználási tényező (b) . 0,5 
a m űszaki sebesség (vm) . . . . . . .  25 km /ó
a szállítási távolság (l ) .................. 5 km
a rakodásra  fo rd íto tt idő (ta) . . .  1,5, illetőleg 1 óra, 

akkor :
3.5 ■ 1 • 5 • 0,5 -25 4

Qr =  —------------ -------- =  9,2
5 +  1 ,5 .0 ,5 .2 5
3.5 • 1 • 5 • 0,5 • 25

O, =  — ------ — 2------- =  1 2,5
5 +  1 .0 ,5 .25

Az első esetben a gépkocsi term elékenysége, vagyis 
az egy órára  eső áru tonnakilom éter 9,2, a második 
esetben pedig 12,5. H a  te h á t azonos tényezők m ellett 
csupán a rakodási idő t csökkentjük 1,5 óráról 1 órára, 
a term elékenység 135,9%-ra fog emelkedni.

A következőkben grafikonon és táb láza tb an  is bem u­
ta tju k , hogy különböző szállítási távolságok és rako ­
dási idők m ellett a gépkocsi term elékenysége m iként 
alakul.

A grafikonból (  1. ábra) m egállapítható , hogy a te r ­
m elékenység a rakodási idő csökkentése m ellett annál

0 , 5  Ю ÍS 20 25
Átlagos szállítási távolság, Km

I. ábra. A gépkocsi termelékenységének változása a rakodási időtől és a 
szállítási távolságtól függően.

jobban  emelkedik, m inél jobban csökken a szállítási 
távolság.

Az 1. táblázat a grafikon a d a ta it szám szerűleg ta r ­
talm azza, továbbá  fe ltün te ti "azt, hogy h a  az 1,5 órai 
rakodási idő t 100% -nak vesszük, a rakodási idő csök­
kenése hány  %-os term elékenységnövekedést eredm é­
nyez.

A term elékenység akkor érné el a m axim um át, h a  a 
ta tényező 0-val volna egyenlő, azaz, h a  a rakodást idő ­
ráford ítás nélkül tudnók  elvégezni. Ez term észetesen 
lehetetlen. Ezzel szem ben lehetséges, hogy az emberi 
m unkaerővel tö rténő  rakodás esetében a rakodások 
helyes megszervezése, az ésszerű vezénylés révén, 
továbbá  a rakodások gépesítésével a rakodási m űvele­
tekre  fo rd íto tt idő t jelentősen csökkentsük, m iáltal a 
term elékenység állandó emelkedésével szám olhatunk.

A rakodási idő csökkentése nem csak a term elékeny­
ségre van  nagy hatással, de nagym értékben  csökkenti 
az önköltséget is.

A gépkocsi egy órai m unkájának  költsége a következő 
tényezőkből tevődik  össze :

a) Állandó költségek, am elyek á lta lában  a gépkocsi 
egy ó rá jának  m unkájához fűződnek. Ilyenek (a terv- 
kalkuláció sém ájának megfelelően) :

a forgalm i költségek,
a fenn ta rtási költségek,
a vá lla la ti álta lános (igazgatási) költségek.
b) Változó költségek, am elyek a gépkocsi 1 km  te lje ­

sítm ényéhez kapcsolódnak. Ilyenek :
a benzin, gázolaj, 
a m otorolaj, 
a gumi,
a gépkocsifenntartási anyagok költségei, 
a forgalm i fizikai dolgozók bére, 
a gépkocsifenntartási bérek, 
a gépkocsik értékcsökkenési leírása, 
a gépkocsi idegen jav ításának  költségei.

7. táblázat

Á t l a g o s  s z á l l í t á s i  t á v o l s á g ,  k m
R akodási idő, 

óra
10 15 20 25

á tkm % átkm 0 /О á tkm 0 //о á tkm 0 /
/ 0 átkm 0 //о

1,5 9,2
■

100,0 15,2 100,0 19,4 100,0 22,6 100,0 25,0 100,0

1,0 12,5 135,9 19,4 127,6 23,8 122,2 26,9 119,0 29,2 1 16,8

0,5 19,4 210,9 26,9 177,0 30,9 159,3 33,3 147,3 35,0 140,0

0,25 26,5 288,0 33,3 219,1 36,2 186,6 37,8 167,3 38,9 155,6
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2. táblázat

Rakodási idő, 
óra

Á t l a g o s  s z á l i t  á s i t á v o l s á g ,  k m
10 15 20 25

Ft (), 0 Ft 0/0 Ft о/о Ft О/о Ft. О//о

1,5 . 2,91
■

100,0 2,30 100,0 2,11 100,0
• 1

2,00 ' 100,0 1,95 100,0

1,0 2,51 86,3 2,10 91,3 1,97 93,4 1,90 95,0 1,87 *>о 
1

Z
ïi 'Ъ
 

!

0,5 2,1 1 '72,5 1,90 82,6 1,84 87,2 1,81 90,5 1,79 91,8

0,25
.

1,91 65,6 1,80 78,3 1,77 83,9 1,76 88,0 1,75 89,7

c) Az 1 tonna  súlyra eső rakodási költségek.
Fenti tényezőket a következőképpen jelöljük :
a =  a gépkocsi 1 órai m unkájának  állandó költségei, 
V =  a gépkocsi 1 km teljesítm ényére eső változó 

költségek,
г — az 1 órára eső rakodási költség.
Feltéve, hogy a rakodási költségek arányosak a  rak o ­

dási idővel, az 1 árutonnakilométerre eső önköltség a 
következőképpen ha tá rozha tó  meg :

a gépkocsi egy ú tra  (fuvarra) fo rd íto tt mozgási 
(m enet) ideje :

/
m = ------

b ■ i'm
a fuvarra  fo rd íto tt összes idő : 

ть =  m  -F ta
a te ljesíte tt á ru tonnakilom éter pedig :

Q = q-g-l
Fentiekből az I á tkm -re eső önköltség a következő :

rakodási időt 1,5 óráról 1 ó rára  csökkentjük, ez a  kö rü l­
m ény milyen m értékben h a t az 1 á tkm -re  eső ön k ö lt­
ségre.

Tegyük fel, hogy a következő ada tok  jellemzik egy
autóközlekedési vá lla la t m unkájá t :

gépkocsi raksú lya (q) ....................  3,5 t
raksúly  kihasználási együ ttha tó

(У) . ........................... .................  1
futáskihasználási tényező (6) . . .  0,5
m űszaki sebesség (Vm)  ................ 25 km /ó
szállítási távolság (l) .. ..................  5 km
rakodásra  fo rd íto tt idő ( ta ) ......... 1,5, illetve I óra
a ‘gépkocsi 1 ó rá já ra  eső állandó

költség ( a ) ...............  7,20 F t
a gépkocsi 1 km -re eső változó

. költsége ( v ) ...............................  2,70 F t
1 órára eső rakodási költség (r ) . .  0,80 -Ft
Fenti ada tok  a lap ján  :

/
и • fflü 4- v ------+ r - t,,

b
О = ------------------------------F t/á tk mQ '

Ism erve a tényezők jelentését, á ta lak ítju k  az egyen­
le te t :

Ö,

ö  =

l l
-------------F  ői - a - j-  v • —----- F r - ta
b -vm b

q - y l

(),

— -------F 1,5-7,20 4- 2,70 ---------4 6 ,8 0 -1 ,5
0,5 • 25 0,5

3,5-1 -5
=  2,91 F t/á tkm .

----------- F 1 • 7,20 4- 2 ,7 0 ---------4 6,80 - 1
0,5-25 0,5 * *

3,5 -.1-5
— 2,51 F t/á tk m .

A gépkocsi term elékenységének vizsgálatához h a ­
sonlóan az alább  b em u ta to tt példa a lap ján  nézzük meg, 
hogy azonos szállítási távolság (5 km) m ellett, ha  a

'i. ábra. Az I átkm-r*' eső ö и költse 2 változása a rakodási időtől és a szál­
lítási távolságtól függőón.

Az első esetben, am ikor az egy fuvarra  eső rakodási 
idő 1,5 óra, az egy átkm -re eső önköltség 2,91 F t. H a a 
vá lla la t — az egyéb tényezők változatlanu l hagyása 
m ellett — a rakodási idő t 1,5 óráról 1 ó rára  csökkenti, 
az önköltség 2,91 F t-ról, 2,51 F t-га, azaz 13,7% -kai 
csökken.

A közölt képlet a lap ján  k iszám íto ttuk , hogy a kü lön­
böző rakodási időráfordítások és különböző szállítási 
távolságok m iképpen befolyásolják az egy á ru to n n a- 
km -re eső önköltséget (2 . táblázat).

A táb lázatbó l lá th a tó , hogy h a  a  rakodási idő 5 km-es 
szállítási távolság  m ellett 1,5 óráról 0,25 órára csökken, 
az önköltség 34,4% -kal csökken.

Szem léltetően ábrázolja az önköltség alaku lásá t a  
2. ábra is. *

Az elm ondottak  szám szerűen is a lá tám asz tják  az t a 
tény t, hogy a rakodási m unka helyes megszervezésével 
és a rakodások gépesítésével lecsökkentett rakodási idő 
révén a válla la tok  a gépkocsik term elékenysége és a 
szállítás önköltsége tek in te tében  jelentős eredm ényeket 
érhetnek  el.



K ö n y v s z e m le

DR. K Á D A S  K Á L M Á N  : A közlekedésfejlesztés gaz­
dasági követelményei, Építőipari és Közlekedési Műszaki 
Egyetem Tudományos Közleményei, II. kötet, 1. szám
B p. 1956. Tankönyvkiadó, 65 1 .14 ábra, (különlenyom at)

Az É pítőipari és Közlekedési M űszaki Egyetem  tu d o ­
m ányos k iadványsorozatában  m egjelent m ű álta lános 
á ttek in té s t ad  azokról a gazdasági követelm ényekről, 
am elyeket a  közlekedés fejlesztése során szem elő tt 
kell ta r tan i.

A dolgozat bevezető fejezetei a  közlekedésfejlesztés 
gazdasági szükségességét igazolják, m ajd  a fejlesztés 
főbb gazdasági követelm ényeit m u ta tják  be. E z t köve­
tően  a szerző a  hatékony fejlesztés feltételeivel, to v áb b á  
ennek k ívánatos irányaival foglalkozik. A m ű össze­
foglalása a fejlesztés tervezésére vonatkozó alapelveket 
rögzíti le.

A k iadványban  közölt diagramok szem léltetően érzé­
k e lte tik  a közlekedés fejlesztése során  figyelem be 
veendő főbb gazdasági összefüggéseket.

T E R N  A I  Z O L T Á N  : A gépkocsi (5. javított, bővített 
kiadás)

Bp. 1956. M űszaki Könyvkiadó, 284 l, 390 ábra, 16 
tábla, (ára fűzve 29,— F t) .

A szerző népszerű autóskönyve az 1955. évi 4. k iadás 
u tá n  ez évben im m ár az 5. k iadásban  kerü l az olvasó k e ­
zébe. A ja v íto tt és b ő v íte tt új k iadás legfőbb változása, 
hogy a  gépkocsi szerkezetét és m űködését rendkívül 
szem léltető, a  m egértést nagyon m egkönnyítő színes 
táblákon m u ta tja  be. E gyébként az új k iadás ta r ta lm i 
felépítése az előző kiadásokéval megegyező.

A m ű I .  része az álta lános ism ereteket : a  gépkocsi 
fejlődésének tö rtén e té t, a  szükséges fizikai alapfogal­
m akat, a  m otor álta lános leírásá t, a  gépkocsi felépí­
tésé t ta rta lm azza . A I I .  rész a  benzinm otort (a két- 
és négyütem ű m otorokat) tá rgya lja , ism ertetve a 
szerkezeteket és m űködésüket. A könyv  I I I .  része a 
gépjárm ű villam os berendezéseivel foglalkozik. A IV .  
részben a  szerző a D iesel-m otorral, annak  m űködésével 
és kezelésével ism erte ti meg az olvasót. A m ű befejező 
részei az erőátv ite li szerkezeteket ( V . ) ,  v a lam in t a 
fu tóm űvet és a segédberendezéseket ( V I . )  tárgyalják , 
végül a  gépkocsi vezetésére vonatkozó tud n iv a ló k a t 
(  V I I . )  foglalják össze.

Ternai Zoltán könyve elsősorban tankönyvnek készült 
a  különböző gép járm ű  tanfolyam ok hallgató i szám ára, 
de am ellett olyanoknak is szól, akik a  gépkocsi szerke­
zeté t m ár ism erik, azonban bővebb ism ereteket k í­
vánnak  szerezni a  gépkocsi gyakorlati vezetésére, az 
előforduló h ibák megkeresésére és k ijav ítására  v o n a t­
kozóan.

С. С. I .  F . : Jelzésátvitel

Bp. 1956. M űszaki Könyvkiadó, 108 l, 8 ábra (ára  
fűzve 13,—  F t)

A k iadvány  a  Nemzetközi Távbeszélő Tanácsadó B i­
zottság (С. С. I. F.) X V II., genfi ülésének a  jelzésátv i­
te lre  és kapcsolási rendszerre vonatkozó a ján lása it 
teszi hozzáférhetővé a hazai h íradástechnika ipari és 
üzem eltetési szakem berei szám ára. Ezzel а О. О. I. F. 
k iadványok fo rd ításainak  im m ár a negyedik kö te te  
k e rü lt a  m agyar olvasók kezébe.

A könyv a kezelői távválasztásra vonatkozó általános 
a ján lásokat és részletes m űszaki előírásokat ta r ta l­
m azza. K iadása k ifejezetten  a m űszaki fejlesztési célo­
k a t szolgálja. H elyközi szolgálatunk forgalm i igényei 
ugyanis á llandóan növekednek, am i szükségessé teszi 
a  szolgálat gépesítését. E  szolgálat m egterem tésénél 
viszont figyelem be kell vennünk, hogy E urópa egyes 
terü le te in  m ár a  nem zetközi tá v  választás kísérleti b e ­
vezetése folyik és a  m agyar há lóza tnak  a  nem zetközi 
előírások szerin t felépülő hálózathoz m űszakilag csa tla ­
koznia kell. U gyanez a követelm ény ip a ru n k a t is 
érin ti, m ert az expo rtra  készülő korszerű kapcsoló- 
berendezéseknek a  távvá lasz tásra  üzem eltethetőknek 
kell lenniök.

R em élhető, hogy az új О. С. I. F. k iadvány  sikerrel 
fogja szolgálni ezeket a célokat.

Rádiókészülékek kapcsolásai (szerk. Kádár Géza)

Bp. 1956. M űszaki Könyvkiadó, 320 l. ( ára kötve 
46,50 F t)

Ezzel a  k iadvánnyal egy, a  rádiós szakm ában  ren d ­
k ívü l hiányzó könyv k e rü lt forgalom ba : összegyűjtve 
m egtalálhatók  benne az eltelt két évtized valam ennyi 
rádióvevőkészülékének kapcsolási rajzai és fényképei. 
Ezzel a  rád ió jav ítást végző szakem berek és az am atőrök 
rendkívül értékes segédeszközhöz ju to tta k .

A k ö te t közli a  Beloiannisz, EK A , Orion, P h ilips, 
Siemens, S tandard , Telefongyár, Telefunken stb . típ u ­
sok elvi kapcsolási ra jza it, fe ltün te tve  m indenü tt a 
csövek bekötését is. A könyv  végén elhelyzett m in t­
egy 30 oldalas képgyűjtem ényben pedig m egtalálhatók 
a  készülékek fényképei.

A nagyarányú  gyű jtő  és feldolgozó m unkát kívánó 
k ö te t bizonyára nagym értékben  m egkönnyíti és m inő­
ségileg is fejleszti m ajd  a jelentős nem zeti vagyont kép ­
viselő hazai rádióvevőkészülékek k a rb a n ta r tá sá t és ja ­
v ításá t.
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