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VII.  ÉVFO LY AM 4. SZÁM 1957. Á P R I L I S

T anu lm ányúton  a N ém et D em okra tiku s K ö s tá rsa sá g b a n

DR. V Á S Á R H E L Y I  B O L D I Z S Á R

Drezda városa 1956-ban ünnepelte alapításának 
750. évfordulóját. Ebből az alkalomból igen sok 
ünnepséget, kongresszust rendeztek. így került 
sor annak a drezdai műegyetem által rendezett 
,,Polytechnische Tagung“-пак megtartására is, ame­
lyen résztvettem. Á 3 napig tartó kongresszus után 
alkalmam volt Berlint, Stalinstadtot, Magdeburgot, 
Lipcsét megtekinteni, s itt a városfejlesztési és 
közlekedési terveket tanulmányozni. Minthogy 
tanulmányutunkat gépkocsin tettük meg, a német 
autópályák, valamint az állami és alsóbbrendű 
utak forgalmának, állapotának tanulmányozása is 
módomban állt.

1. A Német Demokratikus Köztársaságról 
általában.

A két német állam  főbb ada ta i az alábbiak  :

Területe Lakosság (1950)
k m 2 szám a fb /km 2

1. N ém et D em okrati­
kus K öztársaság . . 107 570 18 780 000 175

2. N ém et Szövetségi 
K öztársaság ........... 245 779 49 700 000 203

Összesen . . . 353 349 68 480 000 194
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I. ábra. A Német Demokratikus Köztársaság és a Német Szövetségi Köztársaság térképe
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A Német Demokratikus Köztársaság (1 . ábra)  az 
a lábbi tartom ányokból áll :

Területe Lakosság 1946)
k m 2 szám a fő /km 2

1. M eck lenbu rg ............ 22 938 2,139 640 93
2. B ra n d e n b u rg ........... 27 976 2 557 492 80
3. Szászország .............. 16 992 5 558 566 329
4. A nhalt ....................... 24 669 4 160 539 169
5. Thüringia ................ 15 598 2 927 497 186
6. K elet-B erlin  ........... 397 1 180 000* 2 972

(Berlin ...................... 884 3 322 000* 3 758)

* 1950-ben.

A Ném et D em okratikus K öztársaság ta rtom ányai 
ipari term elési szem pontból különböző jellegűek. Az 
északon és északkeleten fekvő Mecklenburg és B ran­
denburg laksűrűsége kisebb, elsősorban in tenzív  mező- 
gazdaság és álla ttenyésztés jellemző erre az ország­
részre. Ez a te rü le t a legfontosabb rozs- és burgonya­
term ő körzet.

Mecklenburg fővárosa a 88 ezer lakosú Schwerin, 
legnagyobb városa a 115 ezer lakosú Rostock, ahol az 
ország legnagyobb hajóépítő  telepei vannak . Egyete­
m ét 1419-ben a lap íto tták .

Brandenburg te rü le tén  fekszik az ország fővárosa, 
a  3 322 000 lakosú Berlin. Berlin eredetileg a  kis 
B randenburg ném et állam  fővárosa volt. Fontosságát 
és vezető szerepét elősegítette az, hogy B randenburg­
ból indu lt ki a  porosz királyság k ialak ítása , amely 
1871-ben a ném et birodalom  élére kerü lt. A ném et 
császárság m egalakítása Berlin jelentőségét nagym érték ­
ben növelte. A császári birodalom  fővárosa hatalm as 
közigazgatási centrum m á, közlekedési és ipari góc­
p o n ttá  növekedett. A város lakosszám a 1939-ben 
4 321 521 volt. Berlin iparának  sú lypontja  a gépgyár­
tás  és az elektro technikai ipar, am ellett a ném et h ad i­
ipar jelentős része — fegyvergyárak, repülőgépgyárak, 
lőszergyárak stb . — koncen trá lódo tt Berlinben. A 
m ásodik világháború a la tt  Berlin a repülőtám adások 
és ostrom zár következtében igen nagy veszteségeket 
szenvedett. A pusztu lás m érve 53% volt. Ez az t 
eredm ényezte, hogy 1945-ben a város lakosszám a 
1 300 000-rel csökkent és kereken 3 millió 20 ezer főt 
te t t  ki. A repülő tám adások á lta l elpusztu lt berlini 
polgári lakások szám a 50 ezerre tehető. N ém etország 
fegyverletétele u tán  a győztes négy nagyhatalom  
m egállapodása értelm ében B erlint négy megszállási 
övezetre oszto tták , s i t t  szé­
kelt a Szövetséges Ellenőrző 
Tanács. A keleti, szovjet 
szektorhoz ta r to z o tt Berlin 
keleti része, a  város 20 k e ­
rü lete  közül 8, az am erikai 
szektorhoz a város délnyu­
gati része, 7 kerület, a  n y u ­
gati b r it részhez 3 kerü let 
és az északnyugati, francia 
szektorhoz 2 kerület. A Szö­
vetséges Ellenőrző Tanács 
tevékenységének m egszűn­
tével Berlin városa is két 
részre szakadt. A két város­
rész egym ástól teljesen k ü ­
lön igazgatás a la tt  áll, a n ­
nak  ellenére, hogy egyes 
üzemek, így pl. a  fö ldalatti 
vasút, a városi gyorsvasút, 
az elektrom os áram szolgál­
ta tá s , a  vízszolgáltatás stb. 
egységesen m űködik. A ke­
leti szektor a N ém et D e­
m okratikus K öztársasághoz 
ta rto z ik : i t t  vannak  a köz­
társaság legfontosabb köz­
ponti szervei : a N em zet­

г. ábra. Az 1945. évi potsdami értekezlet színhelye

gyűlés, a Tartom ánygyűlés, a köztársaság elnöke és a 
köztársaság korm ánya.

B randenburg székvárosa a 114 ezer lakosú Potsdam. 
Ez a ha jdan i ka tona  város arró l is nevezetes, hogy 
számos történelm i szem pontból híres kastélya van. 
I t t  van  N agy Frigyesnek ,,sans souci“ nyaraló ja, va la­
m in t a  ném et trónörökös felesége részére névnapi 
a jándékkén t 1915-ben fe lép íte tt Cecilien-hof (2 . ábra), 
ahol a győztes h a ta lm ak  1954-ben a világ sorsára döntő 
potsdami értekezletet ta r to ttá k .

A ta rto m án y  jelentős ipari városa még az 52 ezer 
lakosú Odera melletti Frankfurt.

B randenburg déli részén fekszik az alsó lausitzi . 
szénmedence, m elynek term ékével számos hőerőm űvet 
táp lálnak . F ran k fu rt an  der O dertől délre, az Odera 
m entén épül a  N D K  legnagyobb nehézipari kom binátja  
és új szocialista városa, Stalinstadt (3 . ábra). Az ip a r­
telepen 6 db 500 m 3-es nagyolvasztó t ta r ta n a k  üzemben.
A nyersvas előállítása szovjet vasércből, lengyel koksz 
felhasználásával tö rtén ik .

A három  déli ta r to m án y  : Szászország, Anhalt és 
Thüringia  m ind iparilag, m ind m ezőgazdaságilag is 
sokkal fejlettebb.

A sűrűn  lak o tt és iparilag fe jle tt Szászország leg­
nagyobb városa a  608 ezer lakosú Lipcse, fontos közle­
kedési, ipari és kereskedelm i központ (4 . ábra). N evét 
a m inden évben m eg ta rto tt nem zetközi v ásárok világ­
szerte ism ertté  te tték . Igen fe jle tt nyom daipara  van.
A lipcsei egyetem  az N D K  legrégibb egyeteme, 1409-ben 
a lap íto tták . A város a la tt  és környékén nagy terü leten

3. ábra. Lakátepp Stalinstadtbao

106



4. ábra. Л lipcsei régi városháza

gazdag barnaszénelőfordu­
lás van.

A 467 ezer lakosú Drezda,
Szászország fővárosa— m in t 
m ár em líte ttü k  — 1956-ban 
ünnepelte fennállásának 750. 
évfordulóját. Műszaki E gye­
tem éről, m úzeum airól (5. 
ábra )  és régi műem lékeiről 
híres.

Nagy város még a 298 500 
lakosú K arl M arx-Stadt 
( Chemnitz), a tex tilipar köz 
po n tja .

Anhalt ta rto m án y  szék­
városa a 222 ezer lakosú 
Halle, fontos közlekedési 
csom ópont és különböző ipa - 
r i üzem ek centrum a. A 236 
ezer lakosú M agdeburg a 
cukorrépa-term elés és a 
m ezőgazdasági gépgyártás 
központja. A ta r tom ányban  
a barnaszén m ellett gazdag 
kálisó előfordulások is v a n ­
nak. A vegyészeti ipar köz­
p o n tja  Merseburg, a  Leuna 
és Buna Művekkel, am elyek 
a v ilágháború e lő tt a világ legnagyobb vegyi üzemei 
közé ta rtoz tak .

Thüringiában  is számos az ipartelep , am elyekben 
különböző kiváló szakm unkát követelő ipari cikket 
gyártanak . Ilyen pl. a 83 ezer lakosú Jenában  a Zeiss 
optikai m űszergyár. A ta rto m án y  székvárosa a 175 ezer 
lakosú Erfurt. Fontos ku ltú rközpon t Weimar. E bben 
a 67 ezer lakosú városban, am elyben Goethe, Schiller, 
Bach és L iszt éltek, van  az építészeti főiskola.

2. A drezdai Műszaki Egyetem által rendezett 
kongresszus

A drezdai Műszaki Egyetem a Német Demokra­
tikus Köztársaság legnagyobb műegyeteme. Ez a 
hallgatok, illetőleg az egyetemen dolgozók lét­
számából is kitűnik. így 1955/56-ban

a rendes (nappali) hallgatók létszáma 8 426,
a levelező hallgatók lé tszám a........  3 586,
a munkás és paraszt származású hall­

gatók falkultásán tanulók lét­
száma .............................................. 1 417,

az összes hallgatói létszám tehát . . 13 429,
az oktató-személyzet létszáma . . . .  1 000,
a kisegítő személyzet létszáma . . . .  2 437,
az egyetemen foglalkoztatottak össz-

létszám a.......................................... 16 866
fő volt.

A tanszékek és intézetek száma eléri a 120-at.
Ez a hatalmas létszám — amely egy közepes 

nagyságú város lakosszámát éri el — azért is 
figyelemre méltó, mert az ezelőtt 129 évvel (1828- 
ban) alapított drezdai műegyetem a második 
világháború végén végrehajtott repülőtámadás 
következtében csaknem teljesen elpusztult.

Drezda azok közé a városok közé tartozik, 
amelyek a második világháborúban igen nagy pusz­
tulást szenvedtek. A város épületeiben és berende­
zéseiben a károsodás 60%-os volt, a repülőgépekről 
ledobott romboló és gyújtó bombák hatására 
tnegölt polgári lakosok száma meghaladta a 40 
ezret. A város és a műegyetem sorsa azért is tragi­

kus, mert a második világháború befejezése előtt 
nem sokkal, 1945. február 13-ról 14-ére virradó 
éjszakán végrehajtott angol—amerikai bomba­
támadás a szép barokk város belső, legsűrűbben 
lakott részeit, templomait, világhírű képtárát, 
a Zwingert, a műegyetem intézeteinek épületeit, 
a lakóházak jelentős részét elpusztította. A gyújtó­
bombákkal felgyújtott és teljesen kiégett épüle­
tekben az említett éjszakán a város 35 ezer lakója 
lelte kínos halálát. A város nagyfokú elpusztulása 
következtében az 1939. évi 629 713 lakosszám

5. ábra. A drezdai újjáépített képtár (Zwinger)
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1946-ban 463 032-re csökkent. Az 1950. évi adatok 
szerint Drezda lélekszáma 500 ezer volt, tehát 
kereken 130 ezerrel kevesebb, mint 1939-ben.

Ma, a bombatámadás után 11 évvel a pusztulás 
képe még mindig megdöbbentő. A város közép­
pontjában, a főpályaudvar és az Elbe közötti város­
részek nagy területei teljesen üresek; a kiégett 
épületek romjait innen elhordták. A Zwingert 
helyreállították ugyan, de a városközpont más 
műemlékei, hatalmas templomok, középületek 
teljesen kiégve, födémek nélkül vannak. Drezda 
híres volt arról, hogy lakóházai nagy részben 
kertekben, zöld övezetben voltak elhelyezve. Ma 
kilométerekre lehet elmenni még az olyan utcákon, 
amelyek mellett a 2—3 emeletes villalakások üre­
sen, kiégve a bombázás szörnyű pusztításait mu­
tatják.

Az újjáépítés nagy ütemben indult meg, a helyre­
állítások mellett számos új épületet is emeltek, 
azonban — éppen a hatalmas anyagi károsodás 
miatt — évtizedek fognak még eltelni, amíg a 
rombolás nyomait teljes egészében eltüntetik.

Az újjáépített intézmények között első helyen 
a műegyetemet említhetjük meg. Ennek újjáépítését 
a felszabadulás után mindjárt megkezdték. Eddig 
a Német Demokratikus Köztársaság kormánya 
75 millió márkát fordított az egyetem újjáépíté­
sére és továbbfejlesztésére. Ebből az összegből 
a múlt évben 19 millió márkát használtak fel.

A mai drezdai műegyetem, 10 karával, igazi 
politechnikum, s megadja minden lehetőségét az 
oktató és kutató munkának. A tanszékek és inté­
zetek kedvező körülmények között végezhetik 
munkájukat, mivel az oktatáshoz és kutatáshoz 
szükséges minden kellék (jó elhelyezés, készülékek, 
műszerek stb.) rendelkezésre áll. A tudomá­
nyos és ipari kutatásokra az egyetem tanszékei 
és intézetei jelentős összegeket kapnak (1956-ban 
4,7 millió márkát).

Az újjáépített és jelentősen fejlesztett egyetem 
— számos külön intézetével — egész városrészt 
foglal el. A város délnyugati részében lévő mű­
egyetemi városrész szélső épületeinek távolsága 
keletnyugati irányban eléri az 1,6 km-t.

A fejlesztés nagyvonalúságát, de egyben a mű­
szaki felsőoktatás fontosságának felismerését mu­
tatja, hogy amig 1945-ben az a terület, amelyen a 
műegyetemi épületek el voltak helyezve, 15 hektár, 
volt, a mai műegyetemi berendezések és intézetek 
pedig 150 hektárt igényeltek.

Az egyetem hallgatói részére 31, jól berendezett 
diákotthon áll rendelkezésre. A legnagyobb két 
otthonban 1800-an vannak elhelyezve. A központi 
menza 8000 hallgató étkezését teszi lehetővé.

Ma, mint említettük, 10 fakultása van az egye­
temnek. Ezek a következők:

1. matematikai és természettudományi (osztá­
lyai: matematika és fizika, kémia és biológia),

2. építési (osztályai: építészi, mérnöki, geodé­
ziai),

3. gépészmérnöki,
4. technológiai,
5. könnyűépítési (repülőgépek tervezése és épí­

tése),

6. elektrotechnikai,
7. mérnök — gazdasági,
8. erdőgazdasági,
9. pedagógiai és kultúrtudományi fakultás.

10. A közelmúltban felállításra került a ma~
technikai (atomfizikai) fakultás.

Az egyetem a műszaki fakultások mérnö 
oklevelei mellett kiad matematikusi, fizikur 
vegyészi, biológusi, psychológusi, erdészi, ipa 
iskolai tanári okleveleket is. A tanulmányi idő 
mérnöki fakultásokon 10—11, az építészi és méi 
nöki osztályon 11, a geodéziáin 10 szemeszte 
Természetesen, az egyes osztályokon belül — úg 
mint nálunk — még' különböző szakágazati kikép 
zést is kapnak a hallgatók. így a mérnöki osztó 
lyon van: szerkezetépítő (statikai), út- és város 
építési, folyószabályozó és kikötőépítő, vízépítés 
műtárgyakat készítő, valamint vízgazdálkodás 
mérnöki szakképzés.

A levelező oktatást 1950-ben vezették be. A kikép 
zési idő 6—7% év. A levelező hallgatók az 19541 
augusztus 19-iki minisztertanácsi rendelet értell 
mében

az első négy tanulmányi évben 52 nap/év,
a későbbi tanulmányi években 40 nap/év 

munkaidő-kedvezményt kapnak. Ezen kívül a dip­
lomatervük elkészítésével és megvédésével kap­
csolatban hosszabb szabadságot igényelhetnek. 
Az egyetem mindent elkövet, hogy a nehéz magán­
tanuláson alapuló levelező oktatást megkönnyítse, 
s nagy gondot fordít arra, hogy az egyes tárgyak­
ból erre a célra jól használható jegyzetek kerül­
jenek kiadásra.

Az egyetem által 1956. június 18—21. között 
rendezett kongresszuson 800 szakember vett részt, 
beleértve 12 ország kiküldöttjeit is.

A megnyitó ülést a Matematikai és Fizikai Inté­
zet nemrégen elkészült 810 személyes előadó­
termében tartották. Dr. Ing. Peschel rektor 
megnyitó beszéde és a külföldi delegációk vezetői­
nek üdvözlése után Franz Selbmann, a Német 
Demokratikus Köztársaság minisztertanácsa elnö­
kének helyettese tarto tt előadást.

Előadása első részében utalt arra, hogy nap­
jainkban technikai forradalmat élünk át, miután 
a fejlődés a technika minden területén hatalmas 
arányú. Ezzel kapcsolatban a legfontosabb cél, 
hogy a termelésben a testi munkát teljesen kikü­
szöbölve, az összes munkafolyamatokat automati­
záljuk. Az automatizálásra alkalmas technikai 
folyamatok kidolgozása a teljesen automatikus 
üzemel fogja eredményezni. Az előadás második 
felében felmérte a tudományos munka perspektí­
váját.

Később rátért arra, hogy miért és milyen ütemben 
lesz szükség az NDK-ban atomerőművek létesíté­
sére. Kimutatta, hogy 2000-ben hozzávetőleg 
30 millió ember fog élni a mostani NDK területén, 
s a várható technikai fejlődés magával fogja hozni, 
hogy a fajlagos áramfogyasztási szükséglet a 
jelenleginek kb. 22-szeresére fog növekedni. Hogy 
ezt a szükségletet fedezni lehessen, évenként 1,9 
milliárd tonna szénre volna szükség. A köztársa­
ság szénvagyona mintegy 25 milliárd tonnát tesz
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ki, s ezt 1995-ig teljesen fel fogják használni. 
Éppen ezért új energiaforrásra lesz szükség és ez az 
atomenergia. Az NDK-ban már 1960-ban meg 
fogja kezdeni az első atomerőmű a munkáját, 
1961—70-ig a további atomerőműveknek a leg­
modernebb formában kell megépülniük. A műszaki 
egyetem tudósainak az a feladata,- hogy ezeknek 
a hatalmas terveknek a megvalósítását minden 
erővel elősegítsék. Az ő feladatuk az automatikus 
munkafolyamatokhoz szükséges berendezések és 
gépek tervezése, az új eljárások kialakítása. Ez 
megköveteli, hogy jóképzettségű mérnökök és 
technikusok, s olyanok is, akik a magfizikát igen 
jól ismerik, nagyobb számban kerüljenek ki a mű­
szaki egyetemekről és álljanak az ipar rendelke­
zésére.

A kongresszus egyébként úgy végezte munká­
ját, hogy az egyes szakcsoportokban elhangzott elő­
adások után került sor a részletes vitákra.

A tanulmányúton szerzett számos értékes tapasz­
talat közül a továbbiakban elsősorban a város- 
tervezés és a közlekedéstervezés összefüggéseiről, 
majd a városi közlekedés egyes kérdéseiről, végül 
pedig az autópályákon tett utazások tapasztalatai­
ról számolok be.

3. A közlekedés kiemelkedő fontossága 
a városok tervezésénél

Ennek a kérdésnek a tárgyalásánál abból kell 
kiindulnunk, hogy az emberi társadalom milyen 
szükséglete hozta létre a városokat és hogy ma az 
új városok kiépítésénél mi a társadalom döntő 
célkitűzése.

Az ókori városok kialakításánál a legelső cél a 
védekezésnek, a külső támadások elhárításának 
hathatós elősegítése volt. Természetesen, hamar 
felismerték azt is, hogy a városokban való elhelyez­
kedésnek számos olyan előnye van, ami az ember 
életét kedvezőbbé, jobbá teszi. Olyan berendezések 
létesíthetők, amelyek megkönnyítik az életet, 
ilyen pl. az ivóvíz-ellátás, amelyet már a rómaiak 
sok nagy ókori városban megvalósítottak. A lakos­
ság rendszeres élelmiszer ellátása, a tudományos 
élet kialakulásának elősegítése, iskolák, egyetemek 
felállítása, könyvtárak létesítése stb. mind arra 
mutatnak, hogy az elsődleges szempont: a véde­
kezés mellett az emberiség társadalmi, politikai, 
kulturális életében a városi település a fejlődés leg­
fontosabb tényezőjévé vált. Nem véletlen, hogy a 
kultúra ma is jelentős utánpótlást kap éppen azok­
ból a városokból, amelyek hatalmas múltra tekin­
tenek vissza. A termékcsere jobb lebonyolításának 
elősegítésére a fejlődés folyamán a síkságok és 
hegyvidékek peremén, rendszerint a folyóvölgyek­
ben kialakultak az ún. vásár-városok, ahol a külön­
böző vidékek termékeit kicserélték. A későbbiek 
folyamán, amikor az ipari fejlődés nagyobb ter­
mékfelesleget állított elő, a város életében a ter­
melés zavartalan ellátásának biztosítása döntő 
szemponttá lett.

Fel lehet vetni a kérdést, hogy a régi városok­
nak nem volt-e szükségük jó közlekedésre? A válasz 
ß tekintetben csak az lehet, hogy jó közlekedés 
nélkül a történelmi város egyik feladatát sem tudta

volna ellátni. Pl. Pergamon, akis-ázsiai, 2000 évvel 
ezelőtt 160 ezer lakosú város olyan helyen települt, 
ahová jó utat vezetni ma is komoly technikai fel­
adat; s hogy annak idején jó szállítási lehetőség 
mégis volt, mutatja az, hogy a város még ma is 
csodálatot ébresztő, romokban levő kultúremlékei 
nagyméretű, távolról ide szállított építőkövekből 
készültek.

Az előzők szerint a városok kialakításánál a jó 
közlekedésre mindig is nagy súlyt kellett helyezni, 
azonban a régi városi közlekedő utak — éppen a 
közúti járművek nagyobb igénye folytán — ma 
már nem felelhetnek meg.

A mai város közlekedési igényét nézve megálla­
píthatjuk, hogy ma még döntőbb szerepe' van a 
közlekedésnek, s a nagyobb városokban elsősor­
ban a közúti közlekedéssel szemben támasztunk 
nagy követelményeket. A társadalmi termelés 
legeredményesebb szolgálata a mai várostervezés 
elsődleges célja, ez pedig jó közlekedés nélkül el 
sem képzelhető. Az alapanyagok szállítása, a kész 
termékek elszállítása mellett a várostervezésnek 
azt kell elsősorban megvalósítania, hogy a közle­
kedés a lakóhely és munkahely között kifogástalan, 
a dolgozók igényeit mindenben kielégítő legyen.

Ezzel korántsem akarjuk azt mondani, hogy a 
mai város kialakításánál azok a szempontok, ame­
lyek a várost várossá teszik, háttérbe szoruljanak, 
csak azt akarjuk kiemelni, hogy a közlekedésnek az 
összes, a várost kialakító tényezők között a legdöntőbb 
fontossága van.

A Drezdában tarto tt egyik megbeszélésen, ahol 
a kongresszuson résztvett külföldi várostervezést 
előadó professzorok is jelen voltak, a weimari 
építészi egyetem városépítéstan tanára utalt arra, 
hogy a városfejlesztés és a várostervezés munkája 
ahhoz hasonlítható, amikor egy virtuóz zongora- 
művész a városfejlesztés különböző tényezőit 
jelentő billentyűkön művészien játszik és olyan 
dallamot, illetőleg tervet hoz ki, amely nemcsak 
kellemes, de minden szempontot jól kielégít. Ezzel 
kapcsolatban a magam részéről rámutattam arra, 
hogy olyan zongoradarabokat is ismerünk, ahol 
két művész, négy kézzel játszik: ilyen a mi témánk 
is, ahol mindkét művész a saját hatáskörébe tar­
tozó billentyűket érinti, mégis kifogástalanul, 
teljes összhangban tudják a művészi élményt, 
illetőleg a legjobb tervet produkálni. Az értekezlet 
résztvevői osztották véleményemet, s nem helyesel­
ték azt a megjegyzést, amely a közlekedés kiemel­
kedő jelentőségét azzal akarta kisebbíteni, hogy a 
zöld területek tervezésével kapcsolatos igény 
kielégítése miatt a „zongora előtt“ nem két, 
hanem három személynek kellene ülnie. A város 
zöld területei és számos más tényező természetesen 
fontosak a várostervezésnél, azonban — amint a 
közlekedést háttérbe szorító példák keserű tapasz­
talatai mutatják — a közlekedés szerepe kiemel­
kedő és döntő.

Az együttműködés a várostervező és közlekedési 
szakemberek között — elsősorban a közutak és a 
közúti forgalom igényeit illetőleg — az NDK-ban 
igen jó és eredményes. így pl. Lipcsében, a város- 
fejlesztési tervek kidolgozásánál az egyik fontos 
térnek a rendezésére (amelynek forgalma hasonló
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a mi Kálvin terünkhöz, azzal a különbséggel, hogy 
még két villamos vonal jön a Kálvin téri három 
iárnyhoz) tervpályázatot írtak ki, kikötve azt, 
hogy csak építész és közlekedési szakember együt­
tes tervpályázata vehető figyelembe. Azoknak a 
városoknak fejlesztési terveit illetően, amelyeket 
megnéztünk, mindenütt kiemelték, hogy legelső 
a közlekedési hálózat fejlesztésének terve. Erre — 
mint vázra — kell felépülniük az építészeti és 
városrendezési megoldásoknak. Kihangsúlyozták 
azt, amit mi is már többször kifejtettünk, hogy ti. 
kölcsönös együttműködésre van szükség és éppen 
a város jó kialakítása szempontjából szükséges a köz­
lekedést nem úgy kezelni, mint a városfejlesztéssel 
kapcsolatban kielégítendő utolsó előtti elemet, hanem 
kiemelten kell vele foglalkozni.

E tekintetben igen megnyugtató volt annak 
igazolását látni, hogy a Magyar Tudományos Aka­
démia Közlekedési Főbizottsága Közúti és Városi 
Közlekedési Albizottságának az a négy év előtti 
javaslata, miszerint meg kell teremteni hazánk­
ban is az együttműködést a várostervezők és 
közlekedési szakemberek között, helyes volt. 
Ennek eredményeként kerül sor — már négy év 
óta — azokra, a Közlekedés és Postaügyi Minisz­
térium által összehívott értekezletekre, ahol a város- 
fejlesztési tervek elkészítése kapcsán a közlekedés- 
fejlesztési terveket megtárgyalják.

4. A nagyvasutak szerepe 
a német városok közlekedésében

Igen figyelemre méltóak azok a tapasztalatok, 
amelyeket abban a vonatkozásban szereztünk, 
hogy a német nagyvárosok közlekedésében milyen 
szerepet szánnak a nagyvasútiaknak.

I tt  kell foglalkoznunk azzal a kérdéssel, amelyet 
nálunk is igen gyakran vitatnak, hogy ti. helyes-e, 
ha a nagyvasútak pályaudvarai bent a város belsejé­
ben, nagy területet elfoglaló fejpályaudvarokként 
kerülnek kialakításra és nem volna-e helyesebb, 
ha ezeket a pályaudvarokat kijjebb telepítve, 
helyüket zöld területek nyerésére használnák fel.

Ez a kérdés a legtöbb német nagyvárosban 
annyival is inkább időszerű, mert a második 
háború szörnyű pusztításai, a szőnyegbombázások 
a pályaudvarok környékén s a beépített és kultúr- 
emlékekkel ellátott belső városrészeken okoztak 
nagy károkat. Éppen ezért úgy látszik, hogy sok 
városban a nagyvasúti berendezések, pályaudvarok 
más elhelyezésének (kijjebbhelyezés, vagy a szem­
ben fekvő pályaudvarok összekötése) a lehetősége 
megvan. Emellett Berlin arra is példát nyújtott, 
hogy a város belsejében vezetett nagyvasút — 
külön kiemelt pályatesten vezetve, négyvágányu- 
sítva — alkalmas nagy helyi személyforgalom 
lebonyolítására is. I tt  a nagyvasút: a Stadtbahn, 
körirányú és a város belsejét átszelő vonalaival 
nemcsak a környéki, hanem a város helyi forgal­
mában is igen tekintélyes utastömegeket képes a 
legkorszerűbben — tagadhatatlanul azonban nem 
zaj nélkül — továbbítani. Utalunk arra, hogy a 
két háború között kiépítették a város-központon 
átvezető észak-déli 4 km hosszú kiegészítő vona­
lat (megnyílt 1940-ben). Ez a déli Anhalti pálya -
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udvart az északi Stettini pályaudvarral összekötő 
vonal jól kiegészítette a berlini Stadt bahnt, a magas­
vasúti hálózatot. Természetesen olyan nagy város­
ban, mint Berlin, ahol a mai lakosszám is csaknem 
eléri a 3,5 milliót, nem elegendő csupán a nagy­
vasúti hálózat, hanem emellett a helyi forgalom 
lebonyolítására igen jó földalatti, gyorsvasúti 
hálózatra, valamint közúti vasútra, autó- és 
trolibuszhálózatra is szükség van.

A berlini nagyvasútból kialakított városi gyors­
vasút 500—900 ezer lélekszámú városok számára 
ad olyan példát, miszerint a város help közlekedé­
sébe a nagyvasútat az eddiginél jobban be lehet 
vonni, s olyan megoldást kell keresni, amellyel 
a nagyvasúti környéki — és ma még rendszerint 
fej pályaudvarokba beérkező — vonalak össze­
kapcsolására kerülnek s átvezethetek lesznek a 
város belső területein is. A különböző irányú kör­
nyéki vonalakon közlekedő vonatoknak a város 
belső területén való átvitele azt eredményezi, hogy 
itt három perces vagy még sűrűbb forgalmat lehet 
biztosítani. A nagyvasúti vonalak megfelelő átveze­
tésével el lehet érni a költségesebb földalatti 
gyorsvasút mellőzését.

A fentiek szerint a Xémet Demokratikus Köz­
társaságban az a felfogás, hogy a város belsejében 
levő mai fejpályaudvarok kijjebb helyezése nem volna 
helyes. Ezeken a pályaudvarokon a fejlődés folya­
mán ugyanis — a távolsági forgalom mellett — 
igen jelentős környéki és helyi forgalom alakult ki. 
Annak ellenére, hogy kiépülésükkor e fejpálya­
udvarok a legtöbb esetben a város lakott területé­
nek szélén kerültek elhelyezésre (pl. Pesten a 
Nyugati pu. 1846-ban, majd a Keleti pu. 1884-ben), 
ma mondhatni, hogy a város belső részében van­
nak, s ezekből a pályaudvarokból igen sok utas 
gyalog is el tudja érni utazási célját. Kijjebb tele­
pítések esetén a város felszíni közlekedése lenne 
kedvezőtlenebb. Éppen ezért a fejlődés iránya az, 
hogy az alkalmasan fekvő fej pályaudvarokat a város 
területén keresztül összekössék, s ezáltal a város belső, 
gyors helyi személyforgalma is ezeken a részben a 
föld alatt, részben magasvasútként vezetett vona­
lakon kerüljön lebonyolításra. A főpályaudvarok, 
amelyek az 1 millión aluli lakosszámú városokban 
(pl. Lipcsében. Drezdában) kiépítésre kerültek, 
továbbra is megmaradnak, s ezekről a távolsági 
nagyvasúti személyforgalom fog lebonyolódni.

Igen érdekesek ebből a szempontból pl. a 
lipcsei fejpályaudvarnak. Európa egyik legnagyobb 
fejpályaudvarának átalakításával kapcsolatos el­
gondolások. A Szászország nyugati sarkában fekvő 
Lipcsében a német tartományok vasúti vonala 
részére külön 6 pályaudvart létesítettek. Ezek kö­
zül 4 fej pályaudvar volt, míg a Berlini pálya­
udvar a délen épült Bajor pályaudvarral az á t­
menő forgalom biztosítására össze volt kötve.

1913-ban adták át a forgalomnak Lipcse átépí­
tett nagyvasúti hálózatát. E szerint a város északi 
felén levő 5 pályaudvart Európa legnagyobb fej- 
pályaudvarába egyesítették (lásd a címképen). 
E főpályaudvar 5 hatalmas csarnokába az összes 
bejövő pályák vágányait a vonalak szerint vezet­
ték be. A csarnokvágányok száma 26. a peronoké 
14, a poggyász-peronoké 11. A déli Bajor pálya-
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udvar megmaradt a helyi és környéki forgalom 
részére. A két háború között városfejlesztési szem­
pontból nem tartották helyesnek, hogy a város bel­
sejében ilyen nagy kiterjedésű állomási berendezés 
foglalja el a területeket és olyan terveket dolgoz­
tak ki, amelyek szerint a fejpályaudvar kb. 1,5 
km-rel kijjebb kerül elhelyezésre. Ezt még azzal 
is indokolták, hogy a főpályaudvar jelenlegi helyén 
nem bővíthető. Nyilvánvaló azonban, hogy a kö­
zönség szempontjából a pályaudvar jó helyen van. 
Minthogy a mostani nagyterhelésű, ritkábban 
közlekedő távolsági személy- és gyorsvonatok 
helyett könnyű és nagyszámú motoros gyorsvonat­
tal és személyvonattal tervezik lebonyolítani a 
távolsági személyforgalmat, nem lesz szükség a 
pályaudvar bővítésére. Éppen ezért a legújabb 
városfejlesztési tervek szerint a nagy fejpályaudvar 
a mai helyén marad (6. ábra).

következtében megvan a lehetősége annak, hogy 
részben magasvasútként, hídon vezessék ki a vásár- 
negyedhez vezető összekötő vonalat. Ebben az 
esetben az 1912-ben tervezett és részben meg is 
épített alagutat nem fogják felhasználni. Emellett 
a pályaudvarból még egy új, részben földalatti, 
részben magasvasúttal fogják a városnak nyugat 
felé, a nagy vegyiművek központja, Merseburg felé 
irányuló személyforgalmát lebonyolítani.

Lipcse nagy ipari fejlődése azt eredményezte, 
hogy amíg a város körül észak-déli irányban, 
mintegy 100 km hosszúságban — Altenburg és 
Dessau között — kell gyors szerelvényeket járatni, 
addig kelet-nyugati irányban 75 km az inga-vándor - 
forgalom határa.

Az Anhalt tartományba eső Merseburg, ahol 
a Buna és a Leuna nagy vegyipari üzemek vannak, 
nyugati irányban, a várostól 21 km-re fekszik. Ma

" 0 Gyors vasút fSj
Gyorsvasúti, va la m m t tá v o l s á g ,  f o rg a to m  eouuH 
Távolság, es  teherforga lm i vágány  
F e lh a g y á s r a  k e r ü lő  h á ló já t

6. ábra. Lipcse vasútvonalainak tervezett átépítése

Lássuk, mi a helyzet a környéki nagyvasúti 
vonalaknak a város területén keresztül való össze­
kapcsolását illetőleg? Lipcsében, mint említettük, 
a főpályaudvar mellett, attól délre kb. 1,7 km-re 
a régi Bajor pályaudvar olyan formában maradt 
meg, hogy ide csak a helyi vonatok jönnek be. 
Már a főpályaudvar kiépítésénél gondoltak arra, 
hogy később azt a város középpontja alatt a bajor 
pályaudvarral összekötik. Az összekötő vonalat 
a főpályaudvar 22. és 23. peronjaihoz tervezték 
bevezetni, s a csatlakozó alagút első részét meg is 
építették. A fejlődés azonban azt hozta magával, 
hogy a világhírű „Lipcsei Vásár “-ok nagy személy - 
forgalma a főpályaudvartól délkeletre, 3,0 km-re 
fekvő vásárnegyedet igényli a főpályaudvarba 
bekapcsolni. Bár viszonylagosan Lipcse háborús 
veszteségei kisebbek, mégis a város belsejét, a 
Ring környékét ért károsodások és rombolások

már a tartományi határok nem olyan merevek, 
mint korábban, így Merseburg munkaereje nagy­
részt a szászországi Lipcséből rekrutálódik. A gyors 
forgalom lebonyolítása azt kívánja, hogy a távol­
sági vasút jelenlegi vonalhálózatán (ahol még 
nincsenek) az utassűrűségnek megfelelően, 10—23 
km távolságokig, 4 vágányú pályák épüljenek. 
Természetesen a külső részeken, ahol a forgalom 
kisebb, elegendő 2 vágányú pálya is.

A város belsejében megépítendő vonalakon — 
éppen amiatt, mert a gyorsvasút különböző kör­
nyéki vonatok közlekedésére szolgál, el lehet érni, 
hogy a vonatok 2—3 perces időközökben kövessék 
egymást, ami a rohamórákban jelentkező helyi 
személyforgalom gyors lebonyolítását lehetővé 
teszi. Igen nagy forgalomra számítanak vásárok 
idején a főpályaudvar és a vásári területek között, 
amelyet két perces vonatforgalommal fognak
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lebonyolítani. A sűrű, gyors forgalom megfelelő 
kocsik közlekedtetését igényli. A berlini S-Bahn 
kocsijaihoz hasonló 100 db kocsit terveznek besze­
rezni. Ezeket akkor, amikor nincsen vásár, a leg­
fontosabb környéki vonalakon járatják, a vásár 
idején pedig a főpályaudvar és a vásár között 
közlekedtetik.

A német városokat ért rombolások különböző 
mérvét azzal is lehet jellemezni, hogy pl. Lipcsé­
ben, a város belsejében átvezető összekötő vonalak 
kiépítésénél alkalmazható legkisebb sugár 300 m, 
míg Münchenben, ahol a rombolások kisebbek, 
180 m. A legnagyobb emelkedő Lipcsében 2,5°/00, 
Münchenben 4°/00, a peron hossza Lipcsében 160 
m, Münchenben 135 m.

bejövő szelvények a belvároshoz legközelebb fekvő 
Neustadt—Pirna közötti szakaszon átvihetők — 
alkalmas arra, hogy a még szükséges vágányok, 
peronok beépítésével a gyors helyi forgalmat is 
lebonyolítsa. A 7. ábrán feltüntettük, hogy a fő- 
pályaudvartól milyen távolságon kell a helyi és 
környéki forgalom részére külön sínpárról gondos­
kodni.

A főpályaudvar a város középpontjától (Alt- 
markt) 1200—1300 m-re van, s így a fentiek szerint 
kialakított gyorsvasúton utazóknak, ha a belvá­
rosba be akarnak menni, még felszíni közlekedési 
eszközt, villamost, vagy autóbuszt is kell hasz- 
nálniok. Éppen ezért olyan tervek is vannak, mi­
szerint a gyorsvasútat jelentő két vonalat magas vagy

---------- о —  G y o r s v a s u l  (SÍ
----------- --- —  G yorsvasá t  valamint távolsági  forga lom  e g yü t t
-------------------  Távolsági é s  teherforga lm i v á g á n y
---------------------Keskeny nyom távú'  va sú t

(A zárójelben lévő számok a fő p á ly a u d v a r tó l  való t á v o l s á g o t  a d j á k )

7. ábra. Drezda nagyvasúti hálózata

A Drezdába becsatlakozó nagyvasúti vonalakon 
már eddig is jelentős a környéki, gyors személy- 
forgalom. A legnagyobb forgalmú vonalak 4 vágá- 
nyúak, amelyeken a környéki és távolsági személy- 
forgalom 2, a teherforgalom 2 vágányon elkülö­
nítve bonyolódik le.

A főpályaudvar kétszintű, a távolsági forgalomra 
szolgáló vágányok az utca szintje fölé vannak 
emelve. Az északról bejövő környéki vonalak egy 
része az utca szintjében elhelyezett fejpályaudvarba 
csatlakozik.

Drezda 60%-os elpusztulása még jobban kiemeli 
a nagyvasútakon lebonyolódó környéki forgalom 
fontosságát. A belső lakótelepek nagyrészében 
elpusztultak, s a dolgozók jelentős része a város 
környékén lakik.

A meglévő vonalhálózat — miután a környékről

mély vezetésben át kellene vinni a város középpontján. 
Ezzel el lehet érni, hogy a város középpontjába, 
egészen a híres képtár, a Zwinger mellé jöjjön be 
a gyorsvasút. A város mai állapota, a nagy pusztu­
lás megengedi, hogy olcsón, bevágásban, illetőleg 
töltésen, s csak kis részben föld alatt vezetve épül­
hessen meg a 8. ábrán feltüntetett, kb. 14 km 
hosszú új gyorsvasúti vonal. Amint a térkép 
mutatja a gyorsvasút a műegyetemi városrészt is 
megközelítené.

A Német Demokratikus Köztársaságban szerzett 
fenti tapasztalatok nyomán kívánatos, hogy nálunk 
is felújításra kerüljenek azok az elgondolások, 
amelyeket a Budapestre bejövő MÁV vonalak kör­
nyéki forgalmának jobb lebonyolítására már 
korábban felvetettek. Viszonylagosan kis beruhá­
zással jobbá lehetne tenni nemcsak a MÁV vonalak

112



környéki forgalmát, hanem azt is elő lehetne segí­
teni, hogy a MÁV alkalmas vonalain nagyobb 
helyi gyorsforgalom bonyolódjék le.

Igen figyelemre méltó a keletnémet városi köz­
lekedés-tervezőknek az a véleménye, hogy a közúti 
villamosvasútat a városok helyi közlekedésének lebo­
nyolításában továbbra is meg kell tartani. Az az 
elgondolás, hogy a közúti vasútat a trolibusz és az 
autóbusz helyettesítheti, csak olyan városokban 
valósítható meg, amelyekben nincsen munkahelyi 
forgalom, pl. fürdővárosokban, üdülőhelyeken. 
Kimutatták, hogy olyan közlekedés esetén, amikor 
nagyobb csúcsforgalmak jelentkeznek, sem a troli­
busz, sem az autóbusz nem tudja a nagy tömeg­
forgalmat lebonyolítani. Ilyenkor éppen a dolgozók 
érdeke kívánja meg, hogy korszerű közúti vasút áll­
jon rendelkezésre. Természetesen, a közúti villa- 
mosvasútnak jó pályájával és korszerű járművek­
kel kell rendelkeznie.

5. A gépkocsiutak egyes kérdései
Igen érdekes az NDK szakköreinek az autó­

pályák nagyvárosokhoz való csatlakozását illető 
véleménye.

Ez teljesen ellentétes azzal a gyakorlattal, ame­
lyet korábban, a második világháború előtt és alatt 
végrehajtott építéseknél folytattak. Az elgondolás 
ugyanis annak idején az volt, hogy a nagyváros 
környékére, de nem a város belsejébe kell a gépkocsi­
pályákat becsatlakoztatni. Ennek megfelelően pl. 
Berlin környékén egy kb. 300 km hosszúságú 
körpályát terveztek, a különböző irányokból be­
jövő gépkocsiutak becsatlakoztatására. Ez a kör­
pálya nem készült el teljesen, az északnyugati 
része, kb. 80 km, még nem nyert befejezést.

A főleg Angliában és Amerikában szerzett 
tapasztalatok szerint azonban a gépkocsiforgalom 
nem kíván keringeni a nagyvárosok környékén, 
hanem be akar jönni a város belsejébe. Utalok arra, 
hogy 1949-ben a Budapestre betorkolló főközleke­
dési utakon végzett forgalomszámlálás szerint a 
ki- és bemenő gépjárművek 7%-a akarta Buda­
pestet elkerülni, illetőleg csupán ennyi járműnek 
nem volt úticélja a fővárosban.

A német legújabb városrendezési terveken, s így 
Berlinben is egy, a város belsejében lévő összefogó 
autópálya kerül majd kialakításra, s a forgalom 
addig jön be a városba, amíg a beépítési viszonyok 
azt megengedik. Megemlítem, hogy például Lipcsé­
ben a nagyforgalmú utakat a beépített területek 
határától egészen új vonalvezetéssel szándékoznak 
bevezetni. A meglévő útvonalak kiszélesítése 
ugyanis sokkal többe kerülne. A lipcsei városi fő­
mérnöki hivatalban közölt adatok szerint a meg­
lévő régi utaknak a gépkocsiforgalomra mindenben 
alkalmas kialakítása 382 millió márkába, míg az 
új nyomon vezetett útvonalszakaszok kiépítése 
82 millió márkába kerülne.

Ipari negyed 
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8. ábra. Drezda gyorsvasúti hálózatának tervezett kialakítása

Ami a kiépített gépkocsiutakat illeti, ezek a zavar­
talan gépkocsiforgalom lebonyolítását mindenben 
lehetővé teszik. A legtöbb keletnémet autópályán 
a jelenlegi forgalom nem nagy és olyan helyeken, 
ahol az egyik irány még a hidak felrobbantása óta 
nem használható, a kétirányú forgalom egy nyomon 
zavartalanul lebonyolítható. Igen érdekes, hogy 
sok helyen kisebb jelentőségű erdei utak szintbeni 
átvezetése is előfordul; persze a gépkocsivezetők 
figyelmét jól elhelyezett jelzőtábla hívja fel arra, 
hogy szintbeni keresztezésre lehet számítani.

Nyomatékosan rá kell mutatni arra, hogy a for­
galom biztonsága miatt kerülni kell a hosszú, 
egyenes szakaszokat, mert kétségtelen, hogy a vezető 
figyelme olyan szakaszokon, ahol semmi teendője 
sincsen, eltompul és a baleseti veszély nagy mérték­
ben megnövekedhet. Természetesen a terep fásí­
tása, az út szép kialakítása sokat segít, de fontos 
az is, hogy a vezető, ha ilyen eltompultság kezd 
rajta úrrá lenni, igyekezzék azt legyőzni. A leg­
több vezető ilyen esetben beszélgetést kezd, eset­
leg cigarettára gyújt, de — amint mondják, — 
csak legritkább esetben áll le a parkoló helyeken.

Az átlagos vezető 80 km/óra sebességgel halad, 
azonban ennél gyorsabban haladó kocsik is közle­
kednek, főképpen a Berlin—Hannover-i autópá­
lyán.

*
A Német Demokratikus Köztársaságban tett 

tanulmányúton szerzett, ismertetett és más tapasz­
talatok nagy figyelmet érdemelnek a hazai közleke­
dés rekonstrukciója, további fejlesztése szempontjá­
ból. Kívánatos, hogy hazai szakembereink a kelet­
német közlekedési viszonyokat minél behatóbban 
megismerjék és a bevált megoldásokat figyelembe 
vegyék a mi problémáink tisztázásánál.
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B E К C Z I К A N D R Á S

A d a l é k o k  a  k o r s z e r ű  h a s a i  k ö z ú t i  v i l l a m o s t  a s u t i  j á r m ű t í p u s
k o c s i s z e k r é n y é n e k  k i a l a k í t á s á h o z

A Közlekedéstudományi Szemle hasábjain a vá­
rosi tömegközlekedési eszközökkel foglalkozó ta­
nulmányok sorozatában a közelmúltban a buda­
pesti és miskolci viszonyoknak leginkább meg­
felelő korszerű villamosvasúti jármű alapkérdé­
seinek megoldására tettem javaslatot.1 E cik­
kemben a befogadóképesség problémáit, a férő­
helyigény napközi változásaihoz való alkalmaz­
kodás módjait, a pálya adottságait és a forgalmi 
szempontokat elemezve igyekeztem az optimális 
fő méreteket megállapítani. A befogadóképesség és 
a fő méretek problémái azonban nem választhatók 
el a tarifa és viteldíjbeszedés, nemkülönben a 
kocsiszekrény kialakításának kérdéseitől. Az aláb­
biakban éppen ezért a viteldíjbeszedés, a kocsin 
belüli utasáramlás, valamint a kocsiszekrény ide­
vágó kérdéseit tárgyalom és ezzel összefoglalom 
a korszerű hazai közúti villamosvasúti motor­
kocsira vonatkozó javaslatomat.

1. A tarifa- és viteldíjheszedési rendszer 
követelményei; a kocsin belüli utasáramlás

Az ülőkalauzos rendszer és a kocsin belüli 
egyirányú utasáramlás is azon kérdések közé ta r­
tozik. amelyekkel kapcsolatban több téves elkép­
zelés van forgalomban. így pl. van olyan nézet, 
amely szerint a kocsin belüli egyirányú utasáram­
lás rövidíti a megállóhelyi tartózkodás idejét és 
ennek révén alkalmas eszköz az utazási sebesség 
növelésére ennek előmozdítására tehát be kell 
vezetni az ülőkalauzos rendszert.

Ebben a nézetben több tévedés és félreértés 
rejlik, amelyek az alábbiakban összegezhetők :

a) az ülőkalauzos viteldíjbeszedési rendszer nem 
következménye a kocsin belüli egyirányú utasáram­
lási rendnek, hanem oka ;

b) a kocsin belüli egyirányú utasáramlás nem 
minden esetben alkalmas a megállóhelyi tartózko­
dási idő rövidítésére.

Ad a). A közlekedési berendezéseket gyártó 
iparágak fejlődése következtében a közlekedési 
vállalatok önköltségeiben a dologi kiadások aránya 
a személyi kiadásokhoz képest csökkenő irányzatot 
mutat. A termelés mennyiségi és minőségi fejlő­
dése miatt ugyanis az anyagok egyre olcsóbbak, 
míg az élő munka értéke növekszik, s így a közle­
kedés önköltségén belül a munkabérhányad egyre 
jelentősebb. Ez a folyamat arra indította a közle­
kedési vállalatokat, hogy különféle eszközökkel 
az utazószemélyzet egy munkaórájára eső férőhely - 
kilométerek számát növeljék. Az egy férőhely­
kilométerre eső munkabér csökkentésére irányuló 
törekvés jelentős mértékben befolyásolta a jármű- 
tervezés fejlődését. így alakultak ki az elmúlt 
két évtized során a 100—200 férőhelyes motor­
kocsi, a 90—100 férőhelyes autóbusz és trolibusz,

1 L ásd az 1957. évi 1— 3. szám ban.

a 130—180 férőhelyes csuklós járművek típusai ; 
mindezek kalauz nélkül, vagy 1 kalauzra mére­
tezve ! A nagyobb anyagi erőkkel rendelkező vál­
lalatok ugyanis a növekvő forgalmat a régebbi, 
kisebb méretű járművek korszerűsítése és szapo­
rítása helyett inkább kevesebb, de új, nagy be­
fogadóképességű, gyorsjáratú jármű forgalomba- 
helyezésével kívánták megoldani.

A munkabér-megtakarítási lehetőség általában 
két vonalon jelentkezett : egy régi, egy pótkocsis 
villamosvasúti szerelvényt magábanjáró, új, nagy 
befogadóképességű motorkocsival lehetett pó­
tolni (tehát szerelvényenként 1 kalauz felesle­
gessé vált), másrészt a nagyobb utazási sebesség 
elérésére alkalmas motorkocsikból, illetőleg vonat- 
egységekből kevesebb kellett egy-egy adott terhe­
lésű viszonylat kiszolgálására, s így minden feles­
legessé váló régi szerelvén}’ 1 kocsivezető és 2 
kalauz megtakarítását eredményezte. Hogy milyen 
jelentős mérvű lehet az ebbői eredő munkabér- 
megtakarítás, ezt az alábbi példa tükrözi :

Valamely 12 km fordulóhosszú viszonylat egy 
keresztmetszetén a csúcsórában 6000 férőhelyet 
kell biztosítani. A régi és az új járművekkel elér­
hető eredményeket az 1. táblázat tünteti fel.

Látjuk tehát, hogy adott viszonylatban a 
25%-kal nagyobb utazási sebesség elérésére alkal­
mas, korszerű motorkocsi üzembehelyezése 21 %- 
kai kevesebb szerel véimyel, 47%-kal kevesebb 
utazószemélyzettel azonos sűrűségii, de gyorsabb 
és kényelmesebb közlekedési lehetőséget eredmé­
nyezett.

A fenti példa azonban korántsem alkalmas arra, 
hogy az elavult villamosvasúti járműállomány fel­
újításához támpontot nyújtson, hiszen csupán 
forgalmi vonatkozásokban is sokkal bonyolultabb 
a gazdaságossági számítás. (A korszerű jármű­
típusnak csúcsórában jobb az átlagos férőhelyki­
használtsága, mint az elavult szerelvényé, s előre­
láthatólag utasszám-szaporulatot is eredményez ; 
de napközben, gyér forgalomban — ha addig a 
vonatképzés lehetőségével éltek — a korszerű 
jármű esetleg kedvezőtlenebb kihasználtsággal 
közlekedtethető, vagy ritkább forgalmat eredmé­
nyez. ami viszont utas-lemorzsolódást okozhat 
stb.) Más vonatkozásban még a nagyobb fajlagos 
áramfogyasztást, a járműfenntartási költségek 
alakulását is értékelni kell : ezzel szemben áll a 
pálya csekélyebb igénybevétele következtében a 
pályafenntartásra fordított összegek kedvezőbb 
alakulása stb., stb. E számpéldával csupán arra 
törekedtem, hogy rávilágítsak arra a szoros és 
szükségszerű kapcsolatra, ami a jármű alapkérdé­
sei (befogadóképesség, utazási sebesség stb.) és az 
utazószemélyzeti ráfordítások között fennáll. Ez az, 
ami a legtöbb külföldi magánvállalatot a nagy 
befogadóképességű járművek alkalmazására szo­
rította.
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1. táblázat

Régi szerelvényekkel 
(M -f- Po — 1 20 férőhely)

K orszerű m otorkocsival 
(M =  1 20 férőhely)

Á thaladó v o n a to k .................................... 50 vonat/csúcsóra 50 kocsi/csúcsóra
Fordulósebesség .................................... 16 km /ó 20 km /ó
F o rd u ló id ő ........... ...................................... 45 perc 36 perc
In d ítási időköz a csúcsban .................. 1,2 perc 1,2 perc
Forgalom ba adandó ............................. 38 m otor- és 38 pótkocsi 30 m otorkocsi
U tazószem élyzet lé tszám a .................... 1 14 fő 60 fő

Magától érthető, hogy ilyen mennyiségű utast 
egykalauzos vagy méginkább egyemberes vitel­
díjbeszedési rendszerben szállítani csak a kocsin 
belüli egyirányú utasáramlás érvényesítésével lehe­
tett. A kocsin belüli egyirányú utasáramlás tehát 
a személyzeti költségek csökkentésére hivatott egy­
emberes és egykalauzos viteldíjbeszedési rendszerek 
kényszerű velejárójaképpen, ezek következményekép­
pen jelent meg a helyi közlekedés történetében — 
s nem azért, hogy az utascsere idejét rövidítse.

Sajnos, nem egy esetben előfordult, hogy a jár­
műtervezés ebben a vonatkozásban nem kapott 
kellő útbaigazítást az üzemeltető vállalatoktól, a 
hatóságoktól. A 3600-as villamosvasúti motor­
kocsi a szokásos két kalauzzal, pótkocsi nélkül 
kétségtelenül a legdrágább üzemű járművek közé 
tartozik (kalauzonkint 47 utas — amikor a leg- 
elavultabb motor- vagy pótkocsinkban is 56 utas 
jut egy kalauzra, az átépített 1500-asban pedig 
85 !). — Hasonló hírek keringenek az „Ikarus 
66“ típusú új, farmotoros városi autóbuszról, ame­
lyet ajtóelrendezéséből folyó utasáramlási rend­
szere miatt — állítólag — két kalauzzal kívánnak 
forgalomban tartani. Mindez arra figyelmeztet, 
hogy az új villamosvasúti motorkocsitípus kiala­
kítása során messzemenő gondossággal járjunk el 
a viteldíjbeszedési mód és a járműkonstrukció össz­
hangjának biztosítása terén.

Ad b). Az előző pontban történeti és gazda­
sági vonatkozásban mutattam rá a kocsin belüli 
utasáramlás és az utascsere ideje közfött egyesek 
által feltételezett összefüggés téves voltára. E 
pontban néhány forgalmi észrevétellel szeretném 
ezt kiegészíteni.

A fel- és leszálláshoz szükséges idők arányát az 
egyes külföldi közlekedési vállalatok eltérően érté­
kelik. Az alábbi ajtóelrendezést alkalmazó típu­
soknál a fel- és leszálláshoz szükséges időt azo­
nosnak tételezik fel :

3 — 2 — 1 (Stockholm, Bréma, Bécs)
2 — 1 — 1 (Malmö)
4 — 2 — 2 (Róma)
1 — 2 — 1 (Bukarest), 

míg a
3 — 2 — 2 (Hannover)
2 — 2 — 1 (Hamburg, München, Basel, Oslo,

Bochum—Gelsenkirchen)
típusoknál a felszálláshoz szükséges időt kissé 
rövidebbre becsülik, mint a leszállás idejét.

Nagy Endré-ve\ 1955-ben különféle kocsitípu­
sokon több mérést végeztünk az egy utasra eső 
átlagos fel- és leszállási időre vonatkozólag. E mé­

rések azt mutatják, hogy téli időszakban a fel­
szálláshoz és leszálláshoz szükséges idő kocsi­
típusonként gyakorlatilag egyforma, míg nyáron 
■a felszállás fajlagos ideje kb. 10%-kal rövidebb, 
mint a leszállásé. Ebből az következik, hogy olyan 
megállóhelyeken, ahol a le- és felszállók száma 
nagyjából megegyező és ahol ezen utas-csoportok­
nak azonos mennyiségű ajtónyílás biztosítható, ott 
a kocsin belüli egyirányú utasáramlás alkalmas 
arra, hogy az utascsere idejét a lehető minimumra 
csökkentse.

Városi közlekedésünkben azonban nincs olyan 
vonal, ahol akárcsak a megállók többsége kielé­
gítené a fentebb jelzett megkötéseket. Az egész 
hálózaton talán csak néhány olyan megállóhely 
van, ahol az utascserélődés egész nap nagyjából 
egyformának tekinthető, a legtöbb vonalon, a 
megállóhelyek zöménél az utascserélődés főiránya 
napszakonként változik. Ha ilyen vonalakon al­
kalmaznák a kocsin belüli egyirányú utasáramlást, 
annak az lenne az eredménye, hogy pl. egy kifutó 
vonal külső megállóhelyein reggel a leszálló u ta­
soknak szánt ajtónyílások, míg délután a felszálló 
utasok ajtónyílásai nem lennének kihasználhatók. 
(Ugyanezen vonal belterületi megállóhelyein ter­
mészetesen fordítva.) Bármennyire is előnyösnek 
tűnik az utascsere gyorsasága szempontjából a 
kocsin belüli utasáramlás, a felszálló utasoknak 
rendezetten, egy ajtóhoz való tömörülése a járda­
szigeten mindezeket lerontja, és a megítélés mérle­
gét az ellenkező irányba billenti az a körül­
mény, hogy a kocsin belüli egyirányú utasáramlás 
— a vázolt forgalmi struktúrájú vonalakon — le­
hetetlenné teszi éppen az utascsere gyorsítására 
hivatott nagyobbszámú ajtónyílások teljes kihaszná­
lását, mert a forgalom zöme gyakorlatilag min­
dig csak a rendelkezésre álló ajtók felén bonyoló­
dik le.

E megállapítást az európai szaklapokban az 
utóbbi években megjelent több tudósítás is iga­
zolja. Egyes városokban ugyanis a megnövekedett 
forgalom következtében az ülőkalauzos rendszer 
miatt régebben bevezetett kocsin belüli egyirányú 
utasáramlás (hátul fel-, középen és elől leszállás) a 
forgalom kerékkötőjének bizonyult. Most az ille­
tékesek azzal foglalkoznak, hogy az utascsere ide­
jének megrövidítése (!) érdekében rést ütnek a 
kocsin belüli egyirányú utasáramlás eddig követ­
kezetesen érvényesített elvén, és megengedik a 
kocsivezető melletti, első ajtón a felszállást mind­
azoknak, akiknek rátekintéssel kezelhető menet­
jegyük van. Nyilvánvaló ebből, hogy a megfelelő 
mennyiségű ajtó jó kihasználása hatékonyabb esz­
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köz az utascsere idejének megrövidítésére és ezzel 
az utazási sebesség emelésére, mint a kocsin belüli 
egyirányú utasáramlás, s ahol e két szempont 
egymással szembekerül, ott inkább a kocsin belüli 
utasáramlást mellőzik. Nem véletlen egyébként, 
hogy ahol nincs a kocsin belül viteldíjbeszedés 
(ülőkalauz), vagyis a gyorsvasutakon, tudomásom 
szerint sehol sem alkalmazzák az egyirányú utas- 
áramlást, pedig a gyorsvasút üzemében van talán 
forgalmi és gazdasági szempontból a legnagyobb 
jelentősége az utazási sebesség növelésének. Mind­
ezektől függetlenül az európai közúti vasúti üze­
mek többször panaszkodnak arról, hogy korszerű 
járművek üzembehelyezése során az egyszersmind 
bevezetett, az egész járművön végigmenő köte­
lező egyirányú utasáramlást az utazóközönség hát­
rányként könyveli el s ezzel szemben nem csekély 
ellenállást tanúsít. (Ez bizonyos mértékig érthető 
és indokolt, ha az utas csomagot is visz magával.)

A megállóhelyi tartózkodási idő felesleges hosz- 
szabbítását elkerülendő az ülőkalauzos, kocsin 
belüli egyirányú utasáramlásos rendszer alkalma­
zásának fontos feltétele, hogy az ülőkalauz melletti 
utasfelvevő 'peron a megállóba történő befutáskor 
már üres legyen hogy ily módon az ajtónyílást 
követő pillanatban a felszállás akadálytalanul 
megkezdődhessék. (Ennek következtében pl. egyes 
külföldi szakértők szerint az utasfelvevő peron 
területe nem is számítható teljes egészében a 
jármű hasznos alapterületéhez).

A fentebb említett körülmények tanulságai — 
véleményem szerint az alábbiakban összegez­
hetők :

a) A nagy befogadóképességű járműveket igénylő 
legforgalmasabb vonalainkon a megállóhelyek 
többségét jellemző, napszakonként változó utas- 
áramlás miatt a fel- és leszálláshoz külön-külön 
azonos és maximális mennyiségű ajtónyílást kell 
biztosítani.

b) A négytengelyű motorkocsi nagyságrendjé­
ben az egész kocsihosszon végigmenő egyirányú 
utasáramlás erőszakolása nem kívánatos, cél­
szerűbb két középajtó létesítésével a kocsi két 
felében külön-külön egyirányú utasáramlást rend­
szeresíteni. Ez utóbbinak is feltétele azonban, 
hogy az álló utasok számára fennmaradó hasznos 
alapterületen ne legyen nagyobb zsúfoltság, mint 
legfeljebb 4—5 utas/m2, s ezenfelül az ülések, 
kapaszkodók, padló kialakítása semmi akadályt 
se jelentsen a kocsin belüli utasáramlás szempont­
jából.

c) az előbbi pontban foglaltakból következik, 
hogy kívánatos a kocsivezető bevonása a jegy­
ellenőrzésbe.

d) A b )  és c) pontban foglaltak megvalósítása 
érdekében minél több (rátekintéssel kezelhető) 
bérletjegy, esetleg pénz-, vagy érme-bedobásos 
rendszer lenne alkalmazandó.

e) A  kialakított utasáramlási rendszerben semmi­
féle engedmény, kivétel nem tehető.

Minthogy ezen tulajdonságok elsősorban az 
ajtóelrendezést érintik, gyakorlati alkalmazásukat 
alább részletesen taglalom.
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Lépcsők, peron- és padlószint
Mint ismeretes, a lépcsők, valamint a peron 

és a padlószint nagymértékben befolyásolják az 
utascsere idejét és ezen keresztül a jármű utazási 
sebességét ; ugyanakkor fontos tényezői a kénye­
lemnek is. Ennek megfelelően mind a végperono­
kon mind a középperonon a lépcső kívánatos 
szintje 330—350 mm a sínkorona felett, míg a 
peronok legfeljebb 650 mm magasan legyenek. 
Figyelemmel arra, hogy a megállóhelyek járda­
szigetei 150 mm magasak, az első lépéskor 180— 
200 mm, a második lépéskor 300 mm magasság- 
különbséget kell a felszállónak áthidalnia. A 
magasságkülönbség ilyen megosztása annál is in­
kább indokolt, mert a kocsivégekre történő fel­
szállás során az első lépéssel azt a távolságot is 
át kell hidalni, ami a kocsivégeknek a kisebb­
sugarú ívekben való haladáshoz szükséges össze­
húzása következtében a járdasziget széle és a 
kocsilépcső széle között szükségszerűen fennáll. 
(A kocsi középperonjára ez természetesen nem 
vonatkozik.) A peronok és a kocsi belső padló­
szintje közötti különbséget lejtőkkel célszerű á t­
hidalni. A padlószint semmi esetre se legyen maga­
sabb, mint a 3600-as típuson, tehát legfeljebb 
770 mm.

Ajtók száma, mérete, elrendezése, mozgatása
Az ajtók mennyisége, mérete, a kocsihosszhoz 

viszonyított elrendezése az utascsere gyorsításá­
nak és ezen keresztül az utazási sebesség növelésé­
nek leghathatósabb tényezője. Az ajtók kialakítása, 
mozgatási rendszere viszont az utazóközönség 
biztonságának elsőrendű fontosságú eszköze. Az 
ajtók eloszlása és méretei — összefüggésben a 
kocsin belüli utasáramlás rendszerével — ugyan­
ekkor a fel- és leszállás kényelmét is jelentősen 
befolyásolják.

Figyelemmel a javasolt járműtípus befogadó- 
képességére; a vonalaink túlnyomó többségén 
mutatkozó egyenlőtlen irányú utascserére, az új 
típuson egy-egy oldalon, a kocsi két végén és közepén 
összesen négy kettős ajtó elhelyezését javasolom. 
Ilyen —: lényegében városi gyorsvasúti járműre 
emlékeztető — ajtóelrendezés mellett a maxi­
mumként előírt 20 másodperces megállóhelyi ta r­
tózkodási időn belül a hasonló kocsitípuson tény­
legesen mért 1,0 mp-es, egy utasra eső fel- vagy le­
szállási idő figyelembevételével 80 le- és felszállás 
bonyolítható le akadálytalanul, tehát a jármű 
befogadóképességének 2/3-a cserélhető a megadott 
20 mp-en belül. Legnagyobb forgalmú átszálló­
helyeink forgalmi jellege ezt a teljesítményt kívánja 
az új motorkocsitípustól.

Gépészeti szempontból az ajtómozgatáshoz szük­
séges berendezések nagy száma miatt túlzottnak 
minősítették a 2—2.2—2 ajtóelrendezést, s ehelyett 
a 2—1.1—2 ájtóelrendezést elegendőnek tartják. 
Amint erre már előzőleg rámutattam, az időméré­
sek semmiképpen sem igazolják azt a feltevést, 
hogy a leszállás rövidebb ideig tart, mint a fel­
szállás, sőt bizonyos körülmények között a le-

2. A  k o c s i s z e k r é n y  k ia la k ítá sa
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szállás fajlagos ideje hosszabb. (Ezt bizonyítják 
a külföldi ajtóelrendezések is.) Ebből következik, 
hogy a felszálláshoz és leszálláshoz azonos mennyi­
ségű ajtót kell biztosítani. Ha ezt riem tennők, 
akkor a vonalaink legnagyobb részén tapasztal­
ható, napszakonkint változó irányú utascsere 
következtében 2—1.1—2 ajtóelrendezéssel egy 
napszakban, a vonal megállóhelyeinek többségén 
az utasok zömének mindössze 1— 1 ajtó állana 
rendelkezésre. Nem szorul bizonyításra, hogy 
nagy befogadóképességű jármű esetében ez a 
megállóhelyi tartózkodást megengedhetetlen mér­
tékben növelné és ezzel az utazási sebességet 
„agyonütné“ . Mindez egyfelől a motorteljesítmény 
gazdaságtalan növelését kívánná, másfelől a vi­
szonylatba adandó járművek mennyiségének kény­
szerű és gazdaságtalan szaporításához vezetne. 
(A 2—1.1—2 ajtóelrendezés mellett az említett 
feltétel csak úgy volna kielégíthető, ha a felszállás 
a hátsó kettős és egyes ajtón, a leszállás az elülső 
egyes és kettős ajtón történnék. Ez viszont csak 
két ülőkalauz alkalmazásával volna megoldható, 
amit üzemgazdasági okokból tarthatatlannak vé­
lek.)

Hogy milyen döntő az utascsere idejének le­
szorításában az ajtók mennyiségének szerepe, ezt 
világosan bizonyítja a Buenos Ayres-i metro 
példája, melyen — éppen a megfelelően mérete­
zett ajtók révén — mindössze 10 másodperc a 
megállóhelyi tartózkodási idő, szemben az európai 
gyorsvasutak 25—30 mp-es tartózkodási idejével, 
így a megfelelően megválasztott ajtómennyiség 
az utazóközönség számára az optimális utazási 
sebesség elérését, míg a közlekedési vállalat 
számára a járműállomány legnagyobbfokú ki­
használását teszi lehetővé és ezért nincs szükség 
túlzott teljesítményű motorok beépítésére. Mind­
ezen nagyjelentőségű forgalmi és gazdasági elő­
nyökről — véleményem szerint — a korszerű fel­
színi villamosvasúti közlekedés sem mondhat le, 
ezért nyomatékosan ajánlom kipróbálásra a 2—2. 
2—2 ajtóelrendezésű jármű- és vonattípust.

A javasolt 2—2.2—2 ajtóelrendezésű típus a 
legkülönbözőbb forgalmi igényeknek megfelelően 
tartható üzemben, illetőleg az ennek megfelelő 
szekrényváz felhasználásával többféle altípus ala­
kítható ki. Ezt esetleg export-szempontokból is 
mérlegelendő előnynek tartom (1. ábra).

A javasolt változatok :
Mb I  : A hazai csúcsforgalom lebonyolítására 

javasolt kétirányú változat ; ülőkalauzzal és a 
rátekintéssel kezelhető jegyeket ellenőrző mo­
torkocsivezetővel (Milanóban használatos).

Ma I I :  Egyirányú kocsi, egyemberes üzemre 
(eredeti PCC-rendszer szerint). Ilyen elrende­
zéssel üzemeltethető lenne az Mb I. típus is, 
csúcsforgalmon kívüli időszakban.

Mb I I I  : Kétirányú változat, sok ülőhellyel, 
elválasztott vezetőfülkével, elővárosi jellegű 
forgalomra ; utasáramlás nélkül, mozgókalauz­
zal.

МЫ- típusváltozat

M ali - típ u svá lto za t

МЬШ -  típusváltozat

MaJF - típu svá ltoza t

A . Ülő kalauz
• Motorkocsi vezető, jegyellenőrzési teenűákkel 
0  M otorkocsivezetőjegyellenőrzési teendők 

V nélkül
1. ábra. A javasolt motorkocsit ípn* változatainak utasáramlási rendje

ajtóelrendezés ; a szokásos korszerű európai 
típus.)
Az egyes ajtónyílások méreteire vonatkozólag 

figyelembe kell vennünk azt a körülményt, hogy 
a kettős ajtók hivatásukat csak akkor töltik be 
megfelelően, ha azok két részén az utasok nem 
felváltva, hanem egyszerre szállhatnak fel, illetőleg 
le, egymás akadályozása nélkül. További fontos 
követelmény, hogy az utas lehetőleg arccal a kocsi 
hossztengelyére merőlegesen szállhasson fel, illető­
leg le, ne pedig arccal a menetirány felé fordulva. 
(Utóbbi esetben ugyanis a lépcsőn való mozgás 
hosszabb időt vesz igénybe). Ezt a testtartást 
az ajtószélesség és a lépcső-, illetőleg peronmagas­
ság befolyásolja. Minthogy egy átlagos felnőtt 
600—650 mm széles, indokoltnak és követendőnek 
tartom a VÖV-normák2 azon előírásait, amely 
szerint a kettős ajtó szabad nyílásának szélessége 
minimum 1300 mm legyen. Ez a méret két személy 
egyszerre történő mozgását korlátlanul biztosítja. 
Az e méretben történő kicsinyes „takarékosság“ 
megintcsak sokszorosan megbosszúlja magát az 
utascsere idejében és annak következményeiben.

Mint említettem, a hatékony gyorsulású, nagy 
sebességű korszerű villamosvasúti járműveken az 
ajtók egyszersmind az utasok testi épségének 
megvédésére, a balesetmentes közlekedés előmozdí­
tására is hivatottak. Ennek érdekében :

a) az ajtóknak a lépcsőket és kapaszkodó fogan­
tyúkat fedniök kell ; a zárt ajtókon kívül semmiféle 
kapaszkodásra alkalmas rész ne legyen ;

Ma I V :  Egyirányú változat, ülőkalauzzal, a 
kocsi első felében több ülőhellyel. (Hannoveri

2 Verband Öffentlicher Verkehrsbetriebe (N ém et K öz­
lekedési V állalatok Szövetsége).
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b) az ajtókat az egész vonaton a vezetőállásról 
távműködtetve, egy kapcsolással kell kezelni ;

c) az ajtómozgató berendezésnek és a menet­
kapcsolónak olyan függésben kell lenniök egy­
mással, hogy sem nyitott ajtókkal a vonatot el­
indítani, sem a mozgó vonat ajtajait megállás előtt 
kinyitni ne lehessen ;

d) az egyes ajtószárnyak közé olyan érintkező 
szalagot kell szerelni, mely lehetetlenné teszi, 
hogy bármiféle élő test (testrész) vagy tárgy az 
ajtószárnyak közé szorulhasson. A szalaggal össze­
függő berendezés a becsukódó ajtót akadály esetén 
automatikusan ellenkező irányú (tehát kinyíló) 
mozgásra kapcsolja s ezzel a vonat időelőtti 
megindítását is lehetetlenné teszi ;

e) a motorkocsi vezető és az ülőkalauz (-ok) 
között az egész vonaton átmenő, megfelelő kapcso­
latot biztosító jelzőberendezés szükséges.

A c) és a d) alatt említett berendezésekkel kap­
csolatban elhangzott olyan megjegyzés, amely 
azokat feleslegesnek minősítette és elegendőnek 
vélte különféle színes jelzőlámpácskák és vissza­
pillantó tükör alkalmazását, mondván ,,. . .valami 
felelősség azért maradjon a forgalmi dolgozókon 
is !“ . — Ez a felfogás helytelen. A régi járművekhez 
képest nagyobb sebességgel, lényegesen több utast 
szállító, súlyosabb vonatok továbbítása a sokszo­
rosan megnövekedett közúti forgalommal túl­
zsúfolt utcán a motorkocsivezetőt olyan mértékben 
veszi igénybe és olyan felelősséget jelent, hogy 
nincs a technikának az az ötlete, újítása, amely 
túlzott lenne, ha az a motorkocsivezető munkájá­
nak megkönnyítését szolgálja. Ugyanez vonatkozik 
a kalauzokra is. Az ismertetett félautomatikus 
és automatikus berendezések, a kényelmes és 
védett ülőhely, mind azt a célt szolgálják, hogy 
az egy kalauzra eső, a régi járművekhez képest 
lényegesen több utas kiszolgálása ellenére is a 
viteldíjak maradéktalanul beszedhetők legyenek, 
s az utasok testi épsége, sőt kényelme és megfelelő 
tájékoztatása feltétlenül biztosítható legyen.

A c )  alatt említett berendezés : az ajtómozgatás 
és a menetkapcsoló függése ma már elengedhetetlen 
biztonsági követelmény. Ez azonban azt jelenti, 
hogy az utascserén felül az ajtók mozgatásához 
szükséges idő is a megállóhelyi tartózkodási időt 
terheli. (Ez is a több ajtónyílás mellett szól !) 
Nehogy azoban ez a körülmény az utazási sebes­
séget hátrányosan befolyásolja, az ajtómozgatásnak 
a lehető leggyorsabban kell megtörténnie. A kényelem 
viszont azt kívánja, hogy az ajtómozgatás minden 
gyorsasága ellenére csendben történjék, tehát mind 
az ajtómozgató motorok, mind az ajtószárnyak 
zörejeinek tompítására messzemenően gondot kell 
fordítani.

Üléselrendezés, ablakok, kapaszkodók, szellőzés, fűtés
Az ülések elrendezésénél a kocsin belüli- utas­

áramlás és a kényelem szempontjait kell érvé­
nyesíteni.

A kocsin belüli utasáramlás előmozdításának 
követelménye eleve kizárja a hosszülések alkalmaz­
hatóságát, mert a hosszpadokon ülők térde, lába
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nagymértékben zavarja a kocsiban mozgó utaso­
kat. Ettől eltekintve azonban a hosszülések a 
kényelem elemi követelményeit sem elégítik ki 
(az ablaknak háttal ülés, a lábak letaposásának 
veszélye stb.). A tervezendő új motorkocsitípuson 
tehát kizárólag keresztülések alkalmazandók ; és­
pedig az első időszakban — a befogadóképességről 
mondottak figyelembevételével — egyszemélyes 
keresztülések. Megvizsgálandó lenne olyan kereszt­
ülések kialakítási lehetősége, melyek a roham- 
órákon kívül egyszerű művelettel kétszemélyes 
keresztülésekké bővíthetők, illetőleg alakíthatók 
át. (Ilyen berendezést alkalmaztak legutóbb a 
a Mülheim és Essen között üzembehelyezett 
DÜWAG-motorkocsikon.) Figyelemmel a jármű 
kétirányú, két vezetőállásos voltára, a kereszt- 
ülések (a 3600-as típushoz hasonlóan) egymással 
szemben, illetőleg háttal alakítandók ki. (Az 
egyirányú altípusban ugyanannyi, csak a menet­
irányba néző ülőhely helyezhető el.) Az ülőhelyek 
és az ablakok szükséges összhangját, mint magától 
értetődő és megoldott követelményt itt nem szük­
séges részleteznem.

Az eddig használatos, a kocsiszekrény nedves­
ség elleni szigetelése szempontjából nem kielégítő, 
csak a kalauz által, nehézkesen nyitható ablakok 
helyett olyan ablakok létesítése kívánatos, ame­
lyek középen vízszintesen osztva, az utasok által 
is könnyen, gyorsan nyithatók, illetőleg zárhatók. 
(Nyitáskor az ablak felső része kívül, az alsó 
rész mellé ereszthető le. Az ablak vízszintes 
osztása azonban ne legyen szem-magasságban.)

Megfigyelhető, hogy főként a nyitott perronos, 
régitípusú járművek átlagos férőhely-kihasznál­
hatósága nyáron sokszor rosszabb, mert az utazó- 
közönség még kevésbé húzódik a kocsi belsejébe, 
mint télen. Ennek oka, hogy a régitípusú jár­
művek nehézkesen mozdítható ablakait, különösen 
gyakori záporesős időben az utazószemélyzet 
sokszor vonakodik kinyitni (a rohamórákban, a 
rövid végállomási tartózkodás miatt ideje sincs 
erre), s az utasok jelentős része a fülledt, rossz­
levegőjű kocsibelső helyett inkább a szellősebb 
peronokon szorong. Mindez persze hátrányosan 
befolyásolja az utascsere idejét. Hirtelen támadt 
zápor esetén viszont, ha a kocsiban az ablakok 
nyitva vannak — mire a kalauz ráér azokat be­
zárni —, az utasok, illetőleg az ülések megáznak. 
Mindezen hátrányok csak úgy küszöbölhetők ki, 
ha az ablakokat az utasok is nyitni, illetőleg 
zárni tudják.

Hasonló okokból kell figyelmet fordítani a 
szellőzésre és fűtésre. Nem értek egyet azon véle­
ményekkel, amelyek szerint a magyar éghajlati 
viszonyok a fűtést nem teszik szükségessé, inkább 
ne szellőztessünk. Tudom, hogy a viszonylag ritkán 
használt fűtőberendezés a jármű önsúlyát növeli 
és üzeme figyelemre méltó többletáramfogyasztást 
eredményez. Ennek ellenére azonban felfogásom 
szerint a jármű'veinkben (autóbuszokon is ! !) 
télen tapasztalható elhasznált levegő, kellemetlen 
szag kiküszöbölésére éppúgy törekednünk kell, mint 
a zsúfoltság felszámolására ; ez ugyancsak a 
kultúrált közlekedés feltételei közé tartozik. A 
nagykiterjedésű budapesti villamosvasúti háló­
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zaton számos olyan vonal, viszonylat van, amelye­
ken az utasok többsége hosszabb ideig utazik.

Mint a kocsin belüli utasáramlás el nem hanya­
golható tényezőjét kell megemlítenem a kocsiban 
szükséges kapaszkodórudakat, fogantyúkat. A függő­
leges rudak ugyanis nemcsak esztétikailag hátrá­
nyosak, hanem elsősorban azért célszerűtlenek, 
mert nem ösztönzik az utast a kocsin belül szüksé­
ges előrehaladásra. Éppen ezért a vízszintes kapasz- 
kodórudak alkalmazása kívánatos.

Egyéb felszerelés
A sok különféle egyéb felszerelés közül itt csak 

néhányat említek ; elsősorban az utasok tájéko­
zódása szempontjából fontos viszonylat jelző szá­
mokról és táblákról szeretnék megemlékezni.

A villamosvasúti jármű két végén a homlok- 
oldalakon, felül elhelyezendő, kivilágítható vi­
szonylatjelző számok elrendezése céljának meg­
felelően kialakultnak tekinthető ; korántsem mond­
ható ez a jármű hosszanti oldalán is szükséges jel­
zésekre. Az ez idő szerint használatos, ablakba ki­
függesztett kartontáblák az ablakon átlátást kor­
látozzák, sötétedés után kívülről nem jól olvas­
hatók, rövid időn belül rongyolódnak, fakulnak 
stb. Mindezekre figyelemmel szükségesnek ta r­
tom, hogy a felszállóajtók felett, a kocsi hossz­
oldalának mindkét végén ugyanolyan kivilágít­
ható, könnyen cserélhető viszonylat jelző szám­

típuson az ablakok alatt elhelyezett táblák ese­
tében — hogy a várakozó utasok eltakarják ezt 
a viszonylat jelzést a messzebb állók elől.

Végül még néhány szót a villamosvasúti jármű 
világszerte sokat vitatott index-problémájáról ; ez 
elsősorban a közúti járműforgalom szempontjából 
lényeges.

Véleményem szerint a korszerű villamosvasúti 
járműveknek indexszel történő felszerelése csak 
akkor lehet indokolt, ha egyszerre az egész jármű- 
állományt — tehát a régi járműveket is — index­
szel szerelik fel. Ha az ilyen alapvető rendészeti 
berendezéseket nem alkalmazzák egyöntetűen az 
összes járműveken, akkor e berendezés részleges 
alkalmazása megítélésem szerint nagyobb veszélyt 
rejt magában, mint hasznot. Minthogy egyfelől 
a régi járműveken a hálózati feszültségbe sorba- 
kapcsolt izzólámpák index céljaira szükséges szapo­
rítása technikailag bonyolult és költséges meg­
oldást igényelne, másfelől a villamosvasút irány - 
változtatása által ténylegesen veszélyeztetett köz­
úti szakaszok száma igen csekély, gazdaságosabb 
megoldás, ha ezt a néhány veszélyes útszakaszt 
helyhez kötött, felsővezetékről kapcsolt fényjelző be­
rendezéssel biztosítják. Ebben az esetben az új 
járműveken is eltekinthetünk az index alkalmazá­
sától. Ettől eltekintve azonban a villanófényes 
indexek nappali észlelhetőségére irányuló tapasz­
talataim alapján meggyőződésem, hogy a helyhez-

táblát helyezzenek el, mint amilyen a homlok- 
oldalakon van. (A kartontáblákra, az azokon fel­
tüntetett szövegre nincs szükség, mert a megálló­
helyeket jelző, már ez idő szerint is igen célszerűen 
kialakított táblák az egyes viszonylatok útirá­
nyát amúgy is feltüntetik.) A jármű ajtajai felett 
elhelyezendő kivilágított számtáblákat a megálló 
bármely pontján tartózkodó utas is észlelheti, s 
nem fordulhat elő az — mint pl. néhány külföldi

A jármű
befogadóképessége

Ha a beísöter szélessége

2350mm 2150 mm

Hasznos o.lapterúlet 26,5 m 26,5m 2

Utôhehj ( à 0,365 m2) 16 26 16 26

Állóhely (à 0,200m’) 105 91 95 81

Összes férőhely 121 115 111 105

2. ábra. A javasolt МЫ—3900-as motorkocsitípus vázlatos jellegterve
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kötött fényjelzők a biztonság követelményeit is 
jobban kielégítik, mint a villamosvasúti járművekre 
felszerelni javasolt indexek.

Az alábbiakban röviden összefoglalom a kor­
szerű hazai motorkocsi kialakítására ismertetett 
javaslatot (2. ábra) :

K ocsiszekrény hossza k b ..........  14 000 m m
Szekrény szélessége ................  2 300 m m
Tengelytáv a  forgóvázban kb. 1 800 m m
Forgócsaptáv  k b .........................  6 900 mm
Peron hossza k b ........................... 2 250 mm

Padlószint m ax ............................  770 m m
Peronszint m ax .............   650 m m
Lépcsőmagasság m ax ................  350 m m
Külső m agasság a sínkorona

felett k b .....................................  3 150 m m
Belső m agasság k b ...................... 2 200 mm
A jtó e lren d ezés ............................ 2— 2 .2 — 2
Egy a jtó  szabad n y í lá s a .......... 1 300 mm

G yorsulás m in .............................. 1,2 m /sec2
Féklassulás m in .................   1,6 m /sec2
Legnagyobb sebesség min. . . .  50 km /ó

H asznos a lap te rü le t k b .............  24,5 m 2

Ü lő h e ly e k ....................................  16 vagy 24
Állóhelyek (0,2 m 2/á llóhe ly ). . 95 vagy 81
Összes férőhely ......................... 111 vagy 105

M inimális ívsugár folyópályán 25 m
Minimális ívsugár végállom á­

son ....................  23 m
M inimális ívsugár kocsiszínben 20 m

Egyéb, forgalmi szempontból fontosabb jellemzők : 
A motorkocsi mindkét végén vezetőállás, segéd­
áramú távvezérlés ; ollós áramszedő.

Milyen fejlődést jelentene a javasolt új motor­
kocsitípus a jelenleg meglevő, viszonylag legkor­
szerűbb típushoz képest ? Erre a 2 táblázatban 
foglalt adatok adnak választ.

A tervezett típus kétféle férőhely-ad atár ól rész- 
reletesen megemlékeztem a befogadóképességről, 
valamint az üléselrendezésről szóló fejezetekben. 
A zsúfoltság enyhülésekor az ülő- és állóhelyek 
aránya az ülőhelyek javára módosítható. Külö­

nösen jelentős a hasznos alapterületben mutatkozó 
11%-os többlet, s a férőhely/ajtó-arány javulása.

A 3. ábra a javasolt járműtípusból belterületi. 
forgalomra összeállítható szerelvény-kombinációk 
szállítóképességét mutatja be az 1—6 perces 
menetsűrűség függvényében. E grafikonból meg­
állapítható, hogy a javasolt nagyságú motorkocsi­
típus alkalmazásával már mintegy 1000 csúcsóra 
utas számára (tehát még az autóbusz alkalmazási 
területén belül !) megfelelő sűrűségű közlekedést 
lehet nyújtani, teljes férőhely-kihasználtsággal ; 
kisebb (kéttengelyű) motorkocsik újabb beszerzésére 
tehát nincs szükség. Ezen alsó határtól egészen 
a belső-városi maximális forgalomig (kb. 18 000 
utas) a megadott szerelvényfajták az indítási idő­
közöknek megfelelően különféle menetrendi lehe­
tőségeket biztosítnak. Ahol a kéttengelyű motor­
kocsi egésznap pótkocsival közlekednék, ott annak 
alkalmazása nyilvánvalóan célszerűtlen ; ott már 
a nagybefogadóképességű, magában járó motor­
kocsi alkalmazandó. Ahol viszont a csúcsforgalom 
sem éri el az autóbusz teljesítőképességét, s a 
vágányzatra egyéb szempontokból nincs szükség, 
ott a villamosvasúti üzem esedékessé váló fel­
újítása idején célszerűbb a forgalmat autóbusz­
közlekedésre átállítani.

Űjabb, korszerű kéttengelyű motorkocsik csak 
olyan vonalakon lennének szükségesek, ahol a for­
galom napközben általában nem éri el a 6—8 
percenként indított nagy befogadóképességű mo­
torkocsi gazdaságos közlekedtetéséhez szükséges 
utasszámot, de csúcsórákban meghaladja az autó­
busz teljesítőképességét, s ahol ezért a vasút- 
vállalat él a vonat képzés lehetőségével. Minthogy 
tudomásom szerint sem Budapesten, sem Mis­
kolcon nincsenek ilyen nagy forgalmi egyenlőtlen - 
ségű, közúti villamosvasúti vonalak, újabb két­
tengelyű motorkocsik beszerzésére megítélésem sze­
rint szükség nincs.

*
A hazai viszonyaink között leginkább megfelelő, 

korszerű villamosvasúti motorkocsira vonatkozó 
javaslatomat abban a reményben bocsátom bírá-

2. táblázat

3600-as
(meglévő)

típus

3900-as
(Javasolt)

típus
V á l t o z á s

H asznos a lap te rü le t ................................................... 21 011 m 2 24 357 m 2 -F 25 46 m 2 (+ 1 1 % )

Ülőhely . . . » ................................................................... 20 16 — 4 (— 20%)
24 +  4 ( +  20%)

Á lló h e ly ............................................................................ 75 95 +  20 ( +  27%)
81 +  6 ( +  8%)

Összes férőhely ............................................................. 953 111 +  16 ( +  17%)
105 +  10 ( +  11%)

Férőhely/aj tó . . . ; ............................................... .. 19 14 — 5 (— 26%)
13 — 6 ( 3 2 % )

3 A 3600-as típus befogadóképessége a  h ivatalos n y ilv án ta r tá s  szerin t 20 ülő és 81 állóhely ; ez 6,9 +  
16,2 =  23,1 m 2 hasznos alap terü le tnek  felelne meg. A javaso lt típus hasznos a lap te rü le té t az előző cikkem 
4. fejezetében részletezett okok m ia tt úgy szám íto ttam , hogy a belsőtér terü letéhez az egyik peron teljes te rü ­
le té t ad tam  hozzá. (A szám ítási m ód helyességét b izonyítja , hogy a 3600-as típus bruttó belső a lap terü le te  
25,4 m 2, s ebből a k é t vezetőállás és a lépcsők 3,6 m 2-t foglalnak el, am i pontosan megfelel egy peron 
teljes területének.) M inthogy te h á t a 3600-as típus hasznos a lap terü le te  így csak 21,8 m 2, az összehason­
líthatóság  kedvéért a 23,1 — 21,8 =  1,3 m 2-nek megfelelő 6 álló u ta s t a  3600-as befogadóképességből le 
kell vonnom.
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3. ábra. Az 1110—19 980 férőhely/óra szállítóképesség biztosításának lehetőségei különféle szerelvényösszeállítással, valamint 1—6 perces menet- 
sűrűség alkalmazásával

latra, hogy a remélhető vita eredményesen szol­
gálja majd nagyvárosaink közúti vasútüzemeinek 
régóta esedékes, alapos korszerűsítését.
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1. ábra. Az első Nemzetközi Közlekedési Sajtókonferencia résztvevőinek egy csoportja a Prága melletti Rostéz kastélyban

A% első N em zetköz i K özlekedési S a jtókon feren c ia  P rá g á b a n
DR. C Z Í E E  B É L A

A magyar közlekedési szaksajtó még ma is nagy­
mértékben nélkülözi a nemzetközi kapcsolatokat, s 
így a külföldi műszaki-gazdasági és tudományos 
eredmények, újítások ismertetése, s egyáltalán : az 
idegen országok közlekedésügyének bemutatása terén 
sok a hiányosság. Noha az utóbbi években e tekintet­
ben is jelentős lépésekkel jutottunk előre, még mindig 
sok a hézag abban a körképben, amelynek kialakítá­
séit és folyamatos kiegészítését az olvasók elsősorban 
a szaksajtótól várják. Különösen fennáll a hézagos 
ismertetés ténye a népi demokráciák viszonylatában, 
ahol a nyelvi nehézségek nagyobb mértékben akadá­
lyozzák a szakirodalom közvetlen olvasását. Ugyan­
akkor ezekben a baráti országokban a közlekedési 
problémák rendkívül hasonlóak a mieinkhez, s így 
tanulmányozásuk különös figyelmet érdemelne.

Ez a hiányosság azonban nemcsak a magyar 
közlekedési szaksajtóban áll fenn, de többé-kevésbé 
a többi népi demokráciákban is fellelhető. E fel­
ismerés nyomán az utóbbi években számos, túlnyomóan 
magánkezdeményezés mutatkozott, egyes szaklapok 
szerkesztői, munkatársai és más szakemberek részé­
ről, amelynek célja a hasonló profilú népi demokra­
tikus lapokkal a közvetlen kapcsolatok megteremtése 
volt. E jogos és helyes törekvéseket felismerve és 
intézményes kielégítésüket elősegíteni kívánva, a 
prágai Közlekedési Kiadó, a csehszlovák Közlekedés- 
ügyi Minisztérium támogatásával, még a múlt év

őszén kezdeményezte az első Nemzetközi Közlekedési 
Sajtókonferencia összehívását a Szovjetunió és a 
népi demokráciák részivételével.

A konferencia megtartására ez év februárjában 
került sor Prágáiban, illetőleg a Prágától mintegy 
60 km-re lévő, Kutná Hóra melletti Rostéz-i kastély­
ban, a csehszlovák írók és újságírók egyik üdülő­
alkotó házában (1. ábra).

A konferencián a Szovjetunión és a vendéglátó 
Csehszlovákián kívül Bulgária, Lengyelország, Ma­
gyarország* és a Német Demokratikus Köztársaság 
képviselői vettek részt.

A mintaszerűen megrendezett, szívélyes baráti 
légkörben lefolyt találkozó hivatalos programja feb­
ruár 11—13-án zajlott le, ahol a delegációk vezetői 
részletesen ismertették országuk közlekedési szak­
sajtójának helyzetét, a náluk megjelenő lapokat, 
továbbá a szerkesztés és kiadás szervezeti felépítését, 
munkamódszereit, valamint nemzetközi kapcsolataik 
alakulását és az ezek fejlesztésére kidolgozott javas­
lataikat. E referátumokat megvitatva, ü konferencia 
— az adott lehetőségek határain belül — jelentős 
határozatokat hozott a nemzetközi kapcsolatok el­
mélyítésére.

* N  konferencián m agyar részről Szöllősi Ernő, 
a Közlekedési D okum entáoiós V állalat igazgatója, 
va lam in t Dr. Czére Béla, a V állalat irodalm i vezetője, 
lapunk szakszerkesztője v e tt részt.
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A konferencia legfőbb jelentősége — noha határo­
zatainak a nemzetközi kapcsolatokat egyengető kez­
deményezései sem becsülendők le — kétségtelenül az 
egymás szakirodalmi viszonyainak, eredményeinek 
és sajátosságainak megismerése volt. A  résztvevő 
országok képviselői nemcsak felsorolták és ismertették 
közlekedési szaklapjaikat, de egy házi kiállítás kereté­
ben be is mutatták azokat. E lapokról, azok profiljá­
ról és célkitűzéséről ezenfelül közvetlen beszélgetések 
során is sok érdekeset sikerült megtudni, egyben 
olyan tárgyköröket megjelölni, amelyekben már a 
közeli hónapokban cikkcsere valósítható meg a 
hasonló lapok közt.

(Vasúti Szemle), a ,,Drogownictwo“ (Útgazdaság), 
a ,,Motoryzacja“ ( Motorizáció-gépjárműközlekedési 
orgánum) c. szaklapokon kívül figyelmet érdemel a 
,,Transport“ c. általános közlekedési jellegű folyó­
irat, amely a közlekedés valamennyi ágazatának 
műszaki-gazdasági kérdéseivel foglalkozik stb., stb. 
Ez a fejlődés együtt jár a nemzetközi szakirodalmi 
kapcsolatok elmélyítése iránti igényekkel.

A konferencia határozatai ezeket a célokat szolgál­
ják. Kimondják, hogy a hasonló tipusú lapok szer­
kesztőségei szervezzék meg egymás közt lapjaik 
közvetlen cseréjét; nyissanak lehetőleg rovatot a kül­
földi országok közlekedési híreinek rendszeres közié-

ч. ábra. A Vltava hidjai Prágában

A magyar közlekedési szaksajtó, így a Közlekedés­
tudományi Szemle iránt is fokozott érdeklődés nyil­
vánult meg, amely nemcsak a lapcsere kezdeménye­
zésében, de cikkek és tanulmányok felajánlásában 
is megmutatkozott, különösen a csehszlovák kollégák 
részéről. Örömmel tapasztaltuk, hogy az említett 
országokban a közlekedés sajtója nemcsak a közvet­
len gyakorlati célt szolgáló és a szakemberek széle­
sebb tömegeihez szóló lapok egyre nagyobb számban 
való megjelentetésével erősödik, de kifejezetten tudo­
mányos vonatkozásban is fejlődik. így pl. a Szovjet­
unióban a ,,Tyehnika Zseljeznih Darog“ (Vasúti 
Közlekedéstechnika) néven ismert folyóirat most 
mint a Vasúti Közlekedés Össz-szövetségi Tudomá­
nyos Kutató Intézetének közlönye jelenik meg, 
Csehszlovákiában a ,,Zeleznicní Technika“ ( Vasúti 
Technika), a ,,leleznicní Doprava“ (Vasúti Köz­
lekedés), a „Silnicí Doprava“ (Közúti Közlekedés), 
a ,,Silnice“ (Közút) és a „Letecky Obzor“ (Légi- 
közlekedési Szemle) c. havonta megjelenő műszaki, 
illetőleg gazdasági lapok mellett 1957 első felétől 
tervezik egy negyedéves szemle megjelentetését, amely 
a közlekedés átfogó tudományos kérdéseinek fóruma 
lesz; Lengyelországban a „Przeglad Kolejowy“

sére, beleértve a külföldi lapok én szakkönyvek recen­
zióját is; tájékoztassák egymást lapterveikről; köz­
vetítsék a szakemberek cikkeinek külföldön való meg­
jelentetését, továbbá rendszeresítsék a lapok szer­
kesztőinek, munkatársainak kölcsönös látogatásait.

E határozatok nyomán remélhető, hogy a hazai 
közlekedési szaklapok hasábjai fokozottan megélén­
külnek a népi demokráciák közlekedési viszonyait, 
problémáit, új eredményeit tárgyaló cikkekkel, ame­
lyek részben külföldi szerzők eredeti művei lesznek. 
Ugyanakkor bizonyára egyre több magyar közlekedési 
szakember írását lehet majd a külföldi szaklapokban 
is megtalálni.

A hivatalos program befejeztével a konferencia 
résztvevői még néhány napig Prágában a Közlekedési 
Kiadó vendégei voltak. Ekkor alkalmuk volt meg­
tekinteni a Vltava partján festőién elterülő főváros 
nevezetességeit (2. ábra), megismerkedni nemcsak 
a „száztornyú“ történelmi Prága, az ,,arany város“ 
szépségeivel, de az új és legújabb városrészekkel is, 
amelyek harmonikusan épülnek össze a régi, belső 
városrészekkel. Meglátogattunk több fontos közleke­
dési objektumot és különösen a prágai városi közle­
kedésnek a budapestinél sokkal előnyösebb helyzeté-
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3. ábra. Prága tentruma, a Vencel tér

ről szerezhettünk tapasztalatokat. Prága helyi forgal­
mának centruma a Vencel tér, amely a teljesítő- 
képes és a belső városrészeken egyedül uralkodó 
felszíni közúti villamosközlekedésnek is központja 
(3. ábra). A trolibuszok és autóbuszok inkább a külső 
városrészekben közlekednek. A főváros utcáinak 
közlekedési rendje, fegyelme és tisztasága különösen 
kedvező benyomást tett ránk.

A fentieken kívül igen értékes tapasztalatokat 
szereztünk a csehszlovák közlekedési kultúra több 
ágazatában, különösen a szakkönyvkiadás, a film­
oktatás és -gyártás, a tudományos kutatás és a 
múzeumügy területein. Megállapítható, hogy Cseh­
szlovákiában ezekben a vonatkozásokban is lendüle­
tes a fejlődés és ebben felhasználják a Magyarorszá­
gon szerzett tapasztalatokat is. Különösen említésre 
méltó a prágai Műszaki Múzeum, amely valóban 
kitűnő, korszerű intézmény és amelynek közlekedési 
része is igen gazdag. Ennek megtekintése azonban

nemcsak soktamdsóigot és örömet jelentett számunkra, 
de egyben lehangoló összehasonlításra is alkalmat 
adott : a magyar Közlekedési Múzeum ugyancsak 
gazdag gyűjteménye ugyanis még ma, 12 évvel 
a háború utóin sem volt megnyitható a közönség 
számára. Ez és más hasonló jelek, elsősorban a 
tudományos kutatás és a film lehetőségeinek foko­
zott felhasználása terén arra figyelmeztetnek ben­
nünket, hogy a magyar közlekedési kultúra sokrétű 
fejlesztésén még nagyobb lendülettel kell munkál­
kodnunk.

Maga az első Nemzetközi Közlekedési Sajtó­
konferencia is csak az e téren tett első lépésnek 
tekinthető, amelyet további hasonló találkozásoknak 
kell követniök ahhoz, hogy a népi demokráciák 
közlekedési kultúr-kapcsolatai valóban kiszélesedje­
nek. Ebből a munkából a magyar közlekedési szak- 
irodalom művelőinek minél nagyobb arányban részt 
kell kérniök.

MEGJELENT!

TÖMÖSY M. JENŐ :

Gépjármű-villamossági hibakeresés és javítás
— harmadik, bővített kiadás —

331 oldal 119 ábra Ára fűzve 29,50 Ft

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

KAPHATÓ AZ ÁLLAMI KÖNYVESBOLTOKBAN 

Szakkönyvesbolt: Közlekedési Könyvesbolt, Budapest, VII., Lenin körút 52

**

4 ‘



AZ ÉPÍTŐIPARI ÉS KÖZLEKEDÉSI MŰSZAKI EGYETEM ŰT-, VASÚTÉPÍTÉS ÉS KÖZLEKEDÉSÜGYI
TANSZÉKÉNEK KÖZLEMÉNYEI

A lég iköz lekedés  he lyze te  és fe j lő d ésén ek  kérdései
T A K Ä C H  G Y U L A  — B É N У E l  A N D R Á S

A légiközlekedés a közlekedési ágak között a leg­
fiatalabb. Rövid idő alatt jutott el egyes személyek 
vakmerő repülésétől a tömeges személy- és áru­
szállításig.

A fejlődés illusztrálására az /. táblázatban, ille­
tőleg az 1. ábrán bemutatjuk a világ légiforgal­
mának fejlődését az IC АО (  International Civil 
Aviation Organisation) 1953. évi jelentése szerint 
[1]. A számok milliókban értendők.

1. táblázat

Év R epült
km

U tas-
szám U taskm Teher - 

tkm
Posta-

tkm

1937. 266 2,5 1 410
1947. 1140 21,0 18 900 273 128
1948. 1270 23,5 20 900 417 166
1949. 1345 26,5 23 300 569 187
1950. 1432 31,2 27 300 757 209
1951. 1595 39,9 34 400 879 234
1952. 1680 45,0 39 500 

45 000 
(1953)

910 260

1955-ben a szállított utasok száma elérte a 69 
milliót.

A magyar légiközlekedés fejlődését a 2. táblázat 
szemlélteti [2]. Az értékek az 1938. évre, mint 
alapévre vannak vonatkoztatva.

2. táblázat

1927. 1938. 1947. 1954.

R epü lt km. . . 64,0% 100% 211,3% 865,9%
U tasszám  . . . . 92,1 % 1 oo% 860,3% 7242,1%
S zállíto tt áru ,

poggyász és
posta  .......... 74,0% 100% 704,8% 5104,2%

A légiközlekedés fejlődését döntő mértékben elő­
segítette annak hadászati jelentősége. A katonai 
célokra épített repülőgépek nyomán egyre nagyobb 
és tökéletesebb, polgári célokat szolgáló személy- 
és teherszállító repülőgépeket alakítottak ki, ez 
pedig a földi berendezések korszerűsítését vonta 
maga után. A légiközlekedés fejlődésének másik 
döntő tényezője a közlekedési ágak közötti ver­
seny, illetőleg a jelentkező utazási és szállítási igé­
nyek minél tökéletesebb kielégítésére való törek­
vés volt.

A gazdaságos közlekedés alapfeltétele az, hogy 
az egyes közlekedési eszközöket — feltéve, hogy 
politikai vagy honvédelmi érdekek mást nem kíván­
nak — fajlagos (specifikus) energiájuknak meg­
felelően alkalmazzuk. Fajlagos energián az egyes 
közlekedési eszközöknek azt a természetükben

rejlő tulajdonságát értjük, amely ezeket valamely 
közlekedési igény kielégítésére alkalmasabbá teszi 
egy másik közlekedési eszköznél [3].

A légiközlekedés fajlagos energiája személyek­
nek, postának és igen értékes, „fizetőképes“ 
áruknak nagy távolságokra, gyorsan történő szál­
lításában rejlik.

A légiszállítás fokozódása arra vezetett, hogy 
a repülőgép az eddig gépkocsin vagy vasúton 
szállított, fizetőképesebb áruk szállítását veszi át, 
illetőleg fokról fokra elhódítja a transzóceáni 
személyforgalomban a hajózástól az utakat. 1950- 
ben pl. az észak-amerikai össztengerentúli forga­
lomban az utasok 58%-a a repülőgépet használta.

Megállapítható, hogy a légiközlekedés fő fel­
adatát eddig is, ezután is a személyek nagy távol­
ságra történő szállítása képezi. A tömeges áru­
forgalom továbbra is a szárazföldi és vízi közlekedés 
feladata marad, noha a második világháború 
után világviszonylatban igen fellendült a légi 
teherszállítás is. Ennek bizonyítására az l. táblázat 
adatain kívül a Szovjetunióból származó adatokat 
közlünk. Ezek szerint, 1945. évihez viszonyítva, 
tíz év alatt a tonnakilométer-teljesítmény a hat­
szorosára nőtt és úgy tervezik, hogy 1960. évre 
a légi teherszállítást — 1955. évhez képest — 
megkétszerezik, a személyszállítás pedig eléri az 
1955. évi 3,8-szorosát [4].

A légi személy-, teher- és postai szállításokon 
felül meg kell említeni a repülés különleges fél­
használását a mező- és erdőgazdasági termelésben, 
a halászatban, az egészségügyi és mentőszolgálat­
ban stb.

A szállítás távolságát illetőleg a légiközlekedés 
lehet helyi, távolsági és nemzetközi. A közlekedés

1, ábra. A világ légiközlekedésének fejlődési görbéi



módja szerint megkülönböztetünk rendszeres (me­
netrendszerű) és rendszer nélküli (a felmerült 
szükségleteknek megfelelő) légiszállítást.

A légiközlekedés tömegáruk szállítására is képes, 
ami azonban igen gazdaságtalan.

A légiközlekedésnek az egyéb közlekedési ágaza­
tokkal szembeni előnyeit, a következőkben foglal­
hatjuk össze :

1. A leggyorsabb közlekedési mód. Ennek érté­
kelésére bemutatjuk a 3. táblázatot [5]. Ez Moszkva 
és a tőle nagy távolságra fekvő néhány szovjet 
nagyváros közötti utazási időt tartalmazza repülő­
gépen és vonaton (a TU-104 típusú gázsugárhajtá­
sú utasgép forgalomba helyezése előtt). A táblázat 
szerint átlagosan hatszoros időráfordítást igényel 
a vonaton való utazás, a repülőgéphez viszonyítva.

3. táblázat

U tazási idő
H onnan H ová órában  és percben

repülő v o n a t

Moszkva A sztrahan  . . . . 7,30 53,15
Moszkva K iev .................. 2,30 24,07
Moszkva L eningrad . . . . 2,35 10,50
Moszkva M in sz k ............... 3,20 16,13
Moszkva Omszk ............. 12,00 61,43
Moszkva R osztov ........... 5,25 29,23
Moszkva Sztálingrád . . . 4,50 30,54
Moszkva V ladivosztok . . 40,35 220,05

2. Kényelmes.
3. Biztonságos. A technika tökéletesedésével a 

biztonság állandóan növekszik. Erre jellemző, hogy 
az USA-ban az utolsó 20 év alatt a légiközlekedés 
biztonsága 14-szeresére nőtt. A légiközlekedés 
veszélyességi fokát az alábbi számokkal jelle­
mezzük : 1950-ben az USA-ban az egy milliárd 
utaskilométerre eső közlekedési balesetek követ­
keztében meghaltak száma személygépkocsinál 
16, repülőgépnél 8,5, vonatnál 1,2.

A 4. táblázat a baleseti okokra mutat rá a külön­
böző közlekedési eszközöknél [1].

4. táblázat

A baleset oka V asút G ép­
kocsi

Tenger­
járó
hajó

R epülő­
gép

Időjárás, term észeti
erők .........................

H iányosság a pályá-
' 2,7% 9,0% 34,0% 30,0%

b an  vagy járm űben 20,8% 7,0% 37,5% 42,3%
Személyi okok ......... 39,0% 36,0% 27,0% 23,3%
Egyéb .........................
Más közlekedési esz-

9,8% — 1,5% 4,1%

közökkel való ösz- 
szeütközés ............. 27,7% 48,0% — —

4. A repülőteret kivéve nincs szüksége pálya 
létesítésére. A forgalom lebonyolítása nem szigorú­
an meghatározott útvonalon történik. Csak az 
állomás szempontjából helyhezkötött.

A légiközlekedés legnagyobb hátránya viszony­
lagos drágasága, ami miatt nem alkalmas tömeg­

áruk szállítására. Költséges voltának okai : igen 
kedvezőtlen az arány a hasznos terhelés és az ön­
súly között (hat tonna hasznos terhelésű gépnél 
pl. 20%) ; igen nagy a specifikus ellenállás (5. táb­
lázat ).

5. táblázat

A különböző közlekedési eszközök 
specifikus ellenállása

K özúton ......................... ...................... 13— 25 k g /t
V a s ú to n ................................................. 2— 4 k g /t
Tavon .................................................... 1 kg /t
C satornán ............................................. 5 k g /t
Nagy tengeri hajónál ......................... 2,7 kg /t
Repülőgépnél ...................................... 150 k g /t

Ezenkívül a jármű előállítása igen munkaigényes. 
Egy repülőgéptípus sorozatgyártásánál az 500-ik 
gép 1 kg összsúlyára 12 munkaóra esik. Ha a repülő­
gép összsúlyát 15 000 kg-nak vesszük fel és élet­
tartam át 30 000 repült órának, úgy egy óra repü­
lési üzemidőre hat óra előállítási idő esik. A repülő­
gépeket ötvözött könnyűfémekből készítik, 
amelyeknek ára háromszorosára tehető a külön­
leges acélötvözetekének. A légi szállításhoz szük­
séges földi berendezések is drágák. A légiközleke­
dés továbbfejlesztése költséges kutatási munkát 
igényel. Egy repülőgéptípus összsúlya 1 kg-jára 
átlagosan 145 óra kutatási munkaidő esik.

A repülőgépek fejlődésével az összsúly egy 
tonnájára eső beszerzési költség rohamosan növe­
kedett. 1938-hoz viszonyítva a növekedés jelenleg 
ötszörös. Azonban a gépek teljesítőképessége még 
ennél is nagyobb mértékben nőtt. így a légiközleke­
dés önköltségei és ezzel együtt a szállítási díjak 
egyre csökkennek (2. ábra) és közelednek a többi 
szállítási ág költségeihez. Az említetteken felül 
döntő tényező a légiközlekedés költségcsökkené­
sében a rövid szállítási időtartam. Pl. a transz- 
atlanti forgalomban a repülőgépen és hajón meg­
tett átkelés útiköltsége között már nincs lényeges 
különbség.

A gazdaságosság mérlegelésekor figyelembe kell 
venni a légiközlekedés nemzetgazdasági és politi­
kai jelentőségét, amelyet a légiforgalom az álla­
mok nemzetközi kapcsolata szempontjából betölti.

A légiközlekedés iránti szükségletet az előzők­
ben említett két tényező : a nagy sebesség és vi­
szonylag nagy szállítási költség befolyásolja. Össze­
vetésük eredménye az a tény, hogy vasutakkal és
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utakkal jól ellátott területen csak 300 km felett 
fejlődik ki gazdaságos légiközlekedés.

A nagy szállítási távolságok következménye, 
hogy a fajlagos légiközlekedési szükséglet egész 
különlegesen alakul. A 6. táblázat a fajlagos közleke­
dési szükségleteket tünteti fel [1], [7].

6. táblázat

Fajlagos közi. 
szükséglet, 1000 
lakosra eső évi 
u tazások  száma

Közepes
utazási

távolság,
km

Közepes nagyváros helyi 
közlekedése .................. 250 000— 450 000 4— 5

Közepes nagyváros táv o l­
sági közlekedése ......... 20 000 30

G yorsvonati közlekedés . 1 000 200
E urópa kon tinen tális fo r­

galm a . ........................... 80 500
In terkon tinen tá lis  közle­

kedés E urópa és Észak - 
Am erika k ö z ö t t ........... 4 5000

K özép-európai légiközle­
kedés ........................... 10 500

A teher- és postaforgalomban a tendencia 
hasonló, csak a különbség a különböző szállítási 
távolságok közt nem olyan nagy, mint a személy- 
forgalomban.

A légiforgalmi megfigyelések és számítások 
igazolták, hogy az érdeklődés akkor fordul foko­
zott mértékben a légiközlekedés felé, ha a szállítás 
időtartamában 2,5-szeres vagy ennél nagyobb 
időelőnyt biztosít az egyéb közlekedési eszközök­
kel szemben (1. a Repülőterek c. fejezetben). Ez 
az időnyereség gyakorlatilag a 300 km-nél nagyobb 
távolságok esetén lép fel és az utazási távolsággal 
nő.

A 6. táblázat szerint a légiközlekedés a leg­
alacsonyabb fajlagos közlekedési szükséglettel függ 
össze. A légihálózatta] szemben elsőrendű követel­
mény : kevés, nagyforgalmú légikikötőben össze­
fogni a forgalmat, a repülőgépek és berendezések 
kapacitásának kellő kihasználása céljából. A légi­
közlekedéshez csatlakoznak az út- és vasútháló­
zat legjelentősebb csomópontjai, lehetővé téve az 
oda- és elszállítást.

A légi teherforgalom elsősorban értékes árut 
szállít. Érdekes összefüggést mutat ki Pirath 
professzor az áruk eladási értéke és a légiszállítás 
távolsága közt. E szerint :

a 40—50 márka/kg értékű áru kontinentális 
távolságra kerül szállításra, jó közlekedésű terü­
leten ;

a 20—40 márka/kg értékű árut kontinentális 
távolságra szállítják rossz közlekedésű területen ;

a 80—100 márka/kg értékű áru pedig inter­
kontinentális távolságokra kerül szállításra. Ha 
tekintetbe vesszük, hogy a vasúti expresszáru 
átlagos értéke 3 márka/kg, akkor igen érdekes 
összehasonlításokra kapunk alapot.

A légiforgalmi társaságok kombinált személy- 
teherposta járataival lebonyolított interkontinen­
tális forgalma (Európával) 1950-ben árunemek 
szerint a 7. táblázat adatainak megfelelően oszlott 
meg [7].

7. táblázat

Á ru neme súly, %

F o to k észü lék ek ...................................................... 17,0
O ptika, finom m echanika .................................. 14,0
Gépek és pó ta lkatrészek  .................................. 12,1
Szerszám ok és acéláruk .................................... 10,4
Gyógyszer ............................................................... 8,2
Üveg- és p ó rc e lá n á ru ......................................... 6,9
E lek tro technikai g y á r tm á n y o k ...................... 6,5
D rágakő, é k s z e r .................................................... 4,5
T extiliák  ................................................................. 3,9
K ém ia gyártm ányok, f e s té k e k ....................... 3,7
Prospektusok, újságok ...................................... 2Д
Egyéb ...................................................................... 10,-7

Összesen . . 100,0

A fentiek előrebocsátása után vizsgáljuk meg a 
légiközlekedés technikai elemeit : a járművet és 
mozgatóerőt, a repülőteret és végül a pályát, a 
jelenlegi helyzet és a várható fejlődés szempontjá­
ból.

Jármű és mozgatóerő
Az elmúlt évtizedekben a repülőgépek mérete, 

hatósugara és sebessége fokozatosan növekedett. 
A légcsavaros repülőgépek mellett megjelentek a 
gázsugárhajtású gépek, amelyek a légcsavaros 
gépek 700 km/ó maximális sebességének további 
növelését teszik lehetővé, a hangsebesség körüli 
sebességekig.

A prototípusok kialakítása után azokat sorozat- 
gyártásra teszik alkalmassá, a gazdaságosság 
optimális szempontjai szerint. Nemcsak a ható- 
távot illetően, hanem a kialakítás szempontjából 
is uralkodó típussá a szárazföldi repülőgép vált. 
A Zeppelin-közlekedés sokatígérő kezdeményezései 
abbamaradtak. A vízirepülőgép, a hidroplán is 
mindjobban eltűnik a közönség szemei elől. 
Szakemberek véleménye szerint az angolok erő­
feszítései az új ,,Princess“ , nagy vízirepülőgépük­
kel sem fognak lényeges változást hozni a vízi- 
repülőgépek javára.

A hatótáv, sebesség és hasznos teher legkedve­
zőbb viszonya szempontjából az elfogadott típus 
a rövid és közepes távolságokon a kétmotoros 
légcsavaros gép, hosszú távolságokon, interkonti­
nentális forgalomban a négymotoros gép, gyakran 
gázsugárhajtással. A jelenlegi, mintegy 4500 pol­
gári légiforgalmat lebonyolító repülőgépből 1500-ra 
tehető a négy motoros gépek száma. Egy és három, 
valamint a négynél több motorral épült gépek 
nem váltak be a polgári forgalomban.

A kereskedelmi géptípusok fejlődésére a katonai 
gépek fejlődéséből is következtethetünk. A gé­
pekkel szemben támasztott legfontosabb követel­
mények a hatótávot, sebességet és hasznos terhe­
lést illetőleg egyformán érintik a polgári és kato­
nai repülést, úgyhogy a jelenlegi katonai típusok­
ból kielégítő pontossággal lehet a polgári repülés 
kialakulására és felhasználhatósági lehetőségeire 
következtetni. Azt a fejlődési időközt, amire a 
polgári típus ugyanazt a sebességet éri el, mint a 
katonai, amerikai szakkörök 7—8 évre becsülik,
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míg az összforgalomban való teljes beállításra 
vonatkozólag az időköz 16 év. Ezeket a számokat 
támasztja alá az a tény, hogy 1944-ben vetettek 
be először nagyobb számban gázsugárhajtású 
vadász és felderítő gépeket és nyolc évvel később 
repült az első gázsugárhajtású személyszállító gép 
(a ,,Comet“) a polgári vonalszolgálatban először. 
A fentiekből következtetve a gázsugárhajtású 
gépeknek a polgári forgalomban való általános 
alkalmazásával 1958—1960-ban számolhatunk.

A gépek kialakítására hatással van a légi teher­
szállítás nagymértékű növekedése (1. 1. táblázat ).

Kezdetben a postaszállítás dominált. Az első 
légiutak postavonalak voltak és az új géptípusok 
beállításánál a terhelést a posta képezte. Nálunk 
is, 1917 körül, a Budapest—Wien—Krakow vona­
lon postaszállítással indult meg a rendszeres 
légiforgalom.

A légi teherszállítás az első világháború után 
született meg ; átalakított bombázókat használ­
tak fel. De a fejlődés még a kezdeti stádiumában 
volt, amikor a második világháború kitört. A 
háború hataltpas volumenű, internacionális jellegű 
anyagszállítás igényével lépett fel. Érdekes, hogy 
a légi teherszállítással kapcsolatban sikerült Ame­
rikának Angliát hátrányos helyzetbe hoznia. A 
profilozás ugyanis a hadicélt szolgáló gépek gyár­
tását ju ttatta  Angliának, mig az amerikaiak a 
szállítógép szükséglet kielégítését vállalták. így a 
háború végén Amerika hatalmas előnnyel rendel­
kezett. Anglia a gázturbinás gépek bevezetésével 
igyekezett az előnyt behozni. Az ilyen szállító­
gépek előnye a nagyobb gyorsaság, kisebb üzem­
költség, egyszerűbb fenntartás.

A csak teherszállító géptípusoknak a gyors, biztos 
árutovábbításon kívül igen nagy előnye, hogy az 
export csomagolás súlyát és költségét csökkenteni 
lehet. A szállítótér már tekintélyes. A DC-6A 
gép szállítótere 20 méter hosszú, 140 m3 befogadó- 
képességű, 12 tonna hasznos teherbírással. A 
Boeing 707 gázsugárhajtásos teherszállítógép 900

repülőgépek gázsugártu rbm a hajtóm űvel
---------------------- repülőgépek dugattyús itt p ro p e lle r

turbina hajtóm űvet
3. ábra. Л szállítási munka alakulása az összsúly és a bajtóműfajta függ­
vényében
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km/ó sebességgel fog közlekedni a transzatlanti 
forgalomban.

A menetsebesség terén is nagyfokú a fejlődés. 
1945-ben a repülések 90%-ánál az utazási sebes­
ség csak 300 km/ó vagy ez alatt volt, 1953-ban 
a távolsági gépeknél már 500 km/ó. Jelenleg a 
sorozatban gyártott szovjet TU-104 típusú gáz- 
sugárhajtású utasgép 10 000—12 000 méter magas­
ságot ér el és sebessége 800 km/ó.

A repülőközlekedésben nagy fejlődést a gáz- 
sugár meghajtás bevezetése jelentett. Ennek 
illusztrálására bemutatjuk a 3. ábrát. Ezen a 
repülőgép összsúlyának és a hajtómű fajtájának 
függvényében leolvashatjuk a tkm szállítási munka 
alakulását.

A jelenleg általánosan használt kétféle repülő­
hajtóművet (dugattyús ha jtómű és propeller turbina), 
valamint a jövő repülőgéptípusainak hajtóművét, 
a gázturbinát a 8. táblázatban hasonlítjuk össze.

A repülőgépek üzemanyagfogyasztását kg/km 
dimenzióban az összsúly és hajtómű fajta függvé­
nyében a 4. ábra szemlélteti.

A sebesség növekedésével az óceánjáró hajók­
hoz viszonyítottan kis befogadó képességű repülő­
gép hatalmas teljesítményekre képes. A transz- 
atlanti forgalommal foglalkozó nagy légitársasá­
gok úgy tervezik, hogy gépeik 1960-ra a Párizs— 
New York légiutat hat óra alatt teszik meg. Az 
ilyen teljesítményre képes gázsugárhajtású gép 
prototípusa elkészült. A gép 125 utast képes vinni 
egy úton ; 24 óra alatt tehát 500 utast, 12 nap 
alatt (ennyi idő kell a hajón való átkeléshez) 6000 
utast szállít. Ez nagyobb, mint a legnagyobb 
utasszállító hajó teljesítőképessége.

A főbb repülőtípusokat és méreteiket a 9. táb­
lázat tünteti fel [8].

A repülőgéptípusok alakulását elemezve fel­
merül a kérdés, hogy a repülőgépek méret-, 
sebesség- és hatótáv-növelése meddig ésszerű és

Kiсо
О
О)
О

Сз
о
£ч>Kl

Kg /km

— ------------ repülőgépek gàzsugar turbina hajtóművet
~  —  “  repülőgépek propeller turbina hajtóművet 
.....................  repülőgépek otto ■ motorral

4. ábra. Repülőgépek megtett útra vonatkozó üzemanyagfogyasztása



8. táblázat

H ajtó m ű ­
típus

Max. s ta r t 
teljesítm ény 
L E , ill. kp.

U tazási
sebesség,

km /ó

1 L E-re eső 
haj tóm űsúly, 

kg /L E  '

1 L E  órára  eső 
üzem anyag 
fogyasztás, 

kg/L E ó

Költség-
össze-

hasonlí-
t á s

É le t­
t a r ta m

ó ra

átlag átlag DM*/kg DM/LE

D ugattyús h a jtó m ű . . 3500 450— 600 0,90— 1,30 1,10 0,15— 0,22 0,19 140 70 6000
Propeller tu rb in a  . . . 5000— 8000 500— 750 0,55— 0,85 0,70 0,15— 0,30 0,23 200 57 3000
G ázsugár tu rbina** . 7000— 10000 600 0,35— 0,55 0,45 0,27— 0,35 0,31 185 43 3000

900 0,20— 0,35 0,27 0,19— 0,27 0,23

* N D K  Márka.
V ■ s

** A teljesítm ény  összehasonlításának a la p ja : N  =  q g (LE).

9. táblázat

G ép­
csoport R epülőgéptípus

M é r e t e k (m) Súly (kg) A leszálló 
pálya 

m egkívánt 
hossza (m)szélesség hosszúság m agasság összesen egy kerékre 

eső

K önnyű 10,65 6,75 1,93 545 — 500

I. — 10,00 6,75 1,90 620 — 600

II. Stokol M l ...................... 10,00 7,35 2,20 815 _ 600
Aero 4 5 ............................. 12,30 7,50 2,30 1500 — 800

II I . Siebel C 103 .................... 21,28 12,01 4,20 5400 _ 1150
Douglas DC 3 .................. 27,73 19,64 5,39 11500 5255 1070

IV. Iljusin  1 1 -1 2 .................... 31,70 21,31 7,88 17200 7640 1300
D ouglas DU 4 .................. 35,77 28,62 8,64 33100 17900 1620

V. Lockheed C onstellation . 37,60 29,00 5,50 41800 19500 1620
Douglas DC 7 .................. 52,80 37,88 13,31 73500 34900 2900

gazdaságos. Megállapíthatjuk, hogy a gazdaságos 
méretek követelménye itt is érvényesül, hasonlóan 
a tengeri hajózáshoz. Úgy látszik, hogy a jelenleg 
kialakítás alatt álló géptípusok már a felső határt 
jelentik a méretek és sebességek terén.

A 10. táblázatban a következő évek jellemző repülő- 
géptípusait ismertetjük, a közlekedési távolság 
szerint csoportosítva [9].

Tapasztalati tény, hogy Európában csak a 
300 km feletti távolságokon van lehetőség a ren­
tábilis légiközlekedésre. Az IC АО statisztikája 
szerint az átlagos, egy utasra eső utazási hossz az 
1947—1952. években 875 és 900 km közt ingado­
zott.

A légiforgalom természetesen nem óhajtja pozí­
cióit a közepes távolságokon elveszteni. Ezért a 
sebességek állandó növelése mellett az alsó sebes­
ségskálák felé is figyelemmel fordul, felismerve, 
hogy a lassú repülés jelentősége közlekedés-gazda­
sági szempontból legalább akkora, mint a hang 
sebessége feletti közlekedésé. A kérdés megoldá­
sára biztató perspektívát nyújt a helikopter-típu­
sok kialakítása és a közlekedésben való mind 
nagyobb alkalmazása. Asbóth Oszkár 1928-ban 
készített helikoptere a világon először szállt fel 
függőlegesen nagyobb magasságba és lebegett 
huzamosabb ideig egy helyben. Azóta a helikopter 
is jelentősen fejlődött.

A helikopter bekapcsolja a repülőteret a kibőví­
te tt helyi közlekedésbe és lehetővé teszi a méreteik 
miatt a városközponttól egyre távolabb kerülő 
repülőterek légi összeköttetését a várossal. De alkal­
mas a helikopter arra is, hogy 100—400 km távol­
ságokon belül a személy- és postaforgalmat le­
bonyolítsa. Az utóbbi forgalomban a helikopter 
előnye az, hogy sebessége mintegy kétszerese a 
vasút, illetőleg a gépkocsi sebességének és az 
utasok a gépből közvetlenül a városközpontban 
szállhatnak ki. Ezzel a hosszas, gyakran egy órás 
közlekedést a város és repülőtér között mellőzhető­
vé teszi.

A városi közlekedésben is foglalkoznak az ún. 
helibusz-forgalom bevezetésének gondolatával. Az 
elgondolással szemben negatív tény, hogy az 
európai nagyvárosok nem rendelkeznek alkalmas 
fel- és leszállópályákkal, másrészt a 40—50 sze­
mélyes helibusznak, a jövő helikopterének elő­
állítása a jelenlegi viszonyok közt igen nagy, 
szinte amortizálhatatlan költséget jelent.

A helikopter közlekedés igen nagy hátránya, 
hogy jelenleg még nem gazdaságos; Svájci adatok 
szerint a helikopter egy órai üzemeltetése (ennyi 
idő alatt 200—300 km-t képes megtenni) 1000 
svájci frankba kerül.

A helikopter közlekedés műszaki színvonalá­
nak jelenlegi szakaszára jellemző a négy tonna
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10. táblázat
H a j t ó m ű

F el­
szállási

súly,
, t

E lőrelátható  
>4. alkalm azása 

a légi­
forgalom ban

Közlekedési
távolság

Repülőgép
kategória szám

S ta rt teljesítm ény, 
ill. lökő teljesítm ény 

haj tóm űvenként 
LE, ill. kp.

U tasok
szám a

U tazási
sebesség

km /ó

Gördülési
hossz,

m
V árható típusokra 

példák

2 X D 
2 X T 900— 2500 6— 20 15-—50 200— 250 0— 50 SU (tervezett) 1959— 62.

Igen rövid, < 3 0 0  km

* 2 X D 
4 X D

500— 1000 
300— 500 4— 12 15— 30 300— 350 < 1 0 0 B erguet 940 1960— 61.

'

-h 2 X PT 1600— 1800 A ccountant 1957— 58.

R övid, 300— 1500 km

+ >
2 X D 
4 X D

1600— 1800
800— 1000 Г5— 20 30— 40 300— 500 400— 600 H P  H erald 1957— 58.

2 x 0  
4 X G

5000—8000
4000— 6000 40— 70 700— 800 1000— 1600 TU-104 

Comet 4
1957.
1958.

Közepes,
1500— 4000 km

2 X PT 
4 X PT

5000— 6000
2000— 5000 25— 50

40— 90

500— 650 700— 1400 V iscount 800 
Vanguard

1957.
1959.

Hosszú, > 4 0 0 0  km +
4 X G 

4 X PT

5000— 8000

4000— 5000

90— 150

70— 80

80— 150

60— 100

800— 1000

600— 700

1200— 2000

1000— 1600

В 707 
DC-8 
DC-7 D 
B ritannia  300 
L -1449-94-1 21

1959— 60. 
1960.

1958.
1958.

4 4
4 X D 3000—4000 55— 70 60— 100 550— 650 1000— 1800 DC-7 В u. C 

L-1049 G
1956.
1956.

D =  d u ga ttyús hajtóm ű. T =  tu rb ina . PT =  propellertu rb ina. G =  gázsugárturbina.



teherbíróképességű szovjet JAK-24 típusú heli­
kopter által elért 5082 m-es magasság (a terhelés 
ekkor két tonna volt).

A helikopter katonai jellegű alkalmazásán kívül 
különleges feladatok megoldására is alkalmas. 
Ilyenek : mentés elemi csapásoknál, figyelő-szolgá­
lat, anyagszállítás hegységekben, mézőgazdasági 
kártevők elleni védekezés, vám- és rendőri szol­
gálat, tudományos kutatás stb.

Repülőterek
A gépekhez hasonlóan a repülőterek is hatalmas 

fejlődésen mentek keresztül. Mozsajszkij repülő­
gépével ferdén felállított állványokról, a Wright 
testvérek deszkapallóról startoltak. Ezután 600— 
700 m hosszúságú füves területek szolgáltak 
repülőtérül. Berendezésük csak szélzsákból és egy­
két barakkból állt.

A repülőgépek méreteinek és sebességének növe­
lésével megnövekedtek a repülőterekkel szemben 
támasztott igények is. A növekvő keréknyomásnak 
nem felelt meg a gyeptakaró, mesterséges burkolatú 
fel- és leszálló pályákat kellett kiépíteni.

A legnehezebb gépek abroncsnyomását és kerék­
terhelését jól érzékelteti az alábbi néhány adat 
[10] :

Repülőgép- Abroncs- K erék-
típus nyom ás terhelés

B-36 D (Convair) ........  12,3 kg/cm2 35,5 t
DC-7 (Douglas) . . 19,5 t
DC-6B (Douglas) .......... 8,0 kg/cm2 14,5 t

Megjegyzendő, hogy a B-36D bombázó szolgál 
alapul az USA katonai repülőterek méretezésénél.

A nagy kerékterheléseknek megfelelően a fel- és 
leszálló pályák burkolata is hatalmas vastagságot 
ért el. A flexibilis burkolatok vastagsága eléri az
1,0 métert. A betonburkolatok pedig 50 cm-es 
vastagsággal jellemezhetőek. Az 5. ábrán példa­
ként bemutatjuk a Turin-Caselle-i légikikötő 
flexibilis burkolatának keresztmetszetét [10].

a} asztali beton
b) zú zo t tkő  4,5kjg/m2bitumennel  

á t i ta tv a  
C) m a k a d ó m  
á) kav ic s

5. ábra. Fel-, illetőleg leszálló pálya flexibilis burkolatának keresztmetszete

A repülőterek nagyrésze három. pályás, ami 
minden szélirány mellett lehetővé teszi a fel- és 
leszállást ( 6a, 6b ábra). A fel- és leszállási műve­
letek számának növelése párhuzamos pályákat 
eredményezett a már meglévők mellé ( 6c, 6d. ábra), 
egyúttal megjelentek a tangenciális elrendezésű 
repülőterek (a fel- és leszálló pályák rendszerint 
egy ellipszis érintői).

A sebességekhez és terheléshez alkalmazkodó 
pálya- és burkolatméretek és a szaporodó pályák 
nagy komplexumokká alakították a repülőtereket. 
Messze kerülnek a várostól, mert 200—400 hektár
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6. ábra. Különböző elrendezésű repülőterek
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T. ábra. Összefüggés a repülőgépek összsúlya és starthosszúsága között

nagyságú területek ma már nem tehetők szabaddá 
a nagyvárosok közvetlen közelében.

A légikikötők elhelyezésével kapcsolatban, Pirath 
professzor szerint, a következő tényezőket kell 
figyelembe venni (fontossági sorrendben) :

1. A repülőtér környékének akadálymentessége.
2. Meteorológiai és klimatikus hatások.
3. Közlekedési és ellátási lehetőségek.
4. A terep topográfiai viszonyai.
5. Altalajviszonyok és mezőgazdasági kultúra.
A jelek arra mutatnak, hogy a repülőtér-méretek

elérték felső határukat. Üzemeltetési szempontból 
ugyanis győzött az a nézet, hogy két közepes gép 
üzemeltetése sokkal rugalmasabb, mint egy nagyé. 
A pályák 3 km-es alaphossza (a tengerszintre 
vonatkoztatott zérus magasságban) tehát már 
olyan értéknek tekinthető, amilyet belátható időn 
belül nem lépnek túl.

A 7. ábrán bemutatjuk a személyszállító repülő­
gépek által igényelt starthosszat az összsúly függvé­
nyében [9].

A forgalomirányítás feladatait az egyre növekvő 
forgalom megsokszorozza és bizonyos határokon 
túl a pályák számának növelése is szükségessé 
válik.

A forgalomirányító berendezések tökéletesedé­
sével az egy óra alatt elvégezhető műveletek (fêl­
és leszállások) száma állandóan növekszik. A 
vélemények a radar-irányítással kapcsolatban meg­
oszlanak. Elhangzottak olyan megnyilatkozások, 
amelyek szerint a radar fejlődése rövidesen lehetővé 
teszi, hogy a leszállás éjjel és nappal, az időtől 
függetlenül történhessék. Más vélemények szerint 
a leszállás ,,nulla látási viszony mellett“ meg­
felelhet a háborús körülményeknek, de nem a 
80 utast szállító polgári gépeknek. Vakleszállás­
nál egy pályán 20—25 művelet bonyolítható le

óránként, a jelenlegi körülmények között. Normál 
látási viszonyoknál 40—50 feletti műveletszámnál 
van szükség két párhuzamos pályára.

A repülőterek közlekedési értékét három tényező 
szabja meg :

1. A légiközlekedés igénye, amely a repülőtér 
vonzási területének fajlagos légi közlekedési szük­
ségletétől és a vonzási terület nagyságától függ. 
A 11. táblázatban Nyugat-Európa kontinensen belüli 
fajlagos légiközlekedési szükségletét mutatjuk be [7].

Európa interkontinentális fajlagos légi utazási 
szükséglete 1950-ben a következőképpen alakult :

2,1 személy/1000 lakos
57.0 kg teher 1000 lakos
24.0 kg posta/1000 lakos

A fajlagos légiközlekedési szükséglet szorozva 
a légikikötő vonzási területével, megadja a közle­
kedési igényt.

A vonzási területet részint a kérdéses repülő­
térnek a szomszédos repülőterekhez viszonyított 
helyzete, részint a repülőtér és a légiközlekedés 
szempontjából legfontosabb település távolsága 
határozza meg. Azok, akiknek a légiút időelőnyt 
jelent, vállalják a beutazást a repülőtérre és ott 
gépbe ülve kezdik meg a tulajdonképpeni utazást 
céljuk felé. Az a határvonal, amelyen belül az 
utasoknak érdemes az utat a repülőtérre meg­
tenni, hogy onnan utazzanak, jelöli a szukebb 
vonzási terület határát.

Az előzőekben említett és egyéb közlekedési 
eszközökhöz viszonyított 2,5-szeres időnyereség 
500 km-es átlagos utazási távolság mellett a repülő­
tér, mint középpont körül írt 50 km-es sugarú 
körön belül van meg. A légiközlekedés időtartamát 
terheli ugyanis a városközpont és a repülőtér 
közötti oda-, illetőleg visszautazás ideje. Ha az 
50 km-es távolság szárazföldi utazási idejét egy 
órával, a repülőút idejét két órával, az összéhason- 
lítás alapjául szolgáló 500 km-es utat autón vagy 
vasúton tíz órával vesszük fel, akkor az utazási 
idők viszonya a következőképpen alakul :

=  2,5
Természetesen a helikopter-forgalom bevezetése 

a légikikötő körül írt 50 km-es vonzási kört döntően 
kitolhatja.

A 2,5-szeres előnyt megadó 50 km-es sugarú 
körrel határolt szűkebb vonzási terület igen fontos 
határt jelent a légiközlekedési igénnyel kapcsolat­
ban. Ha az 50 km-es határt túllépjük, a légi­
közlekedési igény csökken. Az 50— 100 km-es 
körgyűrűben az igény az 50 km-es vonzási körzet 
1/3-ára, 100 km felett 1/10-ére csökken.

11. táblázat

Lakosság,
millió

T o v á b b í t ó t  t Specifikus közlekedési
Év személy, teher posta szükséglet : 1000 lakos/év

1000 u tas 1000 tonna személy teher posta

1937. 233 820 6,3 6,5 3,5 27 28
1950. 256 2620 44,0 10,8 10,2 173 42
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Az országok közötti és interkontinentális forgalom­
ban a vonzási területet a többi világforgalmi 
légikikötőtől való távolság felezése adja meg. Ha 
pl. egy országban csak egy repülőtér van, ahonnan 
országközi, illetőleg interkontinentális útra lehet 
kelni, akkor ebben a forgalomban a repülőtér 
tágabb vonzási területe az egész ország.

2. A repülőterek egymástól való távolsága (ha 
nagy, nő a repülőtér közlekedési értéke), valamint 
a repülőtér és a hozzátartozó közlekedési centrum 
közötti távolság (minél kisebb, annál nagyobb a 
repülőtér közlekedési értéke).

3. A légihálózatba való bekapcsolás mértéke. Minél 
több légiközlekedési vonal halad át a repülő­
téren, a közlekedési értéke annál nagyobb.

A továbbiakban a helikopter repülőterekre, a 
heliportokra* térünk ki röviden.

A heliportok vagy városban vagy városon kívül 
fekszenek. A városon kívüliek a légikikötőkhöz 
csatlakoznak, a városban levőket vasúti és autó­
busz-pályaudvarok mellett létesítik, illetőleg olyan 
fontosabb pontokon, amelyek a távolsági légi­
forgalmat vagy helyi helikopter forgalmat igénybe­
venni szándékozók részére gyülekező helyül al­
kalmasak.

A távolsági forgalmi repülőtereken a helikopte­
rek részére a felvételi épület közelében külön fêl­
és leszálló pályákat építenek.

A város belterületén a heliportokat a terepen, 
vagy nagy épületek sík tetején helyezik el. Az 
ilyen épületeket különleges szerkezeti kialakítással 
látják el. Minden heliportot fel- és leszálló pályák­
kal, várakozó és kezelő felületekkel, üzemanyag­
felvételi berendezéssel, jelző- és biztosító berende­
zéssel, továbbá az utazóközönség kiszolgálására 
szolgáló helyekkel kell ellátni. Tájékozásul meg­
említjük, hogy a helikopter fel- és leszálló pálya 
célszerűen 90x70 m nagyságú, amihez 15x30 
m várakozó tér járul.

A heliport építési költsége a repülőtér építési 
költségéhez viszonyítva jelentéktelen és nem 
magasabb egy autóbusz-pályaudvar vagy hasonló 
létesítmény költségénél.

A pálya
A repülőgép a földet burkoló levegőrétegnek, 

az ún. atmoszférának alsó, 10—12 km-es rétegé­
ben, a troposzférában közlekedik. A legkorszerűbb 
gázsugárhajtású gépek közlekedési magassága kö­
zeledik a 12 000 méterhez, a sztratoszféra alsó 
határához.

A légtér korlátlan használatának a politikai 
korlátozásokon kívül természeti akadályai is van­
nak, amelyeket azonban a repülés fejlődésével 
egyre nagyobb mértékben legyőznek. Az Északi 
Sark környéke pl. klimatikailag a légiközlekedés 
számára is nagy nehézségeket jelent (a derült ég, 
vihar, szél és köd periódusai ismereteink jelenlegi 
állása szerint előre meghatározhatatlanul változ­
nak), eltekintve attól, hogy lakhatatlan és üzem­
zavar esetén helyi segítségre nincs lehetőség. 
Mégis 1954 óta az Északi Sarkon keresztül rend-

* A helikopter repü lő terek  nem zetközi elnevezése.

szeres légi járat valósult meg. Ennek közlekedési 
jelentősége az útvonal lerövidítése (1. 12. táblázat), 
amely nagy idő- és üzemköltségmegtakarítással 
jár [9]. Az Oslo—Tokió viszonylatban pl. az 
időmegtakarítás a régi útvonalhoz képest 16 óra.

12. táblázat
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km 0//0

Berlin— Tokió .............. 9 970 8 840 1130 11
Berlin—San Franciskó. 12 445 9 100 3345 26
New, Y ork— Tokió . . . . 15 372 10 930 4442 29
New Y ork— K an ton  . . 18 460 12 860 * 5600 30

A légiforgalom biztonságának egyik fő tényező­
je a meteorológiai szolgálat jó működése. A repülő­
gép személyzete ezúton értesül indulás előtt és 
repülés közben az utazás vonalán várható, vala­
mint a leszálló repülőtéren uralkodó időjárási 
viszonyokról.

Különös jelentőségű leszálláskor a repülőtéren 
uralkodó időjárás. Eltekintve attól, hogy a le­
szállásnak lehetőség szerint a széllel szemben kell 
megtörténnie, a repülőgép vezetőjének a leszállás­
hoz minimális látási távra is szüksége van. A 
repülőgép vezetőjének, ha a szikratávíró és radar 
segítségével a leszálló pálya végére érkezik, a 
pályának legalább egy részét át kell tekintenie, 
hogy gépét biztosan letehesse. Rossz meteorológiai 
viszonyok esetén sor kerülhet a gépnek a célállo­
más helyett más repülőtérre való irányítására.

A repülőgépek számának a légtérben való meg- 
sokasodásával külön szolgálat vált szükségessé a 
mozgások koordinálására. A légteret a repülő­
terekhez tartozó régiókra osztják. A repülőgép 
személyzete a régióba behatolva figyelmezteti a 
repülőtér ellenőrzési központját. Ez azután a gép 
részére megadja a repülési magasságot, az össze­
ütközések elkerülése végett, vagy a leszálló pálya 
felé irányítja.

A légtér tehát, ma már nem forgalmi megkötések 
nélküli ,,Szabad elem“ .

*

Befejezésül az elmondottakból néhány követ­
keztetést vonunk le Magyarország légiközlekedése 
számára, noha a cikkünk főcélja a légiközlekedés 
általános helyzetének és fejlődési irányainak ismer­
tetése volt.

Hazánk országon belüli légiközlekedésére a 
300 km alatti szállítási távolság jellemző. Gazda­
ságosságról ebben a viszonylatban csak másod­
sorban lehet beszélni, azonban a légiforgalom fej­
lesztése a gazdaságosságon kívül igen fontos 
állampolitikai és honvédelmi kérdés is.

Az országon belüli légiközlekedés jövőjével kap­
csolatban a következőket szeretnénk megjegyezni. 
Hazánk területének kicsiny volta a helikopter­
közlekedés városok közötti forgalmának bevezetését 
indokolja. Ezzel a közlekedési móddal lehetne a
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szárazföldi közlekedési eszközökkel szemben a 
légiközlekedés gazdaságosságához szükséges 2,5- 
szeres időelőnyt biztosítani. Ekkor elmaradna a 
városközpontból a repülőtérre történő és a teljes 
légi utazási időnek gyakran több mint felét kitevő 
ráfuvarozási időveszteség.

A külföldön egyre jobban fejlődő helikopter* 
szállítást tehát fokozott figyelemmel kell kísér­
nünk. Ha a fejlődés eléri azt a fokot, amikor a 
helikopter a mi viszonyaink között is gazdaságosan 
üzemeltethető lesz, akkor a külföldi tapasztalatok 
alapján kell alkalmazásával komolyan foglalkozni. 
Addig is a helikopter repülőterek kérdését város- 
rendezési szempontból nem szabad elhanyagolni.

Hazánk fővárosa a nemzetközi légiközlekedés 
szempontjából Délkelet-Európa súlypontjában fek­
szik, földrajzi fekvésénél fogva légi kikötő a 
transzkontinentális légiforgalom számára. A feri­
hegyi repülőtér egyre jobban betölti e földrajzi 
adottságból eredő feladatát. A már régebben 
meglévő és az országok közötti légiforgalmunk 
zömét kitevő, a Szovjetunió és a népi demokratikus 
országok fővárosaival fennálló légiforgalmi kapcso­
laton kívül nyugati légitársaságok gépei is leszáll - 
nak Budapesten. E lehetőségeink azonban még 
koránt sincsenek kimerítve és a nemzetközi tranzit-

szerepünk növelése annál is inkább fontos, mert ez 
jelentékeny devizabevételt biztosíthat népgazda­
ságunknak.
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MEGJELENT!

SZTRÓKAY KÁLMÁN :

Technikáról m indenkinek
A változatos tartalmú, élvezetes módon megírt gyűjteményes kötet a 

széles olvasóközönség számára ismerteti a technika legújabb és legidőszerűbb 
kérdéseit. A cikksorozat jelentős része foglalkozik a közlekedés: a repülés, 
a vasút, a gépjármű és a híradástechnika fejlődésével

408 oldal 432 ábra Ára kötve 46,50 Ft
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KAPHATÓ AZ ÁLLAMI KÖNYVESBOLTOKBAN 

Szakkönyvesbolt: Közlekedési Könyvesbolt, Budapest, VII., Lenin körút 52



A to la tá s t  m e n e t id ő k  m e g á l la p í tá s á n a k  ú j  m ó d sze re
M E S T Y A N E K  E R V I N

A tolatás gyors elvégzése a szállítás sebességének 
növelésén kívül a vasút önköltségét is jelentősen 
csökkenti, mert meggyorsítja a kocsifordulót, 
valamint a tolatószemélyzetnél és a tolatómozdo­
nyoknál időmegtakarítást eredményez.

A tolatás gyors elvégzésének és a helyes munka - 
módszer megválasztásának alapfeltétele ,hogy az 
egyes elemek időszükségletét ismerjük.

A tolatási művelet-elemek közül a legtöbb 
figyelmet a mozgás időszükséglete érdemli, mert 
míg a többi mozzanatok, illetőleg művelet-elemek 
időszükségletei minden tolatásnál azonos, állandó 
értékűnek tekinthetők, addig a mozgás időszükség­
letét állandónak feltételezve helytelen eredmények­
re jutnánk. Ez azért van, mert a mozgás időszük­
séglete többváltozós függvény.

A mozgást három elemre (gyorsítás, állandó 
sebességű menet és lassítás) szokták bontani. 
A három elem közül legegyszerűbb az állandó 
sebességű menet számítása, ahol az idő, út és 
sebesség között egyszerű összefüggés áll fenn. 
A lassítás és gyorsítás azonban már nem tárgyalható 
ilyen egyszerűen.

A lassítási és gyorsítási idők meghatározásának 
több rendszere ismeretes. A kidolgozott új módszer 
segítségével lényegesen rövidebb idő alatt hatá­
rozható meg a tolatás időszükséglete, mint az 
ismert módszerek bármelyikével. Ennek folytán 
olyan helyeken, ahol több időmegállapításra van 
szükség (pl. állomástervezés, kapacitásmegállapí­
tás, állandó összetételű vonatok átrendezési idő­
szükségletének megállapítása stb.) e módszer — 
annak ellenére, hogy pontossága sem marad az 
ismert módszereké mögött — nagy időmegtakarí­
tást eredményez.

Az eddig kidolgozott módszerek közül Mutteré 
a legismertebb, ezért az új módszert célszerű 
ehhez hasonlítani.

A Müller-féle diagram1 kezelése
A Müller-féle diagram univerzális, azaz bár­

mely sorozatú mozdony .és lejtviszony esetén 
egyaránt alkalmazható. A diagram motoros tola- 
tóknál azonban nem a skálán szereplő 40 km/óra 
felső, hanem a teljesítménytől és tapadósúlytól 
függő sebességhatárig ad helyes eredményt.2

A diagram (1. ábra) használata az alábbi, a 
mozdonyra, vonatra és pályára jellemző adatok 
ismeretét teszi szükségessé :
Ga =  a mozdony tapadósúlya,
Gj =  a mozdony és a kocsik fékezett súlyának 

összege,
i — az emelkedő -f-, vagy lejrő—, ezrelékben, 

wQ — a szerelvény fajlagos (tonnánkénti) alapellen­
állása (kg/t).

Ezen adatok ismeretében a tolatás időszükség­
letének megállapítása a diagram alapján a követ­
kezőképpen történik :

A gyorsítási idő számításánál az első függőlege­
sen (Go) a mozdony tapadósúly-tonnának meg­

felelő ponton és a vonatsúly-tonnának az első 
ferde egyenesen levő pontján keresztül egyenest 
húzunk. Ez az egyenes a második függőlegesből 
(p) kimetszi a mozdony 1 tonnára jutó (fajlagos) 
vonóerejét. Az eredményül kapott értékből le­
vonjuk a fajlagos ellenállást w-1 (az alapellenállás 
[гс0] és a lejtőellenállás [i] összegét), azaz a tonnán­
kénti lassítóerőt. A különbség a gyorsítóerőnek 
felel meg. Ugyanazon egyenesen a gyorsítóernnek 
megfelelő pontot és a kívánt végsebesség függőlege­
sen (F) levő pontját összekötve, a gyorsítás idő­
pótlékának értékét a második ferde egyenesen 
kapjuk.3

A lassítás időpótléka ehhez hasonlóan számít­
ható. I t t  természetesen az első függőleges Gf 
skáláján levő fékezett súly és a szerelvény teljes 
súlyának megfelelő ponton keresztülmenő egyenes 
által meghatározott tonnánkénti lassítóerő értékét 
metszi ki a második függőleges (p) egyenesen. 
Ehhez az értékhez hozzáadjuk az ellenállások 
összegét, s a lassítóerő értékét kapjuk. Az ezen 
értéket a harmadik (F) függőlegesen levő sebes­
ségponttal összekötő egyenes — a második ferde 
egyenesen — a fékezés időpótlékát metszi ki. 
E két időpótlék összegéhez hozzáadjuk az alapidőt, 
azaz a kívánt távolság és a sebesség hányadosát,

1A szerkesztés elm élete M üller, Wilhelm dr. : E isen­
bahnanlagen und Fahrdynam ik  c. könyvében ta lá lható , 
Berlin, 1950— 1953.

2 E sebességhatár m egállapítása a következő :
A diagram  szerkesztésénél egy, m eghatározott sú r­

lódási tényezőt kell figyelem be venni.
Az állandó vonóerővel tö rténő  gyorsítás csak addig 

a sebességig tö rténhe t, m íg a teljesítm ényből szám í­
to t t  —  vagy a vonóerő görbéből m eghatározott — 
vonóerő a tapadósú ly  és a figyelem be v e tt súrlódási 
tényező szorzatánál, azaz pon tosabban  a tapadó  
vonóerőnél nagyobb. A határsebesség az, am elynél e 
ké t vonóerő egyenlő. Megközelítőleg :

О a 1 0 0 0  p
270 N  

V
I t t  N  =  a teljesítm ény  (LE), 

V =  a sebesség (km/ó),
Ga — a tapadósú ly  (tonna). 

Ebből :
V

270 N
1000 y.Ga

A súrlódási tényező értéké t M üller 0 ,14-nek veszi 
fel, így

270 N  N
V = ----------=  1,93 —

140 G a \  G a
A sebességhatár értéke a MÁV M 424 sor. Diesel 

villam os to lató jának , m inthogy N  =  600 LE, Ga =  48 t:

V =
1,93-600

48
24 km /ó.

3 A diagram  szerkesztésénél fe ltételezett súrlódási 
tényező értéke az összetartozó értékekből szám ítható  
pl. :

1000 p  50 : 200 a =  35 
200 a 35

1000 p  = -------------=  140 a
^  50

értéké t 1,06-nak véve fel a 1000 p  =  148.
L assításnál M üller ezen tapadási tényező 5/7-ével 

számol.
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Vonóerő
meghatározása

Lökést sebesség 
/meghatározása

I. ábra
Jó zol sóé

amely a jobb középső diagramon végezhető el. 
Az alapidő meghatározási módja az, hogy a függő­
legesen levő sebességpontot összekötjük a távol­
ságot, azaz utat jelentő ponttal. Az összekötő 
egyenes és a ferde egyenes metszéspontjának a 
skálán leolvasható értéke adja az alapidőt.

A diagram jobb oldala annak a meghatározására 
szolgál, hogy adott távolságra történő lökésnél 
milyen lökési sebesség szükséges.

A jobboldali diagram L függőlegesén meg­
keressük annak a távolságnak megfelelő pontot, 
amelyre lökni szándékozunk. Ezt a pontot össze­
kötjük a ferde egyenesen levő, a fajlagos ellenállás 
és a lejtőellenállás összegének (w0 +  г) megfelelő 
ponttal. (Az ellenállás értékének helyes kiválasztása 
határozza meg a kapott eredmény pontosságát.) 
Ez az egyenes a lökési sebesség függőlegesét a 
kívánt sebességnek megfelelő pontban metszi, 
tehát a metszéspont azt a sebességet eredményezi, 
amely az adott körülmények között a lökéshez 
szükséges.

A Müller-féle diagram hiányossága, hogy rajta 
közvetlenül nem látható : a kívánt, azaz a tola­
tásnál feltételezett sebesség a rendelkezésre álló 
távolságon ténylegesen elérhető e ? Az alapidők és 
időpótlékok összehasonlításával a kérdés ugyan el­
dönthető, ha ti. az alapidő nagyobb, mint a két 
időpótlék összegének kétszerese, a sebesség el­
érhető ; ha azonban az alapidő kisebb, mint az 
időpótlék kétszerese, a sebesség nem érhető el 
és ilyenkor a diagramból nem állapítható meg, 
mi az elérhető maximális sebesség.

E hiányosságon kívül hátránya a Müller- 
diagramnak egyrészt az, hogy a mozdonyra vonat­
kozó adatokat külön kell nyilvántartani, másrészt, 
hogy az eredmény eléréséig öt metszék leolvasást, 
két összevonást, valamint végezetül három rész­
összeg összeadását kéll elvégezni.

A sorozatos számítások gyors elvégzésének le- 
hetővétételére szükségesnek látszik egy gyorsabb 
eredményre vezető módszer kidolgozása, még akkor 
is, ha az így szerkesztett diagram nem is lesz 
általános, azaz csak egy speciális sorozatú mozdony­
ra és egy bizonyos emelkedőre vonatkozik.

A tolatás időszükségletének számítása
Tolatásnál kb 30 km/ó sebességig a tolatójár­

művek adhézióból számított vonóerejét vesszük 
figyelembe, amelynek értéke

F =  1000 /л Ga 
I tt

Ga =  a mozdony adhéziós súlya tonnában,
/X =  a súrlódási tényező,
F — a vonóerő kg-ban.

Tonnánként 1 kg vonóerő

a» = v 4 ö m/sec!
gyorsulást idéz elő, ami az átszámítási állandókat 
behelyettesítve

9,81 • 36002 .
a ° =1000-a 1000 km/ ° -

127
a « = km/ó5

alakban is felírható.
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A forgó tömegek többletenergiáját kifejezésre 
juttató a tényező gőzmozdonyos vontatásnál a 
gyakorlati átlagértéknek megfelelően 1,06-ravéve 
fel, a tonnánkénti 1 kg erő által előidézett gyor­
sulás értéke

a0=  120 km/ó2
ami

ao= km/ó/mp.

A szerelvény egy tonnájára jutó vonóerő (p) 
F

pv ~ 1 Tg

I tt
EG =  a kocsisor és a mozdony súlyának összege.

A gyorsítóerő a vonóerő és az elleftállás különb­
sége ; minthogy a tolatás kis sebességen történik, 
az ellenállás állandónak tekinthető, 

így a gyorsítóerő
_ 1000 pG a

E képletben a sebesség nem szerepel, ez azt 
jelenti, hogy a gyorsítóerőt a sebességtől függetle­
nül állandónak tételezzük fel.

Az egyenletes, azaz állandó gyorsítóerő állandó 
gyorsulást idéz elő, ami

. 1 ( 1000 /X Ga \ ,
A = °o-Vv=  3Q [— Y g-------W) km/°/mP-

A gyorsulási idő a sebesség és a gyorsulás há­
nyadosa, azaz

_F _____ 30 F
A 1000 u6ra mp-------:------- ----- , 7n

EG
Számításainkat egyszerűbbé teszi, ha az időpót­

lék fogalmát bevezetjük. Az időpótlék egy meg­
határozott út változó sebességen történő befutási 
ideje és ugyanezen útnak egy adott sebességen 
történő befutási ideje közti különbség. Esetünkben 
tehát az időpótlék az az időkülönbség, amely a 
gyorsítás, illetőleg lassítás tényleges ideje, vala­
mint ugyanezen útnak a végsebességgel történő 
befutásához szükséges idő között fennáll.

Az időpótlék tehát :
ti F t0 

I tt
t„ — az út befutásának tényleges ideje, 
t0 =  az az idő, amely alatt a végsebességgel 

haladó jármű ugyanezt az utat megtenné, 
azaz t0 — s : V.

A befutott út

s =  Г  / (V) dt.
o'

A tapadó vonóerőt állandónak feltételezve, a 
gyorsulás egyenletes.

Egyenletesen gyorsuló mozgás esetén ezen integ­
rál értéke

vagy a V =  at helyettesítést elvégezve

s = ~2Vt
A képletek alapján

*°=  T
1 vt
2 V

tv

Egyenletes gyorsulás esetén a gyorsulási idő
V_
A

Mivel az időt a gyorsulás kezdetétől a gyorsulás 
befejezéséig számítjuk, így

t = tv tehát ty '=  tv —-10
ezért

t11 =  t —  —- = t
2 ¥

azaz egyenletes gyorstdás esetén az időpótlék fele a 
gyorsítási időnek, így a gyorsulási időpótlék :

_  1 30 F 15 F
11 — 2 1000 pűGa 

EG
1000 yiGa 

E G ~
A lassidás időpótléka hasonló módon számít­

ható. Minthogy azonban a lassulás negatív gyor­
sulás, s így a tömegellenállás és az erő azonos 
irányú, értékük összeadandó. A lassulás idő­
pótlékának értéke tehát a

1000 uGf
Ц - -----------EG W

fékezőerő folytán

to -- 15 F
1000 pGj

EG
A  teljes időpótlék (T) a két időpótlék összege 

T  =  tv +  u =  ,7%/4J 5J ...... +  1571000 ixGa 
EG

1000 fíGf 
EG

A T = ty -[- t2 időpótlék a 0-tól F végsebességre 
történő gyorsulás és e sebességről 0-ra történő 
lassulás együttes időpótlék-értékét jelenti.

Mint látjuk, az időpótlék a sebesség lineáris 
függvénye. így abban az esetben, ha a felgyor­
sulás nem a 0 sebességtől indul, illetőleg a lassulás 
nem a 0 sebességig tart, az időpótlék a két határ­
sebességre számított időpótlék különbsége, azaz a-- 
linearitás folytán a sebességkülönbségre számí­
to tt időpótlék.

Az időpótlék konkrét meghatározásánál először 
is a súrlódási tényező és az ellenállás értékeit kell 
meghatározni.

A súrlódási tényező 1000 /x értékét gőzmozdony­
nál 170-nek vesszük fel. Iker, vagy másnéven 
szimmetrikus gépeknél ez az érték száraz időben a 
nálunk alkalmazott tolatási sebességekig biz­
tonsággal elérhető, míg kedvezőtlen tapadási 
viszonyok esetén ez az érték még tartható. Az 
előbbiekben láthattuk, hogy Müller 1000 /х értékét 
csak 140-nek vette fel. A két érték közötti kü­
lönbséget nemcsak a nagyobb biztonság indokolja, 
hanem a kisebb maximális sebesség is. A kísérletek
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szerint a súrlódási tényezó értéke, a sebesség 
függvénye. A legtöbb kísérleti eredmény p. értékét
—^ —  alakú hiperbolával adja meg (Cx és C2 
konstans).

Ebből látszik, hogy a felső sebességhatár 
csökkenése még ugyanazon biztonság esetén is 
nagyobb súrlódási tényező alkalmazását engedi 
meg. A diagram elvén mit sem változtat a súrló­
dási tényező értéke, azonban célszerű a példában 
is a korszerű értékek felhasználása. Ezért a példánk 
0,17-et vesz fel állandó súrlódási tényezőnek. Ha 
a 0,17-et a Szovjetunióban végzett tervszerű kí­
sérletek eredményeként az ikergépes gőzmozdo­
nyokra kapott

28
^  ~  100 +  V

értékkel hasonlítjuk össze, megállapíthatjuk, hogy 
még V =  30 km/ó sebességnél is több, mint 20% 
a biztonság.

A fékezett súly, illetőleg a fékezőerők meg­
határozásánál fokozott biztonsággal kell szá­
molnunk, minthogy az esetleges megcsúszás sokkal 
veszélyesebb, mint a gyorsításnál bekövetkező 
megköszörülés. Ezért a lassításnál ugyanezen 
(/X =  0,17) súrlódási tényező 0,8-szorosát vesszük 
csak figyelembe. így itt a megcsúszás elleni biz­
tonsági tényező a Szovjetunió vasutaiilak kép­
leteivel számolva 0,17 -0,8:0,216 =  63%.

A menetellenállást a tolatásnál használt se­
bességeken 3 kg/tonnának vesszük fel. Ez az érték 
ugyan labilis, mert a fajlagos ellenállás lényegesen 
függ a vonatsúly és a tengelyszám hányadosától. 
Üres kocsik esetén a tonnánkénti ellenállás lénye­
gesen nagyobb, ezért, ha a felgyorsítandó kocsi­
sor csak üres kocsikból áll, úgy járhatunk el, 
hogy 1—2°/00-kel nagyobb emelkedést tételezünk 
fel, mint amennyi a valóságos.4

4 A gyorsulás és lassulás együttes időpótlék szám í­
tásánál az ellenállás pontos szám ítása nem  olyan lé ­
nyeges, m in t a von ta tási szám ítások egyéb területén , 
m ert az ellenállás növekedés a gyorsítási idő t növeli, 
v iszont a lassítási idő t csökkenti. A tényleges és szá­
m íto tt időkülönbségek viszonyát 1 kg-os ellenállás­
növekedés esetén az

1 1 2
a — 1 o + l  a

aránnyal tu d ju k  érzékelni. (Müller-féle diagram ból).
Vegyünk egy olyan állandó esetet, am ikor a fa jla ­

gos gyorsító és lassító erő egyarán t 10 kg.' (Ez az érték  
a 411 sor. m ozdonynál kb. 900 t-ás vonatnak  felel 
meg) és egy m ásik  példát, ahol 20 kg /t.

A gyorsulás ideje:
3 k g /t ellenállás esetén 1/7, illetőleg 1/17
4 k g /t ellenállás esetén 1/6, illetőleg 1/16
A lassulás ideje :
3 k g /t ellenállás esetén 1/13, illetőleg 1/23
4 k g /t ellenállás esetén 1/14, illetőleg 1/24
A teljes idők viszonya 1/7 +  1/13 : 1/6 +  1/14-hez, 

illetőleg 1/17 +  1/23 : 1/16 +  1/24-hez, ami
0,1428 +  0,0769 : 0,1666 +  0,714 =  0,2197 : 0,2380 =

=  0,93, illetőleg
0,0588 +  0,0434 : 0,625 +  0,0416 =

=  0,1022 : 0,1041 =  0,98.
Mint lá tjuk , az idők különbsége még 900 t-ás vonat 

esetén is csak 7% (kisebb vonatnál pedig még kisebb).

Az időpótlék diagram
A kétváltozós, helyesebben két független vál- 

tozós sebesség (v)- vonatsúly ((?/) függvények 
folyamatos ábrázolása, mint tudjuk, csak térben 
történhet. A két független változós függvények 
síkbeli ábrázolása úgy oldható meg, hogy az egyik 
változót meghatározott értékűnek tételezzük fel, 
azaz egyszerűen paraméternek tekintjük. Az 
állandónak feltételezett változónak több értéket 
adunk és így a síkbeli koordináta-rendszerben 
a háromváltozós függvények egyik változójának 
változása nem folytonos, hanem lépcsős.

Az időpótlék függvényben szereplő három vál­
tozó mennyiség : időpótlék (T ), sebesség (F) és 
szerelvénysúly (LG) közül tehát síkbeli ábrázo­
lásnál két változó folytonos és egy változó lépcsős 
változtatása lehetséges. Ez háromféleképpen tör­
ténhet. Annak eldöntése, hogy melyik változó 
legyen lépcsős, célszerűség alapján történik. Meg­
állapíthatjuk, hogy T  változása folyamatos kell, 
hogy legyen, így lépcsős változása csak a sebesség­
nek, vagy a szerelvénysúlynak lehet. Minthogy 
a gyakorlatban az elegysúly két határ között 
bármilyen nagyságú lehet, viszont a tolatás se­
bességét megválaszthatjuk, célszerű a sebességet 
lépcsősen ábrázolni.

A diagramok, illetőleg függvénygörbék meg­
szerkesztésénél, minthogy a függvény F-vel 
lineáris, elegendő az 1 km/ó sebességű görbét 
kiszámítani, a többi sebesség a görbéből egyszerű 
szorzással nyerhető.5

Ez a diagram a Müller-féle diagramhoz hason­
lóan nem nyújt a távolságról felvilágosítást, azaz 
rajta nem látható, hogy a rendelkezésre álló 
távolságon milyen sebesség érhető el.

A távolság-függvény felállítása, minthogy a 
gyorsulás egyenletes, igen egyszerű :

1 о 1 Ts =  — a t2 =  — V t

Egyenletes gyorsulás esetén a gyorsulási idő 
kétszerese az időpótléknak, tehát

t =  2 T, így az út függvény
s — T V alakba megy át.

Ez az összefüggés szintén diagramban ábrá-
£

zolható. Ha a függvényt T  =  — alakban írjuk
és az utat, azaz az s-1 konstansnak választjuk, 
az időpótlék sebesség ( TV)  diagramban az út- 
görbe megszerkeszthető.6

Ezek a görbék azt ábrázolják, hogy egy meg­
határozott távolságon, állandóan egyenletesen 
gyorsulva, ha az út végén egy bizonyos sebességet 
érünk el, mennyi a gyorsulási idő, illetőleg a 
gyorsulási időpótlék. így tehát a diagramból 
természetszerűleg az is meghatározható, hogy 
egy adott úton, ha a gyorsulás időpótléka (tehát 
ideje) adott, milyen sebesség érhető el. Ugyanilyen 
alapon a diagram a gyorsítás és lassítás együttes 
időpótlékára is szerkeszthető.

Ha tehát meg akarjuk állapítani, hogy az adott



körülmények között a feltételezett sebesség csak­
ugyan elérhető-e, a kapott eredményt e diagram­
ról ellenőriznünk kell.

Az egyesített diagram
Két diagram használata bonyolult, ezért cél­

szerű a két diagramot összevonni. Az összevonás 
lényege az, hogy az időpótlék-tonna koordináta- 
rendszerben levő sebesség-tonna-időpótlék érték- 
hármas egyes pontjaihoz az s =  V T  függvény 
alapján számított értékeket is hozzárendeljük. 
Figyelembe véve azt, hogy távolságnál elegendő 
nagy lépcsők alkalmazása is, valamint tudva azt, 
hogy V értéke úgyis csak lépcsősen van megadva, 
a figyelembe veendő út (s) -sebesség (F) érték- 
párok száma nem nagy lesz. A tonna-időpótlék 
koordináta-rendszerben a sebességgörbék egy pont­
jához az s =  V ■ T egyértelmű összefüggés alapján 
1 és csakis 1 út (s) érték tartozik.

Ha tehát az időpótlék (T) szerelvénye úly 
(E G) diagram sebességgörbéjén levő azonos tá ­
volságot jelentő pontokat összekötjük, távolság­
görbéket kapunk. így a két diagramot össze­
vontuk. Ezt az összevont diagramot egyesített 
diagramnak nevezzük (2. ábra).

5 Az áb rán  fe ltü n te te tt d iagram  szám ítása te h á t a 
következő :

T  — t í -f- t2
15 V 

1000 ixGa
xTg

+
15 V 

1000(XfGf 
E~G 4- w

A MÁV 411 sor. m ozdonyát vesszük fel, am elynek a 
kép letben  szereplő ada ta i :

Ga — 64 t 
Gf =  90 t  
(X =  0,17 

W — 3 kg /t 
[juj =  0,8 =  0,136
így  1000 fj. Ga =  10900 és

1000 fjif Gj =  12200

Elegendő a szám ítást 1 km /ó sebességre elvégezni, 
m ert feltételeink értelm ében a képlet F-vel lineáris :

E diagramban egy meghatározott tonna függő­
legesének és a távolsági vonal metszéspontjának 
értékéhez egy időpótlék-érték tartozik. Ha ez az 
időpótlék-érték kisebb, mint az ugyanezen tonna­
súlyhoz (E G) tartozó, a kívánt sebességnek meg­
felelő időpótlék — azaz egy állandó tonnasúlyt 
jelentő egyenesen (az ábrán függőlegesen) a kí­
vánt sebesség görbéjének metszéspontja köze­
lebb van a tengelytől, mint a távolság görbéjének 
metszéspontja — ebben az esetben ez a sebesség 
elérhető. Ellenkező esetben ez a sebesség nem 
érhető el ; ilyenkor az elérhető sebesség ugyan­
ezen egyenesben levő, a távolság metszéspontnak 
megfelelő sebesség-érték.

Ha tehát az állandó tonnasúlyt jelentő egye-

A többi sebességekre egyszerű szorzással tö rtén ik  
az i  időpótlék  kiszám ítása.

6 A gyakorlati szerkesztés úgy tö rtén ik , hogy ve­
szünk egy állandó távolságot, pl. 100 m -t, ezt eloszt­
ju k  azzal a sebességgel, amellyel való m etszéspontjá t 
meg akarjuk  szerkeszteni, pl. 10 km /ó-val, így a 100 
m-es ú tgörbe és a 10 km /ó sebességgörbe m etszéspontja a

m p-nek megfelelő vízszintesen lesz. A külön gyorsulási 
vagy lassulási időpótlék-diagram  ugyanígy kiegészít­
hető a távolsági görbékkel.

EG 150 300 500 800 1000 1200 1500

1000 ixGa 
E G

73 36,4 21,9 13,6 10,9 9,1 7,3

1000 ixGa
----------------- W

E G
70 33,4 18,9 10,6 7,9 6,1 4,3

t \ ................................ 0,216 0,45 0,895 1,42 1,9 2,46 3.5

1000 fxf Gf 
E G

82 40,7 24,4 15,2 12,2 10,2 8,2

1000 iif Gf
' 7 1 +  w 

E G
85 43,7 27,4 18,2 15,2 13,2 11,2

t~2................................ 0,177 0,342 0,55 0,825 0,985 1,14 1,34

' T ............................... 0,393 0,792 1,445 2,245 2,885 3,60 4,84

139



nesen a kívánt sebesség metszéspontja távolabb 
van a tengelytől, mint a rendelkezésre álló távol­
ság görbéjének metszéspontja, ez a sebesség nem 
érhető el. Az ilyenkor elérhető sebesség a távolság­
görbe metszéspontjához tartozó sebességvonal. 
Ennek értékét legtöbbször interpolációval kell 
megállapítani. A sebesség lineárisan interpolál­
ható, mert a T  lineráis a F-vel.

A fentiek alapján egyesített diagram készít­
hető külön a gyorsulásra, külön a lassulásra, vagy 
egyesítve a kettő összegére.

A tolatási időszükséglet megállapítása 
az egyesített diagramból

Az időpótlék megállapítása az adott sorozatú 
mozdonyra és lejtviszonyra vonatkozó egyesített 
diagramból a következőképpen történik (2. ábra).

Az egyesített diagram vízszintes tengelyén levő 
tonnaértékek közül kiválasztjuk a felgyorsítandó 
elegy (kocsisor ön- -f- rakománysúly) tonnaérté­
két. E tonnamennyiség függőlegesének és a kí­
vánt tolatási sebesség görbéjének metszéspontját 
oldalra vetítjük és az időpótlék értékét leolvas­
suk.

Ezzel egyidejűleg a metszéspontnak a távolsági 
görbékhez viszonyított helyzetét is megvizsgáljuk, 
hogy a meghatározott távolságon a sebesség elér­
hető-e. Amennyiben a metszéspont a meghatáro­
zott távolság görbéje alatt van, úgy a tolatás 
ilyen sebességgel történhet. Ha a metszéspont 
a kívánt távolság vonala fölött foglal helyet, a 
kívánt tolatási végsebesség nem érhető el, tehát 
az adott távolságon csak ennél kisebb sebességgel 
tudunk tolatni, így a kisebb sebességhez tartozó 
alapidőt és időpótlékot kell meghatározni. Az 
alkalmazható maximális sebesség a távolság­
vonal és a tonna-függőleges metszéspont jához ta r­
tozó (interpolálható) sebesség.

Az alapidő meghatározását nomogrammal cél­
szerű elvégezni. Kétféle nomogram alkalmazható : 
pontsereges és vonalsereges.

A pontsereges nomogrammal az alapidő meg­
határozása úgy történik, hogy a függőleges skálá­
kon levő távolságnak megfelelő pontot összeköt­
jük a másik függőlegesen a kívánt sebességet je­
lentő ponttal. A két pontot összekötő egyenes a

ferde egyenesen metszi az alapidő értékét. (Ugyan­
ez a Müller-diagram alapidő része is.)

A vonalsereges nomogramon az alapidő meg-. 
állapítása úgy történik, hogy a vízszintes tenge­
lyen levő távolságskálán kikeressük a kívánt 
távolságértéket és a ponton keresztül függőlegest 
húzunk. A függőleges metszi a kívánt tolatási 
sebességnek megfelelő egyenest. A metszéspontot 
oldalra vetítjük és az alapidő értékét leolvassuk 
(3. ábra ).

Az alapidő értékek könnyen táblázatba is fog­
lalhatók.

A mozgás teljes ciklusának (gyorsítás, egyenle­
tes futás, fékezés) együttes időszükséglete tehát 
az egyesített nomogramból kikeresett időpótlék és 
valamely diagramból meghatározott alapidő ösz- 
szegezésével nyerhető.

Abban az esetben, amikor nem teljes tolatási 
ciklus adatainak megállapítása szükséges (pl. lö­
késsorozatos tolatás), részdiagramok (gyorsulási-, 
lassítási diagram) készítése célszerű.

Összehasonlítás a 3Iiiller-féle módszerrel
A fentiekből látható, hogy az egyesített dia­

grammal — azonkívül, hogy a távolságokat 
is feltünteti — rövidebb idő alatt állapíthat juk meg 
az időszükségletet, mint a Miiller-féle univerzális 
diagrammal. Nézzünk erre egy példát.

Feladatunk annak a meghatározása, hogy a 411 
sor. mozdonnyal, sík pályán, 550 tonna súlyú 
kocsisor 300 m-re történő továbbítása (felgyorsí­
tás és a lassítással együtt) mennyi időt vesz igénybe, 
ha a tolatás maximális sebessége 30 km/ó.

A feladat megoldása diagramjaink segítségével 
a következőképpen történik (2. ábránk a 411 sor. 
mozdonyra és sík pályára vonatkozik, tehát e 
feladatnál felhasználható) :

Az egyesített diagram vízszintes tengelyén meg­
keressük az 550 tonnát jelentő pontot ; ezt a 
pontot fölvetítjük és a 30 km/ó sebesség görbéjé­
vel történő metszéspontját meghatározzuk. Ez­
után megvizsgáljuk, hogy a metszéspont helyzete 
a 300 m-t jelentő görbéhez (300 . ............... . szag­
gatott vonal) milyen. Megállapítjuk, hogy a met­
széspont a 300 m-es vonal felett van, tehát a 
30 km/ó sebesség nem érhető el, ezért kisebb 
sebességgel kell tolatni. Az 550 tonna függőleges 
a 300 m-t jelentő görbét a 25 km/ó sebesség görbé­
jénél metszi, így a tolatás folyamán alkalmaz­
ható csúcssebesség 25 km/ó. Ezért a 25 km/ó 
sebesség görbéjének metszéspontját kell meghatá­
roznunk az 550 tonna függőlegesével.

A metszéspontot baloldalon kivetítjük és az 
ott levő másodperc-értéket leolvassuk. Ez az 
érték 44 másodperc. Ha ehhez hozzáadjuk az 
alapidő diagramból adódó 43 mp-et, a tolatás, 
illetőleg a mozgás időszükségleteként 87 mp-et 
kapunk.

Ugyanezt a feladatot a Müller-féle univerzális 
diagramból megoldva (1. ábra), 30 km/ó sebessé­
get véve figyelembe, a fölgyorsítás időpótlékául 
33 mp-et, a lassítás időpótlékául 18 mp-et kapunk. 
Az alapidő (35) kisebb, mint az időpótlékok ösz- 
szege (33 -f- 18 =  51 mp) ; ez a sebesség tehát



ezen a távolságon nem érhető el. Ezért találga­
tásra vágyónk utalva. Lehet, hogy ez elsőre sike­
rül, ha nem, úgy további próbálgatással állapít­
juk meg a helyes értéket. Nézzük azonban, 
hogy az egyesített diagram 25 km/ó sebessége 
Müller szerint milyen eredményt ad ; gyorsítási 
időpótlék 28 mp, lassítási 19 mp, összesen 47 mp ; 
ez több, mint az alapidő (43 mp), így ez a sebes­
ség nem érhető el. Müller szerint tehát kisebb 
végsebesség, így nagyobb menetidő adódik.

Ez azért van, mert a Müller-féle diagram —- 
minthogy tolatási sebességének felső határa na­
gyobb — kisebb tapadási tényezővel számol, 
valamint a fékezésnél a fékezett súlyt 71%-ig 
veszi csak tapadás szempontjából kihasználható­
nak. míg az egyesített diagram fékezésnél 80%-ig 
használja ki a gyorsításnál figyelembe vehető, 
már úgyis biztonsággal számított súrlódási ténye­
zőt.

Az ismertetett egyesített diagramnak nagy elő­
nye az ismert módszerekkel szemben, hogy rajta 
az elérhető maximális sebesség közvetlenül lát­
ható. így az elérhető maximális sebesség találga­
tással történő keresését nem kell elvégezni.

Az egyesített diagramnak további előnye a 
gyors időmegállapítás. Két leolvasással és két 
részidő összeadásával lehet ugyanis meghatározni 
az időszükségletet, míg a Müller-féle univerzális 
módszerrel ehhez — mint az előbbiekben kifej­
tettük — 5 leolvasásra. 3 összevonásra (elegysúlyd- 
mozdonysúly, tonnánkénti vonóerő — ellenállás, 
tonnánkénti fékezőerő +  ellenállás) és 3 részidő 
összeadására van szükség. így a számítási időmeg­
takarítás több, mint háromnegyed idő, azaz az 
egyesített diagrammal ugyanazon idő alatt, ugyan­
olyan pontossággal kb. négyszer annyi menetidő 
megállapítása végezhető.

Az egyesített diagram hátránya viszont, hogy a 
mozdonysorozattól és lejt viszonytól függően több 
diagram szerkesztése szükséges. A nem általános 
diagramokat legtöbbször azért nem használják, 
mert a feladatok megoldásához nagyszámú dia­
gram szükséges. Esetünkben, minthogy a sok

változó közül a mozdonysorozatot és az emelke­
dőt tekintettük állandónak, a szükséges diagramok 
száma nem jelentős. A szükséges diagramok meny- 
nyiségét számszerűleg vizsgálva, feltételeket és 
egyszerűsítéseket kell elfogadnunk. Ezek :

1. egy tolatási helyen az emelkedők száma 
maximum kettő,

2. egy tolatási helyen legfeljebb kétféle sor. 
mozdony teljesít szolgálatot.

Ezek alapján egy tolatási helyen maximum 
2 x 2  =  4, általában azonban csak 2x1 =  2, de 
lehet, hogy csak egy (sík pálya) diagram szüksé- 
ges.

Ha az ország minden tolatási helyén alkalrhaz- 
ható diagram-sorozatot akarunk készíteni, figye­
lembe kell vennünk, hogy gyakorlatilag a MÁV- 
nak mindössze 6—7 olyan mozdonysorozata van, 
amellyel tolatást végzünk. További egyszerűsítés 
lehet az, hogy a különböző emelkedési viszonyo­
kat 5—6 kategóriába csoportosíthatjuk, ezáltal a 
diagramok száma (e két mennyiség szorzata) 
nem jelentős. Minthogy a közölt módszer alapján 
a diagram elkészítése csak néhány órát vesz 
igénybe, így a teljes diagram-sorozat elkészítése 
sem túl jelentős munka.

A MÁV-nak sem a tolatási, sem a vonali 
menetidő megállapítására nincs elfogadott mód­
szere, ezért szükséges, hogy e fontos kérdéssel 
behatóbban foglalkozzunk. Mint az előbbi példán 
láttuk, az új módszerrel, — amely általánosítások­
kal elvileg vonali menetidőszámításra is alkalmas 
— lényegesen rövidebb idő alatt kapunk ered­
ményt, mint más módszerekkel. I t t  a hibaforrá­
sok száma is jelentősen kevesebb, mint más mód­
szereknél ; így az új módszer alkalmazása minden 
szempontból előnyös.

A diagram-sorozat elkészítése nélkül is minden 
olyan tolatási helyen, ahol a pálya sík és a tola­
tást 411 sor. mozdony végzi, az itt közölt egyesí­
tett diagram (2. ábra) felhasználása a gyakorlat 
számára elegendő pontosságot nyújt, így vele a 
tolatási idők meghatározhatók.
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K ö té lp á lyá k  g a zd a s á g o s  rakom án ysú lya
S Z E M K E Ö  G Á S P Á R

Kötélpályával gyakorlatilag  bárm ilyen emelkedő m el­
le tt a legrövidebb ú ton  á t  szállíthatunk . Nem kell 
tek in te tte l lennünk az adhézióra, nincs szükség h i­
dakra, m agas töltésekre. A pálya a la tt  tovább  fo lyhat 
a  m ezőgazdasági term elés, ezért az üzem i sávot nem 
kell teljes értékben  k isa já títan i. A fagy, a hó, az eső 
és az éjszaka nincs befolyással a szállításra és hegyek, 
dombok, m ocsarak, tavak , folyók fe le tt h a ladha tunk  
anélkül, hogy ezáltal jelentős m értékben növelnénk 
az építés és üzem költségeit . Legtöbbször ez a legolcsóbb 
szállítópálya. R a jta  a vo n ta tás  költségei kisebbek, 
m in t a közúton vagy a vasúton. Az egyik oldalon le­
felé haladó teher a felfelé haladó teher egy részét 
ellensúlyozza, olyankor pedig, am ikor a szállítás lefelé 
tö rtén ik , a szállítással a kötélpálya révén energiát 
lehet term elni.

A kötélpályán  való szállítás feltétele azonban az, 
hogy a szállításra kerülő á ru  közel azonos súlyú rako­
mányokra legyen bontható . K ö télpályán  szállítják  az 
ércet, az agyagot, a  követ, kőtöm böket, a farönköt 
és a bányafá t, a szenet, a m eddőt, a salako t és a h o ­
m okot. G yakran épülnek kö télpályák  széna- és tej- 
szállításra is.

A szállíto tt á ruk  egy kis részénél a rakom ány súlya 
kö tö tt, pl. kőtöm hök, rönkök esetén. A legtöbb ese t­
ben azonban a tervezőtől függ, hogy a pálya részére 
m ilyen rakománysúlyt választ.

A kocsik gyakori vagy ritk a  já ra tá sáv a l elvheg 
bárm ely  rakom ánysúllyal b iz tosítható  a pá lyán  m eg­
k íván t teljesítm ény. A rakom ánysúlyok közö tt azon­
ban csak egy lesz olyan, m ely az a d o tt körülm ények 
között a leggazdaságosabb, m ind az üzem, m ind az 
építés szem pontjából.

A kötélpályák  tervezésénél te h á t a legfontosabb 
feladat, hogy m egállapítsuk : a megkívánt teljesítmény 
mellett m ilyen rakománysúlyt válasszunk. *

Az alább iakban  ezt a kérdést kívánom  részletesen 
megvizsgálni, a nálunk  szokásos két köteles pályáknál.

A leggazdaságosabb rakom ánysúly  m ellett a  rak o ­
m ánnyal együ tt m ozgato tt szállítóberendezés (kocsi, 
vonókötél) súlya —- a rakom ány súlyához képest —■ 
a legkisebb lesz, ugyanakkor az építési költségeknek 
és az üzem eltetés bérköltségének is a legkisebbnek 
kell lennie.

A kérdést te h á t 1. az üzemi, 2. az építési és 3. a 
bérköltségek szem pontjából kell megvizsgálni.

1. A rakom ánnyal eg yü tt m ozgato tt berendezés 
súlya, és az egyidőben szá llíto tt rakomány súlya, 
N  közö tt vízszintes pályán, egyirányban történő 
szállítás m ellett az alábbi összefüggés áll fenn :

Qr =  a rakom ánysúly  kg-ban,
C =  egy, a te ljesítm énytő l és a sebességtől függő 

állandó,
2•3600 • V

C = ----- -------- 1,5,

V =  a  pálya sebessége m /sec-ban,
T  — az ó ránkénti teljesítm ény kg-ban,

C kis érték, am ely szem pontunkból elhanyagolható, 
te h á t az egész pályára  a  gazdaságosság szem pontjából 
ugyanaz lesz jellemző, m in t az üres kocsi és a  rakom ány- 
súly viszonyára. U gyanis :

N
2 Qi 

Qr
C,

ahol Qü =  az üres kocsi súlya kg-ban,

~!---------- 1-------Г
200 500 600 1000

лт гN  =  — L

ahol w a kapcsolási táv , L  a pálya hossza, gx a vonó­
kötél fm  súlya. £

2 I 9i
Z l

N

— I Lw, 2 0i w 2 Qi 
Qr

3600
T  =  Qr i

ahol t a kapcsolási időköz ;

w =  t - V,

N
2 • 3600 • V■gx 2 Qi

T Qr

1500 2000
1. ábra

Tekintve, hogy gx 1— 2 kg körüli érték, am elyet 
1,5-nek felvéve, a vizsgálat szem pontjából a d o tt v 
és T  esetén állandónak vehető. Az üzern szem pontjából
az a k ívánatos, hogy — mi nél  kisebb legyen.

E z t a  kérdést csak vízszintes, ü letve közel vízszintes 
pá lyáná l kell vizsgálnunk, m ert a le jtős pá lya  üzem ­
költségeire a kocsisúly nincs befolyással. Közel v íz­
szintesnek kell azonban tek in ten i m inden olyan pályát, 
am elynél a szállítás lefelé tö rtén ik , de am elyet üzem 
közben h a jta n i és nem  fékezni kell.

Nx
■ - értékeit a szokásos kocsisúlyok á tlagának  figye­

lem bevételével az 1. ábra m u ta tja .
Az ábrából k itűn ik , hogy a  rakom ánysúly  növelé­

sével a  szállítás gazdaságossága növekszik, de 1000— 
1500 kg-os rakom ánysúlyon felül m ár csak k ism érték ­
ben fokozódik. A rakom ánysú ly t ezen érték  fölé te h á t 
csak akkor volna érdem es növelni, h a  ez m ás h á trá n y t 
nem  vonna m aga u tán .

2. Az építési költségek kétfélék. E gy részük a szállí­
tás i távolság, a nyom vonal a szállítási szintkülönbség, 
a terep , a szá llíto tt á ru  és a v á lasz to tt teljesítm ény 
következm énye, te h á t o lyan költség, am elyre az állo­
m ások helyének kijelölése és a teljesítm ény m egadása 
u tá n  a tervezőnek m ár csak kevés befolyása lehet. 
Az építési költségek m ásik  része azonban szorosan 
összefügg azzal hogy m üyen  rakom ánysú ly t válasz­
tunk .

Ilyen  költség :
a ) a kocsi beszerzési-hányad,
b )  a  tartókötél beszerzési költsége,
c ) továbbá  m indazok a költségek, am elyek a ta r tó  

kötél megfeszítésével állnak  összefüggésben ; a  feszítő - 
súlyok, bakok, állványok  költsége.

A b) és c) a la ttia k  egyform án a ta r tó k ö té l sú lyátó l 
függő tényezők, így ebből a  szem pontból csupán az t 
kell ism ernünk, hogy a tartókötél súlya  hogyan változik  
a rakom ánysúly  növelésével.

A ta rtó k ö té l á tm érő jé t a  m ost készülő új tervezési 
szabvány szerin t az a lábbi képletből lehet m egállapí­
tan i :
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kétkerekes fu tóm ű esetén :

d =  u - v - V( Qt + gx w  -f  k)
négykerekes fu tóm űnél :

d =  и - V •][0,6 (Qt-\- Q\W +  k)
Qi — Qr -j- Qü, te h á t a  ra k o tt kocsi teljes súlya, a r a ­

kom ány és a kocsi súlya,
к =  a  vonókötél m egtöréséből a kocsira á tadódó  te r ­

helés a kúp-átm eneteim éi,
и é s v a  kocsikapcsolási időköztől, a  kö tél szerkezetétől 

és szakítószilárdságától, v a lam in t a nap i üzem ­
időtől függő értékek, am elyeket a szabvány tá b lá ­
za ta ibó l kell kivenni.

Négykerekes fu tóm űnél 100 és 200 T /ó ra  te ljes ítm ény­
nél 2,5 m /sec szokásos sebesség m ellett, a  szokásos 
kocsisúlyok á tlagának  figyelem bevételével a teleoldal 
kötélsúlya és a rakom ánysúly  közö tt az összefüggést 
zárt, (rsz — 120 k g /m m 2 kötélnél, nap i 14— 21 órás 
üzem  esetén к =  0 m ellett a 2. ábra m u ta tja .

A kocsik beszerzési költsége a kocsik súlyával arányos. 
A rakom ánysúly  egységére ju tó  kocsisúly egy pályán  
a következő :

A kocsik szám a m indkét ta rtókö té len

w
ahol L  a  pá lya  hosszba m-ben.

Az összes kocsi súlya, iV2 — n  Qu.
A szállíto tt rakom ány súlya egyirányú szállításnál :

A rakom ány-egységre ju tó  kocsisúly te h á t :
N 2 =  2 Qu 
N  ~  Qr

Qa a  fu tóm ű, függeszték, kapcsolókészülék és kocsi- 
szekrény súlya.

Több pálya  figyelem bevételével a rakom ány-egy- 
ségre ju tó  kocsisúlyt a 3. ábra m u ta tja .

A beruházási költségek 1000 kg-os rakom ánysúly  m el­
le tt, egy konk ré t esetben a  következőképpen a lak u l­
ta k  :

A költségek 72% -a független a rakom ánysúlytól,

15%-a függ a ta rtókö té l súlyától, 13% -a a kocsi-be­
szerzési hányad .

A 2. és 3. áb ra  figyelem bevételével T  =  100 t/ó  
és T  =  200 t/ó  teljesítm ény  és v =  2,5 m /sec m ellett 
a beruházási költségek, ,,-B“ a különböző rakom ány­
súlyok esetén a 4. ábra szerin t a lakulnának.

A 72% -ot jelölő egyenes és a — b vonal közti é rté ­
kek ad ják  100 t/ó , az a'— b' vonal és a 72% -ot jelző 
egyenes közö tti értékek  200 t/ó  te ljesítm ény esetén a 
ta rtó k ö té l sú lyátó l függő költségtényezők alakulását. 
A c—d vonal 100 t/ó , a c'—d' vonal 200 t/ó  te ljesítm ény­
nél m u ta tja  az építési költségek alaku lásá t a  rakom ány- 
súly függvényében.

A 4. ábrából nyilvánvaló, hogy az építés szem pontjá­
ból m elyik a  gazdaságos rakom ánysúly . Lényeges 
következtetés azonban az, hogy a nagy, 200 t/ó  te lje ­
sítm ényű pályákná l a gazdaságos rakom ánysúly  kisebb, 
m in t a kisebb teljesítm ényű, 100 t/ó  te ljesítm ényű 
pályánál. A gazdaságos rakom ánysúly  az építés szem ­
pon tjábó l á lta láb an  800— 1200 kg.

3. Végül az t kell vizsgálnunk, hogy az üzem  bérkölt­
ségei hogyan változnak  a rakom ánysúly  függvényében.

A szem élyzet á lta l végzett m unka több  a kisebb 
kocsik esetén, m in t a nagyobb kocsiknál, kis kocsik 
gyakori m ozgatása esetén a szem élyzet :

a )  az ind ítási ellenállást gyakrabban  küzdi le,
b)  gyakrabban  fékez,
c) tek in te tte l a rra , hogy a rakom ányegységre ju tó  

kocsisúly kis rakom ánysúlynál sokkal nagyobb, m int 
nagy rakom ánysú lynál (  3. ábra ), kis rakom ány súly 
esetén több  kocsisúlyt kell m ozgatniok, m in t nagynál. 
A kocsisúlyhoz ilyenkor a  kocsitoló m unkás sú lyát is 
hozzá kell még szám ítanunk.

1200 kg-on tú l növelve a rakom ánysúlyt, az indítási 
ellenállás leküzdéséhez m ár oly erőre van  szükség, 
am elyet folyam atosan kifejten i egy em ber nem  tud . 
N agyobb kocsik alkalm azása te h á t a  szem élyzet lé t­
szám ának növelésével já r. Nagyobb kocsiknál a baleset- 
veszély is jelentősen növekszik.

Az elm ondottakból m egállapítható , hogy a gazdaságos 
rakom ánysúly  m ind az üzem, m ind az építési- és b é r­
költségek szem pontjából 800— 1200 kg között válasz­
tandó  meg.

A rakom ánysúly  m egválasztása azonban nem  tö r ­
tén h e t csupán gazdaságossági szem pontok alapján. 
K is teljesítm ényű  pályánál 800 kg-os rakom ánysúly 
esetén nagy kapcsolási távolságok adódnak. Ilyen nagy 
kapcsolási távolságnál a vonókötél belógása m ia tt 
több  nehézség áll elő. A tap asz ta la t szerint nem  is cél­
szerű 90 m -nél nagyobb kapcsolási távolságot a lkal­
mazni. K is teljesítm ények esetén teh á t az alkalm az­
ható  legkisebb rakom ánysúly t a  kapcsolási távolság 
szabja meg.

N agy te ljesítm ényű pályánál még az 1200 kg-os 
rakom ánysúly  esetén is sűrű  kapcsolási időköz adódik. 
A kis kapcsolási időköz egyrészt a szem élyzet lé tszá­
m ának  növelését vonja m aga u tán , m ásrészt jelentősen 
növeli a  balesetveszélyt, m ert a szem élyzet így nem 
tu d ja  megfigyelni a kapcsolókészülékek működését. 
A kapcsolási időköz m in im um át az új tervezési szab­
vány  14 m p-ben fogja m egállapítani. Ebből a szokásos

143



1. táblázat

Teljesítm ény, t/ó ra  . . 10 20 50 ■ 75 100 125 150

R akom ánysúly, kg . . 200 250 500 600 700 800 900

K apcsolási távolság,
V — 2,5 m / s e c ......... 180 113 90 72 62 57 54

2. táblázat

Teljesítm ény 
t/ó ra  ........... 20 30 50 75 100 125 150 175 • 200 250

R akom ánysúly, 
kg ........... 200 300 500 500 600 600 800 800 1000 1000

K apcsolási táv ,. 
V — 2,5 
m /sec . . . 90 90 90 60 54 43 48 41 45 36

2,5 ш /sec sebességű pályáknál 35 m-es m inim ális k a p ­
csolási távolság  adódik. *

A kapcsolási távolság m inim um a és m axim um a h a tá r t 
szab a kétkötetes pályák  gazdaságos alkalm azásának. 
Ezek szerin t kétkötetes rendszerű kö té lpályát 80 t/ó ra  
te ljesítm énytő l 300 t/ó ra  teljesítm ényig  érdem es a lka l­
mazni.

80 t/ó ra  teljesítm ényen alul m ár az egykötetes pálya  
a gazdaságos. Ilyenkor a ta rtó - és vonókötél szerepét 
egy kötél veszi á t, a tartó-vonókötél. A tartó -vonókötél 
görgőkön nyugszik. A kocsit a  kapcsolókészülék a 
tartó-vonókötélhez kapcsolja.

Az egyköteles pályáknál szokásos rakom ánysú lyo­
k a t az 1. táblázat tü n te ti fel (K em pe’s Engineers Year 
Book for 1955).

A kétkötetes pályáknál az új m agyar tervezési szab­
vány a 2. táblázat szerinti értékeket javasolja.

T ek in tette l az egyköteles pálya kis építési kö ltsé­
gére, nyilvánvaló, hogy o tt, ahol a te ljesítm ény lehe­
tővé teszi, gazdaságossági szem pontból ezt kell a lka l­
m azni. B ár az egyköteles pályák világszerte el vannak 
terjedve, hazánkban  ilyen pálya nem  épült. • Nincs 
tap asz ta la tu n k  sem a tervezésre, sem az üzem eltetésre 
nézve. E m ia tt az egyköteles pá lyák  bevezetése nehéz­
séggel jár, ho lo tt 84 db hazai pá lyánk  közül 44 db-nál 
a teljesítm ény m a is kisebb, m in t 80 t/ó ra .

Egy db kétköteles rendszerű kötélpálya te ljesítm é­
nyének megfelelő h a tá rá t az előzőkben 300 t/ó ráb an  
á llap íto ttu k  meg. E zt a te ljesítm ényt hazánkban  egyik 
kötélpálya sem éri el. A m axim ális te rv eze tt k ö té l­
pályateljesítm ény 250 t/ó ra . Ennél nagyobb te ljes ít­

m ény szükségessége esetén ná lunk  függősínpályát, vagy 
két, teljesen független kö té lpá lyá t építenek. K ü l­
földön ilyenkor gyakran  építenek iker-kötélpályát.

Az ikerpályáknál k é t db, külön-külön h a jto tt  kö té l­
pá lya  épül ugyan, de a  ké t pá lya  részére közös á llv á ­
nyok és állom ás készülnek.

Az ikerpályák  előnye az egy, nagy te ljesítm ényű 
pályával szem ben :

1. nagyobb az üzem biztonság, m ert az egyik pálya  
m eghibásodása esetén a m ásik pályán a  szállítás to ­
vább  fo ly ta tható ,

2. a pálya jókarban  ta rtásához  szükséges üzem szünet 
az egyes ikerpályarészekre könnyebben biztosítható , 
m in t a független pályák  egyikére.

K ét független pályával szem ben az ikerpálya előnye 
az is, hogy megépítése és ü zem ben tartása  olcsóbb, m ert 
az állom ások, a  rakodók és az ürítők , va lam in t az 
állványok közösek.

N agyobb, 250— 300, vagy még nagyobb t/ó ra  te lje ­
sítm ény eléréséhez építendő pályák  tervezése e lő tt 
te h á t gondosan meg kell vizsgálni, nem  volna-e célszerű 
a  szükséges teljesítm ény b iz tosítására  iker-kö té lpályát 
é p íte n i.

A kétköteles rendszerű kö télpályák  gazdaságos rak o ­
m ánysúlyának  tárgyalása te h á t rávezet bennünket az 
egyköteles és az iker-kötélpálya építésének szükséges­
ségére.

A tervezéskor te h á t nem csak a leggazdaságosabb 
rakom ánysú ly t kell megvizsgálni, hanem  ugyanakkor 
ki kell választani a leggazdaságosabb kötélpályarend­
szert is.

MEGJELENT A SZOVJET

Gépipari Enciklopédia 10. kötetének
magyar fordítása:

Otto-motorok, Dieselek, gázmotorok, gázturbinák

404 oldal Ára к ötve 100,— Ft

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

KAPHATÓ AZ ÁLLAMI KÖNYVESBOLTOKBAN 

Szakkönyvesbolt: Közlekedési Könyvesbolt, Budapest, VII., Lenin körút 52
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É szrevé te lek  N agy  E ndre:  „A városi f e l s z ín i  töm egközlekedési eszközök  
a lk a lm a zá s i  te rü le te i64 c .  cikkéhez*

A helyi közlekedés kérdései irá n t érdeklődők m eg­
elégedéssel á lla p íth a ttá k  m eg az elm últ k é t év során, 
hogy a szak terü le tüket érin tő  cikkek fokozatosan 
kezdik elfoglalni a jelentőségüknek megfelelő oldal- 
terjedelm et a Közlekedéstudományi Szemlében. E gy ­
idejűleg a m egjelent cikkek színvonala is em elkedett 
és közö ttük  néhány  elvi kérdéssel (a járm űfejlesztéssel, 
a tervezési m ódszerekkel stb .) foglalkozó tan u lm án y t 
is ta lá lha tunk . T ovábbra is h iányzo tt azonban egy 
lényeges tém a feltárása, am elynek — vélem ényem  
szerin t — szinte valam ennyi átfogó m u n k á t meg kell 
előznie. N em  képzelhető ugyanis el helyes tervkészí­
tés (még tá v la ti sem) anélkül, hogy az egyes közlekedési 
eszközök célszerű alkalmazási területeinek küszöbértékeire 
vonatkozó ism eretekkel ne rendelkeznénk. H asonló 
h ián y t je len t ez a járm űfejlesztés és m ás tém ák  k a p ­
csán is.

Az előbbiekből következik, hogy figyelemre méltó és 
hasznos kezdeményezésnek kell tekinteni Nagy  Endre 
m unkáját és annak  kivonatos közzétételét a fen t em lí­
te t t  cikkben. E lőrebocsátva, hogy az abban  foglaltakkal 
— néhány  nem  döntő és későbbiekben közölt részlettől 

e ltek in tve  —  egyetértek , hozzászólásom nak elsődleges 
célja az, hogy a cikkben szereplő —  egyébként meg- 
félelően hasznosítható  — adatok , illetőleg csoporto­
sítások gépies és merev alkalmazásának veszélyére h ív ja  
fel a  figyelm et. Maga a  szerző is tanu lm ányának  több 
részében helyesen m u ta t rá  arra , hogy ,,az összehason­
lítás a legáltalánosabb üzem i körülm ények k ö zö tt“ 
tö r té n t és ,,az alkalm azási te rü le t h a tá ré rtéke  nem  
egy po n tn ak  tekintendő, hanem  egy ha tá rkö rze tnek  
(sávnak)“ , továbbá ,,ezek a h a tá ro k  csak az átlagos 
tu lajdonságokkal rendelkező vonalakra érvényesek.“ 
T ek in te tte l azonban arra , hogy egyfelől a cikkben a 
küszöbértékek sáv ja inak  h a tá ra i nincsenek m egadva, 
másfelől a szakirodalom ban közölt ad a to k  gyakorlati 
alkalm azásánál ná lunk  még m a is tap asz ta lh a tó  bizo­
nyos k ritiká tlan ság  a  felhasználók részéről, szükséges­
nek látom  az elm últ időszak két á lta lános h ib á já tó l : 
a  dogm atizm ustól és sem atizm ustól óvni az érdekelte­
ket, elsősorban a  fejlesztési tervek  készítőit.

A N agy E ndre á lta l ism erte te tt m ódszer te h á t —- 
am ennyiben a fenti h ib ák a t nem  követjük  el — feltét- 

] lenül jól alkalmazható m indazoknál a vizsgálatoknál, 
am elyeknél

1. a gazdasági elemzés szükségessége nem  m erül fel, 
vagy

2. a gazdasági elemzés szükségessége fennáll ugyan, 
azonban a vizsgálandó vonal jellege megegyezik a c ikk ­
ben alapul v e tt álta lános hálóza ti körülm ényekkel.

M inthogy azonban a  valóságban az előbb em líte tte ­
ken felül nagy szám ban fo rdu lhatnak  elő olyan esetek 
is, am elyeknél az em líte tt ké t feltétel nincs kielégítve, 
szükséges lenne a fen ti ( „hálózati“-nak  nevezhető) 
vizsgálati módszer továbbfejlesztése. E nnek  során — 
vélem ényem  szerin t — az egyes vonalak  (viszonylatok) 
eltérő, egyedi tu la jdonságait ( =  ad o tt üzem i viszo­
nyait) fokozo ttabban  figyelem be vevő m ódszer (m elyet 
„vonali“-nak  lehetne nevezni) lá tszik  célravezetőnek. 
Az u tóbb i kétségkívül nagyobb m u n k á t igényelne, azon­
ban  bizonyos szám ítási irányelvek, segédeszközök stb . 
kidolgozásával he ly reállítható  lenne a több le tm unka 
és az ezzel b iz to síto tt nagyobb pontosság közötti 
egyensúly.

A tovább iakban  a tanu lm ány  egyes részleteire v o n a t­
kozó észrevételeket teszem  meg, a cikk fejezeteinek 
sorrendjében :

ad 1. A lényeget ugyan nem  érin ti, de m egjegyezhető, 
hogy az összehasonlító jellemzők elnevezése és definíciója  
nem  a legszerencsésebb. E ltek in tve  a ttó l, hogy az i j  
p o n t a la tt  felsoroltak (pl. m enetsebesség, ü zem anyag ­
fogyasztás stb .) sem tek in th e tő k  m indenben  „függet-

* Megjelent a Közlekedéstudományi Szemle 1956. évi 7—8. számában.

lennek a gazdasági viszonyoktól“ , ugyanakkor az „a) 
töm egszállítás, b) közúti közlekedés, c) üzem “ címek 
sem fejezik k i elég ta lá lóan  az a la ttu k  tá rg y a lt fogalom ­
kör lényegét. H e ly e ttü k  célszerűbbnek ta lá lnám  pl. a 
„teljesítőképesség, ú tfelület-kihasználás, m űszaki je l­
lem zők“ stb . cím -m egjelöléseket.

Az az előző észrevételem , hogy szakirodalm i ad a to k a t 
csak a hely i viszonyok egyidejű m érlegelésével szabad 
felhasználni és ennek a szabálynak gyakori m egsértésé­
ben rejlik  az átlagos v iszonyokat tarta lm azó  adatok  
közlésének veszélye, a 2. táblázatban —  sajnos sa jtó ­
h ibákkal eg yü tt —  közölt egyes szám értékekre k ü lö ­
nösen vonatkozik. Legutóbb pl. egy nyilvános v ita  
a lkalm ával m ár szinte h ivata los á lláspontként hangzo tt 
el a  N agykörú t v iszonylatában  a korszerű szerelvények 
kapacitásm axim um aként a cikkben közölthöz hasonló 
érték . Ism eretes, hogy ez a —  lényegében az átbocsátó- 
képességgel azonos —  m érőszám  a valóságban nem  
növekszik teljesen lineárisan  az e lavu lt szerelvényekhez 
v iszonyíto tt utascsere-rövidüléssel, illetőleg férőhely­
növekedéssel. A já rm ű típustó l sokkal kevésbé függő 
egyéb tényezők, pl. a keresztezések irányváltása inak  
periódus-hossza, a követési időben előálló egyenlőtlen­
ségek, az egyéb közúti forgalom  v isszahatása stb . 
fo ly tán  egy olyan csom ópontnál, am elyen a 2c. tá b ­
lázat szerin t m a óránkén t legfeljebb 70 régi típusú  
szerelvény képes á th a lad n i ( =  10 800 utas/óra), kétsé­
gesnek látszik szerintem , hogy változatlan  — sőt az 
egyéb közúti forgalom  növekedése m ia tt inkább súlyos­
bodó — viszonyok között, közel 30% -kai több, azonos 
hosszúságú, korszerű szerelvény haladhasson keresztül 
á tlagosan az egész csúcsforgalom ta r ta m a  a la tt, am i­
nek egyébként a táb láza t szerint 19 500 u tas  felelne 
meg óránként. A közúti vasú téhoz1 képest viszont 
némileg kevésnek tű n ik  a vo n a t/ó ra  m axim um a a tro li­
busz és au tóbusz2 esetében (65, illetőleg 70). Az sem 
egészen világos, hogy m iért kisebb az em líte tt érték  
a  trolibusz csúcsforgalm ánál az autóbuszhoz képest, 
am ikor az előbbi ind ítási gyorsítása kedvezőbb.

H azai városi közlekedési v iszonyaink közö tt szerin ­
tem  — ta lán  m ég a tá v la ti te rvek  tek in te tében  is — 
a legtöbb esetben nagyobb fontosságot kell tu la jd o n í­
tan u n k  az átbocsátóképesség és szállítóképesség szem ­
pon tjának , m in t az útfelület kihasználásának. A nnál 
a néhány  esetnél is, am ikor az u tóbb i szem pont mégis 
előtérbe lép, bizonyos fenn tartássa l kell kezelni a
3. táblázatban különböző m ódon szám íto tt felületigény­
bevételi értékeket, m ert vegyes forgalomban az elm életi 
ú ton  szám íto tt á tlagértékek  lényegesen e ltérhetnek  a 
valóságostól.

A 4. táblázatban szereplő adatok  közül észrevételez- 
hető, hogy a gördülő ellenállás a korszerű villam osnál 
m iért növekszik az elavu lt típusú  kétszeresére ; ilyen 
növekedést ugyanis a gum ibetétes kerekek alkalm azá­
sával sem lehet indokolni. Ezenkívül az autóbusz és 
trolibusz 0,02-es értéke városi v iszonylatban inkább 
m axim um nak, m in t á tlagnak  szám ít. Javasolom  to ­
vábbá a „ táro lás , éjjeli karbantartás“ jellem zőket kü lön­
választani, m ert az u tó b b i nem  „könnyebb“ az 
autóbusznál, m in t a villam osnál vagy trolibusznál. 
Az ,,árammentesítés“ elnevezés he lye tt ugyancsak az 
em líte tt táb láza tb an  megfelelőbbnek látszik az „érin ­
tésvédelem “ , vagy az „áram ü tés elleni védelem “ k i­
fejezés. Végül a ,,koncentráció“ szerin ti m inősítést a  
villam osra vonatkozóan helyesbítendőnek tartom . Sze­
rin tem  a városi töm egközlekedésben a „koncentráció“ 
szükségessége lényegesen gyakrabban  m erül fel meg­
határozott hálózati pontokon (gondoljunk csak a N ép­
stadion, a M ezőgazdasági Vásár, a tem etők, kiránduló- 
helyek, pályaudvarok  stb . „a lka lm i“ töm egforgalm ára), 
m int pl. a  tanu lm ányban  em líte tt „árv íz“ következté-

1 Szerelvényhossz az 1. táblázat szerint : 30 m.
- Szerelvényhossz az 1. táblázat szerint : 11 m.
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ben előre nem látható városrészeken. Ebből továbbá 
az következik, bogy az ilyen „a lkalm i“ esem ények 
forgalm a, va lam in t létesítm ény-szükséglete előre tervez­
hető és m inél nagyobb a várható  kapacitás-igény, 
a n n á l megfelelőbb — egy a d o tt h a tá rig  — ennek le ­
bonyolítására  a közúti vasú t.

Az 5. táblázatban szereplő ,,esztétika“-i jellemzés 
szem pontjából a trolibusz „előnytelen“ . Véleményem 
szerin t ez -eléggé szubjektív megítélés, am elyet idővel 
a  m egszokottság m ódosíthat. R óm ában pl. az igazán 
v ilághírű  m űem lékek „esz té tik á já t“ látszólag nem  za ­
v a r ja  a sűrű  trolibusz-forgalom , m íg a Dózsa György 
ú tró l az „esztétika m egóvásának“ jelszavával ke lle tt 
a  táb láza t szerint „közöm bös“ villam ost is e ltün te tn i.

Az alkalm azási te rü le t gazdasági h a tá ra ira  vo n a tk o ­
zóan  a 8. táblázatban közölt ada tok  „ reális voltát“ 
a szerző a 9. táblázatban felsorolt három  külföldi és 
 ̂gy hazai példával k íván ja  a lá tám asztan i. Ú gy vélem,

hogy ez felesleges, de egyben helytelen  is, am it az 
alábbiakkal indokolnék :

a )  A külföldön végzett szám ításoknál felhasznált 
költségtételek  arányai és az o ttan i körülm ények (pl. 
a pótkocsi nélkü l járó  közú ti vasút) egészen eltérőek 
lehetnek  a m i viszonyainktól.

b) Nem  je le n th e t reális a lá tám asz tást pl. autóbusz- 
trolibusz v iszony la tban  a k é t m ilánói ada t, m ert az 
a tro libusz-b izo ttság  á lta l k im u ta to ttn a k  kereken két­
szerese.

c) H asonló m egjegyzés tehető  az összes külföldi 
a d a tta l kapcso latban , h a  figyelem be vesszük, hogy 
azok csúcsforgalmi sűrűségre vonatkoznak, szem ben a 
hazai napi átlagértékekkel.

d ) A  9. tá b lá z a tb a n  szereplő külföldi ad a to k  egy 
kivételével eltérnek a rendelkezésem re álló külföldi 
fo rrásm unkákban  közöltektől, az alábbiak  szerint :

A folyóirat megnevezése Szerző neve Város
K övetési idő (perc)

autóbusz-tro libusz tro libusz -villamos

W irtschaft und  Technik im  Trans-
po rt, 1950. 10— 12. sz..................... P a trassi R óm a, 9,6 2,1

Milánó 18,5 3,4
U. o. 1955. 1— 6. sz. 11. old............ Maest relli Milánó 20,0 4,0

e) A cikkben  felsoroltakon k ívü l még számos k ü l­
földi a d a to t lehetne szerepeltetni, am elyek vagy „ a lá ­
tá m a sz ta n á k “ , vagy  „cáfo lnák“ a  haza i ad a to k  „he­
lyességét“ . Az u tóbb iak  közül, de kizárólag jellem zésül 
és nem  cáfolatul, m u ta tom  be a V erkehr und  Technik 
1951. évi 9. sz. 282. o ldalán  dr. Ing . Lehner á lta l közölt 
d iagram ot (  1. ábra), am ely a nyugatnémetországi akkori 
á llapo tnak  megfelelő szállítási önköltség-változást tü n ­
te t i  fel a  követési idők függvényében. Ebből lá tha tó , 
hogy az o tta n i körülm ények közö tt a v illam osvasút 
(egyedüljáró gépeskocsi) m inden körülm ények közö tt 
költségesebb a  tro libusznál és 4, illetőleg 7 percen tú l 
az au tóbusznál is ; továbbá  az autóbusz csak 30 perc­
nél hosszabb követési időn tú l gazdaságosabb a tro li­
busznál. A felsoroltak valószínűleg elegendő bizonyí­
ték o t szo lgálta ttak  ahhoz a megjegyzéshez, hogy ezek­
ből a külföldi adatokból a legtöbb esetben vajm i kevés 
következ tetést vonhatunk  le a hazai viszonyainkra.

ad. 3. Az egyes ú tvonalak ra  legmegfelelőbb közleke­
dési eszköz kijelölésénél a  szerző á lta l em líte tt három 
lépéssel kapcso latban  javasolnám  a m ásodik és h a rm a­
d ik  közötti sorrend felcserélését. A járm űvek  tu lajdon-

_ _ _ _ _ _ _ _ ! _ J _ _ I I I 1 1 1 I .1
0 5 10 15 20 25 30 35 t i  t i  50 55 60. perc

Követési idő
1. áhra

ságainak  az ú tvona lak  igényeivel való egybevetésénél 
ugyanis nem  okoz különösebb nehézséget, hogy nem  
egy, hanem  k é t (esetleg három ) a lte rn a tív a  szerepel 
egyidejűleg. Ilyen m ódon fennáll a lehetősége annak, 
hogy a  sorrendben ham arább  elvégzett fenti egybevetés 
u tá n  lecsökken a vá ltozatok  szám a egyre, és ez felesle­
gessé teszi a lényegesen nehezebb gazdaságossági szá­
m ítás elvégzését.

Ennél a  p o n tná l még érin tenem  kell a különböző 
útfelszíni töm egközlekedési m ódok együttes ( =  ug y an ­
azon ú tvonalon  való) alkalm azásának  kérdését. A t a ­
nulm ány  erre vonatkozólag az autóbusz-gyorsjáratok  
4900 u tas /ó ra  kapacitás-m axim um ához a korszerű 
villam os m ár em líte tt 19 500 fő/óra é rtéké t hozzáadva, 
az együttes m axim um ot 24 400-ban jelöli meg. Ism e­
retes, hogy ha  egy a d o tt ú tvonalon  a felszíni közleke­
dés teljesítőképességének növelése a  fő feladat, akkor 
ennek leghatásosabb eszköze a m egállóhelyi ta r tó zk o ­
dási idő csökkentésén k ívül a  m egálló-távolság növelése, 
am in t ezt a  Közlekedéstudományi Szemle 1955. évi 
12. szám ában k ivonatosan  közölt tanu lm ányban  is k i­
fe jte ttem . Az u tazási sebesség százalékos növekedése 
ugyanis ebben az esetben nagyjából azonos a k ü lön ­
böző városi közlekedési eszközöknél. V iszont — m ivel 
ezeknél m aga a szállítási kapacitás m ár lényeges e lté ­
rést m u ta th a t — a növekedés abszolút értéke az előb­
bivel arányos és szin tén  erősen eltérő. Pl. ha  egy a d o tt 
vonalon a közúti vasú t szállítási kapacitása  100 000 
férőhely km /óra, az autóbuszé 40 000 fhkm /ó, viszont 
egy bizonyos m egállótávolság növelésből egyarán t 
20% -os kapacitás-szaporu lat érhető el m indkét já r ­
m űnél, nyilvánvalóan  több haszonnal já rn a  a villam os 
vasú t 20% -os kapacitás-növekedését k iaknázni, m in t 
az autóbuszét, m in thogy  ebben az esetben 12 000 
fh k m /ó ra  te ljesítm ény-többlet m utatkoznék . A gazda­
sági előnyt az u tóbb i megoldásnál még az is növelné, 
hogy a több le t-kapac itást „olcsóbban lehetne előállí­
ta n i“ és ez tovább  fokozható, h a  az autóbusz he lye tt 
az ad o tt esetben tro libuszt já ra tn án ak , am inek sűrűbb 
forgalom ban —  m in t a tanu lm ányban  is k itű n ik  — 
kisebb a fajlagos önköltsége az autóbuszénál. Az 
előbbiekben vázolt elgondolás m egvalósításának lehe­
tőségét term észetesen az ad o tt hely i viszonyok je len­
tékenyen befolyásolják.

A szerző a tém a összefoglalójában egy idézetet közöl, 
am elynek álta lános hálózatfejlesztési m egállap ításai­
val kétségkívül egyet kell érteni. Szerintem  azonban 
az idéze tt u to lsóelőtti bekezdésének végén em líte tt 
pécsi példa esetében csak tüzetesebb gazdasági elemzés 
elvégzése u tá n  lenne szabad h a tá ro zo tt és végleges
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vélem ényt m ondani. Első p illan tásra  ugyanis nehezen 
képzelhető el, hogy a  jelenlegi —- a csúcsforgalom ban 
pótkocsival is zsúfoltan  közlekedő —  pécsi villamos- 
vasú t teljes felszám olása esetén, a  javas la t szerinti 
„ tisz ta “ autóbusz üzem nek ne lenne több  olyan vonala, 
am ely sűrűsége szerin t m ár a  m ai utasm ennyiség 
figyelem bevételével is ne a  trolibusz gazdasági körze­
téhez ta rtoznék  (a tanu lm ány  szerin t ilyen a 9 percnél 
sűrűbb  já ra t) . Ez a  m eggondolás még k é t szem pontból 
egészíthető k i ; ,

a)  Pécs, dom borzati viszonyai fo ly tán  számos olyan 
viszonylatta l, illetőleg vonalrésszel rendelkezik, am ely 
hegyi -pályának m inősül és N agy E ndre cikke a lap ján  
ezeken a tro libusz— autóbusz gazdasági h a tá ra  m ár 
20 perces sűrűségnél van.

b) Az egész hálóza ton  végrehajtandó  fejlesztés egyik 
k ih a tása  ny ilván  az utasszám , ezzel eg y ü tt pedig a 
közlekedési sűrűség általános növekedése lenne. Az u tóbb i 
körülm ény fo ly tán  viszont lehetséges, hogy több  olyan 
viszonylat, am ely korábbi sűrűsége m ia tt még az a u tó ­

K önyvszem le

A kerék. Az „A utó-M otor“ K iskönyvtára
B p. 1957. M űszaki Könyvkiadó 96 old., 163 ábra 

(ára fűzve 9,50 F t)

Az „A utó-M otor“ c. népszerű szaklapunk szerkesz­
tősége érdekes kezdem ényezéssel lép e tt az autósok 
széles táb o ra  elé. M egindíto tta „Az A utó-M otor k is ­
k ö n y v tá ra“ sorozatot, ,,A  kerék“ címen, am elynek az 
a  célja, hogy negyedévenként változatos, olvasm ányos 
cikkek gyűjtem ényén  keresztü l tá jékoztassa  a gépkocsi- 
és m otorkerékpár-vezetőket, va lam in t az e szakm a 
irá n t érdeklődőket, a  m oto rsport h íveit a  legújabb 
m űszaki fejlődésről, a  legfontosabb tudnivalókról.

A sorozat első kötete rendkívül vá ltozatos tarta lom m al 
je len t meg. A gépkocsi és a m otorkerékpár tö rténetérő l 
szóló cikkeken kívü l m egism ertet a  kis- és a tö rpeau tó  
fejlődésével, sok jelentős kocsitípust m u ta t be, fog­
lalkozik a m űanyag-karosszériákkal, a  helyes vezetés 
fo g ásán á l, a m agyar au tó spo rtta l. E zenkívül számos 

I kisebb színes cikke, közlem énye ta n ítja , szórakozta tja  
az olvasót, felhasználva az ú jságírás sok ötletes m ó d ­
szerét.

Az érdekes, újszerű kezdem ényezés b izonyára éppen 
o lyan szíves fogad ta tásra  ta lá l m ajd  a  szakm a olvasói 
részéről, m in t am ilyennek m aga a  lap, az „A utó- 
M otor“ is örvend. Rem élhető, hogy az új vállalkozás 
is segít elm élyíteni a  m agyar olvasók széles rétegeinek 
szakm ai m űveltségét.

A. T. STARR: Rádióhírközlés
Bp. 1957. M űszaki Könyvkiadó, 912 l., 1017 ábra 

(ára kötve 150,— Ft)

E kézikönyvszerűen összeállított úttörő m unka m a­
gyar kiadása a szerzőnek 1953-ban Londonban m eg­
jelent „Radio and rad a r technique“ c. m űve alapján 
készült. Célja a hírközlés, illetőleg az elektronika leg­
újabb eredm ényeinék összefoglalása h íradástechnikai 
m érnökök, legfőképpen a tervezők és kutatók szám ára.

A szerző hatalm as anyagot dolgozott fel és értékesí­
te tte  nem csak a folyóiratos irodalom eredm ényeit, de 
a nehezen hozzáférhető vállalati és kutatóintézeti je ­
lentéseket is; így számos vonatkozásban a világtech­
n ika  legújabb eredm ényeivel ism erteti meg az olvasót. 
Különösen nagy súlyt kap a  m unkában a sokcsator­
nás rádióösszeköttetések, a  rádiólokáció, a zajkérdések, 
a  modulációs rendszereik és a korszerű elektroncsövek 
tu lajdonságainak tárgyalása.

A hatalm as m ű felépítése olyan, hogy a fizikai m a­
gyarázatokat tartalm azó, leíró jellegű részekből ki-
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busz gazdaságossági terü le tére  esett, á tkerü lne  a tro li­
buszéba.

A fen tiek  a lap ján  vélem  v ita th a tó n ak  a tisz ta  a u tó ­
busz-profilú pécsi közlekedési vá lla la t m egvalósításá­
nak  gazdaságosságát.

Összegezve észrevételeimet : ism ételten  hagsúlyozni sze­
re tn ém  N agy E ndre tanu lm ányának  jelentőségét városi 
közlekedésünk fejlesztési kérdéseinek vizsgálatában. 
E gyben  újból m egem lítem  : k ívánatos lenne, h a  a to ­
vábbi, hasonló tá rgyú  k u ta tó  m unka kiterjedne egy­
felől a  m ódszer továbbfejlesztésére (vonali elemzés), 
m ásfelől a m ost tá rg y a ltak  m ellett olyan korszerű 
töm egközlekedési m ódok v izsgálatára  is (pl. a  csuklós 
járm űvekre, a bu rko la t a la t t  v eze te tt közúti vasú tak ra , 
tro libuszokra és ,,conveyor“ -ra stb .), am elyeket m a 
m ég ná lunk  nem  alkalm aznak; azonban a táv la ti 
tervezés látókörének  bővítése fo ly tán  bevezetésük k o ­
m olyabb m egfontolást igényel.

Farkas Gábor

emeli és a függelékekbe helyezi az összefüggő, m ate­
m atikailag végigtárgyalt anyagot. Ily módon a mű első 
része 7 fejezetet tartalm az, am elyek a hírközlési m ód­
szereket és azok fizikai korlátáit, az elektromágneses 
tér tulajdonságait, a m ikrohullám ok és ultrarövid- 
hullám ok  technikáját, az antennákat, az elektroncsö­
veket, az áram körtechnikát és a  hullám alakok áram­
köri technikáját tárgyalják, míg a könyv második 
része 30 függeléket tartalm az, több m in t 300 oldal te r­
jedelem ben. Ez a tárgyalásm ód könnyebbséget jelent 
az olyan olvasók szám ára, akik egy-egy tém akörben 
csak általános tájékozódást kívánnak szerezni.

BALÄZS PÄL: Kis hibák — nagy károk 
(csomagolástechnika)

Bp. 1957. Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó, 219 l., 
számos ábra, 30 old. m ellék let (ára fűzve 28,— Ft)

A  csom agolástechnikai kérdések az utóbbi években 
— örvendetes módon — hazánkban is előtérbe kerül­
tek. A nem túlm éretezett, de ugyanakkor a különféle 
célokat biztonságosan kielégítő, tehát gazdaságos ■ cso­
magolás m egvalósítása ma m ár népgazdaságunk szá­
mos szervét foglalkoztatja, összefüggésben a gyártás- 
technológiával, a  bel- és külkereskedelem  szem pont­
jaival és igen nagy m értékben a szállítással, valam int 
az ezzel kapcsolatos raktározás és rakodás kívánal­
m aival.

E sokrétű gyakorlati és elm életi m unka egyre, job­
ban türöződik a hazai szakirodalom ban is, nemcsak 
a rövidebb lélegzetű cikkek és tanulm ányok m egjele­
nésén, de önálló szakkönyvek kiadásán keresztül is. 
Balázs Pál és szerzőtársai nem rég m egjelent m űve az 
utolsó öt év során a harm adik olyan szakkönyv, amely 
a szállítási csomagolás kérdéseit is részletesebben tá r­
gyalja. Az 1952-ben m egjelent Felföldi—Izsó: Szállítási 
csomagolás (Közlekedési Kiadó) és az 1954-ben kiadott 
„Élelmiszerek csomagolása“ (szerk. Gyönös Károly. 
Élelm iszeripari Kiadó) c. mű u tán  e harm adik szak­
könyv — a legáltalánosabb célkitűzéssel — a csomago­
lással foglalkozó dolgozók széles köre szám ára készült.

A „Kis hibák — nagy káro k “ c. szakkönyv — mi­
ként a címe is jelzi — a csomagolás fontosságára, az 
e téren elkövetett hibák sokszor igen súlyos következ­
m ényeire k íván ja  felhívni a figyelmet és elsősorban a 
csomagolással foglalkozó dolgozók szakképzését szol­
gálja, de a közlekedés érdekelt kereskedelm i dolgozói­
nak figyelm ét is megérdemli.

A mű az általános ism ereteket tartalm azó bevezető 
fejezet u tán  anyagismereti kérdésekkel, a fából, férn­
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bői, textilből, papírból és üvegből készült csomagoló­
anyagokkal és eszközökkel, a párnázó anyagokkal, a 
csomagok bélésével és zárásával foglalkozik. Külön 
fejezet tá rgyalja  a kém ia  összefüggéseit a csomagolás­
technikával. A könyv utolsó részei röviden a göngyö- 
letek visszagyűjtését, a  szabványosítás és a laborató­
rium i vizsgálatok  kérdéseit ism ertetik.

A könyv bizonyára jó szolgálatokat tesz m ajd a 
gazdaságos csomagolás további m egvalósulása és az 
áruvédelem  fokozása terén. Könnyed és fordulatos stí­
lusa (amely azonban — különösen a bevezető fejezet­
ben — néha kissé erőltetett) bizonyára elősegíti az e 
kérdésekben érdekelt olvasók szám ának növekedését. 
Éppen ezért kár, hogy nem tarta lm az a m ű biblio­
gráfiát, am ely segítené a mélyebben érdeklődő olvasó 
tájékozódását.

SZTRGKAY KÄLMÄN: Technikáról mindenkinek, 
1957.

Bp. 1957. M űszaki Könyvkiadó, 407 l., 432 ábra 
(ára kötve 46,50 Ft)

A  tudom ány és a technika eredm ényeinek népsze­
rűsítése, a  politechnikai m űveltség szélesítése alap­
vető kultúrpolitikai célkitűzésünk. Az e téren  folyó és 
hazánkban is egyre nagyobb sikereket felm utató m un­
kában a tudom ányosan képzett szakem berek is messze­
menően érdekeltek: egyfelől a népszerűsítő irodalm i és 
népművelési m unkában való fokozott részvétel, m ásfelől 
a szélesedő technikai ku ltú ra  hatalm as töm egerejének a 
műszaki fejlesztésben való értékesítése révén. Éppen 
ezért nagy figyelem re ta r th a t szám ot m inden olyan

mű, amely a korszerű technika — ezen belül a közle­
kedés — kérdéseit ilyen célkitűzésekkel, a legszélesebb 
olvasóközönség szám ára tárgyalja.

A tudom ány és ^technika hazai népszerűsítése terén * 
kiváló érdem eket szerzett, a m últ évben elhúnyt 
Sztrókay Kálm án  á lta l szerkesztett „Technikáról m in­
denkinek, 1957“ címet viselő kötet olyan jól sikerült 
új kiadvány, am ely a fenti célokat szinte m aradék ta­
lanul szolgálja. A 36 cikket tartalm azó, számos szerző 
közrem űködésével készült kötet helyes arány érzékről 
és a technika hatalm as területének, a legidőszerűbb 
kérdéseknek jó áttekintéséről tesz tanúságot. Közleke­
dési vonatkozású fejezetei a rakétatechnikával és a 
repüléstechnika  új megoldásaival, a vasútvillam osítás- 
sal, és ennek kapcsán Kandó K álm án  m unkásságával, 
a Diesel-vontatással és a gázturbinás mozdonyokkal, a 
gépjárm űtechnika  legújabb eredményeivel, a televízió­
val és a radarral foglalkoznak. Figyelem re méltók e 
tekin tetben a Bánki Donátról és a technikai m úzeum  
ügyéről szóló cikkek is.

Az élvezetes olvasm ányt nyújtó, gazdag és jól össze­
válogatott ábraanyagot tartalm azó, ízléses kiállítású 
kötet a M űszaki K önyvkiadó  új, a népszerű műszaki 
irodalom fejlesztését célzó törekvéseit példázza. K ívá­
natos volna, hogy a jövőben a közlekedés tém ái a ki­
adónak necsak ilyen gyűjtem ényes kiadványaiban, de 
önálló népszerű kötetekben  is szerepeljenek. Ez nem ­
csak a széles olvasóközönségnek a korszerű közlekedés 
kérdései irán t tanúsíto tt fokozott érdeklődését elégít­
hetné ki, de — közvetve — a hazai közlekedésfejlesz­
tés ügyének, az e téren fennálló elm aradottságuk 
felszám olására irányuló törekvéseknek is segítője 
volna.
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S O  é v v e l  е ъ е Ш Ь . . .

Dr. Sven Wingquist, az S  K F ” ala­
pítójának ezzel a pár ceruzavonással 
felvetett vázlata indította el hódító ú t­
jára az önbeálló svéd golyóscsapágyat. 

Az önbeálló golyóscsapágy forradalma­
sította a legfontosabb csap ág y azási 
megoldásokat. Ezzel kezdődött tehát az 
а к р  úttörő tevékenysége a csapágy­
iparban.
50 év múlt el azóta. A gördülőcsapágya­
zás mai színvonala nagyrészt az 3 K P  
félévszázados gyakorlati és elméleti ku­
tató munkájának eredménye.

A jövő társadalma még jobban függ majd 
a technikától. A gyors fejlődés mindig 
újabb és újabb csapágyazási feladatot 
teremt. Az S K F  sok évtizedes ta ­
pasztalata biztosíték arra, hogy ezeket 
a feladatokat is sikeresen fogja meg­
oldani.
50 év alatt az акр betűk az egész 
műszaki világ köztudatában a pontos­
ság, a megbízhatóság és a tartósság jel­
képévé váltak.

S V E N  W I N G Q U I S T

Svéd Golyós csapágy Részvénytársaság




