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As Amerikai Egyesult Allamok kozlekedésének jelenlegi helysete*

T.Sz. HACSATUROV

Az Amerikai Egyesult Allamok kozlekedésének
fejlédési szinvonala messze maga mogott hagyja
a tobbi kapitalista allamok kozlekedését, habar a
legélesebb konkurrencia viszonyai kozétt fejlé-
dott ki, anarchikusan és iranyitas nélkil. A va-
suti, folyami, valamint a légi kozlekedés igen
éles harcban allott egymassal, a fejlédés soran
kolcséndsen kiszoritotta egyik a masikat és ez
természetszer(ileg hatalmas veszteségeket okozott.
A Kkulonboz6 kozlekedési agak igen Kiterjedt
halézata azonban mégis alkalmas arra, hogy
nagyméret(i és tdmeges szallitasokat bonyolitson
le, hatalmas teriileteken, tetszés szerinti irdnyok-
ban, — aminek igen nagy a stratégiai jelent6sége.

Az Amerikai Egyesult Allamok kozlekedésének
szerepe a nemzetgazdasagban

Az Amerikai Egyesiilt Allamok kiterjedt koz-
lekedési halézata a tarsadalmi munka igen nagy-
fokl felhasznalasa révén fejlédott ki. A kozleke-
dési beruhdzasok hatalmas volta megfelel6en érzé-
kelteti a kozlekedés sulyat az Amerikai Egyesiilt
Allamok nemzetgazdasagaban.

A kilonbozd kozlekedési agak fejlesztésébe
befektetett téke-beruhazds — az amortizacios
koltségek leszamitdsaval — kozel 60 milliard
dollart tesz ki ; ebbdl a vasuti kdzlekedésre mint-
egy 24 milliard ; a haj6zasra és a csatornak épi-
tésére 4 milliard ; az aut6utakra, a gépjarmivek
beszerzésére (a varosi kozlekedés Kkivételével)
30 milliard, az olajvezetékekre 2 milliard és a légi
kozlekedés létesitésére 0,5 milliard dollar esik.

A nemzetgazdasagban az 0sszes kozlekedési
agak részesedése mintegy 20%-ot tesz ki. A kii-
10nb6z6 kozlekedési &gak fejlédése nem volt
egyforma ; igy pl. a vasuti kozlekedés sulya a
kozlekedési agak Osszességében a mult szédzad
80-as éveitdl napjainkig mintegy felére csokkent,
ugyanakkor, amikor az autdkdzlekedés része-
sedése igen gyorsan novekedett ; az autdkozle-
kedésbe beruhéazott 6sszegek az Osszes kozlekedési
beruhazasoknak mintegy felét teszi ki, — a nem-
zetgazdasagban pedig mintegy 10%-kal része-
sednek.

* A szerz@ eredeti cikke a Szoigetunié Tudomanyos
Akadémidja komplex kozlekedési problémak kidolgozasa-
val foglalkoz6 intézetének ,,Nemzetkozi kdzlekedés” cimi
gyljteményében jelent meg. A kivonatos forditast
Nagy Jozsef készitette.

_ totnriH

A hdbord uténi években a kozlekedés részesedése
a nemzeti jovedelemben az 1940. évi 12,3%-rol
1954-re mintegy 9,7%-ra, — a vasuti kozlekedés
részesedése pedig az 1940. évi 7,2%-r6l 1954-re
mintegy 4,3%-ra csOkkent. A kdzforgalmi gép-
kocsin torténd aruszallitas — annak ellenére,
hogy az 1940. évi 2%-r6l az 1954. évre mintegy
2,7%-ra ndvekedett — nem tudta teljesen fedezni
azt a csokkenést, ami a vasutaknal mutatkozott.

Teljesen helytelen volna azonban, ha ezen
adatokbdl Kiindulva kovetkeztetést vonnank le
arra vonatkozdlag, hogy az Amerikai Egyesilt
Allamok nemzetgazdasagdban a kozlekedés je-
lent6sége csokkent volna. A helyzet az, hogy az
Amerikai Egyesult Allamok kozlekedési rendszere
tavolrol sem korlatozédik kizardlag a kozforgalmi
kozlekedésre, hanem figyelembe kell venni a ma-
gankdzlekedést is, — amely az ipari vallalatok, a
mez8gazdasag, a kdzmivek és egyéb vallalatok
kezében van. A magankézben lev6 autdkdzle-
kedés részesedése a nemzeti jovedelemben az
1940. évi 2,5%-rol 1954. évre 5,1%-ra ndvekedett.

Ezenkiviul — hogy teljes mértékben meg tudjuk
allapitani azt a tarsadalmi munkamennyiséget,
amelyet a kodzlekedésben hasznélnak fel — figye-
lembe kell venni azokat az iparagakat is, amelyek
a kilonboz6 jarmiveket allitjak el6. Ez ipardgak
részesedése a nemzeti jovedelemben az 1940. évi
5,9%-r6l 1954-re 7,9%-ra noOvekedett. Osszes-
ségében a kozlekedés és a kozlekedési gépgyartas
részesedése a nemzeti jovedelemben a haborl
utani években alig valtozott. 1954-ben valamivel
magasabb volt, mint 1940-ben és mintegy 22,7%-0s
értéket ért el. (Az Amerikai Egyesiilt Allamok
nemzeti jovedelmének szamitasat L. |. Vaszilov-
szkij végezte.) A kozlekedés ily nagy részesedése
a nemzeti jovedelemben tukrozi a kapitalizmusnak
a szallitdsok terén megmutatkozé pazarlasait, az
igen nagy szamban el6forduld ésszer(tlen szallita-
sokat — ismételt, nagy tavolsagl és Kkereszt-
szallitasok —, amelyeket a Kkapitalista gazdal-
kodas tervszer(itlensége és anarchikus jellege
szdl.

A kozlekedésben foglalkoztatott dolgozok létszama
az Osszes iparagakban foglalkoztatott dolgozdk
létszamanak 9,4%-at érte el, az 1950. évi adatok
alapjan ; az 1954. évi adatok szerint pedig9,1 %-ot.
A kozlekedési dolgozoknak valamivel kevesebb,
mint a felét a vasuti kozlekedés foglalkoztatja és
tébb, mint negyedrészét a kdzforgalmd teher-
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gépkocsi-kdzlekedés ; ezenkivil igen nagyszamu
dolgozot foglalkoztatnak a magangépkocsi-kozle-
kedés és azon iparadgak, amelyek a kozlekedési
eszkozoket elballitjak.

A munka termelékenysége, vagyis az egy dol-
gozobra jutd évi tonnakm-teljesitmény az Amerikai
Egyesult Allamok vasatvonalain igen magas :
800—900 000 tonnakm, ami tdbbszorosen felul-
mulja az autékdzlekedés munkatermelékenységét.

Az Osszes kozlekedési agazatok az orszagban
termelt f(itéanyagnak (szabvanytonnaban) 1953-
ban mintegy 29,6%-4t hasznaltdk fel. Az orszag
flt6anyag-mérlegében az olajfelhasznalas 31%-Kkal
nagyobb, mint a szén felhasznéldsa. A kozlekedés
is talnyomo részben olajat fogyaszt, kiiléndsen
azon id6tél fogva, amikor a vasutak attértek a
Diesel-vontatasra. A kiilénb6z6 kozlekedési agak
altal felhasznalt szabvany-f(itéanyagnak mintegy
kétharmad részét a gépkocsikozlekedés hasz-
nalja fel. Igen nagy a fogyasztasuk a magan-
kocsiknak is. A kozforgalml kozlekedési agak
Uzemanyagfogyasztasa a flt6anyag-mérlegnek
mintegy 11%-at teszi ki.

A kozlekedési halézat nagysaga

A kiilénboz6 kozlekedési agak vonalainak hossza
és hél6zatslr(isége az 1. tablazatban szerepel.

A legutdbbi 10 évben a vasUthal6zat hossza
alandéan csokkent. Az 1920-t6l 1955-ig terjedd
id6szakban a vasutak haldzatanak hossza mintegy
50 000 km-rel lett kevesebb. Ezzel egyidében
jelent6s mértékben n6é az autdkozlekedés Uthalo-
zata, a csvezetékek hossza és fejlédik a légi Gtvo-
nalak hossza is. Az elsGosztalyd autdutak hossza
az 1955. évben — az 1929. évi adatokhoz képest —
majdnem megharomszorozédott. Az aszfalt-bur-
kolattal ellatott autdutak hossza majdnem ki-
lencszer mulja felll a vasOtvonalak hosszlséagat.
A f6 csOvezetékek hossza ugyanezen id6 alatt
mintegy két és félszeresére novekedett, és a tap-
1416 csOvezetékekkel egyiitt mintegy 300 000 km.
Todbb, mint kétszeresére ndvekedett a szdvetségi
légi Gtvonalak hossza (nem szamitva a helyi
jelleg(i légi Gtvonalakat). Aranylag nem nagy a
belvizi utak hossza ; azonban a folyami kozleke-
déshez tartoznak a szallitds szempontjabol olyan
el6nyds viziutak, mint a Mississippi a mellékfolyoi-

Kozlekedési Gtvonalak

1929

VasutV onalak 401
Belvizi utak 43
AUtOUTaK oo 4867
ebbdl aszfaltozott 1066
CsbvezetékeK .o 145
LEgi Gtvonalak ... 40

val, valamint a Nagy Tavak, amelyeken nagy ten-
gerjaré hajok is kozlekedhetnek.

A kozlekedési halozat tervszer(itlen ésanarchikus
fejlodése megmutatkozik annak foldrajzi megosz--
lasdban is. Igen sok vaslOtvonalat épitettek a
viziutakkal, s6t mas vasatvonalakkal is parhuza-
mosan. Egyes tranzit-iranyokat 2—8 parhuzamos
vasUtvonal szolgal ki, kiilonbdz6 vasuttarsasagok
kezelésében. Ennek kovetkeztében az Amerikai
Egyesiilt Allamok igen sok vasutjanak leterhelése
szanalmasan kicsiny és az Uzemeltetést sem fi-
zeti ki.

Az Amerikai Egyesult Allamok kozlekedésében
a szallitdsi kapacitas kihasznalasa igen alacsony.
A masodik vilaghabori el6tt a vasdtvonalaknak
mintegy negyedrészén a forgaloms(r(iség nem
érte el az évi 225 000 tonnat, az Uzemi vonalhossz
egy km-ére szamitva. 1954-ben a tengeri flottanak
mintegy 62%-a volt zemen kivil helyezve.

A kilonbozd kozlekedési adgak részesedése
az aru- és személyszallitasban

Az Amerikai Egyesiilt Allamok kozlekedési agai
aruszéllitasdnak dinamikdja a kapitalista terme-
lési mod ciklusainak valtozasat tikrozi. A maso-
dik vilaghaborlig az aruszallitdés a maximumat
1929-ben érte el. A szallitas igen nagymértékben
csokkent a krizis és a gazdasagi valsdg éveiben
(1930—1935) és csak a habord éveiben kezdett
novekedni ; maximumat 1944-ben érte el. Azutan
a széllitdsok ismét csokkentek és némi emelke-
dést csak a koreai habord id6szakdban — az
1951/1952. években — értek el.

Ezzel egyid6ben megvaltozott az aruszallitas
megoszldsa is a kiulonboz6 kozlekedési agak ko-
z0tt. 1926-ban a vasit az aruszallitadsi volumen
tonnakm-ben kifejezett értékének mintegy 77,1%-
at bonyolitotta le, a varoskézi autokozlekedés
3%-at, a belvizi kdzlekedés pedig mintegy 16%-at.

A maésodik vilaghabor( kezdetéig a vasut része-
sedése az aruszallitasi volumenben nagymértékben
csokkent és 1939-re 64,3%-0s értéket ért csak el ;

az autokozlekedés és a csGvezetékes szallitas
részesedése viszont emelkedett : 8,4, illet6leg

9,9%-ot ért el.
A haborl éveiben ismét megndvekedett a vasuti
kozlekedés részesedése az Aaruszéllitds lebonyoli-

1. tablazat

Haldzats(rliség

E Ve x km-ben (1955-ben)
1937 1953 1955 100 km2 100 ezer
1000 km-ben teriiletre lakosra
384 357 355 14,5 2149
43 46 a7 0,6 28,3
4904 4847 48801 62,4 3005
1724 2985 3110 39,7 1915
190 2882 - 3,83 185,03

59 126 — 1,6* 77,63

1 A legjobb mindségli aszfalttal burkolt utak hossza az 1954. évben 454 000 km-t tett ki, az 1929. évi 181 000

km-rel szemben.

2 A f6 olajvezetékek hossza 1955-ben 190 000 km-t tett ki.

3 1954. évre vonatkozik.

190



tdsdban. A vasuti szallitdisok volumene tobb,
mint kétszeresére novekedett. Ezekben az évek-
ben az amerikai nemzetgazdasdg gyorsan nove-
ked6 szallitasi sziikségleteinek kielégitését els6-
sorban a vasuti kozlekedésben meglevé hatalmas
kapacitas-tartalékok felhasznalasa révén valosi-
tottdk meg. A méasodik vilaghaboru utani években
azonban a vaslti kozlekedés még egy esetben
sem érte el az 1944. évi szallitdsi maximumot.
Ugyanakkor a gépkocsiszallitds volumene évrdl
évre ndvekszik és ennek megfelel6en a részesedése
az aruszallitasi volumenben nagymértékben emel-
kedett ; de emelkedett a belvizi kozlekedés és a
cs@vezetékes szallitas részesedese is.

A vasuti kozlekedésre az 1953. évben az aru-
széllitas tonnakm-ben kifejezett értékének csak
mintegy fele esett, a varosok kozotti gépkocsi-
kozlekedésre a szallitasok 17%-a, a belvizi szélli-
tasra 17%-a, a csOvezetékes széllitasra pedig
14%-a jutott. Ha figyelembe vessziik a tengeri
hajézast is, amely itt sok vonatkozasban szintén
a belsd szallitasokhoz tartozik, akkor a vizi koz-
lekedés részesedése a szallitdsok lebonyolitasaban
ugyanebben az évben mintegy 30%-ot tesz ki, a
vasUti kdzlekedés részesedése pedig44%-ra csokken.

Az Amerikai Egyesult Allamokban a feladott
arutonna-mennyiség megoszlasanak elemzése azt
mutatja, hogy az elsé helyre a varosok kozotti
gépkocsi-kozlekedés keriil, amelynek részesedése
tobb, mint 70%-o0s (meg kell azonban jegyezni,
hogy ebben a sz&mban csak a gépkocsi-kozlekedes
onallo fuvarai szerepelnek) ; a vasuti kozlekedés
részesedése 15,3%-ot, a csOvezetékes szallitasé
8,2%-ot, a vizi  kozlekedésé pedig 6,1%-ot
tesz ki. i

Az Amerikai Egyesilt Allamok kulénb6ézd koz-
lekedési &gazatai a vasuti kozlekedést egyre in-
kédbb hattérbe szoritjdk, de ez a folyamat terme-
szetesen a legélesebb konkurrencia harcai koze-
pette megy végbe és dsszefliggésben van a szalli-
tasi raforditasok kilonbozéségével is, ami a
kilénboz6 kozlekedési agazatok egy tonnakm-re
es§ atlagos fuvarozasi koltségében tikrozddik. A
kilénboz6 kozlekedési agak fuvarkoltségei, a
vasuti fuvarkoltségeket 100%-nak véve, a kovet-
kez6képpen alakulnak :

vasuti kdzlekedés........... N 100
folyami kozlekedés .................... 20—50
a Nagy Tavakon valo szdallitas 5—10
gépkocsi-kozlekedés ............c....... 400
csOvezetékes szallitds .............. 20—45

A vizi kozlekedés fuvarkoltségének alacsony szin-
vonala a nagy (rtartalmu hajok alkalmazasaval
magyarazhatd, kulonésen a Nagy Tavakon, vala-
mint a nagy folydkon, ahol a hajék (irtartalma a
20 000 tonnat is eléri. Agépkocsi-kdzlekedés fuvar-
koltsége a vasuti aruszallitas fuvarkoltségével
Osszehasonlitva csak mintegy négyszeres (a koz-
forgalmd autékozlekedés gépkocsijain), ami az
autoutak els6rendd allapotaval, a jelent6s atlagos
szallitasi tavolsaggal, valamint a nagy raksulyu
gépkopsik és potkocsik alkalmazasaval (40—45
tonnaig) magyarazhato.

Els6sorban a gépkocsi-kozlekedés bonyolitja le
az iparcikkek rovidtavla szallitdsat, amelyekre a
vasuti kozlekedésben magasabb dijtételek érvé-
nyesek, valamint a gyorsan roml6 aruféleségek
széllitasat, ahol a gépkocsi-kozlekedés jelent6sen
megroviditi a fuvarozasi idéket. A vasutakat
ezeknek az aruféleségeknek elvesztése igen érzé-
kenyen érinti, minthogy széllitasuk sokkal jéve-
delmez6bb, mint az ipari tdmegaruké. Az olaj és
olajtermékek szallitasat donté mértékben a csé-
vezetékes széllitdas bonyolitja le ; a vasutak része-
sedése e szallitasokbol csekély.

A Nagy Tavak rendszere sajatsagos vizilt ha-
l6zatot képez, amely lehet6séget ad arra, hogy«a
tomegarukat jelentds tavolsagokra, meglehet6sen
alacsony fuvarkoltségek mellett szallithassak. A
Nagy Tavak aruforgalma mintegy masfélszerese
a folyok és a csatorndk &ruforgalménak.

A habor( uténi években a folyok és csatornak
aruforgalma észrevehet6 mértékben megnoveke-
dett. A folyami flotta nagyteljesitmény( vontatd
hajokkal és Gjtipust uszalyokkal bévilt. A szal-
litasok novekedése a folyami hajozasban lehet6vé
tette a sebesség fokozasat és a szallitasi dnkoltség
csokkentését. Jelentds mértékben megndvekedett
a szén- és az olajszallitds a tengeri hajozéasban.
Kilénodsen sok szenet szallitanak el a keleti par-
ton levd kikot6kbdl, olajat pedig a Mexikoi-6bol
kikot6ibél.

A személyszallitas megoszlasa a kiilénb6z6 koz-
lekedési agak koOzott a habor( utani években
szintén megvaltozott. A varosok kozotti szallitast
nagyrészt maganhasznalatban levd személygép-
kocsikkal végzik, amelyeknek részesedése 1954-ben
a varosok kozotti személyszallitds volumenének
mintegy 87%-at tette Ki.

A személyszallitas lebonyolitdsdban, amelyet
a kozforgalmi kozlekedési agazatok végeznek, a
vasuti kozlekedés részesedése allanddan csokken
és 1954-ben csak mintegy 37,6%-0s volt. A varosok
kozotti autobuszkozlekedés részesedése a személy-
szallitasok lebonyolitasdban a habor( utani évek-
ben szintén csokkent és 1954-ben 34,8%-0s érték-
kel szerepelt. Ezzel egyid6ben jelentés mértékben
megn6tt a légi kdzlekedés részesedése, amely az
1953. évben mar 25%-kal vett részt a személy-
széllitdsok lebonyolitasaban.

Mindezek az adatok azt mutatjdk, hogy a va-
suti kozlekedés a kiilénb6z6 kozlekedési agazatok
kozott jelent6s mértékben hattérbe szorul, nem-
csak az aru-, hanem a személyszallitas lebonyo-
litasaban is. A vaslti kozlekedés legf6bb kon-
kurrense a nagy tavolsagokra torténé szallitdsoknal
a légikozlekedés, a rovid tavolsagokon pedig a
gépkocsi-kozlekedés. Az atlagos személyszallitasi
tavolsag a légikozlekedésben 1074 km, a vasuti
kozlekedésben pedig 157 km. Az autdbuszkozle-
kedés atlagos szallitasi tavolsaga 137 km. A légi-
kozlekedés részesedése nagymérvii novekedésének
oka mindenekel6tt — a gyorsjarata repilégépek
alkalmazéasa folytan — a nagy sebességben kere-
sendd, valamint a fuvardij mérséklésben, amit a
nagy befogaddképességl utasszallité repulégépek
lizembehelyezése tett lehet6vé.
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Atlagos szallitasi tavolsag

km-ben 1900 1913 1920
I., 11. és 111. osztalyu vasut-
vonalakon (az egész haléza-
tON) . s 391 411 488
l. osztalyu févonalakon......... - 449 515

A vasUti aruszallitasok

Az Amerikai Egyesilt Allamokban a vasuti
kozlekedés aruszallitasi volumene — éppen Ugy,
mint a tobbi kozlekedési &gazatoké — igen er6s
ingadozasnak van kitéve. A vasuti kozlekedés
aruszallitasi volumene az 1929. évi legmagasabb
szinvonal utan, az ezt kdvetd krizis és gazdasagi
valsag éveiben meglehetdsen nagymértékben
csokkent és a minimumot 1932-ben érte el.

Igen nagy mértékben megndvekedett a szal-
litdsi volumen a mésodik vilaghaboru éveiben és
tébb, mint kétszeresét tette ki a habord el6tti-
nek, ami jelentds mértékben megnovelte a vasutak
bevételeit.

A vasuti 4ruszéllitasi volumen a maximalis
szinvonalat tonnakm-ben kifejezve 1944-ben, a
feladott arutonnamennyiséget véve figyelembe
pedig 1947-ben érte el.

A masodik vildghabor( utani években az aru-
széllitas jelentds mértékben csokkent ; a mini-
mumot 1949-ben érte el, majd ezt kovette vala-
melyes fellendiilés az 1951/1952. évben és ez-
utan ismét hanyatlas kovetkezett. Mégis, a vasuti
aruforgalom a habor0 utdni években tonnakm-ben
évente mintegy 25—45%-kal volt magasabb,
mint 1929-ben és 45—75%-kal volt nagyobb az
1940. évi atlagndl. Més képet kapunk azonban,
ha a szallitisokat a feladott arutonna alapjan
vizsgéljuk. E mutat6 az 1955. évben 11%-kal volt
alatta az 1929. évinek és csak 19%-kal volt ma-
gasabb, mint az 1940. évi. Ez azt mutatja, hogy
az Amerikai Egyesiilt Allamok aruszallitasi volu-
menének ndvekedése az atlagos szallitasi tavolsag
jelent6s mérvi emelkedésének eredményeként
megy veégbe, nem pedig a feladott arutonna-
mennyiség novekedése révén.

Az Amerikai Egyesiilt Allamok vasttai atlagos

aruszallitasi tavolsagat a 2. tablazatban kozolt
adatok jellemzik. i
Az Amerikai Egyesilt Allamok vasutain az

atlagos szaéllitasi tavolsdg felilmulja a Szovjet-
unié vasltjainak atlagos szaéllitasi tavolsagat,
annak ellenére, hogy az orszag terilete csak egy-
harmada a Szovjetunié teruletének.

Az Amerikai Egyesilt Allamokban az atlagos
szallitasi tdvolsag novekedését kilonboz6 okokkal
magyarazzak. Ezen okok kozé tartozik a termel6
er6k megoszldsanak megvaltozasa. A természeti,
asvanyi lel6helyek az erdsen fejlett ipari vidékeken
dltalaban kimerulében vannak, ennek kovetkez-
tében sziikség van a tavolabb fekvé vidékek &s-
vanyi Kkincseinek felhasznalasara. Pl. az orszag
északnyugati részében levé olajkutak kimeriilése
arra vezetett, hogy az olajtermelés fellendiilésnek

2. tablazat

E V e K
1929 1935 1940 1944 1947 1954 1955’
510 549 565 761 657 700 790
538 575 597 796 684 723 818

indult a déli és a nyugati terlileteken ; az észak-
nyugati allamok nagyardnyd erddékitermelése ko-
vetkeztében az erd6kitermelés ma f6ként a
Csendes Ocean melletti allamokban folyik. A kész
ipari termékek atlagos szallitasi tavolsaganak
novekedését az okozza, hogy az ipar a nyugati
allamokban erfsen fejlédik ; itt 0 természeti
kincseket tarnak fel, kuléndsen pedig nagymeér-
tékben alkalmazzak a vizierém(vek altal termelt
villamos energiat és a munkaerd is sokkal olcsobb.

A vasUt atlagos szAallitasi tavolsidgainak meg-
novekedéséhez vezetett az is, hogy a rovid tavol-
sagokra iranyulé szallitdésokat a gépkocsi-kozleke-
dés vette at, valamint, hogy a vasut altal szallitott
aruk osszetétele is megvaltozott.

Az els6rendl févonalakon az atlagos szallitasi
tavolsagokat arunemenként a 3. tablazat tunteti fel.

3. tablazat

Szallitasi tavolsag
Arucsoportok km-ben
1947. év  1951. év

Az 055285 ArUK .cccocevereiircceee 684 704
Alapanyag-el6allité ipar termékei 446 473
Feldolgozoipar termékei 839 940
Erd 6kitermelés termékei.. 943 1093
Foldmivelés termékei ... 1013 1044
Allattenyésztés termékei 1365 1606

Az alapanyag-el6allité ipar legfébb termékei :
a szén, vasérc stb. a vasutakon rovid tavolsadgokra
kerlilnek elszallitasra ; 1951-ben az atlagos szal-
litdsi tAvolsaguk 473 km volt. Jelent6s mennyiségi
vasércet és szenet szdllitanak azonban a vasuti
és vizi vegyes forgalomban, kilonésen a Nagy
Tavakon keresztil. A vegyes széllitasokban a
vizi széllitas részesedése kb. kétszer akkora, mint
a vasuti szallitasoké (a Nagy Tavak kikot8ihez
torténd felfuvarozds és a kikot6kbdl vasiton
torténd elilivarozas egyuttes értéke). Eppen ezért
a szén és a vasérc atlagos szallitasi tavolsaga sok-
kal nagyobb, mint a vasuiti statisztikaban szerepl6
adatok, az Ossz-aruszallitas atlagos szallitasi ta-
volsaga pedig ugyanezen ok folytan mintegy
10%-kal magasabb, mint a tablazatban kozolt
érték.

A hébord utani években a vasati aruszallitas
Osszetétele egyes aruféleségek tekintetében jelentds
mértékben megvaltozott (4. tablazat). A legna-
gyobb mértékben csdkkent a szénszallitas : az
1935. évi 40,6%-rol 1953-ban 29%-ra esett vissza.
Itt igen nagy szerepet jatszik a vasuti kozlekedés
dieselesitése. Ezen fellil a villamos energiatermelés



emelkedése szintén csokkentbleg hatott a szén-
szallitdsokra. 1952-ben a kdzforgalmua villanyer6-
miivek termelése az 1939. évi termelés haromszo-
rosat tette ki. A szénbanydszat termelése pedig
1952-ben alacsonyabb volt, mint 30 évvel ezel6tt.
Jelentds mértékben csdkkent a nyersolajszallitas is.
Ezzel egyid6ben viszont észrevehet6 mértékben
megndtt a vaslti aruforgalomban a vasérc, a ko-
gészati termékek és a cementszallitasok részese-
ése.

4. tablazat
. Evek
Aru neme
1935 1945 1952
0SSZ8S AU oveevrerereerernene 100,0 100,0 100,0
Ebbél :
Szén és KOKSZ..oeeuenene. 40,6 34,1 30,0
Vasére ... 4,4 6,6 7,8
Nyersolaj... 0,4 0,7 0,2
NYErsvas ... 21 2,3 3,6
Fém- és acéltermékek 3,2 3,7 3,2

A vasuti aruszallitasok terileti megoszlasa igen
nagy egyenetlenséget mutat. Az arufeladas nagy
része az északkeleti, igen fejlett iparral rendelkez6
tertiletekre esik, amelyek a Nagy Tavak mentén
fekszenek.

E terlletekr6l a szallitdsok legnagyobb részét
az ipari aruk teszik ki, amelyek részben az alap-
anyag-el6allitd, részben a feldolgozdipar termékei.
A legnagyobb mennyiségl szén a f6 szénmedencék-
b6l — az Eszak- és Kozép-Appalache-hegység
vidékérél — keril feladasra, a vasércet pedig az
északnyugati banyavidékr6l, a Nagy Tavaktol
szallitjak el. lgen nagy mennyiség(i nyersanyagot
és f(itbanyagot szallitanak el ezekb8l a korzetek-
bél a feldolgoz6 ipari vidékekre, amelyek az At-
lanti Ocean mentén fekszenek.

A foldmoivelés és az allattenyésztés termékeit
féként az északnyugati allamokbol széllitjak,va-
lamint a Csendes Ocedn melletti Kalifornia és
Washington allamokbdl az északkeleti korzetekbe,
kilonésen pedig az Atlanti Ocean vidékere.
A flrész- és fadruk alapvetd témege az északnyu-
gati, Csendes Ocean melletti korzetekbdl, vala-
mint néhany déli vidékrél kerll elszallitasra,
féként a Nagy Tavak kornyékén és az Atlanti
Ocean mentén fekv6 allamokba.

A vasutak mdszaki berendezései

Az utobbi években folytatodott a vasuthaldzat
Uzemi hosszanak csokkenése, amely 1953. évre —
az 1937. évi adatokkal 0Osszevetve — mintegy
29 000 km-t tett ki. Csokkent a kett6s- és tobb-
vaganyu vonalak hossza is, ennek ellenére azon-
ban ardnyuk az 0ssz-halézathoz viszonyitva mint-
egy 15%-kal novekedett. Az allomasi mellék-
vaganyok hossza alig valtozott : mintegy 50%-a
az 0ssz-lUzemi hossznak.

Igen nagy véaltozast jelentett az Amerikai Egye-
stlt Allamok vasuti kozlekedésének miszaki
fejlesztésében a Diesel-vontatdsra valo attérés.
Az 1941—1945-6s haborus évekig az Amerikai
Egyesilt Allamok vasUtjain 6sszesen 967 Diesel-

mozdony volt tizemben, f6ként tolatadsi miveletek
céljaira. 1946-ban kezdddott a févonali Diesel-
mozdonyok témeges alkalmazasa és 1955-re az
els6rangt f6vonalakon mar tébb, mint 25 000
Diesel-mozdony dolgozott, a g6zmozdonyok szama
pedig mintegy 9000-re csOkkent. A vasutak
vqntgliési teljesitményeit 85°/0-ban Diesel-mozdonyok
végzik.

A vaslti kozlekedésben a g6zvontatasrél a
Diesel-vontatasra val6 attérés igen rovid id6 alatt,
néhany év leforgdsa soran tértént. A g6ézmozdo-
nyoknak Diesel-mozdonyokkal valé Kkicserélése
ilyen révid id6 alatt csak azért valt lehet6vé,
mert a vasOti szallitaisok nem novekedtek, s6t
csOkkentek és igy a vonderfsziikséglet is csokkent.
Ezenkivil a masodik vilaghabori befejezésének
idejére a g6zmozdony gyartas majdnem teljes
mértékben megsziint ; a gyaraknak megfelel6
idejik volt arra, hogy atallitsdk termelésiiket a
Diesel-mozdonyok gyartasara, anndl is inkébb,
mert a mozdonygyaraknak hatalmas kapacitas-
tartalékaik voltak.

A legutdbbi id6ben a mozdonyparkban egy Uj
mozdonytipus : a gézgeneratoros mozdony Kkerilt
alkalmazasra. 1954-ben e mozdonyok széma 25 db
volt.

Az |. osztalyu févonalakon a villamos mozdo-
nyok szdma d&sszesen 685, a villamositott vaslt-
vonalhossz pedig 1955-ben 3,8 ezer km — vagyis
az 1939. évi adatokkal szemben mintegy 400 km
a csokkenés.

Azt a tényt, hogy az amerikai vasutak a villamos
vontatas helyett a Diesel-vontatast valasztottak
alapvet6 vontatasi nemként, tobbféle okkal lehet
magyardzni : majdnem az egész orszaghan olcsd
a Diesel-olaj; a Diesel-mozdony komplett és fenn-
tartasi koltsége aranylag nem magas ; a legtobb
vasutnak nincs olyan s(r( forgalma, hogy a villa-
mositassal jar6 nagy beruhdzasok kifizet6d-
nének. Ezenkivil a vasuti monopoliumok tore-
kednek arra, hogy megdrizzék fliggetlenségiiket a
villamos energia el6allitasat végz6 monopdliumok-
tol.

Az amerikai szakirodalomban 1955-t6] kezdtek
megjelenni olyan targy( fejtegetések, amelyek
szerint a vasutak a Diesel-vontatds alkalmazasa-
nak eldnyeit a villamos vontatassal szemben nagy-
mértékben felnagyitottdk. Ramutatnak arra —
tébbek kozott — hogy a Diesel-mozdonyok fenn-
tartasi koltségei az els6 idében ugyan ardnylag
nem magasak, azonban az Uzemeltetés soran, a
mozdonyok kopasanak aranyaban, jelentésen meg-
ndvekednek.

A mozdonyparkban bekdvetkezett nagyaranyu
valtozas kovetkeztében ugyancsak jelentékenyen
megvaltozott a vasuti kozlekedés flitéanyagsziik-
séglete is. A vasutak 1941-ben mintegy 95 millio
tonna szenet és kb. fél millié6 tonna Diesel-olajat
fogyasztottak. 1953-ban a szénfogyasztas 21 millio
tonnara csokkent, a Diesel-olaj fogyasztas pedig
mintegy 10 millio tonnara novekedett. Ezenkivil
a vasutak még mintegy 3 milli6 tonna fiit6olajat
fogyasztanak (a mozdonyok fiitésére).

Az Amerikai Egyesiult Allamok vas(tainak
kocsiparkjaban mind a teher-, mind pedig a
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személykocsik mennyisége csokkend tendenciat
mutat.

1955-ben a teherkocsik szdma mintegy 36%-kal
volt kevesebb, mint 1929-ben. A teherkocsipark
4 tengelyl, nagy rakstlyd, mégpedig 90 tonnéas és
ennél nagyobb raksulyl kocsikkal télt6dott fel,
amelyeket f6leg szén, vasérc és egyéb tdmegaruk
szallitdsara hasznalnak ; e kocsik tengelynyomasa
rakott alapotban eléri a 30 tonnat. A teherkocsik
atlagos raksulya ezen id6szak alatt 15%-kal nétt
és 1953-ban elérte a 48,5 tonnat.

A személykocsipark tobb, mint 1/3-aval csok-
kent, azonban ezen id6 alatt 0j, kis onsulyu sze-
mélykocsik Kkerultek beszerzésre, féként a tavol-
sagi forgalom szamara.

Jelentds mértékben megerdsitették a vasut-
vonalak felépitményét is. A nehéz, 65 kg-/fm-es
felépitmény( vonalak hossza 25 év alatt mintegy
haromszoroséara nétt és 1952-ben mar kb. 19%-at
tette ki az dsszes févonalak hosszanak. Ezenkiviil
maésfélszeresére novekedett az 50—60 kg/fm-es
felépitmény( vonalhossz ; ez 1953-ban a vonal-
halozat 38,6%-at képezte.

Az Oonm(ikddd térkozbiztositd berendezéssel fel-
szerelt vonalak hossza 1953-ban az 6sszes Uzemi
vonalhossz 46%-at érte el. Az 5nm(ikddd térkoz-
biztositd berendezéssel felszerelt vasUtvonalak
legnagyobb része egyvaganyu, ahol az 6nmiik6dd
térkdzbiztositads a vonatforgalomban jelent§s mér-
téek{i biztonsagot és pontossagot eredményezett.
Az 0j, 6nmiikod6é térkdzbiztositd berendezések
alkalmazéasa folytan a mozdonybrigdd harom,
el6tte fekv6 térkdz allapotardl szerez tudomast ;
ennek kovetkeztében fokozddik a kdzlekedés biz-
tonsaga, lehet6vé valik a sebesség felemelése, s
ezzel a szallitasi 6nkoltség csokkentése.

Akdzponti forgalomvezérlés kiterjedt alkalmazasa-
val egész vonalszakaszokon, 150—200 km hossz-
ban a forgalom teljes irdnyitasat a menetiranyité
egyedil végzi, — beleértve az 0Osszes valtok és
jelz6k kezelését is. igy megsz(int annak a szlk-
ségessége, hogy a vonatokat megallitsdk a valtok
atallitasa miatt. (Az Amerikai Egyesilt Allamok-
ban ugyanis a kis allomasokon a valtéallitast
maga a vonatszemelyzet végzi.) Az egyvaganyl
vonalak  atbocsatoképessége  jelent6sen  meg-
névekedett : 24 6ra alatt 50 vonatpart ért el. Ez
lehetévé teszi, hogy 30—50%-kal cstkkentsék az
allomasi mellékvanyok hosszat és sok kétvaganyu
vonalon a masodik vaganyt felszedjék. Az lize-
meltetési koltségekben ily moédon el6allott meg-
takaritas révén a kozponti forgalomvezérlé beren-
dezés tékebefektetése — amely km-enként 6—
7000 dollar — 6—7 év alatt megtéril. A kdzponti
forgalomvezérl6 berendezéssel ellatott vonalak
hossziisaga 1952-ben 29 000 km volt.

A vasutak muszaki berendezéseinek kihasznalasa

Az igen fejlett miszaki berendezések létezése —
ami altaldban jellemz6 az 6sszes kapitalista orsza-
gokra — nem jelenti egyben azok magas szin-
vonal( kihasznalasat is. Az amerikai vasUtvona-
lakon igen nagy terhelésii vonatok kozlekednek, kis
forgaloms(riiség mellett. Eppen ezért a vaslt-
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vonalak leterheltsége nem nagy : egy km Gzemi
vonalhosszra atlagosan minddssze napi 6—7 vo-
natpar esik, amelyek kozill 3—4 a tehervonatpar
(ugyanakkor Angliaban 27 vonatpar, kdztuk 10
tehervonatpar kozlekedik). Az &ruszallitds volu-
mene nagyobb, mint més kapitalista orszdgokban :
1955-ben a héal6zat egy km-ére atlagban 2,6 mil-
li6 tonna esett.

A mozdonyok &tlagos napi futasi km-teljesitménye
1955-ben — az 1929. évi teljesitménnyel szem-
ben — mintegy 61%-kal volt nagyobb és 236,1
km-t tett ki, ami a Diesel-vontatds széleskor(i
alkalmazasdval van Osszefiiggésben.

A mésfélszeresére novekedett a tehervonatok
atlagos terhelése: 1951-ben 2516 tonnas értéket ért el,
1955-ben pedig 2731 tonnat, amiben szintén
tikréz6dik a nagyteljesitmény(i mozdonyok al-
kalmazasa. A mozdonyok atlagos vondereje 1929-ben
20,3 tonna volt; 1952-ben ez az érték mintegy
35%-kal megndvekedett és 27,4 tonnat ért el.

Jelent6s mértékben megndvekedett a vonat-
kozlekedés sebessége is. A tehervonatok atlagos
utazasi sebessége az 1929. évi érték 41%-aval
novekedett és 1955-ben elérte a 29,9 km/o-t.
A személyszallitd vonatok atlagos sebessege pedig
1955-ben 64,0 km/é volt.

A tehervonatok atlagos sebességének nove-
kedését részben azzal lehet magyardzni, hogy
kilonleges, gyorsitott tehervonatokat kozlekedtetnek,
amelyek az aruszallitds meggyorsitasat szolgaljak
az autokozlekedéssel folytatott versenyben ; e
vonatok atlagos napi futasi tavolsdga eléri az
5—700 km-t. igy pl. a ,Peiszmeiker” gyorsitott
tehervonat naponta megteszi a New York-tol
Buffaloig terjedé 690 km-es tavolsdgot 11,25 éra
alatt és csak 4 kdzbeesd alloméason all meg. E gyor-
sitott tehervonat menetideje 10,25 6ra, atlagos
utazasi sebessége 61,3 km/6, atlagos mdszaki
sebessége pedig 67,6 km/6. 1950-ben naponta mint-
egy 100 gyorsitott tehervonat kozlekedett az
Amerikai Egyesilt Allamok vasutvonalain.

A Diesel-vontatds bevezetésével igen jelentés
mértékben megndvekedtek a vonatok atlagos
terhelési és sebességi mutatoi, valamint a moz-
donyok napi km-futési teljesitményei.

A teherkocsi-kihasznélés értéke két és fel évtized
alatt igen keveset javult. A rakott és lres kocsi-
fordul6-id6 pedig 25 év alatt alig valtozott, csak
az atlagos kocsifutasi tavolsadg novekedése folytan
emelkedett, ami 1953-ban 1064 km értéket ért el,
az 1929. évi 862 km-es értékkel szemben. A teljes
kocsifordul6-id6 — a rakott és ures futds idejének
egyittes értéke — az Amerikai Egyesilt Allamok
vasUthal6zatan éatlagban tébb, mint 14 nap.
A kocsifordul6-idének a rakott futisra es6 része
igen kis értéket képvisel azért, mert a teher-
vonatok atlagban napi 300—400 km-t tesznek
meg.

Az amerikai vasuti kozlekedésnek hatalmas
kihasznalatlan tartalékai vannak. Ezt bizonyitja
a vasUthal6zat nagy részének igen csekély le-
terheltsége ott, ahol sok parhuzamos vonal fut.
Igen nagy tartalékai vannak a jarm(parknak is.
Ezt bizonyitja az a tény, hogy az utobbi hét év
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alatt mintegy 25000, meg Uzemképes mozdonyt
selejteztek. Az allomasok mindig tdmve vannak
kocsikkal, annak ellenére, hogy igen nagy a be-
fogaddképességiik. Az Amerikai Egyesilt Allamok
vasUtain az allomasi vaganyok hossza hatszorosa
az angliai vasutakénak és hétszerese a francia
vasutakénak, ugyanakkor, amikor a kocsipark
csak harom-, illet6leg négyszerese a megfelel§
értékeknek. Az ilyen nagy kihasznalatlan tartalé-
kok jelenléte bizonyitja a kapitalista termelési
mod hanyatld jellegét.

A vasUti dolgozék létszdma
és munkatermelékenysége

Az Amerikai Egyesiilt Allamok vasutain fog-
lalkoztatott dolgozok létszama az utdbbi években
csokkent. 1940-ben az els6rend( f6vonalakon
1027 000 vasutas dolgozott, 1945-ben 1 420 000,
1954-ben 1065 000, 1955-ben pedig 1056 000 ;
vagyis az 1945. évi adatokkal &sszevetve a csok-
kenés 366 000 f6, az 1955-ben foglalkoztatott
létszdm pedig csak mintegy 29 000 f6ével multa
felll az 1940. évi létszamot. Ugyanakkor a vasit-
vonalak é&ruforgalma az 1953. évben 66%-kal
multa feltil az 1940. évi értéket. A vasutas dolgozok
nagyaranyd létszamcsokkenése az utébbi tiz év
alatt mutatja a novekedd munkanélkiiliséget és
a kizsdkmanyoléas fokozodasat.

Ezek az adatok beszédesen bizonyitjak a
munka termelékenységének novekedését is, amely
1940-ben 570 000 kepzett tonnakm teljesitmény
volt egy dolgozéra, 1954-ben pedig e teljesitmény
798 000 tonnakm-t ért el, vagyis néhanyszor
felulmulja a legjobban fejlett europai kapitalista
orszagok vasutainak termelékenységét.

Az Amerikai Egyesilt Allamok vasUtvonalain
a munka termelékenységének magasabb szinvona-
lat mindenekel6tt a fejlett miszaki berendezések
alkalmazasaban kell keresni : a nagy vonderejl
mozdonyok és nagy raksllyd teherkocsik alkal-
mazasaban, a nagyterhelésli vonatok kozleked-
tetésében, a palyafenntartasi, arumozditasi, vala-
mint egyéb munkdk nagyfokd gépesitésében.
Eppen ezért az Amerikai Egyesult Allamokban
pl. egy mozdony- vagy vonatkisér6 brigadra
sokkal tobb tonnakm-teljesitmény esik, mint az
eurdpai orszagok vasutain. 'Az Amerikai Egyestlt
Allamok vasutain a vonatkisér6é brigadok Iétszama
kisebb, mint az eurdpai vasutakon. A kis alloméso-
kon igen széleskdrlien alkalmazzak azt a modszert,
hogy egy vasutas dolgozd tobb beosztast teljesit,
pl. az allomasfénoki, a tavirdszi, a pénztarosi stb.
beosztdsokat. lgen sok tovabba az Grizetlen
Utatjar6 az Amerikai Egyesult Allamok vaslt-

1947 1948 1949
Utas-km s 1,77 2,18 2,64
Tonna-km .., 0,50 0,55 0,60

1 Tajékoztatd adatok.

vonafain és a palyak folyo fenntartdsi munkajat
is ardnylag kevés dolgozo végzi.'

Ugyanakkor azonban meg kell jegyezni, hogy
a munka termelékenységérél kozolt adatok a
valosdghoz® képest tulzottak, mert az Amerikai
Egyesult Allamok vasUtain az Uzemi munka egy
részét nem a vasutak dolgozoi végzik, hanem azt
vallalkozoknak adjak ki. llyenek pl. a jarmiipark
javitasi munkai, egyes arukezelési muveletek stb.

A vasutak pénzlgyi eredményei

Az Amerikai Egyesiilt Allamok vasutain az
aru- és személyszallitds oOnkoltségeinek valtozasat
a haboru utani években (centekben) az 5. tablazat
tinteti fel.

A kozolt adatok szerint az utas-km atlagos on-

koltsége az utobbi években igen jelent6s mérték-
ben megnovekedett és 1953-ban Otszordsen malta
felil egy tonna-km &tlagos 6nkdéltségét. Ez nagyon
is érthet6, ha figyelembe vesszik azt, hogy a
helyi és tavolsagi vonatokon —a gépkocsi-kozleke-
dés versenye kovetkeztében — az egy kocsira juté
atlagos utasszam 1951-ben 15 f6t tett ki (az 1941.
évi 15 és az 1944. évi 32 fével szemben), ugyan-
akkor az egy személykocsira es6 atlagos uléhely-
szam ugyanebben az évben 58 f6 volt. Eppen
ezért az Amerikai Egyesult Allamok vasutain
az utasszallitds atlagos ©Onkoltsége tdbb, mint
kétszerese a dijszabasszer(i dijnak, ami utaskm-
enként 1,62 centet tesz ki ; az &ruszallitas 6nkolt-
sége viszont egyharmadaval alacsonyabb a dij-
szabasi bevételnek, ami 0,94 centet tesz ki tonna-
km-enként (az 1955. évi adatok szerint).
_ Meg kell jegyezni, hogy az Amerikai Egyestlt
Allamok vasUtainak beszamolasi rendszere lehet6vé
teszi azt, hogy az aru-, illet6leg a személyszallitasra
a koltségek 68%-at kozvetlenll raterheljuk és
csak a fennmaradd 32%-ot kell a két forgalmi
nem kozott an. kodzvetett eljardssal elosztani,
kalkulaciés modszerekkel.

Az Amerikai Egyesilt Allamok vasutai igen
jovedelmezbek €és magas hasznot biztositanak.
A vasutak bevétele (az addk leszamitasaval) a
hivatalos adatok szerint 1952-ben 1165 milli6
dollart tett ki és a részvényekre 314 milllié dollar-
osztalékot fizettek, vagyis 5,61 dollar jutott egy
részvényre. i

Az Amerikai Egyesult Allamokban igen sok
vasUtvonalon szintették meg a forgalmat, azok
veszteséges volta miatt, ami lehet6vé tette, hogy
az 0ssz-halozat jovedelmez6ségét emeljék, lia a
vasutak nem biztositottak volna elég profitot, a
vasUti monop6liumok bizonyara nem forditottak
volna az utdbbi néhany év alatt mintegy 15 milliard

5. tablazat
E V
1950 1951 1952 19531 19541 19551
3,39 3,45 3,60 3,70 3,80 3,51
0,57 0,58 0,68 0,70 0,72 0,66



dollart a vasutak technikai fejlesztésére és ugyan-
csak nem kockaztattdk volna azt, hogy az utébbi
harom évben mintegy 13 000 g6zmozdonyt selej-
tezzenek és helyettiik majdnem 8000 Diesel-
mozdonyt szerezzenek be, mintegy két milliard

dollar értékben. .

Az Amerikai Egyesiilt Allamok vasutainak
igen magas m(szaki szinvonala ellenére meg kell
allapitani, hogy az amerikai vasutakon vilagosan
szembetlinnek azok az ellentmondasok, amelyek
a kapitalizmus altalanos krizise szakaszaban lév6
kozlekedés sajatossagai és a kapitalista rendszer

kizsakmanyold jellegéb6l fakadnak : a mono-
poliumok térekvése a maximalis haszon kisajtola-
sara, az er0sod6 osztalyharc és a fegyverkezés
fokozodasa. Az Amerikai Egyesilt Allamok vas-
Utainak munkajaban és az orszdg gazdasdgéaban
az élenjar6 technika alkalmazasa mellett meg-
talaljuk a részleges elmaradottsagot és hanyatlast,
amely a kapitalizmus jelenlegi korszakénak egyik
jellemzéje. Az Amerikai Egyesiilt Allamok vasutali
munkajanak sokoldali és mély elemzése azonban
feltétlenil sok hasznod tanulsdg levonasat teszi
lehetévé, amelyeknek sajat viszonyainkra valo
célszer(i alkalmazasa elOsegitheti a kozlekedés
miszaki szinvonaldnak emeléseét.

A Csehszlovak Epitészek Szovetségének
felhivasa a vilag éepitészeihez:

Tizenkét évvel ezel6tt fejez6dott be a ma-
sodik vilaghaboru. Mérlege szorny( volt: tobb
tizmilli6 emberélet,
egész varosok semmisiiltek meg potolhatatlan
kulturalis értékek témegével: — ezt az A&rat
fizettik a vilaghatalomro6l almodozé gyilkosok
Orult abrandjaeért.

lakasok millioi, falvak és

Nincs médunkban feltdmasztani a halotta-
kat, de igyekeznink kell legalabb az él6k éle-
tét jobba és szebbé termi. Uj varosokat és is-
kolakat, kérhazakat, szinhazakat, villamos er6-
ipari és mez6gazdasagi éplleteket
épitiink, 4j parkokat és sporttelepeket létesi-
tink. Mi, épitészek minden erénket latba vet-
juk, hogy alkoté tevékenységlink minél job-
ban kielégitse az ember és a tarsadalom szik-
ségleteit, és hogy minél tisztdbb kifejez6je le-
gyen annak a nagy korszaknak, amelyben
élink.

Munkank még tavolrél sem ért véget. A
foldkerekség minden részén ezer és ezer em-
ber még mindig rossz lakasviszonyok kozott
él, gyermekek egészségtelen iskoldkban tanul-
nak és sok-sok beteg kénytelen olyan koérha-
zakban gydégyulast keresni, amelyek tavolrol
sem felelnek meg az alapvet6 egészséglgyi
kévetelményeknek. Es tekintet nélkiill mind-
erre, megint Gj haborG réme fenyegeti a vi-
lagot.

mveket,

Az épitészek mar nem egyszer hallattak til-
takozasukat a habord ellen, amelyben elég
megnyomni egy gombot — és egy pillanat
alatt szanalmas romokka valnak virdgzé vidé-
kek, élettdl liktetd varosok.

De most megujult és még nagyobb a ve-
szély.

Az égen az atomfegyverekkel végzett kisér-
letek kovetkeztében haldlthozo felh6k gyile-
keznek, amelyek radioaktiv por alakjaban fol-
det érve, lassan elpusztitanak minden életet.

A varosokat és telepililéseket ma mar nem
kell romhalmazza valtoztatni: megmaradhat-
nak tragikus emlékeiként annak a vilagnak,
amelyb8l minden életet kioltek.

Szemink el6tt tarul ki annak a vilagnak
kilonds képe, amelyben halottcsondben csak
élettelen dolgok maradékai emlékeztetnek
arra, hogy ott valaha emberek éltek, dolgoz-
tak és boldogultak.

Ezért sz6lalunk meg most Gjra és ezért szo-
litjuk fel az egész vilag épitészeit:

Tiltakozzatok a tovabbi atom-

fegyverkisérletek ellen!

Ne engedjétek meg, hogy létesit-
ményeink taléljék az
get!

emberis é-

A Csehszlovak Epitészek Szdvetsége
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A tervezend6 0j villamoskocsirdl-

DR. GALL IMRE

Amikor az egyre szaporodd utastomegek ellep-
ték a haborls karoktdl leromlott, csdkkent telje-
sit6képességl budapesti kozati vasati halozatot,
nyilvanvaléva valtak ennek a hagyomanyokkal
és elGitéletekkel teljes nagymultu kozlekedési esz-
kéznek mindama hianyossagai, melyek végs6
fokon Budapesten a toémegkozlekedés gondjait
el8idézték. Nem masrol van itt sz6, mint a régi
értelemben vett kozati villamosvasuti kozlekedés
valsagarol, illetleg a villamos vélsdga révén a
cs6d felé tartd varosi tomegkozlekedés Ujjaszerve-
z6sérdl.

A régi értelemben vett kodzuati villamosvasit
ma mar idejét malta. A keskeny ajtaja, kéttengelyd
jarmiivek, szlk utcdkban vezetett vonalak, Kkis
megallohelytavolsadgok, kis ivsugarak, — mind
olyan tulajdonsagok, melyek ma mar alkalmat-
lannd teszik a villamost a varosi kozlekedésre.

Uj feladatok

A vérosi tdmegkozlekedés cimszava altal Ossze-
foglalt feladatok jelent6s mértékben megndveked-
tek. A szallitasi tavolsdgok megsokszorozédtak, az
utastdmegek meghatvanyozodtak. Uj feladattal
allunk tehat szemben, s ezt csak Uj eszkozzel,
vagy a régi eszkdz gyokeres atalakitasaval lehet jol
megoldani.

A budapesti villamos — létesitésekor — még
alkalmazkodni iparkodott a varos sz(ik utcaihoz,
az elszortan fekvd uticélpontokhoz, a legkilon-
félébb utazasi igényekhez. Vonalvezetése olyasféle
volt, mint most az autébuszé, mely sz(ik utcakban
kanyaroghat, jarda mellé allhat, hurokban for-
dulhat sth. S ahogyan a kozlekedés igényei foko-
zatosan fejlédtek, ugy ritkitotta a villamosvasut
a megalléhelyeit, helyezte kdzépre a vaganyokat,
hagyta fel a sziikk utcdkban vezetett vonalakat,
kiiszobolte ki a terekrél a forgalomzavaro forduld-
vaganyokat és szerzett be mind nagyobb és na-
gyobb befogadoképességl jarmiveket.

Most, Gjabb jarmlvek beszerzésének kiiszobén,
middén a vazolt kdzlekedéstorténeti folyamat egyik
Gjabb mérfoldkdvéhez ériink, vegyiuk szamba a
mult tanulsagait és induljunk ki abbél, hogy a
ma igényei, a nagy utastomegek és nagy tavol-
sagok, nagy teljesit6képességl, gyors és bizton-
sdgos, tehat gyorsvasuti jellegli kozlekedést kivan-
nak meg. Célunk tehat olyan kozlekedés megszer-
vezése, mely a gyorsvasuti jellegb8l annyit vesz
at a varosi felszini kozlekedés teriiletére, amennyi
csak mlszakilag és gazdasagilag lehetséges.

Bérezik Andras idézett cikksorozataban meg-
teszi azt a nagyon is helytall6 megallapitast, hogy
»a megndvekedett forgalmi igények kielégitése —
varosi kozlekedésiink altalanos elmaradottsaga kovet-

* Hozzasz6las Bérezik Andrasnak a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle 1956. évi 6., 1957. évi 1—3. és 4. szamai-
ban megjelent azonos targyu cikkeihez.

keztéhen — nemcsak a jarm(allomany kiegészitését,
hanem az egész villamosvasuti izem atfogd rekonst-
rukcidjat teszi szlkseégessé.“ (Kar, hogy ez a
nagy jelent6ségli megallapitds a cikksorozat ma-
sodik kozleményének kdzepén, eldugva és nem a
végkovetkeztetések kozott szerepel.) A cikk-
sorozat egyébként igyekszik a kérdést sokoldalu-
an megfogni és — igen helyesen — nemcsak a
szoros értelemben vett jarm(tervezés kérdésével
foglalkozik, hanem feltarja azokat az 0sszefiiggése-
ket is, amelyek a kozlekedéstervezés egyéb teriile-
teit érintik (varosrendezés, hal6zatfejlesztés, vonal-
vezetés, egyes tomegkdzlekedési eszkdzok hatas-
tertilete, gazdasdgossaga stb.). Ezt a komplex
targyalasmodot annal is inkabb helyeselni kell,
mert pl. a jarm{ és a péalya a kozottuk fennallé
szamos 0sszefliggés miatt, egymas nélkil nem is
biralhatok.

Bérezik kozleménysorozatarél megallapithato,
hogy tartalmazza mindazokat a premisszakat,
amelyek a helyes kovetkeztetések levonasahoz
szliksegesek. Ennek ellenére kovetkeztetései helyen-
ként batortalanok vagy félreértheték. Talan ez az
a pont, ahol az igen értékes kdzleménysorozatot
némileg ki lehetne egésziteni.

Az alabbi sorok célja annak leirasa és indokolasa,
hogy ,a villamosvasiti Uzem atfogdé rekonstruk-
cigja“ eredményeként milyennek kell lennie az
Ujfajta kozati villamosvasitnak.

Miért lasst a villamos ?

A budapesti utcakon is jol meg lehet figyelni,
hogy az egy helyrél, egy id6ben, azonos Gtvonalon
halad6 villamos és autobusz kozil az aut6busz
a flrgébb, gyorsabb. De ha a versenyfutds rész-
leteit elemezziik, azt fogjuk észlelni, hogy a villa-
mos hatranyara jelentkezd dént6 kulénbség a ket
kozlekedési eszkoz kozott nem a megallohelyek
elhelyezése, a kifejtett legnagyobb menetsebesség
és a gyorsitasok kilonbozésége révén adédik,
hanem abbdl, hogy a villamos a megall6helyeken
hosszabb ideig tartozkodik, a megalldhelyek el6tt
»huzavonazik“ és a kissugaru, tdlemelés nélkili
iveken és valtokon csak lelassitas utan, csokkentett
sebességgel haladhat at.

A pélya szempontjabél a legnagyobb kerékkdték
a kissugaru ivek. Megfigyelhetjiik, hogy a Thokoly
Ut—Rakoéczi Gt vonalon (44-es villamos és 7-es
autébusz) a Verseny utcai és Gyulai Pal utcai
ellenivek, a Gellért rakpart—Aprod utca vonalon
(9-es villamos és 1-es aut6busz) a Gellérthegy
tovében levé ellenivsorozat ésaz Ybl Miklos teri
ivek akadalyozzdk meg azt, hogy a villamos Ki-
fejthesse sebességét, s igy e helyeken szokik meg az
autébusz. A megéllhelyek kozelében levd ivek
ebbdl a szempontb6l kevésbé hatranyosak, mert
a sebességet a megallék kdzelében mindenképpen
csokkenteni kell. De a nyiltvonali ivek és kitérdk,
amelyeken 5—10 km/6 sebességgel haladnak at
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a vonatok, fékezést, Ujragyorsitast és oldaliranyd
er6hatasokat is okoznak, s ezért az utasok szamara
is nagyon kellemetlenek. A pélyaba épitett kény-
szer(l lassitd akadalyokat sem (j jarm(vek beszer-
zésével, sem azok menetsebességenek emelésével Ki-
kiszobolni nem lehet. Ha pedig a korszerl jar-
mUvekt6l megkoveteljik a nagy sebességet, a
kényelmet, a nagy befogadoképességet és a na-
gyobb biztonsagot, akkor a palyakat — ebb6l a
szempontbol torténd részletes fellilvizsgélat utan—
at kell épiteni.

A megalldhelyek el6tti huzavonazas jelenségét —
ha talan nem is e néven — mindenki ismeri, aki
cstcsforgalom idején nagyforgalmd vonalon szo-
kott utazni. A forgalmasabb megalléhelyek el6tt
néha 5—6 vonat is felsorakozik egymas mogott,
s amint az elsd elhagyja a megallot, helyére docog
a kovetkez6 (kett6s megallonal kettd), s ott meg-
all. Ugyanakkor a tdébbi feltartott vonat egy
vonathosszal (illetbleg kettével), el6re halad és
megéll. Ez a folyamat folytatddik néha 6rékon ét,
mikozben a fiirgébb utasok az utolsé vonattol
az els6ig terjedd utat gyalog teszik meg. Ezaltal
a sorrendben utolsé vonat kidrdl, az els§ zsufo-
lasig megtelik, a leszallasok és felszallasok szama
feleslegesen felszokik, s a megalléhelyen tartdzko-
das ideje is megnyulik, ami Gjabb vonatok 6ssze-
gyllekezését inditja meg. Ez a jelenség nemcsak
Budapesten, hanem minden olyan kalfoldi nagy-
varosban is megmutatkozik, ahol a megallo-
helyen val6 tartozkodas ideje tGlsdgosan meg-
kozeliti, eléri, vagy meghaladja a vonatinditasi
id6kozt.1 Huzavonazas ott szokott el6fordulni,
ahol a villamos az utasforgalomhoz képest tul
kicsiny vonategységekkel kozlekedik. E karos je-
lenség az autdbusznal azért nem jelentkezik, mert
ott méd van arra, hogy a sorrendben hatul levd
kocsi elhagyja a megall6helyet, miel6tt a sorrend-
ben elétte levd elindulna. (El6zés lehetésége, ami
miatt az utasok sem torekednek mind az els§
kocsira.)

A huzavonazds megsz(inik, mihelyt az inditasi
id6koz nagyobb, mint a megéll6helyen vald tar-
tézkodas ideje. Megsziintethetd tehat az inditasi
id6koz novelésével, ami — azonos teljesitmény mel-
lett — hosszabb vonategységeket kovetel, vagy a
tartozkodasi id6 csokkentésével, amelynek sok mod-
jat Bérezik kozleménysorozata is targyalja. Az
inditasi id6koz ez id6 szerint Budapesten azért sem
novelhet6, mert a meglevé jarmlvekb6l a jelen-
leginél nagyobb befogadoképességl, hosszabb vo-
nategységeket @sszeéllitani nem lehet. Ha azon-
ban tavkapcsolasu vonatokat tételeziink fel, a
befogaddképesség a szilkséges mértékig fokozhatd,
s az inditasi id6kdz annyira noévelhetd, hogy biz-
tonsaggal tdlhaladja a megallhelyi tartdzkodasi
id6t, amely a legkedvez&tlenebb esetben 2 perc.
A vonat inditasi id6kdznek a Bérezik altal javasolt
1 percr6l 2 percre vald novelése az utasok Aaltal
nem érzékelhetd.

Jelenleg Budapest f6bb utvonalain kett§s meg-

1 A tartézkodas idejét forgalmas keresztezéseknel a
keresztirdnyu forgalom fazisa is ndveli, bar 6nmagéban
nem oka a huzavonézasnak.
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alléhelyek létesitésével probalnak a bajokon segi-
teni, ami a sziikség altal diktalt, félmegoldasnak
tekinthetd. Ez esetben két vonatnak kellene egyet-
len hosszU vonat szerepét jatszania. A gyakorlat-
ban ez — sajnos — nem sikeril tokéletesen,
mert a vonatok a megallohely kozelében igen
lassan mozognak, amibdl sok id6veszteség szar-
mazik és ami a fentebb leirt huzavonazast is el6-
segiti. Az 0j kocsikbdl tehat olyan hossz(i tav-
kapcsolast vonatokat kell képezni, hogy kett6s
megalléhelyekre ne legyen sziikség. Uj berendezést
nem szabad szikségintézkedéssel lizembe helyezni!

A megéll6helyeken vald tartdzkodas idejének rovi-
ditésére Bérezik cikksorozata szamos modot jel6l
meg. Legyen szabad ezek egyikére a figyelmet
annal is inkdbb felhivni, mert arra eddig — agy
vélem — kevés figyelem fordult. Ez a kell§ dssz-
hang biztositdsa a kocsipadozat-szint és a peron-
szint kozétt. (A ,,peron“ a tovabbiakban nem a
kocsi el6terét, hanem a palya mellé épitett allo-
masi utasteret jelenti.)

Altalanosan ismert tény, hogy gyorsvasutakon
a kocsipadozat-szint a peron-szinttel egyezik.
A kettd kozott 10—12 cm-nél kisebb szintkiilénb-
séget az utasok nem érzékelnek, s ez a megalld-
helyek utascseréjét jelent6s mértékben megkony-
nyiti és meggyorsitja (Népkoztarsasag utja-i fold-
alatti vasuton err6l barmikor meggy6z6dhetiink).
Hogy a kérdést szamszer(i adatokkal is alata-
maszthassam, idéméréseket végeztem a Nép-
koztarsasag Utja-i FAV-on és — 0Osszehasonlitas-
ként — a Villanyi Gti és Dunabalparti vonalakon.
A FAV-kocsik lépcs6 nélkili, kett6s ajtdin az
utascsere szemmel lathatéan is sokkal gyorsabb,
mint a 3600-as kocsik lépcsés kettds ajtdin, ame-
lyeken — a lépcsé miatt — a forgalomakadalyozd
kapaszkod6 rddra is szukség van. Az idémérések
adatait az 1. tablazatban foglaltam 6ssze. Meg-
allapithaté, hogy a lépcsd nélkili kett6s ajtdn
az utascsere kb. 30%-kal gyorsabb, mint a Iép-
cs6s kettés ajton.2

Nagy hibat kdvetnénk el, ha nem hasznalnank
ki az 0j kocsikndl ezt az aranylag egyszerli modot
a megalléhelyi tartozkodasi id6 roviditésére. Az
djonnan tervezendd kocsi felszalld ajtajanak ki-
szOb-szintjét, illetéleg az ajtoval ellatott kocsitér
padozat-szintjét tehat a peronok szintjéhez mérten
legfeljebb 10—12 cm-rel feljebb szabad megallapi-
tani, s e cél érdekében a peronok esetleges (né-
hany cm-es) felemelését6l nem szabad vissza-
riadni. Ebben az esetben a kocsikon lépcs§ nem
sziikséges.

Milyen legyen az Gj rendszer( villamoskdzlekedés?

A fentiekben leirt korilményeknek, sok mas
mellett, igen nagy szerepik van abban, hogy a
villamosvasuti kozlekedés jelenleg nem 4allja meg
a helyét a varosi tomegforgalom lebonyolitasaban,

2 Az utascsere lebonyolitdsanak két moédja kozott
fennallé jellegbeli killonbségre élénken ravilagit az a
kérilmény, bogy a magyar nyelv arra két-két kilonb6z6
szOt hasznal. Lépcs6 nelkili kocsi esetében ,,beszallunk“
és ,kiszallunk*, Iépcs6s kocsi esetében ,felszallunk és
»leszallunk*.



1 téblazat

A fel- és leszallas id6tartama

Id6tartam utasonkint, masodperc

M e gnewvez és

felszallas
Lépcsd nélkili kettés ajtéo, FAV-kocsi 0,82
Egylépcs6s kettds ajtd, 3600-as kocsi
PETONTO i 0,05

3600-as kocsi

Kétlépcsés kettds ajto,
Uttestrdl

s mind utazasi sebesség, mind kényelem dolgaban
elmarad az ,0jabb* kozlekedési eszkdz, az auto-
busz mogoétt. A targyalt hianyossagok meggy6z6-
désem szerint Kkizarjak azt, hogy az Ujonnan
beszerzendd jarm(lvek bevaltsak a hozzajuk flizott
reményeket, hacsak ezeket a hidnyossagokat rendre
ki nem kiszoboljik. Az Gj jarmivek a varosi
tomegkozlekedést csak akkor fogjak javitani, ha
a palyakat ennek megfeleléen atalakitjuk, a ko-
csikbdl nagyobb vonategységeket alkotunk, a meg-
alléhelyi tartozkodas idejét minden rendelkezésre
all6 médon tovabb csokkentjik, s a lépcsét el-
hagyjuk.

Igen szerencsés volt Bercziknek az a gondolata,
hogy a villamosvasiti halézatot f6vonalakra és
mellékvonalakra bontotta s a korszer{i jarm(veket
a févonalakra javasolta. Az &ltala ,,mellékvonalld*
mind@sitett vonalakon a pétkocsis (izem, a kissugaru
ivek, a hurokvaganyok s az &atmeneti id6ben a
jelenlegi jarm(vek tovabbra is megtarthaték.
Elgondolasat tovabb flizve meg kell allapitani, hogy
févonalakkd azokat a vonalakat tehetjuk, ame-
lyeken a nagy utasforgalom feltételén tilmenGen
a vonalvezetés egyenes, lagyan ivelt vagy ilyenné
tehet§ és a palyanak az 0j kocsik tamasztotta
igényeknek megfelel6 atalakitdsa is programba
iktathaté. Az atalakitasnak ki kell terjednie a
kis ivsugarak lényeges novelésére, a peronok egy-
ségesitésére, szintjeiknek a kocsikiszdb-szinttel
valé d6sszhangba hozatalara, a végallomasokra,
kocsiszini kapcsolatokra stb. A legnagyobb for-
galmd vonalakon tehat jelent6s beruhazassal —
nagyvasUti terminoldgiat alkalmazva — ,els6-
rangusitast kell végrehajtani*az]mj jarmuvek
lizembedllitdsa el6tt.

A felvetett kérdések kozll az egyik legnehezebb,
hogy az Uj kocsikbol alkotandé vonatok részére
milyen végallomast létesitsiink.

Jelenlegi végalloméasaink egy része hurokvaga-
nyos, mas része visszafogasos. Kialakitasukat a
helyhidnyon vagy helybGségen kivil &ltalaban
a jarmdallomany (motor-, p6t- és ikerkocsik szama)
pillanatnyi helyzete szabta meg. A hurokvaganyt
a villamosvasut fejl6désének kezdeti szakaban a
potkocsis Uzem kivanalmai hivtak életre. Létezése
azota is szorosan kapcsolodik a potkocsis (izemhez,
amikor is a vonatok folyamatosan csakis hurok-
vaganyon fordithaték vissza. Az iker- vagy tav-
kapcsolast egységek egyarant megfordithatok

Id6mérések helye

leszallas utascsere

0,69 0,81 Vorésmarty tér
Bajcsy Zs. Gt
Opera, Nov. 7 tér

096 m 1,21 Méricz Zs. kortér
Dimitrov tér
Jaszai Mari tér

1,24 Molotov tér
Jaszai Mari tér

visszafogassal is, hurokvagannyal is. De mert

a vegyes Uzem mindenfajta kivanalmanak meg-
felelt, ez ideig a hurokvagany volt a végallomasok
kedvelt alakja. Az utdbbi évek tapasztalatai
azonban jelzik, hogy a hurokvaganyok kéril
valami nincs rendben. Es ha a jovd nagy telje-
sitmény(i, hosszU vonatait képzeljuk magunk elé,
a baj okai szinte dnmaguktdl rajzolédnak el6, a
hurokvagany révén Kkikerilhetetlenll jelentkezd
_k,ebresztezések elégtelen teljesit6képessége alak-
jaban.

A hurokvagany iveit kis sugarral kell kialaki-
tani, hogy elférjiink a rendelkezésre &ll6 terlleten,
téren, illetéleg be tudjunk fordulni a szik mellék-
utcdba. A kissugart iven 4—6 km/6 sebességgel
halad at a villamos. Ezt a sebességet noévelni

4bajosan lehet, rendszerint Gttestet kell keresz-
tezni ferde szogben, a kozlti jarm(vek szamara
varatlanul és indokolatlanul, ezért a baleset-
megel6zési szempont sem engedi meg, hogy a
sebesség emelését tlizziik ki célul. De egyébként
is hatart szab a sebesség emelésének a kissugaru
iv, amelyen — itt nem részletezett okokbol —
csak kis sebesség fejthetd ki. A Moszkva téri
hurokvaganynak a hlivosvolgyi vonal vaganyai-
val valo keresztezése a teljesit6képesség hataran
van. A Moricz Zsigmond kortéri és Nagyvarad
téri hurokvaganyok helyzete sem sokkal jobb.
A hosszi vonat némileg kisebb akadalya a forga-
lomnak, mint az ugyanolyan teljesit6képesség(,
de ennek megfeleléen nagyobb szamu révid
vonat. Ezzel szemben kilénésen sdlyos a helyzet
ott, ahol a keresztez6 forgalom is sok vonathél
all, mert egyre nehezebb és nehezebb megtalalni
a keresztezd forgalomban azt a rést, mely elegendd
ahhoz, hogy a vonat tovdbb mehessen, vagyis a
forgalom lebonyolddjék.

Ujabban a kozuti forgalom is egyre nagyobb
teriiletigényekkel 1ép fel. Az igényeket gazdasa-
gosan 0sszeegyeztetni mar énmagaban sem kénnyd,
de megoldhatatlannak latszik a varos beépitett
terlletén, ahol minden talpalatnyi teriletre szik-
ség van. Nincs tehat messze az az id6, amikor a
hurokvaganyok csddbe jutnak. A maguk idején
ezek a hurkok helyénvald és jol bevalt berende-
zések voltak, kotelesseégiket megtették, legtébb-
jik még ma is allja a tdmegforgalom ostromat, de
mihelyt kerékkotdivé valnak a fejlédésnek, el kell
tnnitk tereinkrél, utcainkrél. A beszerzend6

199



kocsikbdl alkotandé hosszG vonatoknal semmi
esetre sem szabad a hurokvaganyon valé fordu-
lasra berendezkedni. De erre nincs is semmi szik-
ség, mert nem pédtkocsis Uzemrél, hanem tavkap-
csoldst egységekrdl van szd. Minél inkdbb meg-
kivanjuk a kozuati vasattol azt, hogy jellegében a
gyorsvasutra emlékeztessen, annal kevésbé helyén-
val6, h6gy a végallomésokat hurokvagannyal
oldjuk meg. (A gyorsvasutak még fejlédésik leg-
elején felhagytak a hurokrendszereket.) Nem értek
tehat egyet Bercziknek a hurokvaganyokrél nyil-
vanitott felfogasaval és a hurokvagany rendszer
melletti allasfoglalast a nagy teljesit6képesséqu,
korszer(i kdzuti vasat felé tartd fejl6dés meneté-
vel ellentétes irdnydnak tekintem.

Milyenek legyenek azonban a nagyforgalmu
vonalak végallomasai, ha a hurokvagany rend-
szert feladjuk? Erre a gyakorlat adhatja meg a
valaszt. A megfeleléen kiképzett fejallomas vagy
az alkalmas helyen lev6 kihuzévagany a kivanal-
maknak megfelel.

Ha az uattest elegendd szélességl, akkor a fej-
allomast az uttest kozepén, jardaszigetek kozott
létesithetjik. Budapesten ilyen megoldasra jo
példa a Villanyi ati vonal (61-es) Mdricz Zsig-
mond kortéri végallomésa, melyen a vonatok
visszaforditdsa siman, folyamatosan torténik. Ha
tébb hely all rendelkezésre, a végallomast harom
peronnal (egy kdzéps6 felszall6 és két szélsd le-
szall6 peron) alakithatjuk ki. Erre a megoldasra
j6 példa a Duna-balparti vonal (2-es) Boraros
téri végallomésa, amely céljanak szintén meg-
felel, annak ellenére, hogy a vonatinditasi id6kdz
a csucsforgalom idején kisebb, mint béarmely
méas végallomason. Ne rettentsenek el a fejallo-
mas megoldastdl azok a végallomasi szérnyszilot-
tek, amelyeket keskeny utcadkban a kényszer(iség
hozott Iétre (pl. Népszinhaz utca). Sz(ik utcdkban
a kozuti villamos nem tekintheté a jov6 kozleke-
dési eszkdzének és a fejl6dés a villamost, a vég-
allomésaval egyditt, elébb-utobb el fogja tin-
tetni.

Széles utcakban annak sincs semmi akadélya,
hogy a szikségesnek vélt helyeken az Uttest
aton, vagy a Nagyvarad téren lathat6 elrendezés-
hez hasonléan (60-as, 52-es, illetbleg 25-6s vi-
szonylat végallomasai).

Nagy elénye a visszafogasos végallomasnak,
hogy helyigénye a hurokvagany rendszerrel szem-
ben sokkal mérsékeltebb és foképpen, hogy kes-
keny teriiletsavra iranyul, amely sokkal kdnnyeb-
ben bocsathatd rendelkezésre és illeszthet§ bele a
térrendezési tervekbe, mint a hurokvaganyhoz
szilkséges széles és a kozepén ki sem hasznalhatd
tertlet. Nem utolsé elénye veégiil a visszafogasos
végallomasnak, hogy a koézuti forgalom kereszte-
zései elmaradnak és a gépjarm( eldtt ,hirtelen
felbukkané* villamos veszélye megsz(inik.

Milyenek legyenek az Gj jarmivek ?

Szlirjuk le roviden az el6z6kben targyaltakrol
azokat a kovetkeztetéseket, amelyek visszahat-
nak a jarmivek tervezésére.
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A hurokrendszerek elhagyasa és a nyiltvonali
kissugar( ivek kikliszobolése utan lehetévé valik
a kocsik forgdcsaptavolsaganak novelése és a kocsi-
végek lesarkitdsanak elhagyasa. A forgdcsaptavolsag
novelése altal a kocsi nyugodtabban jar és a ko-
zéps6 kocsirész kihasznélasa Iényegesen javul,
mert padozatszintie — a két forgovaz kozott —
&peron szintjéig slllyeszthet6. A kocsivégek tulzott
lesarkitdsa a 3600-as kocsikat jellemzi és a Bér-
ezik altal javaslatba hozott kdrvonalrajzot is el-
torzitja. Elhagyasa a kocsi befogd déképességét és
alapteriiletét egyarant lényegesen noveli, s a
kocsivégek kihasznalasat is el6nydsen befolyasolja.
Egyedili gatlé korilmény lehet, hogy a jelenlegi
kocsiszinek bejarataindl nem kiszobolheték ki
a kissugard ivek. Ha ez valéban igy van, akkor
a kocsiszinek el6tt ki kell elégiteni a novelt
forgécsaptavolsagu  kocsik nagyobb térigényét,
vagyis szélesebb (rszelvényt kell biztositani. (A
forgbvazas kocsik Kkissugaru iven valé forduldsa
6nmagaban nem jelent nehézséget.)

Fenti meggondolasok utan vizsgaljuk felll a
Bérezik altal a kocsi kialakitasara tett konkrét
javaslatot. A felllvizsgélat, bar els6sorban az
Gjfajta villamosvasuti kozlekedés megszervezése
szempontjabol sziikséges, némi maddositast indo-
kol akkor is, ha — szembe helyezkedve a fejl6dés
menetével — nem hataroznank el ,,a villamos-
vasUti lzem atfogé rekonstrukciéjanak” meg-,
kezdését.

A féméretek kozll egyedil a kocsi hosszéanak
némi novelését javasolom a kozépsd el6tér novelése
érdekében. A kozéps6 kocsirész a megallohelyek
peronjainak szintjénél 10 cm-rel feljebb, 350 mm-
rel a sinkorona felett lenne. Ezaltal a két kdzépsd
ajté lépcsé nélkil hasznalhatod, s igy kb. 30%-kal
nagyobb utascserét bonyolithat le.

Indokoltnak latszik az Ul6kalauzos egyiréanyd
utasaramlés elejtése. Ez a Bérezik altal, is kény-
szer(inek nevezett intézkedés olyan helyeken indo-
kolt, ahol a jegykezelési rendszer a budapestinél
egyszerlbb, s a kalauz munkabére az 6nkoltséget
lényegesen terheli. Budapesten egyik feltétel sem
all fenn, de a mai jegyrendszer fenntartdsa esetén
meg sem lehet kivanni igy atlagos képességi
kalauztol, hogy a novelt utazasi sebesség mellett
120 utas felligyeletét elldssa és jegykezelését
akar ulve is egymagaban, id6ben elvégezze. Jelen-
legi jegyrendszeriink mellett egy utasnak a kalauz
altal torténd kiszolgalasara kb. 3—4 masodpercet
kell szanni. A legforgalmasabb megéllokon az utas-
csere a kocsi befogaddképességenek 50%-at is
elérheti, de ha feltételezzilk, hogy atlagban egy
megallohelyet kovet6en 30 utast kell jeggyel el-
latni a kovetkez6 megalldhelyig tarté kb. 60
masodpercnyi id6 alatt, ez utasonkint alig 2
masodperc, a szikséges 4-el szemben. Nagyobb
vonategységeknél — az els§ kocsit kivéve — a
kocsivezetd sem vonhat6 be a jegyellen6rzésbe.
Egyel&re tehat csucsforgalom esetében a kétkalauzos
rendszert latom célszer(ibbnek, egy-egy kalauzzal
a kocsi két térfelében, s azzal az utasadramlasi
rendszerrel, amely jelenleg az autébuszokon van.
Az aldbbiakban javasolt ajté- és uléselrendezés
két, hatsd végével egymasnak forditott Tr-5



tipust autobuszként foghatd fel. Eszerint a kocsi
kozepén lenne a felszéllas, valamint a rovid ta-
volsagra utazd utasok szadmara a leszéllas is
(Iépcs6 nélkdl), a kocsi két végén pedig kizarolag
csak leszéllas (Iépcs6vel). A vegalloméasokon ter-
mészetesen a felszallas a széls6 ajtokon is meg lenne
engedve. igy a két kozéps6é kett6s ajtohoz dssz-
pontosithatd az utasoknak tébb, mint 45%-a és
az utascserének kozel 75%-a. Ez a két szamérték,
figyelembe véve, hogy a két kozéps6 ajton az
utascsere kb. 30%-kal gyorsabb, mint a széls6
két ajton, biztositja azt, hogy az ajtékat az egy-
iranyd utasaramlasra vonatkoz6 mindennemd
kényszer nélkil jol és egyforméan lehet kihasznalni.

A hurokvagényok elhagyésa elddnti a kétoldali
ajtok ugyét is. Egyszer s mindenkorra napirendre
kell térni az Un. egyirdnyd kocsi minduntalan
kisért6 gondolata felett. Bérezik kdzleménysoro-
zata — mas indokolassal — szintén a kétiranyu
kocsi mellett tor pélcat. A kétoldali ajtok kérdését
sokan 0Ossze szoktak keverni a vezet6allasok sza-
manak kérdésével, holott e két kérdés egymassal
csak részben fligg Ossze. A kétirdnyd kocsi is
lehet egy-vezet6allasos, ha ikerkocsiként képezik
ki. Minthogy a tervezend6 kocsit a nagyforgalmu
févonalakra szanjuk, aligha lehet arra szamitani,
hogy még a leggyengébb forgalmu d&rakban is
elegendd legyen az egy kocsibdl all6 vonat. Cél-
szer(i tehat a legkisebb vonategységet két kocsi-
bol megalkotni és ezzel megadni annak a lehet6-
ségét, hogy minden kocsit egy-vezet6allasosként
épitstink meg. A harom vagy tébb kocsibol allo
vonatot tovabbi egy-vezet6allasos kocsik hozza-
kapcsolasaval képezhetjuk.

A vonatképzés lehet6ségével a kozati vasuti
Uzemek rendes korilmények kozott Gzemkdzben
nem élnek. A bonyolult kapcsoloszerkezettel —
kb. 40 db elektromos kontaktussal — a tavkap-
csolasu szerelvények Ossze- és széjjelkapcsolasa
kényes mivelet, amely a sok hibaforrds miatt
csak a forgalmi telepen hajthatd végre (fékprdbat
is igéenyel). Egyszer(ibb ezért, ha a forgalom inga-
dozésaihoz az inditasi id6kézok valtoztatasaval iga-
zodunk, s a vonatképzés lehet6ségét elejtjik.
A Dbudapesti FVV is ezt a gyakorlatot koveti.

Az el6z6kben javaslatot tettiink a vonatindi-
tasi id6kdz novelésere, illetbleg nagyobb vonat-
egysegek alakitdsara. A cslcsordban az inditasi
id6kéz 2 perc lenne. E javaslatunk hatéséara a
gyenge forgalmu id6északokban a vonatforgalom
ritkulasaval kell szamolni. Minthogy févonalain-
kon a nappali drak forgalma a cstcsforgalomnak
kb. egyharmadéra esik vissza, ez annyit jelent,
hogy a vonatinditasi id6koznek a cslcsOraérték
haromszorosara kellene felszéknie. Minthogy azon-
ban napkdzben nem szilkséges a vonatok olyan
mérték{ Kkihasznalasat szdmitasba venni, mint a
cslcsora idején, elég, ha a vonatinditasi id6kozt
a cslcsoraérték kétszeresére noveljik ; az gyakor-
latilag négyperces vonatsir(séget jelent, a cslcs-
Ora kétperces vonats(ir(iségéhez viszonyitva. Ezt
az értéket févonalainkon megengedhetének tar-
tom, annal is ink&bb, mert a menetrend megtarta-
sat a f6évonalra javasolt egyéb intézkedések nagy-
mértékben megkdnnyitik és igy kevéssé kell tar-

tani attol, hogy a vonatkdvetési id6kdzben inga-
dozésok kovetkezzenek be.

Célszerlinek l1atszik végul nehany Iényegtelennek
ting intézkedés, amellyel az utasok aramlasa a
kocsi belsejében, minden kényszer nélkil, a
helyes irdnyba terelédik.

A nagyobb tavolsagra utaz6 utas szamara lehe-
tové kell tenni, hogy kényelmesen (lve, zavarta-
lanul utazzék. A rovid tavolsagra utazd utas sza-
mara viszont azt kell lehetévé tenni, hogy az ajté
kozelében allva utazzék. Mindkét szlkséglet ki-
elégitésére szolgdl a sillyesztett kozépsé el6tér,
illetéleg a kildn leszalloajtoval és ulésekkel el-
latott emelt utastér. Utdbbiban az Uléseket a
felszall6ajtonak hattal kell elhelyezni, ugy hogy az
Uld utas csak a leszélldajtét lassa. Gyakorlatilag
nincs, illetbleg elenyészéen kevés az olyan utas,
aki a leszallast 180°-0s szdgforgassal kezdi, kiild-
nésen, ha ehhez menetkdzben le is kell lépni a
lépcsén, a sullyesztett kocsitér szintjére.

A felszélloajtok allandé szabadon tartasa érde-
kében azok kozelében nem szabad kapaszkodokat
elhelyezni, igy minden felszalld utas kénytelen
tovabb menni, hogy a kapaszkoddt megfoghassa.
A kozéps6 el6térben csak fligg6leges kapaszkodoé-
rudak lennének : hdrom a kocsi tengelyében,
egy-egy pedig az oldalfalra szerelve, az ajtok
kozott kdzépen.

Az (jfajta villamoskozlekedés jarmuvének f6bb
adatait a 3600-as és 3900-as (Berczik-javaslat)
kocsik adataival egybevetve a 2. tblazat mutatja;
a kocsi rajza az 1. abran lathat6. A legkisebb
vonategység, amely két kocsibol &ll, 240 utast
szallithat. Minthogy belteruleten nappal oran-
kint legaldbb 15 vonat szilkséges, s a kihasznalas
minimuma 50%, a leggyengébb forgalmu nappali
6rdban 900 utas sziikséges ahhoz, hogy az Ujfajta
kozlekedés megszervezésének elbfeltétele adva
legyen.

A legnagyobb teljesit6képességnek hatart szab
a peronszigetek kialakitasa, ami Budapest f&-
Gtvonalain méas és mas. Bérezik 90 m hosszu
peronszigeteket még lehetségesnek tart. Hogy a
fejlédés valéban eléri-e ezt a peronhosszt, az
kétséges, mert — agy vélem — a kozati jarmu-
forgalom fejlédése nagyobb sillyal jelentkezik,
mint az utasforgalomé, annak pedig a hosszl
peronszigetek akadalyokat jelentenek. A jelen-
legi, 60 m-es peronszigeteinkkel 4 kocsi hosszU-
sagu vonatokat lehet majd kiszolgalni, amelyek-
nek befogaddképessége 480 utas, &rankint 30
vonat feltételezesével tehat 14 400 utas. Ez az
értek, amely felette van minden jelenlegi igény-
nek, a kés6bbi jov6ben, 75 m-es jardaszigetek
alkalmazésa esetében, 5kocsis vonatokkal 18 000-re
fokozhat6. Ez utdébbi teljesitmény belathatd ideig
kielégiti a belsé véarosteriilet nagyforgalmu f6-
vonalainak sziikségletét.

A Ré&koéczi Gti vonal ,,elsérangusitasa“

Az aldbbiakban vézlatos javaslatot mutatok
be arra, hogy miként kell attérni az djfajta villamos
kozlekedésre. E célra példaként az egyik legforgal-
masabb bels6 véarosi kozleked6 vonalunkat, a
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2. tablazat

A javasolt jarm( adatai

Megnevezés

K0CSISZEKIENY N0 SSZ@ i

Kocsiszekrény szélessége

Tengelytav a forgévazban.
Forgo6csaptavolsag
Els6 utastér hossza......
Ko6zépsé utastér hossza ...
Padlészint magassag, max..
El6térszint magassag ...
Lépcs6 magassag

Kilsé magassadg sinkorona felett.....iinniinnnieiennns

Bels6 magassag
Ajtéelrendezés
Egy ajté szabad nyilasa
Hasznos alapterilet
Kozéps6 el6tér teriilete
UlShelyek szdma.......cceevenee.
Allohelyek szama (5 utas/m2)
Osszes fér6hely
Ul8hely-allohelv viszonya
Vezetéallasok szama........
Legkisebb ivsugar....

FOIY P AIYAN cooeooooseeececcoosssseeeseosessesssresesssesssresssesse oo '

végallomason
* kocsiszinben

Rakoczi utat vélasztottam. A teendd intézkedése-
ket az aldbbiakban felvdzolom, a kdltségekre
valé utaldssal egyiitt.

Mindenek el6tt at kell alakitani a viszonylatvezetést.
Az ujfajta villamosvasuti kozlekedés a régivel nem
keveredhet, legfeljebb mint Gzemi jarat hasznalhatja
az egyik jarm{ a masik vonalait. Az Gjfajta villamos-
kozlekedést a Marcius 15 tért6l a Kossuth Lajos utcan,
Rakoczi Gton, Thokoly Gton &t a Bosnyak térig cél-
szer(i megszervezni. Ezt a vonalat részben érintik a
25-0s és 67-es viszonylatok is, amelyeket ingajaratokka
kell atalakitani. A 25-6s a FAV végalloméastél kezdéd6en

3600-as 3900-as Ujfajta
............... 12 600 14 000 14 700
2 300 2 300 2 300
1600 1800 1800
5 800 6 900 8 200
..... 2 080 2 250 2 250
4 300 5000
770 770 770
655 , 650 350
.............. 365 350 350
.............. 3 150 3 150 3 150
2 141 2 200 2 200
2.1.2 2.22.2 2.22.2
. 1210 1300 1300

..... 21,0 24,5 28,0

..... 9,5 11,0
20 16— 24 31
75 95— 81 89
95 111— 105 120

0,37 0,16—0,29 0,37
......... 2 2 1
.............. 20 25 50
.............. 20 23

20 20 30

a Majus 1 aton at a Thokoly atig kozlekednék. A 67-es
részére célszeri mar most megvalé6sitani annak a ko-
rabbi javaslatnak egy részét, hogy a viszonylat Rékos-
palotatél az épulé foldalatti vasut Népstadion alloma-
saig kozlekedjék. Szaméara a Roéna utcan at Gj vonalat
kell épiteni, egyel6re a Thokdly atig, hurokvagéanyos
végallomaéssal. Az Erzsébet kirdlyné at belsé szakaszan
—; az aluljaré elkésziilte utan — a trolibusz lathatja
majd el a kdzlekedést. Egyel6re itt is ingajarat szik-
séges. A vonalvezetésnek ezzel az Aatrendezésével a
Marcius 15 tért6l a Bosnyak térig igen nagy utas-
forgalom alakul ki, mely az Gjfajta villamos kozlekedést
szilkségessé teszi.

A jelenlegi vonatok Aémmel egy 1500 sorozatu



motorkocsib6l és egy 5800-as pdtkocsibdl allnak.
Hosszuk kb. 23 m, befogaddképességik 85+.76= 161
utas. A fontosabb keresztezéseknél Iév6 megalldhelyek
peronjainak hossza kb. 45 m. Vonatsiiriiség a leg-
forgalmasabb 6raban 60 vonat, ami 9660 utas/6 telje-
sitménynek felel meg. Ha az Gj kocsikbdl 3 kocsis vona-
tokat alkotunk, egy vonat 360 utast, 6rankint 30 vonat
10 800 fér6helyet szallit, ami a jelenlegi szukségletnek
béségesen megfelél.

A palyan a koOvetkezd atalakitasokat kell végezni :

1. A Szabadsajté Gt egyenes folytatasdban kétperonos
végallomas épitése, a meglévé hurokvagany el-
bontasa, ideiglenes térrendezés. (Az Erzsébet-hid
megnyitdsa utdn a kétperonos végallomas atmendé-
allomassa valik, s a vonal a hidon at Budara foly-
tatodik.)

KOISEG o [T 605 000 Ft
2. A Felszabadulas téren lév8 peronszigetek 4&tala-

kitasa.

KOISEG oo 13 500 Ft
3. A Rékoczi ut Muzeum korati torkolatdban 1évé

peronszigetek atalakitasa.

Kéltség 40 000 Ft

4. A Szentkiralyi utca és Nyar utca kozotti palya-
szakasz atépitése és a Rakoczi Ut kocsilttestének
és északi jardajanak, rendezése ugy, hogy a jarda-
szegély s a péalya az északi homlokzatvonallal nagy-
jabol parhuzamos legyen.

Kdltség 720 000 Ft

5. A Nagykoraton a keresztezés el6tt 1évé peron-
szigetek és kissugaru ivek atépitése.

KOISEG oo 410 000 Ft
6. A Luther utcanal s a Rottenbiller utcanal 1évé

peronszigetek atépitése.

KOISEG oo 80 000 Ft

7. A Rottenbiller utcatél a Verseny utcaig terjedd
vonalrész athelyezése a Thokdly Gti Gttest tenge-
lyébe, az Uttest szélesitése. Peronszigetek épitése
a Bethlen Gabor utca keresztezése el6tt.

Kéltség 1919 000 Ft

s. A Dobzsa Gyorgy Ut el6tt a peronszigetek és kis-
sugaru ivek Aatépitése.

Kéltség 132 500 Ft

9. A Vorosilov Gt el6tt és a Hungéaria korat elétt 1évo
peronszigetek atépitése.

Koltség

80 000 Ft

10. A Mexikéi Gt keresztezésénél 1évé kissugard iv
atépitése.
KOIESEG oo 100 000 Ft
11. A Roéna utcanal 60 m hosszl szigetperonok épitése.
KOMSEG o 80 000 Ft
12. A 67-es viszonylat részére 0j vonal épitése az

Erzsébet kirdlyné att6l kezd6d6en a Rdna utcén

a4t a Thokoly atig, utébbi helyen hurokvaganyos

végallomassal és lzemi Osszekottetéssel a Thokdly

ati vonalba.

Kdltség 2360 000 Ft
13. A Bosnyak téren kih(zé csonkavagany épitése a

vonal végallomésaként, szigetperonok épitése az

Gttest keresztezése el@tti elrendezéssel.

Koltség 252 000 Ft
14. A Bosnyak téri kocsiszin Thokdly ati térfeléhez

csatlakoz6 vaganyok atalakitdsa, s a kapun Ki-

vezetd kocsiszini vagany bekodtése nagysugard ivek-

kel a Thokoly ati (Csoméri uti) vonalba.

Koltség 137 000 Ft

Osszes koltség eldrelathatoan......... 7 048 000 Ft

A fenti 0Osszedllitashdl lathatd, hogy a javas-
latba hozott épitések koltsége 7 jarmii beszerzé-
sének felel meg. Réviikbn azonban a jarm(be-
szerzésben megtakaritdsok érheték el, mert a
palya korszer(isitése — erfsen kihatvan az uta-
zasi sebességre — a kocsiforduld idejét jelent8s
mértékben csokkenti, ennélfogva a jarmivek Ki-
hasznalasanak fokat noveli és igy kevesebb jarmi
beszerzését teszi szilkségesse. Hozzavetbleges sza-
mitasaim szerint a jelenlegi 50 perces forduléidé
a jov6ben 40 percre lesz csokkenthet6. A legforgal-
masabb &raban kétperces forgalmat feltételezve,
a forgalom fenntartasdhoz 20 vonat, azaz 60
kocsi szukséges ; 15% tartalékot szamitva tehat
69 kocsit kell beszerezni, kb. 69 milli6 forint
koltséggel. E nagy beruhazashoz képest a palya-
val kapcsolatos koltségek a Rakéczi Gti vonal
esetében 10%-ot képviselnek. A fentiekhez ha-
sonld szamitasokat végeztem a kiskoruti, nagy-
korati, Véaci ati és UlIGi uti vonalakra is, mely
szamitdsok eredményei a Rakoczi (téndl még
kedvez6bbek.

Dr. Széchy Karoly :

ALAPOZAS, 1 kotet

— masodik atdolgozott kiadas —

432 oldal

A M US 2z AK.I

290 abra

K O NY V K

Ara kotve 87,— forint

I ADO K1 ADVANYA

Kaphat6 az Allami Konyvesboltokban

Szakkonyvesbolt: Kézlekedési Konyvesbolt, Budapest, VII., Lenin kérat 52
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(Jjabb kozlekedési oktatofilmjeink

DR. CZERE BELA

Amiéta a film — mint a gondolatkozlés, a ki-
fejezés 0], egyetemes érvény(i eszkdze — megjelent
az emberiség életében, azéta nemcsak egy uj m-
vészet kialakulasanak valt technikai alapjava, de
széleskorl felhasznalasra kerdlt a kultdraiét més
tertletein is. Igaz, hogy a film forradalmi tér-
hoditdsa elsGsorban a filmdrdma, a jatékfilm
tekintetében kovetkezett be és igy a koruldtte le-
zajlott kultdrharc is tdlnyomoan esztétikai jellegd,
ez azonban nem homalyosithatja el a film hatalmas
jelent6ségét a hirszolgalat, a tudomanyos élet és az
oktatds teruiletein. A film ez utdbbi alkalmazasi
forméi kevésbé valtottak ki elvi vitdkat, tér-
hoditasuk azonban viszonylag lassabban ment vég-
be. Elterjedésiiknek nemcsak a tovabbi rohamos
technikai fejlédés volt a feltétele, de azok az év-
tizedek is, amelyekben a veluk szemben meg-
mutatkozd bizalmatlansag jorészt eloszlott és be-
bizonyosodott, hogy az altaluk elérhet6 gyakorlati
eredmények messzemenden aradnyban allnak jelen-
tés koltségeikkel.

A filmnek az oktatas teriiletén val6 felhasznala-
sara iranyulé toérekvések szinte egyid6sek magaval
a filmmel. A legels§ id&szakban, sajatos mddon;
még csak arra torekedtek, hogy a tanuldk a filmet
— mint 0 technikai ,,csodat* — megismerjék ;
a mozgas, az élet teljességének technikai reprodu-
kaldsa, az Ujszer( latvanyossag bemutatasa volt
tehat a cél, ami mellett hattérbe szorult a film
tartalmi mondanivaléja. A film &skoranak e pri-
mitiv ,,oktat6“-filmjeit rovidesen kovették az
olyan kisfilmek, amelyek mar hatarozottabb is-
meretkozlési célt tliztek ki maguk elé, anélkul
azonban, hogy a filmek megalkotésanal pedagogiai-
didaktikai szempontokat érvényesitettek volna.
Valojaban az oktatofilm megsziletésérél csak attol
az id6t6l kezdve beszélhetliink, amikor a film be-
vonult az iskoldkba, mint a tanitas egyik — talan
leghatékonyabb — segédeszkoze. Ett6l kezdve e
kisfilmeket a hatarozott tanulményi célkitlizés
mellett a pedagdgiai-didaktikai elvek fokozddd
érvényesiilése jellemzi, ami lehetévé teszi, hogy az
oktatéfilm a maga mondanivalojat utélérhetet-
lenil kénnyen, intenziv érzéki-vizualis be-
nyomasok révén, maradéktalanul adja &t a né-
z6knek.

Az oktatofilm legujabb fejl6dését a tovabbi
differencialédas jellemzi. A nagykdz6nségnek szélo,
altalanos ismeretkdzlési, népm(velési celokat szol-
galé kultarfilmektdl egyre hatarozottabban el-
kilénulnek a tervszer(i oktatas segédeszkozeiként
szereplé iskolai oktatéfilmek, amelyek a tan-
anyaghoz igazodnak és figyelemmel vannak a ta-
nulok életkorara, meglevé mioveltségi alapjaira.
Tovébbi elkdlonilést jelentenek a szakmai oktatd-
filmek, amelyek a feln6ttek részére késziilnek és
egy-egy korilhatarolt ismeretanyag, munkafolya-
mat sth. tdmeges betanitasa, a szakmunka soran

1 4bra. Képek a ,Veszélyes id6szak” e. gépjarmiikozlekedési oktatofilmbdl



tandsitand6 helyes magatartdsra valé nevelés a
céljuk.

Az oktatofilmek tobb évtizedes fejl6déseének
Gtjan a legtdbb elvi probléma a helyes témava-
lasztds és a téma mikénti feldolgozésa tekinteté-
ben merult fel.

A témavalasztast illetéen figyelemmel kell lenni
a film alapvetd sajatossagaira, arra, hogy amig
egyfel6l az id6beli es térbeli tdvolsagok leklizdésé-
ben a lehetdségei szinte hatartalanok, masfeldl
nagymértékben kotve van a vilag lathato targyai-
hoz. Eppen ezért nem minden téma ,filmszerd*,
azaz nem alkalmas film atjan val6 feldolgozésra.
Az oktatas elvont, ,észkonstrukcio* jelleg tar-
gyai tehat kivil esnek a filmoktatas lehetéségein,
viszont anndl inkdbb alkalmasak erre a lathato
természeti jelenségek, a ndveny- és allatvildg, a
foldrajz, a technika eszkodzeinek és munkafolya-
matainak stb. témai, mert ezeket a film utol-
érhetetlen érzékletességgel képes kozvetiteni.

A téma feldolgozasat illetéen a film sajatossaga,
hogy tiszta, vilagos és egyszer( szerkezetet, az id6-
és térbeli sorrend messzemend kovetését kivanja
meg, ami sok esetben lényegesen eltér a szdbeli
és irasbeli oktatds kialakult feldolgozasi madjai-
tol, elvi kategoriditol. Ugyanakkor azonban szinte
korlatlanok a lehet6ségei az anyagba, a szerkeze-
tek és folyamatok legbensd részleteibe valé be-
hatolds, a mozgédsok sajatossagainak legaprélé-
kosabb feltarasa terén, minthogy b&ségesen vélo-
gathat a mikroszkopikus, rontgen, lassitott-gyorsi-
tott felvételek, a ,film-trukkdk® szinte Kimerit-
hetetlen arzenaljanak eszkozei kozott.

A j6 szakmai oktatdfilm a téma megvalasztasanal
és feldolgozasanal szamol a film fent emlitett
korlataival és lehet6ségeivel, ennek megfelel6en
mondanival6ja jol korulhatarolt, viladgos, egy-
értelm( és mélyen kimunkalt. Ezen felul a jo
oktatofilm még tovabbi harom kdvetelménynek
is eleget tesz ; ezek :

aj a tudomanyos, igazsag (ez nemcsak azt je-
lenti, hogy a filmben targyi tévedések nincsenek,
de azt is, hogy a val6sagos élet Iényeges mozzana-
tainak kivalogatasa és 0Osszekapcsoldsa Utjan a
film egész mondanival6ja a bemutatott folyamat
egészét hien tikrozi) ;

b) a didaktikai szempontok érvényesilése (ez
féként azt jelenti, hogy a film szamot vet azoknak
a nézéknek mdlveltségével, szakismereteivel, akik
részére késziilt és a megtanitandé ismeretanyagot
szervesen és logikusan ezekre épiti ra) ;

c) az oktatasi cél maradéktalan szolgélata (ez
elsésorban azt jelenti, hogy a filmnek van hataro-
zott oktatasi célkitlizése, masodsorban azt, hogy
a film felépitése, Kkifejezési formai, sulypontjai
ehhez a célhoz igazodnak).

A fenti kovetelményeknek megfeleléen késziilt
szakmai oktatofilm, tehat a jo oktatofilm azutan
rendelkezik azokkal a pedagdgiai el6nyokkel is,
amelyek a kozolt ismeretanyagtol, annak utol-
érhetetleniil kénnyl atadasatol fuggetlendl, he-
lyesebben : azzal egyidejlileg hatnak. Ezek f6-
ként a kovetkez6k :

“i. 4bra. Képek ai ,Amig nem kés6“ e. gépjarm »kozlekedési oktatéfilmbél
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1 Az oktatofilm — a film altal diktalt gyors
tempo folytan és azért, mert a film alkotoja szinte
vezeti a néz6 szemét és kényszeriti az Uj és Uj
élmények befogadasdra — fejleszti a gyors fel-
fogas készségeét.

2. Az oktat6film — mint &ltaldban a film —
a téma szempontjabol fontos mozzanatokat emeli
ki, olyankor is, amikor e részletek talsagosan bele-
olvadnak a kdérnyezetbe, esetleg emberi szemmel
kozvetlenil nem is figyelhet6k meg ; ezaltal fej-
leszti a megfigyel6képességet.

3. Az oktatofilm fejleszti a néz6ben a lényeg-
megragadasi készséget, minthogy a valésagot soha-
sem teljes egészében, hanem gondosan kivalogatott
(te')s Osszedllitott mozzanatok sorozataival mutatja

e.

4. Végul az oktatéfilm — azéltal, hogy a val6sag
egyes mozzanatait az egész folyamat, illet6leg
torténés keretébe agyazza be — fejleszti az dssze-
fliggéseket helyes felismerésére, attekintésére iranyul6
készséget. Kiléndsen érvényesil ez a térben vagy
id6ben egymastél tavolfekvd, de dsszefliggd jelen-
ségek bemutatasakor.

Az oktatofilmnek ezek az értékes nevelési ha-
tasai egytt jarnak a targyalt téma gyors és konny(
megértésével, az igy atvett ismeretek maradandésa-
gaval. Mindez a film érzéki-vizualis természeté-
nek, tehat annak kdvetkezménye, hogy a film a
legfontosabb érzékszerviink : a szemiunk utjan ad
kozvetlen, életteljes, mozgasos érzéki benyomast,
amelynek értelmink felé a legkisebb ellenallast
kell legy6znie.

A szakmai filmoktatds — kiildéndsen a legutdbbi
évtized sordn — az egész vilagon rohamosan fej-
16dott. E fejlédésben a kozlekedés sem maradt el,
s6t sok vonatkozasban élen jart a szakmai oktatd-
film mdfajanak kialakitasdban, a rendszeres és
szervezett filmoktatds megteremtésében.

E fejl6dést mind a kozlekedési szakoktatas témai-
nak oktatofilmekben térténé feldolgozasra valo
alkalmassaga, mind pedig az oktatéfilm pedagégiai
elényeinek a kozlekedési dolgozok nevelése terén
megmutatkozd fontossdga indokolja.

A kozlekedés szerte a vilagon viszonylag sok
dolgozot foglalkoztat. Aranyuk az iparilag fejlett
orszagokban kb. 5—10%, a lakossag teljes lét-
szdmahoz viszonyitva. A kozlekedés kiilonb6z6
agaiban — de leginkabb a vasutaknal és a gép-
jarm(ikozlekedésben — szamos olyan munkakor
van, amelynek dolgoz6i létszama elég magas
ahhoz, hogy a viszonylag koltséges filmoktatas
eszkozét alkalmazzak. Emellett a kozlekedés témai
igen nagy részben technikai jellegliek, a valdsagban
lathat6, vizualisan érzékelhet6 targyakra, folya-
matokra vonatkoznak, amelyek térben és id&ben
széttagoltan jelentkeznek és igy egy-egy dolgozo
altal az Osszefliggések sokszor nehezen tekinthet6k
at. Hasonldképpen nagy szerepe van a kozleke-
désben a dolgozék joézan, fegyelmezett, szabaly-
szeri magatartasanak, lévén a kozlekedési iizem

3. dbra. Kopék a ,Nyitott szemmel“ c. kikfitdi oktatéfilmbdl
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veszélyes lzem. Itt tehat a balesetmegel6zés —
mint témakdér — sokkal nagyobb sullyal szerepel,
mint szamos mas termelési teriileten. Mindez azt
mutatja, hogy a kozlekedés szakoktatasi témai igen
magas szamban alkalmasak oktatofilmek készi-
tésere.

Ugyancsak a kozlekedési (izemek sajatossagai-
b6l — nagy részben azok veszélyes voltdbdl —
adodik, hogy dolgozoikkal szemben fokozott kdve-
telményeket tdmasztanak. E kovetelményekkel
Osszevetve, azok a tulajdonsagok, amelyeket az
oktatéfilm fejleszt : a gyors felfogéds, a j6 meg-
figyelGképesség, a lényegmegragadasi készség és az
osszefuiggések helyes felismerése, — kiiléndsen ér-
tékes és fontos tulajdonsagok.

Ugy vélem, erre vezethet§ vissza az a tény,
fogy a kulfoldi kozlekedési lzemek — féként a
vasutak — nagy része mar régebben, a méasodik
vilaghaborat megeléz6en is alkalmazta a filmeket
a szakoktatasban. A Szovjetunidban pl. nagy szam-
ban készitenek f6ként miszaki targyu filmeket, ki-
fejezetten a vasuti, de mas kozlekedési agak dol-
gozbi szdmara is és ezekkel igen jo tapasztalatokat
szereztek. A nyugati allamokban els6dlegesen a
vasUt és més kozlekedési dgazatok, tovabba a kdz-
lekedési berendezéseket és jarm(iveket gyarté ipar-
dgak termékeinek Kkereskedelmi propagéldsa cél-
jabol vették igénybe a film segitségét, de az utdbbi
évtizedben egyre nagyobb szamban készitenek Kki-
fejezetten szakmai oktat6filmeket is. Az oktato-
filmgyartads — f6ként vaslti vonatkozasi — fejl6-
dése hozta magaval, hogy a kiilénbdz8 vasutak
keresik az egylttm(ikodeés lehet6ségeit, foként
egymés filmjeinek felhasznalasa és a kozds pro-
dukciok tekintetében. Ezt mutatja, hogy a Nem-
zetkdzi Vasuti Szovetség (UL1C) dokumentacids al-
bizottsdga 1949-ben Parizsban kilén vasuati film-
konferenciat hivott 0Ossze, amely azé6ta (Uléseit
rendszeresen ismétli. Hasonl6 torekvés a népi
demokracidk viszonylataban is megmutatkozott :
1956-ban a Csehszlovék Allamvasutak kezdeményez-
ték — o Pragaban megtartott els ilyen nemzetkozi
értekezleten — a vasutak szorosabb egydtt-
miikodését.

Mindez azt bizonyitja, hogy a filmoktatds a
kozlekedésben vilagszerte elfogadott, gyorsan szé-
lesedd és fejl6d6 oktatasi formava lett.

Hazankban a kdzlekedési filmoktatas viszonylag
rovid maltra tekinthet vissza : 1948/49-ben kez-
dédott, a Magyar Allamvasutaknal, amikor a
MA V Szakoktatasi Tandcsa a vasUti szakoktatés
Uj rendszerének kiépitése soran korszer(i és haté-
kony oktatasi segédeszkdzoket rendszeresitett. Ezt
megel6z6en, a felszabadulds el6tt ilyen célokra
nem voltak hajlandék &ldozni. "

A Magyar Allamvasutak oktatasi szervei az el-
telt 6—7 év alatt nemcsak jelentds szamu oktaté-
filmet készittettek — féként a Magyar Hiradd és
Dokumentum Filmgyarral —, de az egész orszag
tertiletén folydé rendszeres filmoktatds miszaki és

4. 4bra. Képek a ,Fele se tréfa*“ e. szekér-, korilély- és gépkocsifuvarozasi
oktatofilmbél
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szervezési feltételeit is megteremtették.* Ennek
eredményeként a vasuti filmoktatads hazankban is
népszerd és hatékony oktatasi modszerré fejlédott.

Az ez id6 alatt késziilt és rendszeresen vetitett
vasUti oktato6filmek jegyzékét az aldbbiakban koé-
zo6ljuk :

A palya6ri szolgalat

Talpfacsere

A g6zmozdony (izemben

A g6zmozdony mosasa

A g6zmozdony javitasa

Miért hibasodnak az acéltlizszekrényes mozdony-
kazanok

A valtédri szolgalat

A siktolatds munkamddszerei

Elegyrendezés guritodombos péalyaudvarokon

Munkamddszerek a tolatdvonatoknal

Hallé! Menetiranyito!

Bejaratvisszavonas

Kocsiforduld

El6késziilet a téli szolgalatra,

Téli szolgalat

Tizkor kiderul

Ujitasok eredményei

Az eltelt évek sordn — nagyrészt éppen a
Magyar Allamvasutak filmoktatasi eredményei
nyoman — a tébbi kozlekedési agazatok, elsésor-
ban a gépjarmikoziekedés részér6l is fokozodo
érdekl6dés es igény jelentkezett e korszer(i oktatasi
modszer irant. Ez, valamint az a kérilmény, hogy
a hazai dokumentum-filmgyartas — sokiranyu
leterhelése miatt — korantsem tudta a kozleke-
dés Osszes igényeit kielégiteni, sziikségessé tették
a kozlekedési tarcanal a sajat oktatédfilm-gyartas
megszervezését. 1956-ban megalakult a ,,Kdzleke-
dési Film“ a Kozlekedési Dokumentacios Vallalat
keretében. 1957 elején a Magyar Allamvasutak
filmgyartassal foglalkozd részlegét egyesitették a
»,Ko0zlekedési Film* szervezetével, jelenleg tehat a
kozlekedési tarca oktatofilm-gyartasa a kozlekedés
minden &gazatara kiterjed.

A ,Kozlekedési Film*“ az 1956/57. években a
kovetkezd hat oktatofilmet gyartotta :

Veszélyes idGszak. Baleset megel6zési céli oktato-
film, els6sorban a gépjarmiivezet6k szamara. Be-
mutatja az 6szi-téli kedvez6tlen id6jarasbol szar-
mazo kilonds veszélyeket, az ellenik valé védeke-
zés mdadjait, valamint a gondatlan, felel6tlen
jarm(livezetéshél szarmazé sulyos kdvetkezménye-
ket. A normal film hossza 450 m, vetitési ideje
16 perc (1. abra).

Amig nem kés6. Ugyancsak a gépjarmlvezet6k
szamara készilt balesetmegel6zési film, amely a
KRESZ legfébb szabalyait oktatja, élesen ki-
domboritva a kozlekedésrendészeti szabalyok fi-
gyelmen Kivil hagyasabol szarmazo kdvetkezmé-
nyeket. A normal film hossza 480 m, vetitési
ideje 18 perc (2. abra).

* Ennek részleteit és az els6 hazai vasuti oktato-
filmek ismertetését illetéen 1 a szerz6 , Filmoktatds a
Magyar Allamvasutaknal® c. tanulmanyat, a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle 1951. évi 5. szaméaban.

5. dbra. Képek , Az Gtfenntartds gépesitése“ c. »ktatafilmbdl



Nyitott szemmel. Ez a film a kikdt6i rakodo-
munkasok szamara készilt : bemutatja a kiilon-
féle, rakodasi szempontbdl kiléndsen figyelmet
kivano aruk helyes kezelését, a darukkal térténd
rakodas szabdlyait, elsdsorban a balesetek meg-
elézése, de az aruk védelme szempontjabol is. A
normal film hossza 450 m, vetitési ideje 16 perc
(3. abra). i

Fele se tréfa. Ujszer(i, bab szerepeltetésével ké-
szUlt oktatofilm, a szekér-, kordély- és gépkocsi-
fuvarozas dolgozdéi szamara, ugyancsak baleset-
megel6zési célzattal. Bemutatja a helyes, baleset-
mentes arurakodasi és tovabbitasi, valamint javit6-
mUhelyi munka feltételeit. A normal film hossza
670 m, vetitési ideje 22 perc (4. abra).

Az Gtfenntartas gépesitése. Az Utfenntartd iparag
dolgozdi szaméra készilt film, amely a korszerd,
gépesitett fenntartdsi és javitasi eljarasokat is-
merteti, Kiterjeszkedve az utak &llapotanak mi-
kénti vizsgalatara is. A normal film hossza 580 m,
vetitési ideje 20 perc (5. abra).

Gépesitett vaganyépités. A vasuti palyaépitési és
-fenntartasi szolgalat dolgozéinak készilt oktato-
film, amely részletesen bemutatja a MAV-nal ki-
dolgozott gépesitett vaganyépitési maddszer teljes
folyamatat, az alkalmazott gépeket és berendezé-
seket, kimutatva a kézi munkaval szembeni gaz-
dasagi és egyéb elénydket. A normal film hossza
740 m, vetitési ideje 26 perc (6. abra).

Az ismertetett filmek mindegyike szpiker-szove-
ges, hangos Kkivitelben készllt, Uzemi vetitésiuk
pedig 16 mm-es keskeny képidkkal torténik.

(Forgatas alatt allnak és 1957-ben bemuta-
tasra kerlilnek még: a ,,Fékszerkezetek”, ,H&n-
futés elleni klzdelem”, ,Aldzuzalékolas”, ,,Gaz-
dasagi vasutak” és ,Ovd az A&rut” c. vasuti
targyd, valamint ,Rejtett hibdk nyomaban”
cimmel a gépkocsi miszaki hibaibdl eredd balese-
tekkel és ezek megel&zésével foglalkoz6d oktato-
jfilmek.)

*

Ujabb kozlekedési oktatéfilmjeink a magyar
kozlekedési oktatofilmgyartas hatarozott fejlodé-
sérél tanuskodnak. E filmek irant kulféldon is
érdeklédés mutatkozik, néhanyat kilénb6z6 népi
demokratikus orszdgokban mar sikerrel bemutat-
tak, s6t szinkronizaltak.

A hazai kozlekedési filmoktatds fébb feladatai
a filmgyartas technikai és oktatasi szinvonalanak
tovabbi fejlesztésében, elsGsorban a témavalasztas
és a témak miiszaki szempontbol valé hidnytalan
feltarasa terén mutatkoznak. Igen fontos feladat
még az elkésziilt és a tovabbi oktatéfilmek minél
szélesebbkor(i hasznositasa. Végil a tovabbi fej-
I6dés biztositdsa érdekében szikség van a kil-
foldi kapcsolatok kiépitésére, a kozlekedési filmek
nemzetkdzi cseréjében valé intenziv részvéte-
lunkre, a népi demokracidk kozlekedési filmeket
gyarto szerveivel kozos produkcidk létrehozasara.

Remélhetd, hogy szépen fejl6d6 kozlekedési
filmoktatasunk ez Ujabb feladatokat is sikerrel
meg, fogja oldani.

6. dbra. Képeb a ,Képesitett vaganyépités“ c. vaslti oktatéfilmbol
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A varosi utak torzskdnyve

DR. ZSADANYI GUIDO

I. AZ UTTORZSKONYV JELENTOSEGE

Az uttdrzskdnyv megvaldsitasanak kérdése a
magyar varosokban rendkivil id6szerld. A maso-
dik vilaghabort el6tt egyes varosoknak (pl.
Budapestnek) mar volt az Uthalézatra vonatkozd,
a raforditasokat is tartalmazé adatgydjteménye.
A masodik vilaghabor( alatt és utan azonban e
nyilvantartdsok vezetése elmaradt; ez a tény
is szerepet jatszott a varosi utak allapotanak a
tervszerlitlen és az igénybevétellel aranyban nem
allo fenntartds miatt bekdvetkezett leromlasaban.

Az utak tervszer( — az igénybevétellel arany-
ban all6 — fenntartdsdnak (temezése a sokszor
jelentkez6 teljesen szubjektiv igényekkel szemben
is csak megfelelé6 bazisadatok ismeretében bizto-
sithatd. A bazisadatok gy(jteménye pedig: az
Uttdrzskdnyv. Adatainak megfelel§ alkalmazasa a
koltségvetési mutatok kialakitdsanal dontd szere-
pet jatszik, sa koltségvetési fedezet megallapitasa-
nak — gazdasagilag megalapozott — indokolasaul
szolgalhat. Az elmult években a varosaink rendel-
kezésére allé utfenntartasi hitelek rendkivil ala-
csony volta részben éppen arra vezethet6 vissza,
hogy a mutatészamok — gazdasagi alapokon
nyugvé — kidolgozasa nem tortént meg, s ennek
kovetkeztében nem kerilhetett sor alkalmazésukra
sem. Az (ttérzskdnyvben szerepld adatok ezen-
kivll alkalmasak arra is, hogy az egyes varosok
Uthal6zatdnak sajatos viszonyait feltiintessék.

Az (thalézat kérdésének a varosgazdasagban
jelentkez6 fontos szerepét néhany szadmadattal
kivanjuk megvilagitani. A Szovjetuni6 tapasztalatai
szerint a varosgazdasadg kezelésében levd nép-
vagyonnak kb. 40%-at teszi az Uthalozat. 1932—
1937. kozott a varosgazdasagi koltségvetések
.27,3%-at képezték az uthalozatra forditott Ki-
adasok ().

Az utakban fekvé népvagyon ilyen rendkivil
magas érteke teljes mértékben indokolja azokat
a torekvéseket, amelyek az Gttérzskdnyv miel6bbi
elkészitését és folyamatos vezetését célozzak.

Bebizonyosodott, hogy tervszer( varosi ut-
gazdalkodas (utfenntartas, -feldjitas, -épités) ut-
torzskonyv nélkil el sem képzelhet§, mert ennek
hianyaban a szlkséglettel aranyban all6 Utkar-
bantarté és -épit6 tevékenység nem folyhat ;
ez annal fokozottabban igy van, minél kevesebb
fedezet &ll a varosgazdasag rendelkezésére, melyet
az Uthalézat fenntartasara és fejlesztésére fordit-
hat.

Az (ttdrzskdnyv készitésének sziikségességét
egyébként a Szovjetunié mellett a Német Demok-
ratikus Koztarsasagban is felismerték. ;)Az (t-
burkolds helyes megszervezése sziikségessé teszi,
hogy az egyes Utszakaszokrol torzskdnyvet vezes-
stink, hogy ily modon mindig lehet6ség nyiljék
megallapitani az egyes burkolatfajtédk tartdssa-
ganak idejét és a szlikséges javitdsok nagysagat...
Az utébbi években tobb nagyvaros kezdte meg
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az ilyen torzskonyvek vezetését“. — mondja
egy szovjet varosgazdasagi szakkdnyv (1). A Deut-
sche Bauakademie a varosi utak osztalyozasaval
kapcsolatban vetette fel az Gttdrzskonyv létesi-
tésének szlikségességét (2). Az e téren jelentkezett
nagy érdeklédes termékeny vitat eredményezett,
amely az Gttérzskonyv madszerének kialakulasa-
hoz vezetett. Az altaluk alkalmazott modszert
felhasznaltuk alabb ismertetend6 modszeriink ki-
alakitasanal is (3). A varosi utak épitési szabaly-
zatdnak (Sonderbauordnung firr Stadtstrassen)
most elkészilt tervezete szerint az Gttdrzskdnyv
(Strassenkartei) készitését az épitési szabalyzat
hatalybalépése utdn azonnal meg kell kezdeni
és az Utépités feluigyeleti hatésdga a munka elvég-
zésére a varosoknak 3 évig terjedd hatéaridét
allapithat meg (4).

Hazénkban jelenleg még csak a kezdeményezésnél
tartunk. Az alkalmazott mddszerek is kisérletnek
tekinthet6k. Az eredmények azonban mar a végleges
modszerek kialakidasa el6tt is alkalmasak az eddigi-
nél tervszer(ibb és mgazdasagilag megalapozottabb
Utgazdalkodas megteremtéséhez.

1. AZ UTTORZSKONYV MODSZERE

a) Az Uttdrzskonyvvel szemben tamasztott
kovetelmények

A mddszerek meghatarozasahoz szilkséges az
Uttérzskonyvvel szemben tamaszthatd fontosabb
kovetelmények ismerete.

Ezek kozil ki kell emelnink a kovétkezdket :

1. az utak adatainak (hossz- és keresztszelvény,
burkolatnemek megoszlasa, kiemelt szegély, burkolt
folyoka, arkok, zoldsavok, kapubehajtok stb.)
ismerete ;

2. az utak allapotanak ismerete, pontosan Kki-
dolgozott allapotértékelés alapjan ;

3. az utak igénybevételére (forgalméra, tonna-
terhelésére) vonatkoz6 — forgalomszamlélas at-
jan nyerhetd — adatok, valamint a kozlekedés-
rendészeti el@irasok (pl. egyiranyl forgalom stb.)
ismerete ;

4. az utakra forditott kiadasok (fenntartasi, fel-
Ujitasi, épitési koltségek) imerete ;

5. minthogy a varosi utak rendszerint a koz-
miivek vezetésére is szolganak, az utakra vonatkozo
adatok Kkiegészitéseként sziikség van a koz-
m(ivekre vonatkozo jellemz6 adatok ismeretére is.
[Bar elképzelheté olyan gyakorlat is, hogy a koz-
mivek Kkilon kataszterben szerepelnek, pl. a
német gyakorlatban alkalmazott un. Leitungs-
kataster (5)].

b) Az alkalmazott modszer

A hazankban alkalmazott mddszert az 1955.
decemberében tartott varosi kozlekedési konferen-
cidn — a Véros- és Kozséggazdalkodasi Minisz-



tériumhoz beadott Ujitds alapjan — Torjai Béla
részletesen ismertette (6).

A helyszini adatvétel eredményei kartotékon
(1. és 2. tablazat) keriilnek feldolgozasra. A karto-
ték azokat az adatokat tartalmazza, melyeknek
felvétele az ,.els6 Utemben* sziikséges. Szandéko-
san hasznaljuk itt az ,els6 lGtem* elhatarolast,
mert az alkalmazott modszernél fejlettebb meg-
oldasok lehetségesek. Az adatgyf(ijtés terjedelme
és koltségkihatasai azonban — megitélésiink sze-
rint — hazai viszonylatban egyel6re csak a karto-
tékon szerepl6 adatok @sszegy(jtését teszik lehe-
tové.

A késBbbiek sordn az adatok kiegészitése (pl.
egy masodik, tovabbi adatokat tartalmaz6 karton
felfektetésével) szlikséges. Ezen a jarulékos léte-
sitmények (parkolohelyek, benzinkutak, kozvila-
gitas stb.) is szerepeltethet6k. A kiegészités lehe-
téségei igy biztositva vannak.

Anyilvantartas alapjat képez6 karton (210 x 297
mm meéretl) a kovetkez§ adatokat tartalmazza :

1. A vaéros neve (elére nyomva).

A Kkerllet szdma.

Véarosrész neve (csak abban az esetben alkal-

mazandd, ha a kerllet-meghatarozéason belil

tovabbi helymeghatéarozas szikséges.

4. Az utca, ut, tér neve (zarbjelben az eléz6
név is).

5. Szakasz megjeldlése (ha barmi okbdl egy utca
részletekben szerepel a kilonbdz6 kerlletek-
ben, pl. két vagy tobb keriiletbe tartozik).

6. Az Gtfenntartd szerv megjel6lése (Kozlekedés-
és Postaligyi Minisztérium atiigyi kirendeli-
sége, varosi tanacs, lzem stb.).

7. Forgalmi (kozlekedésrendészeti) el6irdsok ; pl.
egyiranyt forgalom, bizonyos jarmufajtak
forgalmanak eltiltasa sth., a KRESZ sze-
rinti I-11-J11. rendd f6datvonal stb. (A koz-
lekedési jelzések (lampak, tablak stb.) helye
nem szerepel, csupan az Utra vonatkozd koz-
lekedésrendészeti elBirasok).

8. Jellemz6 Kkeresztszelvények. (Tartalmazza, a
keresztszelvény rajzat. Valtozd keresztszel-
vény esetében harom keresztmetszet : a leg-
nagyobb, az atlagos és a legkisebb szerepel).

9. Az Ut Uzembehelyezésének id6pontja.

10. A teljes utca-(szakasz-)hossz fm-ben.

11. A 10. rovatban szerepld hosszbdl kiépitett Im.

12. Nagykockakd burkolat terllete, m2-ben.

13. Fejkd burkolat tertlete, m2-ben.

14. Kiské burkolat terulete, m2-ben.

15. Kiskockakd burkolat terulete, m2-ben.

16. Keramit burkolat terllete, m2-ben.

17. Aszfalt burkolat terllete, m2-ben.

18. Beton burkolat terulete, m2-ben.

19. Makadam burkolat teriilete, m2-ben.

20. Makadém burkolat fellleti kezeléssel ; teri-
lete m2-ben.

21. Salakutak terilete, m2-ben.

22. Foldutak teriilete, m2-ben.

23. Egyéb burkolatok teriilete, m2-ben.

24- Kozuati vasat altal igénybevett teriilet (ha az
atpalyan kivil van elhelyezve).

25. Utburkolat 6sszesen (a 12—14. rovatok adatai).

wn

26. Allapot.
Az allapot értékelésére négy kategoriat al-
kalmaztunk :
= jo .
Il ="megfeleld
Il = javitandé
IV = atépitend6 és Kkiépitendd (ebbdl ki-
épitendd).
Az egyes kategoriak aranya a kovetkez0 :
I = 100
Il = 0,85
I = 0,50
IV = 0,30

27. Az utburkolatok (12—14. rovat) egyittes ér-
téke 1000 forintban.

28. Utkategoria.

Az utak jelleg szerint osztalyozasanal a kovet-
kezd kategoriakat alkalmaztuk :
GyS — gyorsforgalmi Ut,

F = fékozlekedési ut (altalaban az allami
fékozlekedési utak),
helyi forgalmd Gt (varosi forgalom
szempontjdbdl fontos feladatokat el-
laté utak),
gy(ijté6 Gt (egyes lakonegyedek féut-
vonalai, iparteriileteket kiszolgald ul-
vonalak),
L —lakd utca (kizarélag lakoforgalom cél-

jara),
= mezei Ut (csak mezdgazdasagi célokra),
kerékparat (més kozuttol fuggetlendl
kiépitve).
Esetleg kulon kategoriaként szerepel-
tethet6k az 6nall6 gyalogutak is. [Az
NDK gyakorlataban az 6nall6 gyalog-
és kerékparutak egyutt alkotjak a IX.
Utcsoportot (4)].

29. Kozmuvek.
Az adatok csak az egyes kdzmivek létezé-
sére vonatkoznak. Csupan az elektromos veze-
téknél és a telefonvezetéknél szerepel annak
megjelolése is, hogy az kabel vagy légvezeték.
Az itt szerepld kozmilvek a kovetkezOk le-
hetnek :
vizvezeték,
szennyviz-csatorna,
csapadékviz-csatorna,
elektromos vezeték,
kozvilagitas,
telefon,
tavflités.
30. Kiall6 szegélyhossz, fm-ben.
31. Kéburkolatlu foly6ka, fm-ben.
32. Kapubejard, kébdl, m2-ben.
33. Kapubejaro, aszfaltbol, m2-ben.
34. Osszes jardadk hossza, fm-ben.
35. Az dsszes (34. rovatban szerepl6) jardai ossz-
bol a kiépitett fm.
36. Kélap-jardaburkolat teriilete, m2-ben.
37. Aszfalt-jardaburkolat teriilete, m2-ben.
38. Beton-jardaburkolat teriilete, m2-ben (ide-
értve a betonlapot is).
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39. Egyéb jardaburkolat terulete, m2-ben (kavics,
terméskd, salak stb.).

40. Jardaburkolat dsszesen, m2-ben.

41. Jarda allapota (a 26. rovatra vonatkozdé meg-
jegyzésekkel).

42. Ajardaburkolatok (36—39. rovat) értéke 1000
forintban.

43. Kerékparutak (kerékpar savok) hossza fm-ben.

44. Kerékparutak felulete (burkolatnem szerint),
m2-ben.

45, Kerékparutak allapota (a 26. rovatra vonat-
koz6 megjegyzésekkel).

46. Kerékparutak (44. rovat) értéke 1000 Ft-ban.

47. Zoldterilet, m2-ben. (A zodldterlletek kozott
altaldban csak az utcak terlletébe es6 savok
szerepelnek, a nyilvanos terek és parkok
Osszefuggd parktertletei nem. )

48. Utarok felulete, m2-ben.

49. Az Osszterilet, m2-ben (25+ 31+ 40+44+47 +
+ 48. rovatok).

50. Az osszteriiletb6l varosi kezelésben, m2.

51. Az Osszteriilet értéke (27+ 32+ 33+ 42+46.
rovatok) 1000 forintban.

52. Mtargyak, (hidak, tdmfalak, korlatok stb. a
jellemz6 adatok fejsorolasaval, tizéves id6-
szakra).

53. Raforditas (fenntartas+feldjitas),
1000 forintban.

54. Magassagi viszonyok.

55. Megjegyzések. (Itt szerepelnek tobbek kozt
pl. a forgalomszamlalasi eredmények, a bur-
kolatbontésok engedélyezése stb.)

A 9—27., tovabbad a 30—51. pontoknél a val-
tozasok keresztiilvezetésére megfelel6 helyet kell
biztositani. A valtozasok keresztiilvezetése ugy
torténik, hogy a maédosult végosszegek keriilnek a
kovetkezd sorban feltliintetésre. A kartotéklapok
kerlletenként és azon belil az utcak ABC sor-
rendjében kerililnek elhelyezésre. Az igazgatasi
szempontbdl tobb kerlletbe tartozéd utak — meg-
felelé szakaszokra bontva — az egyes kertletekben
szerepelnek. A névvel el nem latott utak jel6lésére
— azonosithatésag céljabél — sz&m- vagy bet(-
jelzések hasznéalhatdk.

évenként

€) A Kkartotékrendszer mellékletei

(1:10 000 vagy 1:25 000-es leptékben.)

1 A varos uthal6zatdnak megoszladsa burkolat-
nemek szerint. (A kratogramon a kilonb6z6
bu&l;olatfajték kilonboz6 szinekkel szerepel-
nek.

2. A vaéros uthal6zatdnak megoszlasa burkolat-
allapot szerint. (A kartotékon szereplé I—IV.
allapotkategoria kiilénb6z6 szinekkel van fel-
tintetve. Ezen kivil egyes kiildnleges jelensé-
gekre (pl. azonnal javitand6 szakaszok) specialis
jelzések is alkalmazhat6k.)

3. Jardaburkolat kartogramja. (A kilonb6z6 jar-
daburkolatok kilénb6z8 szinekkel vannak je-
lezve.)

4. Osszesitd kimutatasok.

Ezekben kerililetenkénti (esetleg ennél is rész-
letesebb) bontasban f6ként a kdvetkez6 adatok
szerepeltetése indokolt:

a) Az utburkolatok fajtanként! megoszlésa,
b) &llapot szerinti megoszlasa,
c) fenntartok szerinti megoszlasa.
d) A jarddk burkolatfajtankénti megoszlasa,
e) allapot szerinti megoszlasa,
j) fenntartdk szerinti megoszlasa.
5. Az 0Osszesitett adatok értékelése. Ténymegalla-
pitas és esetleges Utemtervek.

I11. MISKOLC VAROS UTTORZSKONYVE

Miskolc megyei jogu véaros tanacsa végrehajto-
bizottsdga — atlatva az Gttorzskdnyv elkészitesé-
bél, a tervszer(l Gtgazdalkodas megteremtése révén
ered§ el6nyoket — elrendelte a véros uttorzs-
konyvének az ismertetett médszerek alapjan tor-
ténd elkészitését. Ezt a tényt igen fontosnak tart-
juk, mert egy varosunk a sajat erejéb6l és elhataro-
z&sabdl teremtette meg az Uttdrzskdnyvet.

A torzskonyv alapjan rendelkezésre all6 néhany
fontosabb adattal az alabbiakban szemléltetni
kivanjuk Miskolc (1955. IV. negyedévi) Gtallapotat.

a) Utak

A vérosi Uthaldzat hossza : 321,9 km,
bél 217,6 km (66,7%) van kiépitve.

Az utak burkolat szerinti megoszlasat a 3. tab-
lazat mutatja.

amely-

3. tablazat
. . Az 0ssz- A burkolt
Burkolatnem Utffnllzjlet utfelulet utfellilet
% -aban %-aban
Fejk 6 oo 102 318,7 5,0 8,2
Kiskg...... 140 652,2 75 12,0
Keramit.. 21 1825 ij 1,7
Aszfalt. 261 400,1 12,4 20,1
Beton.. 22 596,0 iJ 19
Makadam 419 120,0 21,6 35,0
Egyéb
(terméskd) . . 252 725,9 131 21,1
Burkolt
0sszesen .... 1220 995,4 61,8 100,0
Kiépitetlen.... 730 789,5 37,6 -
Kozati vasuat . . 11 440* 0.6 —
Osszesen ... 1962 224,9 100.0 _

* Az Utkozepén elhelyezett vaganyok burkolt teri-
lete a megfelel6 burkolatnemnél szerepel.

A kéburkolatok (fejk6, kiskd, keramit, termés-
k&) az Osszes kiépitett burkolatok 43%-at teszik ki.

A miskolci adatokat az egyedil rendelkezésre
allg, 1950. évi budapesti adatokkal dsszehasonlitva
a 4. tablazat szerinti képet nyerjik.

4. tablazat
Burkolatnem Miskolc Budapest (7)
22 % 49%
1,9% 3%
20,1% 13%
3B % 35%

21,1% 0%



Az Osszehasonlitds mutatja, hogy Miskolc csak
az aszfaltatok aranya tekintetében all kedvez&bben
Budapestnél, elsésorban az utols6 hat év (t-
épitései folytdn (szinvaparti at, déli tereldut,
perecesi Ut, tapolcai Gt stb.).

A kovezet tekintetében Miskolc méar erésen le-
marad ; amig Budapesten jéforman nincs mar
terméskd burkolat, addig Miskolcon még az
Osszes Utburkolatok 21,1%-at teszi ki a varosi
burkolatok kozt elavultnak mondhatéd terméske.

A makadamutoknal az arany azonos, a beton-
Utokn&l pedig nincs lényeges kildnbség.

A burkolat allapot szerinti megoszlasa Miskolcon
mar kedvezGtlenebb képet mutat (5. tablazat).

5. tablazat
_ ) Az 0sszes A burkolt
atoon m2 tfelilet  utfelulet
%-aban %-aban
1. (j6 allapot-
ban van) 70 51-5 3,0 5,9
11. (megfeleld) 375 945,0 18,4 29,7
Ii. (javitandd) 515 2014 20,4 42,9
IV. (atépitendd) 258 333,4 51,0 21,5
Kiépitendd 730 789,5 - -
Ko6zuti vasut 11 440 0,0 J—
Osszesen ... 1962 224,9 100.0 100.0

Az (téllapot az egyes kategoériakon belul a 6.
tablazat szerint alakul.

6. tablazat
1. 1. V.

Gtallapot-

Burkolatnem
Kategéria

70,7% 28,4% 0,9%
83,8% 13,0% 3,2%
Keramit ... 24,9% 75,1%
Termésks .... 2,9% 43,7% 53,4%
Aszfalt ... 26,9% 40,3% 26,8%
Beton ... 99,6% 0,4%
Makadam .... E3% 9,8% 60,4% 28,5%
SalaK...e. 100,0%
Fold ....ccoene. 100,0%
Atlag .. 36%  184%  26,4% 51,6%

Ez az ardny (az 1+11. Kketagéria 22,0%, a
11+ 1V. kateg6ria 78%) rendkivul kedvez6tlen.

Erdekes képet mutat az Gtburkolatok kerile-
tenkénti megoszlasa is (7. tablazat).

7. tablazat
N Kér 01et
Burkold tnem

I- 1. 1. V.
Fejk6 .. 79,9 12,3 7.8
Kiskd 85,8 45 0,9 8.8

Keramit 93,6 6,4 - —
Aszfalt ... 23,7 43,5 H 1 21,7

Beton ... 0,3 99,7 -
Makadam .... 40,4 30,9 17,7 11,0
Termésk6 ..... 39,4 20,2 12,2 22,2
Salak.... 70,4 19,7 6.8 31
Fold ....... 34,5 12,2 G9 43,4

A burkolatok kertletenkénti megoszlasabol a
kovetkez8k allapithaték meg :

Ké&burkolatok tekintetében az I. kerlilet magasan
vezet a tobbi keriiletek elétt. Ennek oka az, hogy
a régi Miskolc, féleg 1920. és 1930. koz6tt, nagy-
arany( burkolatcseréket hajtott végre, s ezeknél
id6tallé burkolatokat alkalmazott. E burkolat-
fajtak a I1. és IV. keriletben is jobb&ra azokon a
terileteken vannak, amelyek 1945. el6tt, Mis-
kolchoz tartoztak.

Az aszfaltburkolatoknal mar mas a helyzet. Je-
lent6s részilk 1945. utan épilt és Miskolc mai
teriletének forgalmi igényeit hivatottak kielégi-
teni. E téren a Il. keriilet jatszik fontos szerepet,
s ez részesedési aranyaban is kifejezésre jut.

Betonburkolatok csaknem kizarélag a I1. keri-
letben, a vasgyar koril vannak.

A makaddmburkolatok eloszldsa csaknem ara-
nyosnak mondhatd.

Terméskéburkolatbdl a legtoébb az 1 keriletben
van. A mar emlitett nagyaranyu Utkorszer(sités
soran a korszer( burkolattal ellatott féatvonalak-
rol Kikerult terméskdvet a mellékutcakban és az
Avason épitették be.

A foldutak Osszehasonlitdisa mutatja, hogy az
I. keriiletben ardnylag sok foldat talalhato, all.
és I11. keriiletben sokkal kevesebb. Ez a Il. keri-
let ipari jellegével, a I11. keriiletben pedig a betele-
pités el6tt kiépitett utakkal magyarazhatdé. A
Kiss tbk. Utt6l D-re ma is szamos makadammal bur-
kolt utca van, amely mellett hdz még nem épiilt.

A IV. kerlllet mez8gazdasagi jellegli részeinek,
els6sorban Szirmanak kiépitett dtja alig van.

Az (tellatottsag mérvének megallapitaséra ki-
dolgoztuk a beépitett terllet egy hektarjara vonatkoz-
tatott Gthosszakat, illet6leg tfellileteket (8 tablazat).

8. tablazat

1 hektar belteriletre e 1. . Iv.
€s0 kertlet

Uthossz, fm ... 1476 1274 90,7 44,5

Kiépitett Uthossz, fm 108,6 56,7 12,7 17,7

Kiépitett atfél.,, m= . 500,7 5538 2783 2153

Budapesten 1939-ben 1 hektar beltertletre (csak
a f6varos régi teriiletére vonatkoztatva) es6 Ut-
hossz 321 fm volt, tébb, mint kétszerese a miskol-
cinak (8).

A belteriilet 1hektarjara vonatkoztatott adatok
természetesen inkabb tajékoztatd jellegliek, de
igy is mutatjak az egyes teriiletek kozotti aranyt,
vagyis a Ill. és IV. keriiletnek az I. és Il. kerilet
mogotti jelentés lemaradasat.

A vaéros teruletén levd és az Uttérzskdnyvben
szereplé utak — fenntartads tekintetében — meg-
oszlanak a Varosi Tanacs, a Kozlekedes- és Posta-
Ggyi Minisztérium, a Lenin Kohaszati Mivek, to-
vabb4d a Hej6csabai Mészmii allal fenntartott
utak kozott. Az utdbbi két (izem altal fenntartott
utak kozott természetszer(ien csak az (zemek
terlletén Kivili utak szerepelnek. Nem szerepelnek
az 0Osszeéllitasban az Allami Erdészet altal fenn-
tartott és kozforgalom céljara nem szolgalé utak
(javorkati at stb.).
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Megaéllapithatd, hogy a nehézburkolatt utak jelen-
tékeny szazaléka allami kezelésben van, igy a varos
altal fenntartott utak elhasznaltsdgcTak aranya még
kedvez6tlenebb, mint azt a fé0sszesitések mutatjék.

1) Kerékparutak

1950-ben, illetéleg 1952/53-ban Miskolcon épiilt
meg az orszdg els6, kozuti palyatdl elkllonitett
nyégynyomu kerékparutja.

Az elkulonitett kerékparut hossza 3137 fm,
felllete 10 407,6 m~ Allapota kielégit6.

€) Jardak

A jardak 0Osszes hossza 303,8 km, amelybdl
azonban csak 1449 km (47,6%) épult ki. Az
Osszes utaknak kétoldali Kiépitett jardaval tor-
ténd ellatdasahoz tovéabbi kb. 160 km jarda Ki-
épitése lenne sziikséges.

A jardak burkolat szerinti megoszlasat a 9.
tablazat mutatja.

9. tablazat

Osszes Burkolt

Burkolatnem m2 Jardafelulet Jardaégulet

59 487,3 10,7 24,1
(3 181,7 114 25,7
Beton......... 123 826,6 22,3 50,2
Egyéb* ... 306 765,3 53,6 —
Osszesen ......... 553 260,9 100,0 100,0
* Az ,egyéb“ csoportban szerepel a salak-, kavics-

és foldjarda is.

A jardak allapot szerinti
tablazat tinteti fel.

megoszlasat a 10.

10. tablazat

Allapot-kategdria ma of
IooJ 0 s 1520,3 2,7
11. Megfelel§6.... 70 128 12,6
1. Javitando 168 218,8 30,4
IV. At-, illet6leg kiépitendé .. 313 393,8 54,3
OSSZESEN v 553 260,9 100.,0

A jardaknak 54,3%-a nincs kiépitve, ami kellGen
szemlélteti az e téren meglevd hidnyossagokat.

A jardaburkolatok keriiletenkénti szazalékos meg-
oszlasa az Utburkolatokénal Iényegesen kedvezét-
lenebb, nagyobb ardnytalansdgokat mutat (11.
tablazat).

11. tablazat
| [
Burkolatnem v
kertlet, %
[ T 93.5 5,7 os N _
Aszfalt ... 81.9 16,3 1.8
Beton ... 48.6 41,5 6,3 3,6
Egyéb ... 31.9 30,2 13,6 24,3
Osszesen......... 48,8 27,7 9,4 14,1
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A jarda-ellatottsdg végeredményben csak az
1 kerlletben kielégit6. Kéalap burkolat majdnem
kizarélag itt fordul el6. A 11 kerllet valamivel
kedvez6bb helyzete mellett a HI. és IV. kerllet
jardaellatottsaga nem kielégit6.

Az ] fm athosszra vonatkoztatott — a jarda-
ellatottsag mérvét meghataroz6 — mutatd az egyes
kerlletek kozott érthet6en nagy eltéréseket mu-
lat (12. tablazat).

12. tablazat
1. 1. V.

A jarda-ellatottsag mutatdja
keridlet

1 fm dthosszra es6 jarda,

Mo 1,17 102 0,71 0,59
1 fm Gthosszra es6 kiépitett

jarda, fm . 0,73 045 0,14 0,07
1 fm kiépitett Gthosszra es6

jarda, fm . 1,08 056 o.2 0,14

A jarda-ellatottsag mutatdja viszonylag tlirhet6
az |. keriletben, de rohamosan csokken a II.,
. és IV. kerlletekben. A 1Il. és IV. kerilet
jarda-ellatottsdga — a féutvonalaktol eltekintve —
minimalis.

A Miskolc mj. varos Uttorzskonyvében szerepl6 és
a fentiekben értékelt adatok mutatjak azokat a nagy-
fokéi hianyossagokat, amelyek az Ut- és jarda-ellatott-
sag tekintetében mutatkoznak, s egyben megjelolik
is. m

IV. OSSZEFOGLALAS

Az (ttdrzskdnyv modszerének és legnagyobb
vidéki varosunk feldolgozott adatainak ismertetése
feltehet8en eléggé megvildgitja a kérdés jelentd-
ségét. A kiépitett varosi (Uthal6zat Magyarorszagon
— sajnos — altalaban nem megfelel6 miiszaki
allapotban van. A kiépitetlen varosi utak burko-
lasa pedig (kivéve a most telepitett magasabb be-
épitési tertleteket) csaknem ismeretlen fogalom.
Csanadi Gyodrgy professzornak azok a megallapi-
tasai, amelyek nemrég élesen rdmutattak kozleke-
désunk elhanyagolt és elmaradott voltara (9), e
téren is érvényesek. A kozolt adatok — ugy Vél-
juk — eléggé alatdmasztjak ezt.

Nem vitathatd, hogy kozuti kézlekedésink fej-
lesztésének els6 feltétele a kdzutak allapotanak
slirg6s és radikalis javitasa, hiszen a kdzutak le-
romlottsaga végs6 fokon a gépjarmdallomany
gyors leromlasaban jelentkezik. A gépjarmdallo-
many id6el6tti elhasznaldédasa pedig sulyos ter-
heket jelent a népgazdasagnak. Ezek el6tt a té-
nyek el6tt nem szabad szemet hunynunk. Siirgds
tennivaléink vannak e téren, amelyek féként a
kovetkez6kben jelentkeznek :

1. Varosainkban el kell késziteni a tervszer(
Utgazdalkodas alapjat képez6 uttdrzsliconyvet. A
torzskonyv elkészitésénél jol fel lehet hasznalni az
atmenetileg jelentkez6 mioszaki munkaerd-feles-
leget.

2. Az (ttorzskdnyvek adataibol, illetéleg az
ezek orszagos osszesitésébdl levonhaté kovetkez-
tetések alapjan kell — tudomanyos megalapo-



zottsaggal — kidolgozni, a forgalom figyelembe-
vételével, az atfenntartasi normékat, amelyek nem-
csak a kozlekedési tankonyvek, hanem a Pénz-
tgyminisztérium koltségvetést felllvizsgald szer-
vei szaméra is kotelez6ek lennének. A kozlekedési
tankdnyvek eddig is tartalmaztak utfenntartasi
normakat (10). A Pénzlgyminisztériumnak is vol-
tak ,tapasztalati adatokon' nyugvéd koltségvetési
normai. Ezek azonban valészinileg csak ez el6z6
évekre — a szikséglett6l fuggetlendl megalla-
pitott, s igy megkozelitéen sem kielégit6 koltség-
vetési tételek atlagat tartalmaztak. E normak
realitasdt még csdkkentette, hogy a burkolt Gt-
fellilet nagysagara vonatkozéan — Uttorzskdnyv
hianydban — csak tajékoztatd jellegy adatok
alltak rendelkezésre. Jellemzésil megemlitjlk,
hogy a kozlekedési szakemberek szerint egy koze-
pes forgalmu, 500 t/nap terhelést meghaladd, 10
évesnél régebbi makadam burkolatl Utszakasz
kozepes fenntartasi koltsége 23,40 Ft/m2 idedlis
fenntartasi koltsége pedig 39,60 Ft/m2 mig a
koltségvetési norma, forgalomra valdé tekintet
nélkal, 1— Ft/m2 koral van. A kozlekedési
tankonyv tablazata szerint az atlagosan 500
t/nap forgalomra és 10 évesnél régebbi burkola-
tokra szamitott fenntartasi koltség 1956-ra 13,8
milli6 Ft-ot tett volna ki, mig a tényleges fenn-
tartasi es felujitasi koltség (jardakat is beleértve)
csupan 31 milli6 Ft volt. Ez a tragikusnak
mondhatéd arany vildgosan megmagyardzza az
Uthalozat allapotara vonatkozo sulyos és gyors
orvoslast slirget6 megallapitasainkat.

3. A kidolgozott gazdasagi mutatok alapjan ke- (9)

rilhetne sor az esedékes népgazdasagi tervek meg-
felel6 fejezeteinek helyes és redlis 6sszehasonli-
tasara. Ezekben a vérosi Uthal6zat — fontossagéat

Sztrokay Kalman :

és elhanyagolt allapotat figyelembe véve — re-
mélhetleg sokkal kedvez6bb elbiralasban, illet6-
leg megfelel6 beruhadzasi és fenntartasi hitel-
megallapitasban részesul.

Ha az ismertetett adatok segitenek fokozottabb
mértékben a varosi utak allapotanak kérdései felé
forditani nemcsak a varosi hatésagok, de az ille-
tékes korményszervek figyelmét is, tanulmanyunk
elérte ceéljat.
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Evkonyve.

TECHNIKAROL MINDENKINEK

A véltozatos tartalmu, élvezetes médon megirt gyljteményes kotet
a széles olvasokdzonség szamara ismerteti a technika legujabb és legid6-
szer(ibb kérdéseit. A cikksorozat jelentés része foglalkozik a kozlekedés:
a repulés, a vasit, a gépjarmi{ és a hiradastechnika fejl6désével.

w8 oldal

A MUBZAKI

KONYYKIAIDO

432 abra Ara kotve 46,50 Ft.

KIADVANYA

Kaphatdé az Allami Koényvesboltokban

Szakkonyvesbolt:

Kozlekedési Konyvesbolt, Budapest, VII,, Lenin korat 52
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Rakszelvényen tulnyualé
vasuti kuldemények keresztmetszeti

ROZSNYAY KAROLY

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1955. évi 12
szamaban megjelent cikkem a rakszélvényen
tilnyald vasuti kildemény fogalmaval és e kil-
demények fuvarozasanak egyes kérdéseivel fog-
lalkozott. Sz volt arrol is, bogy a szabvanyosnal
nagyobb méretli rakomanyok tovabbitasi lehetd-
sége egyrészt a palya szabad keresztmetszetét6l,
az Un. szabad(irszelvénytdl, masrészt a vasuti
kocsin elhelyezett rakoméany &ltal menetkdzben
elfoglalt keresztmetszeti tért6l, illet6leg a kett6
viszonylagos helyzetét6l figg. Amig szabdalyos
esetben a biztositott palyalrszelvény és a szab-
vanyos rakszelvény a palyan halado rakott teher-
kocsik részére megfelel6 biztonsagot nyujt, sza-
bélytalan, a rakszelvényen talnyalo kuldemények-
nél a biztonsagot esetenként kell megvizsgalni.
A vizsgalat egyik fontos része a rakomany ke-
resztmetszeti térigényének megallapitasa. Ez alka-
lommal a térigénykdrvonal meghatarozasanak elmé-
letét ismertetem.

A térigény megallapitdsa mas szoval azt jelenti,
hogy olyan minimalis keresztmetszetet kell keres-
ni, melyen valamely vasuti kocsin 1év6 kildemény
korlatozas nélkil i1s biztonsagosan athaladhat. E
meghatarozas szerint a rakszelvénynek megfelel§
rakomany térigénykorvonala az (rszelvénynek
felel meg. Ezért el6szér a szabvanyos rakszelvény
és az (rszelvény viszonylagos helyzetét vizsgaljuk
meg, amelynek soran a rakott kocsi palyaivben
valo elhelyezkedése, az oldalirdnyd kimozdulasok
és a rakszelvény szikséges szlkitése keriilnek
szOba. Ezutan ismertetjik a térigénykdrvonal szer-
kesztésének alapjaul szolgal6 elgondolasokat és a
szerkesztés szabalyait.

B) Mértékado helyzet g kocsitengelyeikozotti
részre

6) Mértékado helyzet 3 kocsi tengelyein kiet/i

térigényének megallapitasa

I. A rakszelvény és az (irszelvény kozotti
biztonsag

a) Rakott kocsi elhelyezkedése pélyaivben

A vasuti kocsira felrakott kildemény egyes
pontjainak a vaganyhoz viszonyitott helyzete
palyaivben valé athaladdskor méas, mint egyenes
palyan. A vagany alaprajzi vonatozasahoz ugyanis
csak a jarm( kerekei vannak kotve, mig a jarmd
kozéps6 része a palyaiv bels6 oldala felé, a ten-
gelyeken kivili rész pedig az iv kulsé oldala felé
fog oldaliranyban eltolddni. Az eltolédast a kocsi
kedvezébtlen allasa esetében az 1. &bra, tiinteti fel.
A kocsi tengelyei kozotti részre a legnagyobb
eltolodast a kocsi azon helyzete adja, melynél
az iv belsd oldalan 1év6 kerekek nyomkariméja
a sinszalhoz felfekszik (a) A&brarész). A Kkocsi
tengelyein tdl a kocsi vége felé 1évd részre pedig
akkor kapjuk a mértékad6 helyzetet, ha a kocsi
els6 tengelye az egyik, hatsé tengelye pedig a
masik sinszalhoz tolédik (b) abrarész).

b) Az oldaliranyl kimozduladsok meghatarozasa

Egyenes palyan, kdzéphelyzetben lév6 kocsik
kozépvonala a vaganykozéppel egy fiiggbleges
sikba esik, az oldalirdnyd kimozdulasok viz-
szintesek. ives palyan az iv kilsé oldalan 1év6
sinszal tulemelése miatt az oldalirany( kimozdula-
sok vizsgalata nem vizszintes sikban, hanem a
két sinszal fels§ élének 0Osszekoté sikjaban, ille-
tleg azzal parhuzamos sikban térténik, a vetitése-
ket az erre meréleges sikban végezzik. Kimozdula-
son a péalyaivben legkedvez&tlenebb maédon el-
helyezkedé all6 kocsin lévé rakomanynak az egye-
nes palyan kozéphelyzetet elfoglald allo kocsin
lév6 rakomanyhoz képest keletkez6 oldaliranyu
eltolédasat értjik. Egyszeriség kedvéért valamely
kijelolt rakomanypont helyett a kocsi k6zépvona-
lanak a vaganykdzéphez viszonyitott helyzetét
vizsgaljuk.

Az oldaliranyl kimozduldsok &sszetevéi :

1 a (nyombdvitett) sin és a jArmlkerék kozotti
jaték,

2. a kocsi szerkezeti részeinek kopott allapot-
ban lehetséges oldaliranyd elmozdulasa és

3. az ives vaganykozep és a kocsikdzépvonal
kozotti tavolsag.



A kimozdulasok meghatarozasanal a fenti 0ssze-
tevék kedvezétlen kialakuldsdban egyidejliséget
tételeziink fel, az egyenl6tlen rugobesillyedést
pedig figyelmen kivil hagyjuk.

Jeldléseink (L a 2. abrat is) :

R — a palyaiv sugara m-ben,

a —a kocsi forg6csaptavolsaga, illet6leg ten-

gelytavolsaga, m-ben,

tengelytavolsag a forg6zsamolyban, m-ben,

a vizsgalt rakomanypont jele,

a pont tavolsadga a kdzelebbi forgocsaptol

vagy tengelyt6l, m-ben,

a legnagyobb vagany-nyomtavolsag ives

palyan, m-ben,

(I —a kocsikerékpar nyomszélessége a nyom-
karimak legnagyobb kopéasa esetében, a
futékor alatt 10 mm-rel, m-ben,

g = a lehetséges oldalirdnyl elmozduldsok a
kocsitengelycsap és csapagypersely, a csap-
agypersely és csapagytok, a csapagytok
és az agyvezeték kozott, m-ben,

M — a forgévazcsap és a himba elmozdulasa
a kozéphelyzett6l egy oldal felé, m-ben
(g és w értékek meghatarozasanal a leg-
nagyobb kopésokat kell figyelembe venni),

n = kimozduldsok a tengelyek kozott, m-ben,

v = kimozduldsok a tengelyeken kiviil, m-ben.

Vizsgéljuk meg kilén a kocsitengelyek kozotti
és az azokon kivuli részt. A kimozdulds emlitett
harom d&sszetev6jét geometriai szempontbol két
részben, vizsgalhatjuk, mégpedigaz 1 és 2. alatti,
szerkezeti okokbdl keletkezd eltolodasokat (%,
vX) és a 3. pontban emlitett, ivesség miatti k-
16nbséget (u2, v2).

p =
P =
n=

Kimozdulasok a kocsitengelyek, illetéleg forgdcsapok
kozott

A vagany és a kerék kozotti jatékbol és a kocsi-
Iszekrénynek a tengelyre val6 felfliggesztésébdl egy
oldal felé az aldbbi kimozduldsok keletkeznek.

W= ~g=h@+w

Ezek a kimozduldsok a kodzéphelyzetben 1év6
keréknek a nyombdvitett sinig valo eltolodasat és
a kocsi szerkezeti részeinek kopott allapotban

4. ébra

lehetséges jatékabol adddoé széls6 kedvezétlen
elhelyezkedést jelképezik.

A péalya ivessége miatt keletkez6 -eltolodas
an— n-

Az igazolas a 3. abra alapjan torténik.

Az AP'C és fiP'D haromsz6g hasonlésagat
folytan
u2:n= (@—n):(2A—u2)
Az u2érték kicsinysége miatt u2 elhanyagolhatd,
'9y n(@a—n) an—n2
w= 2R = 2P

u2 érték tehat a kozépallasban 1évd kocsik
tengelyének P' pontja és az ives vaganykdzép
kozotti tdvolsdgot adja meg. Mint kimozdulas,
a kocsi kdzépvonalara merdlegesen is értelmezhetd
(4. &bra), minthogy u2 érték az ivsugarhoz képest
elenyészéen kicsi, ezredrend(i mennyiség (az abra-
kon a palyaivsugar és a kocsikdzépvonal méret-
viszonya er@sen torzitott).

Az 6sszes oldaliranyl kimozdulés &brazolasa az
5. &bran lathat6, képletben :

n = ux--u2

Kimozdulasok a kocsitengelyeken, illet6leg forgd-
csapokon kivil

A szerkezeti adottsagokbo6l a kocsitengelyek
kozott % kimozdulés keletkezhet. A kocsi kedve-
z6tlen elhelyezkedése esetében e kimozdulas a két
tengelynél ellentétes irdnyd, igy a tengelyeken
kivul az eltol6das nagysaga a tavolsaggal aranyo-
san n6 (B. abra).

5. &bra
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ti. dbra
Az aranyossagbol

2n a

Az ives palyan fellépd tobblet-eltolodas
an 4- ri-
2R

Igazolasa a 7. &brabol adddik.

V2=

Az AP’C és BP'D haromsz6g hasonldsadga miatt
W' M—2R 42 *ir
Mivel v2 elhanyagolhat6 :

an -ril
M 2R
Az 0sszes kimozdulast a 8. abra tiinteti fel :
V=wvx V2

Az u2 és v2 értékek elhanyagolhatdsaganak bi-

zonyitasara megemlithet6, hogy a figyelembe
vehet§ legnagyobb kocsitengely-tavolsdg 30 m
(ilyen kocsi jelenleg nincsen) és a megengedhetd
legnagyobb kinyalas a széls§ tengelyen (forgé-
csapon) tal 6,5 m. A Kinyulasra nagyobb érték
azért sen engedhetd meg, mert a tavolabb kinyulé
tbmeg a fuggbleges és vizszintes 10kések hatdsara

8. abra

u*- — 2Ru*
kiszdmitva
u* =R —\rR2— (an—n2)
R = 260 m-es ivsugar esetében az a = 30 m és
n ——27—széls()' értékek behelyettesitésével u’Z‘ =

= 0,43041 m.
A kozelité képlethdl

an—n2
~ LR — 0,45000 m.
A kildnbség 0,41 mm, amely érték elhanyagol-
hato.
Hasonldképpen a tengelyeken Kkivili részre az
eltolédas pontos értéke

V= —R+ YR2-f (an + ri2)
képlethol
R=250m,, a=30mésn= 65 m értékek be-
helyettesitésével
V* = 0,47405 m,

a kozelitd képlethb6l pedig
v2— 0,47450 m

A Kkilénbség itt is fél milliméteren alul van,
tehat gyakorlati alkalmazasra a kozelit6 képletek
teljes pontossaggal megfelelnek.

Forgdalvazas kocsi oldaliranyd kimozdulasai

Forgdalvazas kocsiknal a forgdalvaz ivben vald
beallas szempontjabol agy viselkedik, mint egy
kéttengelyes kocsi. A forgocsap tehat az el6zékben
megadott elmozdulasokon Kkivil, a idrg6alvazon
beltli tengelytavolsdgnak megfelelGen, a pélyaiv
bels6 oldala felé eltolodik. Az eltolodas értéke u?2
képletéhdl szamitva
P, n= v

feltétellel

(2Y p2
2R 8R
Tekintettel arra, hogy az u' eltolédas az iv

belsd oldal felé jon létre, e kiegészité tag a forgd-
csapok kozotti résznél az elmozdulasokhoz hozza-
adandé, a forg6csapokon Kiviili résznél levonandé.

Ha az ivben bévitett legnagyobb nyomtavolsa-
got I = 1,465 m értéknek vesszuk fel, forgdalvazas
kocsinal az oldalirany( kimozdulasok kepletei az



alabbiak szerint alakulnak. (Az értékeket m-ben
kell behelyettesiteni, mely esetben az eredmény
szintén m-ben adddik.)

A forgbesapok (tengelyek) kozott

1,465
orR 1 o —+ P+ w)+ D
A forgb6esapokon (tengelyeken) Kiviil
an+ n2
2R

1465 —d y (14 V2% + s @

c) Rakszelvény-sz(ikités

Ha a rakomanyok megengedhetd legnagyobb
szélességi méreteit egyetlen, a kocsi-kdzépvonaltél
szamitott oldalirdnyl tavolsaggal adnank meg,
akkor ives palyan a kiilonb0z6 hosszisagl és
mas-mas tengelytavolsagl rakott kocsik oldal-
iranyaban kilonb6z6 mertékben mozdulnanak ki
és a mitargyakat, fix épitményeket nem azonos
moédon kozelitenék meg. Az oldaliranyl kimoz-
dulast ez esetben Ugy lehetne maximalni, hogy a
rakomanyhosszra (kocsihosszra), a tengelytavol-
sagra, valamint a kocsihossz és tengelytavolséag
aranyara hatarértékeket szabnank meg.

A rakodasi szabalyok ezzel szemben azt irjak
el6, hogy az ives palyan fellép6 oldaliranyu
kimozdulasok hatasara legnagyobb mértékben
kinyuld rész legfeljebb egy meghatérozott széles-
ségi méretig terjedhet. Ezt az alabbi szabalyokkal
biztositjak :

1 Az oldaliranyd méretek, a vaganyon kozép-
helyzetben 1évé kocsit alapul véve, nem haladhat-
jdk meg a szabvanyos rakszelvény méreteit.

2. ives palyan, a sin és a kerék kozotti jatékot,

valamint a kocsi szerkezeti részeinek kopott
léllapotat figyelembe véve, legkedvez6tlenebbil
elhelyezkedd kocsin lévé rakomany vaganykozép-
t6l szamitott oldaliranyG méretel a szabvanyos
rakszelvényt legfeljebb egy meghatarozott, k mé-
rettel Iéphetik tal.

E feltételek teljesitése érdekében a rakomanyok
részére megallapitott keresztszelvény, az Un. ra-
kodasi szelvény vagy roviden rakszelvény (10.
abra) szélességi méreteit szlkiteni kell, azaz a
megengedett szélesség valtozo.

A rakszelvény-sz(ikités értéke fligg

a a palyaiv sugaratol,

B a kocsi tengely-,

sagatol,

y a vizsgalt rakomany-keresztmetszetnek a

kozelebbi kocsitengelytél, illet6leg forgocsap-

tol valo tavolsagatol, végill

0 a kocsi és a vagany egyéb szerkezeti adottsa-
gaitol, amelyek az oldalirany( kimozdulasok-
ra hatassal vannak.

Minthogy a rakszelvényt ivben k mérettel
szabad tullépni, a rakszelvény-sz(ikités mértéke
a kimozdulasokra megadott (1) és (2) képletek
K mérettel csdkkentett értékéb6l adddik. Ezek
szerint a rakszelvény szilkséges szélességi sz(ikitése :

illet6leg iorgdcsap-tavol-

A forgocsapok (tengelyek) kozotti, bels6 szlkités

an—n2 1,465 —d
2R + g+ w+
+ & 3
A forgécsapokon (tengelyeken) kivili, kiils6
szlkités
an-;n2
- 2R
pl,465—d I 2n+ a pi
S arwy T gr K@

A nemzetkdzi elGirdsok a rakszelvény-sz(ikités
értékeit tabldzatosan kozlik. E rakodési tablaza-
tokat az alabbi rogzitett értékek figyelembevéte-
lével szerkesztették :

R =250 m

d—1410 m

g -f w — 0,015 m teherkocsiknal

p = 40 m (csak a bels§ szikitésnél kell figye-
lembe venni)

K — 0,075 m, a sinfejt6l mért 430 mm magassag
felett.

Ily modon a szlikités tablazatbeli értéke csak a
forgocsaptavolsdgtol és a vizsgalt keresztmetszet-
nek a kozelebbi forgécsaptol (tengelyt6l) valéd
tavolsagatol fugg. A tablazatok a rakszelvény-
szlikités értékeit 30 m tengelytavolsagig (forgd-
csaptavolsagig) és a tengelyeken kivili 65 m
kinyulasig adjdk meg. A rakszelvény-sz(kités a
sinfejt6l mért 430 mm felett barmely magassag-
ban levé rakomanyrészekre érvényes.

A rogzitett értékekkel a sziikitési képletek :
A forgocsapok (tengelyek) kozott, mm-ben

[ nyr 2 \
eh= oo + 0,0425 + 0,008 — 0,075 )1000 =

= 2(@an—nyH—245
A forgdcsapokon (tengelyeken) kiviil, mm-ben

s

_ A
— 8 N2 1.00425--2"2-2 _ BozdY 1000=
500
—2(an §-n2)-f 42,5-35£f-fa- 75

A rakszelvény-szlkitést kéttengely( kocsi ese-
tében a 9. abra szerint abrazolhatjuk.

A szerkesztés soran olyan rakomanyt vettiink
fel, amelynek szélessége éppen a rakszelvény-
meéreteknek felel meg. A rakomény hosszirdnyban
a kocsitengelyeken tul kinyalik. llyen méretekkel
a korives vaganyon kozépallashan elhelyezkedd
kocsira rakva, a rakomany a rakszelvény alaprajzi
vonalat a kocsi tengelyeinél metszi. A szaggatott
vonal a lehetséges legnagyobb oldaliranyd ki-
mozduldsok burkolévonalat adja meg. Minthogy
a rakszelvényt ives palydn k mérettel tul szabad
lépni, a szikséges szlkitést azok a terlletrészek,
illetéleg ezek ordinatai abrazoljak, amelyeket a
kimozduldsokkal megnédvelt rakoméany-korvonal-
bél a k tallépésnek megfelelé vonal lemetsz. Az igy



A abra

kapott szlkitések értékei a kocsi kdzepén e, a
kocsi végein e& A sziikitéseket az eredeti rako-
many-koérvonalhoz atmasolva és az ellenkezd
gérbuletli ivek miatt szimmetrikusan kiegészitve
kapjuk a rakomany részére megengedhet6, vastagon
kihtizott korvonalat ; az ennek megfelel§ széles-
ségi méretekkel rendelkezd rakomany, az dsszes
nyugalmi &llapotban lehetséges kimozdulast fi-
gyelembe véve, ives palyan sem fogja a rakszel-
vényt a megengedett Kk méretnél nagyobb mérték-
ben tallépni.

Megjegyezhet6, hogy a vasuti kocsikra és a
kocsiszerkesztési szelvényre ugyanazon el8irasok
vonatkoznak, mint a rakomanyokra és a rak-
szelvényre ; e szabalyok azonban a sinfejtél sza-
mitott 430 mm-en aluli részre kiegésziilnek, ille-
téleg moédosulnak.

d) A rakszelvény és az (rszelvény kozotti biztonsag

Amig a szerkesztési szelvény és a rakszelvény a
jarmivek és a rakomanyok A4ltal elfoglalhat6
legnagyobb keresztmetszeti teret jelenti, addig
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az (rszelvény a palyan levé és az azt athidalo
m(itargyak megengedett legkisebb belsé szabadon
tartandd keresztmetszetét adja meg. Mind a rak-
szelvény, mind pedig az (rszelvény tengelye a
vaganykozeépen a sinek jarosikjara emelt merd-
leges. A vaganytengely eltér a vaganykozéptdl,
ives palyan ugyanis a bels§ sinszal — a nyom-
bbvités kovetkeztében — a vaganytengelyt6l
tavolabb keril. A kilsd sinszal (amely talemelést
kap) alaprajzi helyzete véaltozatlan marad. A va-
ganytengely, a vaganykozéptél eltéréleg, a kilsé
sinszaltol a  boévites nélkili  nyomtavolsag
(1435 mm) felének megfelel tavolsagra van.
A rakszelvény és az (rszelvény tengelye ives pa-
lyan nem fligg6leges, hanem a sin-tdlemelésnek
megfelelen dol.

A rakszelvény és az (irszelvény rajzat a 10. abra
tunteti fel.

Az (rszelvény legfeljebb 250 m sugard ivben
érvényes ; kisebb sugar( ivben az (rszelvény
szélességi méreteit meg kell névelni. Minthogy a
rakszelvény-sz(kités szintén 250 m sugar( iv
figyelembevételével torténik, az esetleges kisebb
sugaru palyaivekben a biztonsagos athaladast az
a korulmény teszi lehet6vé, hogy a rakszelvénybdl
val6 tobblet-kinydlas helysziikséglete a bovitett
Grszelvényben az ez idd szerint hasznalatos kocsikra
nézve biztositva van. Errdl azonban még az
e) alfejezetben lesz szob.

A rakszelvény és az (rszelvény kozotti leg-
kisebb oldaliranyu tavolsagokat a 11. dbra szem-
lelteti. A sinfej feletti 760 mm-en aluli részt —
amely a kocsik rakfelllete alatt van — figyelmen
kivil hagyjuk.

Az (rszelvényen itt — altalanositva — azt a
legkisebb keresztmetszeti teret értjuk, amelyet
egyrészt a mitargyakra vonatkoz0 szabvanyos
Urszelvény, masrészt a kett6svaganyud palya-(ir-
szelvény hatdroz meg (minimalis (rszelvény).

Az abrdbdl Kitlinik, hogy a rakszelvény és a
minimalis (rszelvény kozotti legkisebb oldal-
iranyU tavolsag, a legkisebb kozép-eurdpai kett6s-
vaganyl (rszelvényt véve alapul, 175 mm.
(A magyarorszagi vasutvonalakon a legkisebb



vaganytavolsag kett6svaganyu palyan 3600 mm,
itt tehat még 100 mm tdbblet-biztonsagi tér is
van, amely a kocsiablakon esetleg kihajolé sze-
mélyek biztonsagara szolgal) Ez a tavolsdg a
magassaggal aranyosan nd és legnagyobb értéke,
a szabvanyos palvalrszelvény figyelembevételével,
213 mm.

A rakszelvénv-sz(ikitési szabalyok 250 m su-
gart ivben, a kocsi kedvezétlen elhelyezkedését
viz'Lalva k = 75 mm Kkinyulast tesznek lehetdvé,
igy a rakszelvény és a minimalis Grszelvény Kko-
z0Ott fennmaradd vizszintes tavolsag az eddig még
figyelembe nem vett Uzemi szabalytalansagok és
a haladas kozben fellép6 tobblet-elmozdulasok és
levgéselc részére szilkséges. Ezek részletezése :

1. A sin oldaliranyd legnagyobb eltolodasa,
amely a vaganyfenntartdsi munkak keretében
végzett kiigazitasok kozott, a szabalyos helyzethez
képest, tartdsan felléphet.

2. A sin oldaliranyd
mozg6 terhelés alatt.

3. A vagany féloldalas suppedéséb6l, a tal-
emelés tullépésébdl vagy csokkenésébdl keletkezb
oldaliranyd hatas.

4. A nyugalomban levd jarm( hordrug6inak
egyenl6tlen benyomodasabol szarmazo oldaliranyu
eltolodas, egyenes és ives palyan.

5. A jarmu haladas kdzben felllép6 oldaliranyd
dinamikus elmozdulasai, a hordrugok egyenl6tlen
benyomoédasa kdvetkeztében.

A felsorolt hatasokat pontosan meghatarozni és
teljesen szétvalasztani nem lehet. Az ezek részére
biztositott oldalirany( tavolsag a sin fels§ élétdl
szamitott magassagtol figgéen 100—138 mm
(t. i. 175—75 = 100, 213—75 = 138).

Az (irszelvény szerkesztésénél a fenti hatasokon
felil kilon biztonsagot nem vettek figyelembe.
A biztonsag egyedil abban a kériilményben rejlik,
hogy a felsorolt hatdsok a maximalis értékkel egy-
idejlleg nem lépnek fel (beleértve a b) alatti el-
mozdulés-dsszeteviket is).

Az (irszelvény 760—3500 mm kozotti részének
fél-szélessége max. 2000 mm, tehat a feltétlendl
biztositandd és a kett6svaganyu péalyakon alkal-
mazott minimaélis (rszelvénynél nagyobb. Ez a
megndvelt tér a szolgalatban levé vasuti alkalma-
zottak biztonsagara szolgal, akik nyitott kocsi-
ajtéban tartdzkodva, vagy pedig a mozdonyrol,
illet6leg a kocsiablakbdl kihajolva, a minimalis
Urszelvényt tal kell, hogy lépjék.

rugalmas elmozdulésa,

e) Kuldnleges el6irdsok hosszu kocsikra

250 m sugarl ivben, a rakszelvény-sz(kités ko-
vetkeztében, barmilyen hosszisagu kocsin levd,
barmely hosszisagld rakomany a rakszelvényt
legfeljebb a megengedett 75 mm-el Iépheti tdl,
a rakomany és az (rszelvény kozott tehat a biz-
tonsag ugyanaz.

250 m-nél nagyobb sugarl ivben az oldaliranyu
elmozduldsok Kkisebbek lesznek, laposabb ivben
vagy egyenes palyan tehat a rakomany és az (r-
szelvény kozott nagyobb tavolsdg marad.

250 m-nél kisebb sugarud ivben olyan kocsik koz-
lekedhetnek biztonsadgosan, amelyeknél az oldal-

11. altra *Az eurdpai vasutaknal kettésvaganyu palyan alkal-

mazott legkisebb vagauykozép-tavolsag felezdje

iranyd kimozdulasok tobblete (a 250 m sugarl
ivben fellép6 kimozdulashoz képest) nem tdbb,
mint az (rszelvény-b6vités. Ez kb. 20 m tengely-
tdvolsagl kocsindl és 5 m tengelyeken kivili ki-
nyGlasnal van igy. A rakszelvény-sz(ikitési értékek
pedig, mint mar emlitettiik 30 m tengelytavol-
sagig és 6,5 m kinyalasig vannak megadva.
A 20 m-nél nagyobb tengelytavolsagl, hosszd ko-
csikra vonatkozélag azonban R = 250 m rdg-
zitése esetéhen a (3) és (4) alatti képle-
tekb8l szamitott szlkités nem elégséges, mint-
hogy 250 m ivsugér alatt — az (irszelvény-bévités
meghatarozott volta miatt — a rakszelvényb6l a
kissugar ivben kinydalé rakomény és a bdvitett
Grszelvény kozott a biztonsag fokozatosan csok-
ken.

A kérdés megoldasa azon feltétel alapjan
tértént, hogy a 150 m sugaru ivben fellépd elmoz-
dulas a 250 m sugaru ivben fellépd elmozdulédsnal
csak az (rszelvény-b6vitésnek megfelel6 értékkel
lehet nagyobb. Amennyiben pedig a kilénbség
meghaladja az (irszelvény-bo6vités értékét, az (r-
szelvény-b6vitésen felllli a és g értékeknek meg-
felel6 potsziikitést kell alkalmazni.

Képletben :

A tengelyek (forgdécsapok) kozotti részre pot-
sz(ikités szikséges, ha

UR =150 N« =250 5> Bb, « =150

ahol az eddig alkalmazott jeldléseken kivil
Bb az eldirt (irszelvény-boévitést jelenti az iv bels6
oldalan, az indexben megadott ivsugar esetében ;
az n kimozdulds indexében szintén a rogzitett
ivsugar van feltiintetve.

A tengelyeken (forgdcsapokon) kival pétsz(ki-
tést kell alkalmazni, ha

N« =150 VR=250 > Bk, «=150

ahol jBk az (rszelvény szilkséges b@vitése az iv
kiils6 oldalan. o _
Az (irszelvényre vonatkozo el6irasok szerint

Bb fi=150= 135 mm, Bk a=150= 170 mm.
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A képletek kiszdmitasanal, a kimozdulasi ér-
tékek kilonbségénél az i?-t6l nem fuggd tagok
kiesnek. igy az (1) és (2) képletek felhasznalasaval

kapjuk
Ur=iso Ur=X)=
an—n2 p2 an—n2 p2
= 2-150 AN ~8~150 2-250 8-250 =
- R
an—n9 7
Ugyanigy: 750
an f~ n2—U-
vii=150 VR =250 — -mmmmeeee TAVA I —

Behelyettesitve tobblet-szlkités sziikséges, ha
a tengelyek (forgdcsapok) kozott

V1
> 0,135

an n2+

750
illetéleg kifejezve és kikerekitve

an—n2+ A4 > 100,

a tengelyeken (forgécsapokon) kivil
2

an -j- n2— P
750 0,170
illetleg
an + n2——>>120

Az el6irdsok a fenti képleteket adjak meg
kocsikra, mig a kocsi kdzepén levé rakomanyokra
nagyobb biztonsagot kivannak meg, el6irvan,
hogy a tobblet-szlkitést

p_
> 0,106

750
vagyis

an—n2£2" > g0

esetében kell alkalmazni. A tengelyeken a kocsi
vége felé tdlnydlé részre rakoméanyok esetében
nincs kildn elGiras.

A potsziikités értéke azzal a tdvolsaggal egyenld,
melyet az R — 150 m és E — 250 m sugaru ivek-
ben fellép6é kimozdulas-kiilonbségek és az R = 150
méter sugar( ivben el6irt (rszelvény-b8vités ki-
I6nbségébdl adodik. Végeredményben tehat a
hosszU kocsi, illetleg az azon elhelyezett rako-
many és az (rszelvény k6zo6tt 150 m sugarQ ivben
éppen a szlikséges (a 250 m sugarl ivre megadott)
biztonsag lesz.

Képletben a pétsziikités

a tengelyek (forgocsapok) kozott

kocsikra

“W (" -"H 4 -10° (5

rakomanyokra

an—n24—-
- 0,106 =
“w (aK*“ KR+ ir_80) ©

a tengelyeken (forgécsapokon) kivil
kocsikra és rakomanyokra

an F-n2——

L —— 750° L-° '170"

“ Ao (“k+ 72- f “ 120) @)

Fentieknek megfeleléen a rakszelvény-sziikitésre
vonatkoz6 (3) és (4) képletek az alabbi alakot
veszik fel, ha a szlikités 250 m sugarQ iv figye-
lembevételével torténik :

_an—n2 1,465—d
&= 5050 p T+ w)+
P £
* gosp — KA @
. 1,465—d
€ 2950 + 1+ w)J-
2n4-a V-
8.250 —K -\-R ©)]

A képletek levezetésébél kovetkezik, hogy a és
R értékek csak pozitiv értelemben vehet6k figye-
lembe.

Il. Rakszelvényen tulnyalé kuldemények
térigénykodrvonalanak meghatarozasa

a) A térigénykorvonal

Az Ifa—e pontokban végzett vizsgalatok a
rakszelvény (illetSleg a sz(ikitett rakszelvény) mére-
teinek megfelel6 rakomany és a szabvanyos palya-
Grszelvény viszonylagos helyzetére vonatkoztak.
Megallapitast nyert, hogy a megengedett legna-
gyobb keresztmetszeti méretekkel rendelkezé ra-
komany és az (rszelvény kozott levé oldaliranyu
tavolsag egyrészt a kocsi sinpalyahoz képest leg-
kedvez6tlenebb elhelyezkedéséhez, masrészt pedig
az lUzemi szabdlytalansagok és a haladas kozbeni
lengések kialakulasdhoz sziikséges teret biztositja.
Elvileg ugyanezen biztonsag figyelembevételével
allapithatd meg a rakszelvényen tllnyalé kilde-
mények keresztmetszeti térigénye is. Amig azonban
a szabvanyos (rszelvény szerkesztésénél a rako-
manyoknak a kocsikhoz képest lehetséges leg-
kedvezétlenebb hosszviszonyait kellett megalla-
pitani, adott rakomany esetén a tényleges adatok
vehetdk figyelembe. Ezenkivil a térigénykdrvonal
meghatarozasanal egyszer(i szabalyokra is kellett
térekedni, minthogy a gyakran el6adédd fuvaro-
zasi feladatokat viszonylag gyorsan kell megoldani.

A tovabbiakban ismertetjiik a rakszelvényen
talnylé kildemények térigénykdrvonalanak szer-
kesztésére vonatkozd szabalyokat. Ez egydttal
az 1956. évben kiadott H. 6. sz. MAV szolgalati
utasitads (,,Utasitds a rakszelvényen talnyalo hdl-



demények fuvarozasanak szabalyozasara*) targyra
vonatkozd el8irdsainak magyaradzataul is szolgal.
A rakszelvényen talnyalé killdemény kereszt-
metszeti térigényét az un. térigénykorvonal &b-
razolja. A térigénykdrvonal a kocsira rakott kiil-
demény mértékadd keresztmetszeteinek jobb és bal-
oldalon a szélességi méretpdtlékkal vizszintesen, és
lefelé, illetbleg felfelé a magassagi méretpotlékkal
fligg6legesen megndvelt méreteib6l adddik.

b) Szélességi méretpbtlék

A szélességi méretpétléek magéban foglalja :

1. az (1) és (2) képletekben megadott kimozdu-
lasokat,

2. az Uzemi szabéalytalansdgok és a dinamikus
kilengések értékét és a

3. mérési pontatlansagot.

Az 1. alatti kimozduldsok részletezése az 1/b)
alfejezetben megtortént.

A 2. pontban emlitett hatas figyelembevétele
a 0,032 + 0,020h képlet alapjan torténik, ahol
h a sinfej feletti magassagot jelenti. A h értéket
méterben kell behelyettesiteni és igy az oldal-
irdnyu lengéseket is méterben kapjuk. A képlet
azt fejezi ki, hogy a vagany uzemkdzben fellép
szabalytalansdgai és a dinamikus kilengések a
sinek sikjaban legfeljebb 32 mm, majd a magas-
saggal linedrisan novekedve, pl. a rakszelvény
legmagasabb pontjaban, 4650 mm-el a sinfej
felett, 125 mm értéket érhetnek el.

A rakomany mérési pontatlansdgéra 30 mm-1
vettiink fel. A szabdlyos kiildeményekhez képest
ez tobblet-biztonsagot jelent, ezeknél azonban
sokkal inkabb biztositva van, hogy a rakszelvé-
nyen belil maradjanak, mint a rakszelvényen
tulnyuald kildeményeknél az, hogy a megallapitott
méreteknek ténylegesen megfeleljenek. A szaba-
lyos kuldeménnyel rakott teherkocsiknak ugyanis
az allomasi raktari vaganyon a rakszelvény mére-
teinek megfelel6 rakminta alatt kell elhaladniok,
igy az esetleges tallépés kozvetleniil érzékelhetd.
A rakszelvényen tlalnyalé rakomanyok méretei-
nek megallapitdsa viszont altaldban egyszerd, kézi
mérbeszkozokkel torténik és egy-két cm eltérés
gondos mérés esetében is el6fordulhat. Ezenfelll
megemlithet6 még, hogy a'szabvanyos (irszelvény
az alkalmazhaté méretek minimumat adja meg,
amelyet a meértékadé 3500—4650 mm magas-
sagok kozott (ahol oldaliranyl tébblet-biztonsag
nincsen) csak kevés esetben hasznalnak ki centi-
méterre, vagyis altalaban a tényleges (rszelvény
a szabvanyosnal valamivel bévebb. Ezzel szemben
a szabad(rszelvény a miitargyak mérésssel meg-
allapitott legsziikebb tényleges belsé keresztmet-
szete, és bar erre kulon értéket nem vettliink fel,
a szabad(rszelvény meghatarozasanal is lehet
egy-két cm bizonytalanség.

Végeredményben a szélességi méretpétlék kép-
letei az (1) és (2) jeli képlet felhasznalasaval

a forgdcsapok (tengelyek) kozott

n- 1,465
'R+ 2 -+t U +WHIE +

“r (0,032 + 0,020 h) + 0,030 (10)

sz(, —

A forgécsapokon (tengelyeken) kivdl

s7k an + n2
2 R
1.465—d AN 2n a
"""" b (q + W)J
a
8R (0,032 + 0,020 h) + 0,030 (11)
Gyakorlati alkalmazasanal, tablazatos &ssze-
allitashoz az alébbi rogzitett értékek veheték
figyelembe :

Az ivsugar R = 250 m, egyenes palyan pedig
R = oo

A kerékpar nyomszélessége (legnagyobb kopas
esetében) d = 1,410 m.

A kocsi szerkezetét6l figgd (g - w) teherko-
csikndl = 15 mm. Az Ujabb szerkezetli teher-
kocsik hordrug6janak felfiggesztése kettdslanc-
szem(, ami nagyobb oldaliranyd kimozdulast
tesz lehet6vé. llyen szerkezetli kocsiknal (q -f
A w) — 35 mm.

A forgbalvézas kocsik felvett legnagyobb forgo-
vaz-tengelytavolsdga p = 4,0 m. Ennél nagyobb
tengelytavolsag esetében a szélességi méretpotlé-
kot esetenként ki kell szamitani.

A -tagot csak pozitiv értelemben kell figye-

lembe venni, tablazatos 0Osszedllitisnal ugyanis
szk értékére a forgoalvaz nélkali kocsi mértékadd.

A rogzitett értékek figyelembevételével a széles-

ségi meretpotlék-értékek Osszedllitasa két tabla-
zatban tdértént. Az egyik egyenes palyara, a masik
250 m sugarQ ives palyara vonatkozik. A tabla-
zatokban a szélességi méretpétlek értéke figg :

@ a kocsi tengely-, illet6leg forgdcsap-tavol-
sagatol,

B a vizsgalt keresztmetszetnek a kdozelebbi
vezet6-tengelytdl, illetéleg forgdcsaptdl vald
tavolsagatol,

y a vizsgalt rakoménypontnak a sinfej feletti
magassagatoél, és attol, hogy

0 a kocsi hordrugdjanak felfliggesztése egy-
szer(i vagy kett6slancszemi-e.

A tablazatok a forgécsapok kozotti részre

vonatkozélag kulon részletezés nélkil csak a
,,kocsi kozepén* rovat értékeit adjak meg, tehat

n = yy felvételével. A sinfej feletti magassag
négy lépcsézéssel van felosztva, mégpedig az
a) rovat értékei 760—2199 mm, a b) rovatéi

2200—3599 mm, a c) rovatéi 3600—4649 mm,
a d) rovatéi pedig 4650—5300 mm magassaghan
levé rakoméanypontokra vonatkoznak. Az érté-
kek a -rovatban szerepl6 legnagyobb sinfej feletti
magassaghoz, tartoznak.

A szélességi méretpotlék-értékek Kkiértékelése
céljabol sziikséges a rakszelvény és (rszelvény
kozOtti biztonsag és a méretpdtlék dsszehason-
litasa. Tekintettel arra, hogy az oldaliranyu
kimozdulds értéke mindkét esetben azonos, csak
az Uzemi szabdalytalansagok, dinamikus lengések
és a mérési pontatlansag részére biztositott oldal-
irany( tavolsag osszehasonlitasara szoritkozunk.
A kiértékelést az 1. tablazat tartalmazza.
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1. tablazat
1. 2. 3. 4,

Szélességi méretpotlék
dinamikus része

. . -ben
. Rakszelvény és mm
l\gag?r?fsg_g— Grszelvény kozotti
feIettJ tavolsag—75mm 43 0,032+
mm-ben + o0,02h + a
+ 0,030 kép- tablazatbol
let alapjan
1300 175—75= 100 88 106
3500 185—75= 110 132 134
3800 202—75= 127 138 155
4650 213—75= 138 155 168

Vizsgalt pontként a legmagasabb kocsipadld,
valamint a rakszelvény toréspontjainak magas-
sagdban levd pontokat valasztottuk. A 2. oszlop-
ban a rakszelvény és (rszelvény kdzotti biztonsag
azon részét tuntettik fel, amely a nyugalmi
allapotban ivben megengedett 75 mm-es Kinyu-
lason felil van. A szélességi méretpdtlék ennek
megfelel6 értékei a 3. oszlopban a megadott kép-
letbdl, a 4. oszlopban pedig a H. 6. sz. utasitas
tablazataibol vannak. A tablazathdl vett adatok
a magassag lépcsézetes tagolasa folytan a vonat-
kozb rovat legnagyobb sinfej feletti magassagahoz
tartozé értéket adjak, igy a képleth6l szamitott
értékeknél &ltalaban nagyobbak.

€) Magassagi méretp6tlék

A magassagi méretpotlék értéke 150 mm, fiig-
getlenil a fuvarozashoz felhasznalt kocsitél és a
rakomany elhelyezkedését6l. Bar feltételezhetd,
hogy a magassagi iranyl elmozduldsok a kocsi
tengelytavolsagatol, a rakomanynak a kocsi-
tengelyekhez viszonyitott helyzetétdl és a péalya
lejttoréseitdl flggenek, ezek hatasat pontosan
nem ismerjik. Ezenkivil ennek figyelembevétele
sziikségtelentl bonyolulttd tenné a szabalyokat.
Ezért a magassagi méretpétlék értéke allando,
mely megfelel a rakszelvény és az (rszelvény felsd
része kozotti flggbleges tavolsag értékének.

d) A térigénykorvonal szerkesztése

A klldemény jellemz6 keresztmetszeteire Kii-
6n-kildon kell megéallapitani a szélességi méret-

pétlékokat. Ha a kiilldeménynek pl. a kocsi vezet6-
tengelyei, illet6leg forgocsapjai kdzott volna a
legnagyobb oldaliranyd mérete, akkor is meg kell
vizsgalni a tengelyeken (forgdcsapokon) kivili
részt, amely a nagyobb szélességi méretpdtlék
folytdn kedvez6tlenebb lehet.

A magassagi méretpdtlékkal vald megndvelést
ferde mitargyrészek megkdzelitése miatt Ggy kel!
vegezni, hogy a vizszintes vagy ferde rakomany-
rész szélsé pontjanak, valamint a gorbe rako-
manykdérvonal vizszintes érintési pontjdnak oldal-
iranyban, a kocsitengelyt8l kifelé s mérettel eltolt
helyzetében is fel kell mérni a magassagi méret-
potlékot. Az eltolas értéke a szélességi méret-
potlék 100 mm-el csdkkentett nagysagaval egyenld.
Képletben

a vizszintes eltolas s = sz— 100... . mm.

Ha ugyanis a rakomany korvonalat a széles-
ségi és magassagi méretpotlékkal a sarokponttdl
kellene megndvelni, a ferde mdtargyrészek meg-
kozelitése a 12. abra 1. valtozata szerint volna le-
hetséges. (A rakomany ugyanis a m(targy szabad-
Grszelvényét a méretpotiékoknak megfelel6 mér-
tékben kozelitheti meg.)

Minthogy azonban a rakomany ives palyan
oldaliranyban, a korabban ismertetett u, ille-
téleg v értékkel kimozdulhat, a rakomany A jeld
sarokpontja A’ helyzetbe Kkerlilhet és ebbdl a
helyzetbdl alakulnak ki menetkdzben a magas-
sagi és oldalirany( lengések. A’ felett azonban
a magassagi iranyu elmozdulasok részére nincs
biztositva a magassagi méretpétléknak megfelelé
tavolsag, hanem csupén az abra 1. jel( véltozatan
mért m érték.

A kovetelmény az, hogy a rakomany oldal-
iranyban kimozdult A' pontja felett is- rendel-
kezesre alljon a magassagi méretpétléknak meg-
felel6 fiiggbleges tavolsag. Ennek biztositasa ér-
dekében a biztonsag javara egyszer(sitéssel élink :
az m értéket nem a pontosan megallapitott A’
pont, hanem az s eltolassal szerkesztett A ™ pont
felett mérjuk fel. Az A” pont azonban minden
esetben tavolabb lesz a rakomanytél, mint az
A’ pont. Ugyanis sz-u illetéleg sz-v érték mindig
nagyobb, mint az s érték képletében szerepld
100 mm tavolsag, sz—wu és sz—v nem mas, mint a
szélességi méretpotlék dinamikus része, amely a
gyakorlati alkalmazasnal mérvadé H. 6. sz
Utasitdsban az 1 tdblazatban kozoltek szerint
legaldbb 106 mm. A szabalyban kerekitve 100 mm-t
vehetlink. gy lesz a vizszintes eltolds minden
esetben s = sz— 100 nagysaglu. Az s érték
kénnyen szamithatd, s6t a szerkesztésnél még
egyszer( szamitasra sincs szilkség. A rakomany
szélességi méretpotlékkal megndvelt sarokpontja-
té6l 100 mm-t visszamérve a kapott A ponttdl
felrajzolhatd a magassagi méretpdtlék.

Az ilyen alapon legnagyobb mértékben megkd-
zelithet6 ferde mi(targyrészt a 12. 4bra 2. valto-
zata szemlélteti.

Az el6zbek szerint a rakomany barmely pontja
oldaliranyban sz értéknek megfeleléen elmozdul-



13. altra

hat, a magassagi iranyl elmozdulasok pedig a
rakomanypont s mérettel eltolt helyzete felett
alakulhatnak ki. Ezért a magassagi méretpotlék-
kal valo novelés nemcsak a rakomany vizszintes
részeinél, hanem a ferde és gérbe vonalu rakomany-
kontdrnal is alkalmazasra kerul. Ennek szik-
ségességét szemlélteti a 13. abra. Altalanos sza-
baly tehat az, hogy nem fligg6leges rakomanyrész
esetében a rakoméanykdrvonal tdréspontjainak,
valamint a gorbe rakomanykorvonal jellemz6
ponljainak s mérettel eltolt helyzete felett is fel
kell mérni a magassagi méretpotlékot és az igy
kapott pontokat kell a ferde, illet6leg gorbe vo-
nallal dsszekdtni.

A térigénykorvonal szerkesztésénél a rakomany
jellemz6 keresztmetszeteit kilon-kilén meg kell
vizsgalni. llyen jellemz6 keresztmetszetet a kocsi
kdzepén, a rakomény végén, ha az a vezet6 ten-
gelyen tulnyalik, és a rakomany legszélesebb,
illet6leg legmagasabb pontjainal kapunk. A rak-
szelvényen tulnyuld kuldemény térigénykorvonalat
az egyes jellemz6 keresztmetszetek térigény-
korvonalainak egy sikban abrazolt kilsé burkolo-
vonala adja.

Egy rakomény térigénykorvonalat tinteti fel
a 14. abra.

TOMOSY M.

A rakszelvényen talnydlé kildemények tér-
igénykdrvonaldnak meghatarozasa azért sziksé-
ges, hogy adott esetben megéallapithaté legyen :
a kildemény mely vasitvonalakon, milyen kilén
feltételekkel tovabbithatd. A rakomany és a tér-
igénykorvonal kozott Jiasonld tavolsag van, mint
a szabvanyos rakszelvény és az (rszelvény kdzott.
Minthogy azonban a terigénykdrvonal szerkesz-
tésénél a vasuti kocsi és a rakomany tényleges
adatai ismeretesek, itt nem sziikséges az (irszelvény
szerkesztésénél felvett széls6 értékekkel szdmolni,
ezért a tényleges szabad(irszelvény jobban ki-
hasznalhat6. Ezzel szemben a nagyméret( rako-
méanyok mérési pntatlansagara felvett kilon érték
kilénésen bonyolult alak( kildeményeknél az
eddigi gyakorlati tapasztalatok szerint is indokolt.

A térigénykorvonal meghatarozdsa utan Kkeril
sor a tovabbitasi feltételek megallapitasara. Ennek
ismertetése mar nem tartozik e cikkhez. Annyit
azonban szikséges megjegyezni, hogy a kiuldemény
csak akkor haladhat at valamely m(targyon kor-
latozas nélkil, lia a miitargy szabad(irszelvényében
a térigénykorvonal elfér, vagyis a rakomany a
mtargyat legfeljebb a méretpotlékoknak meg-
felel6en kozeliti meg.

JEN O :

Gépjarmi-villamossagi hibakeresés és javitas

(Harmadik, bévitett kiadas)

331 OLDAL
A MUSZAKI

119 ABRA

ARA FUZTE 29,50 FT

KONYVKIADO KIADVANYA

Kaphaté az Allami Kényvesboltokban

Szakkdnyvesbolt :

Kozlekedési Konyvesbolt, Budapest, VII., Lenin korut 52.
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Bacskay—Krek6: Matematikai zsebkdnyv kozgazdaszok
szamara.

Bp. 1957. Kozgazdasagi és Jogi Konyvkiadd, 482 old.
265 abra. (Ara kotve 55— Ft.)

A kozgazdaszok sza&mara irt matematikai zseb-
konyv: ujszerl, helyesen felismert, jelent6s igényeket
kielégiteni hivatott vallalkozds hazankban. A gazda-
sagi élet fejl6dése ugyanis egyre nagyobb mértékben
koveteli meg a gyakorlati és tudomanyos szakemberek-
t6l, hogy feladataik megoldasanél exakt eredményekre,
a matematikai modszerek fokozott alkalmazéséara to-
rekedjenek, els6sorban a gazdasdgi tervezésben, de
mas terlleteken is. A gazdasdgi munkéanak ezek a ko-
veteleményei teljes mértékben érvényesiilnek a kozleke-
dés teriletén is, ahol a kdzgazdaszoknak az tzemi, koz-
lekedési agazati és népgazdasagi szint(i feladatok egyre
nagyobb szamid probléméjaval kell megbirkézniok és
lehet6leg pontosan, matematikailag kimunkalt megol-
dasokig jutniok. A most megjelent zsebkdnyv ezért a

Palyazati

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudoi-
manyi Egyesiilet nyilvanos péalyazatot hirdet
az alabbi feladatkdr megoldésara:

Kotélpalya alatti “létesitmények (vasutak,
utak, éplletek stb.) védelmére szolgalé védo-
hidak és véd6halok méretezésére, a lees6 szal-
litbeszkdz (csille, kabin, fliggesztek stb.) hata-
sanak figyelembe vételével, oly szamitasi méd-
szer dolgozanddé ki, hogy az a ténylegesen le-
jatsz6do folyamatot elméletileg és gyakorlati-

kozlekedés teriilletén mikoéds, nerh miszaki el6képzett-
séggel rendelkez6 nagyszam( szakember szamara is
rendkivil hasznos segédeszkdz.

A konyv — a kozgazdasagi oktatdsban szerzett ta-
pasztalatok felhasznalasdval — kifejezetten gyakorlati
célokat szolgal: a tételeket (kilondsen a kozépiskolai
tananyagot illetéen) csak kozli, de bizonyitdsukkal nem
foglalkozik. Ezzel szemben nagyszamu kidolgozott pél-
daval segiti az olvas6 munkéjat.

E gyakorlati célokat kdvetve a zsebkdnyv el6szor
egy sor fontos tdblazatot koézol, majd az aritmetika és
algebra, valamint a geometria alapanyagat targyalja.
A mi tovabbi részei a kombinatorikaval, az analizis
elemeivel (differencial- és integral-szamitas), végul a
val6szinliségszamitassal és a matematikai statisztika-
val ismertetik meg az olvasét.

Az uttéré jellegl zsebkdényv szamottev6 hidnyt
pétol és bizonyéara nagy mértékben segiti majd a gaz-
daségi szakemberek matematikai felkésziiltségének no-
velését, ez irdnyu tovabbképzését.

felhivas

lag fedje, a mérnoki gyakorlat szaméra pedig
megfelel§ és egyértelm{ szamitasi (méretezési)
moédot adjon és alapul szolgéalhasson egy Uj
szabvany, illet6leg szabalyzat kidolgozéasahoz.

A kidolgozott modszernek vasszerkezetd,
vasbheton- és faszerkezetli védéhidakra egy-
arant alkalmasnak leli lennie.

Védbhalok esetében a fix lehorgonyzasa és
sulyfeszitéses halé esete kilon-kilén vizsga-
lando.

A palyasat bekilldési hatarideje :
1957, december 15,

A péalyazat elbiralasa 1958. januar 31-ig fog megtdérténni.

Dijazas : 1. dij
1. dij

. dij

Az Egyesilet fenntartja maganak a jogot,
hogy egyenld érték( palyazati munkak eseté-
ben a dijak egylttes 0sszegének keretén be-
lul, a dijakat mas elosztasban is kiadhassa.

A péalyéazat nyilvanos, azon barki részt ve-
het. Jelige nincs.

A palyazatokat az alabbi cimre kell bekil-
deni vagy benydjtani:
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5.000 Ft,
3.000 Ft,
2.000 Ft.

Koézlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesilet, Budapest, V., Szabadsag tér 17.
Telefon: 330-118 és 342-991.

Az esetleg sziilkséges felvilagositasokat, va-
lamint a régi szabvany vonatkozo szdvegének
masolati példanyat dijtalanul ugyancsak a
fenti cimen kaphatjak meg az érdekl6ddk.

A VEZETOSEG.

mim vV

ti
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yhenjeleni!

Gépipari Enciklopéedia u. mm

A Gépipari Enciklopédia eddig megjelent kotetei révén az iparban szamos Uujitast
vezettek be, gyérakat, Uzemeket korszer(sitettek és el6adé tanéaraink e kotetek
alapjan bdvitették a hallgatésagnak eldadand6 tananyagot.

Uzemek, intézmények, szakemberek kérték a Gépipari Enciklopédia koteteinek meg-
jelenését, mert olyan fontos problémaékat targyalnak, amelyek a hazai ipar fejlesz-
tése terén (dieselesités, automatizalas) nélkulozhetetlenek.

A 10*kotet tartalmanal fogva hézagpotld. Részletesen ismerteti a bels6égésli motorok-
ban, Diesel-motorokban, gazmotorokban, gazturbindkban végbemend folyamatokat,
magyaradzza az el6forduld hibakat, kikliszob6lésuk maodjat. Targyalja a kulféldi mo-
tor- és alkatrésztipusokat, a bels6égésii motorok szerkesztését és vizsgalatat.

A KOTET TARTALMABOL:

A bels6égésii motorok elmélete és jellemz6i — A helyhezk&tott és a hajomotorok
szerkezeti kialakitdsa — A gépkocsik, traktorok és harckocsik bels6égésli motorjai-
nak szerkezete és kivitelezése — Keverékképzés a bels6égésli motorokban — Bels6-
égésii motorok villamosberendezése, indité és iranyvaltd szerkezetei — Bels6égés(
motorok vizsgéalata — Géazturbinak.

MUSZAKI KONYVKIADO

Beszerezhet6 az

ALLAMI KONYVESBOLTOKBAN

SZAKKONYVESBOLTOK:

»Miszaki Kdényvesbolt'l Bp.. VII., Lenin krt. 7.
»Népszava“ Miszaki Kényvesbolt, Bp., VII., Lenin krt. 17.
»Erkel Ferenc“ Kényvesbolt, Bp., VII., Lenin krt. 52.





