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A Szovjetunió egységes közlekedési hálózata*
V. I. P E T E O V  (Moszkva)

Az SZKP XXII. Kongresszusán hozott törté- 
nelmi jelentőségű határozatok, a Szovjetunió 
Kommunista Pártjának programja korunk igen 
fontos dokumentuma, amelyet a szovjet nép nagy 
lelkesedéssel fogadott és hagyott jóvá. Az SZKP 
XXII. Kongresszusa a párt és a nép legfőbb 
gazdasági feladatát tűzi ki : az elkövetkező húsz 
év alatt megteremteni a kommunizmus anyagi­
műszaki bázisát.

E feladat megoldásában fontos szerep hárul a 
népgazdaság különböző agait, s az ország egyes 
gazdasági területeit egységes egésszé összefogó 
közlekedésre.

Az ipari és mezőgazdasági termelés gigászi 
fejlődése a közlekedési ágazatok gyökeres fejlesz­
tését kívánja meg, a népgazdaság és a lakosság 
igényeinek legteljesebb kielégítése érdekében, a 
szállítás valamennyi területén.

A párt programja rámutat valamennyi közle­
kedési ágazat, mint az egységes közlekedési hálózat 
alkotó részei arányos fejlesztésének szükségessé­
gére. Csak így érhető el maximális eredmény és 
időnyerés : beruházási megtakarítás, a közlekedési 
dolgozók munkatermelékenységének növelése, a 
szállítási önköltség jelentős csökkentése, az ország 
közlekedési kiszolgálásának megjavítása.

Ismeretes, hogy a közlekedés szerepe nem korlá­
tozódik csupán a népgazdaság más ágainak ki­
szolgálására ; a közlekedés aktív hatást gyakorol a 
termelésre nemcsak azért, mert egyben az ipari 
termékek jelentős felhasználója (fűtőanyagban 
18, fémben 20, faanyagban 10%), de főleg azért, 
mert a közlekedés jelentős mértékben befolyásolja 
a termelőerők elhelyezkedését, területi szervezett­
ségét, a nagy gazdasági területek kialakulását, s e 
területek specializálását az összszövetségi munka- 
megosztást illetően. Ezért a közlekedés távlati 
fejlesztési problémái nemcsak specifikus közleke­
dési feladatokat érintő komplex kérdéseket fog­
lalnak magukban, hanem ennél sokkal nagyobb, 
népgazdasági jellegű feladatokat.

A közlekedési problémák közül különös jelen­
tőségű az egységes közlekedési hálózat fejlesztésének 
problémája. A közlekedési hálózat egysége magá­
ból a szocialista társadalom természetéből ered, 
amely társadalmon belül valamennyi közlekedési 

.‘ágazat össznépi tulajdon, közöttük konkurreneia

* A  Z seleznodorozsnij T ra n sz p o rt  1961. évi 11. sz á ­
m áb ó l ( fo rd íto tta  : P a ta i A n d rá s).

nincsen, s megvan a lehetőség azok arányos, gaz­
daságilag legcélszerűbb fejlesztésére.

A közlekedési hálózat arányos és tervszerű fejlesz­
tése a népgazdasági termelés és szállítás szintjének 
összehangolását, a szállítási feladatoknak a köz­
lekedési ágazatok közötti helyes megosztását 
(figyelembe véve azok gazdasági előnyeit), az 
egyes közlekedési ágazatok műszaki paraméterei­
nek a szükséges átbocsátóképességhez viszonyí­
tott megfelelőségét jelenti.

A közlekedési hálózat egységének biztosítása 
azonban nemcsak társadalmi-gazdasági, de tech­
nológiai szempontból is szükséges, ami feltételezi 
valamennyi közlekedési ágazat racionális együtt­
működését, azok komplex üzemelését.

Az egységes közlekedési hálózat problémái kidol­
gozásának célját a közlekedés tudományosan 
megalapozott távlati fejlesztési főirányai és méretei 
foglalják magukban.

A jövő szállítási feladatainak méretéi
A közlekedés távlati fejlesztésének egyik leg­

lényegesebb kérdése az elkövetkező időszakban 
felmerülő szállítási feladatok meghatározása. 
A múltban a közlekedés számos közgazdásza pró­
bálta meghatározni a távlati áruforgalom mére­
teit az elmúlt időszakok adatainak elemzése 
alapján. A kérdés ilyen természetű megközelítése 
természetesen nem nyújthat megbízható eredmé­
nyeket, mivel a szállítási feladatok, az árufor­
galom méretei nem számíthatók ki helyesen a nép­
gazdaság struktúrájában, a termelési gócok el­
helyezkedésében, a szállítási viszonyokban várható 
változások mélyreható és minden oldalú elemzése 
nélkül.

Ismeretes, hogy az elmúlt 20 év alatt — 1940-től 
1960-ig — az ipari termelés a 3,2-szeresére, viszont 
a közlekedési ágazatok áruforgalma a 3,9-szeresére 
nőtt ; ez azonban nem jelenti azt, hogy ez az 
arány az elkövetkező 20 év alatt is ilyen marad.

A Komplex Közlekedési Problémák Intézete a 
területek közötti átmenő áruforgalom és a terüle­
teken belüli szállítások alapján közvetlen számí­
tásokkal, előzetesen meghatározta a távlati áru­
forgalom méreteit. E szerint az ipari össztermelés 
kb. 6-szoros, a mezőgazdasági termelés 3,5-szeres 
növekedése mellett az összes közlekedési ágazatok 
áruforgalma a 20 év alatt csak 3,6-szorosra növek­
szik.

„uuMfcHGS S*S3ÖÜS 
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A népgazdasági területeknek oly,, termékekre 
való speeializálása, melyeknek gyártására a leg­
kedvezőbb feltételek megvannak, a területek 
közötti áruforgalom kiszélesedéséhez, ugyanakkor 
a területeken belüli energiaelőállító komplexumok 
létesítése-' pedig annak jelentős csökkenéséhez 
vezet. E folyamat teljes egészében a területek 
közötti nagytávolságú szállítások viszonylagos 
csökkenését, valamint a területeken belüli rövi- 
debb távolságú szállítások növekedését eredmé­
nyezi.

Nagy jelentőségű lesz az ország energia-mérlegé­
nek megváltozása, az olaj és gáz, valamint a 
villamos energia előállításának, a szén termeléshez 
viszonyított gyorsabb növekedése. A szénszállítás, 
a mely jelenleg a vasúti áruszállítás 20%-a, jelen­
tősen lecsökken, mivel főleg a gazdasági területen 
belülre irányul át, s jelentős mértékben váltja fel 
majd a villamos energia.

így az Ural-vidék energiaszükségletét főleg a 
buharszki földgázzal, a közeli olajfeldolgozó üze­
mekben előállított fűtőolajokkal, s a szibériai 
villamos erőművek által termelt energiával elé­
gítik ki. A Volga-környéki területek csaknem 
teljesen átállnak a gáz és olaj energia ellátásra. 
Megjegyzendő, hogy olajból és gázból jelenleg két­
szerié kevesebbet szállítanak mint szénből, vi­
szont a távlatot tekintve ezen energiahordozókból 
másfélszer több kerül majd elszállításra.

Nagy változások mennek végbe majd a faáruk 
szállításában is.

A keleti területek hatalmas erdőségeinek széles­
körű hasznosítása megnöveli a faáruk átlagos 
szállítási távolságait. Ezért a fakitermelő és a 
kapcsolatos vagyi feldolgozó ipart arra kell kész­
tetni, hogy a szállítás szempontjából a legmegfele­
lőbb árukat (fűrészáruk, falemezek, furnírok, 
eellulózák, karton és papír) állítsa elő.

Hatalmas, országos jelentőségű létesítmények 
lesznek majd a távlatban megépülő kohászati 
központok — ezek közül a „Centralnoj”, amely 
a kurszki ércre épül és a Bajkálon-túli — Távol­
keleti. A ,,Centralnoj” kohászati bázis lehetőséget 
nyújt majd a központi területek és az Ural vidék 
közötti vastermelési deficit kiegyenlítésére, vala­
mint a központi területek, az Ural vidék és a déli 
területek iparához áramló vasanyag helyes elosz­
tására. A Bajkálon-túli — Távolkeleti bázis 
biztosítja majd Kelet-Szibéria és Távol-Kelet 
szükségleteinek kielégítését, aminek köszönhetően 
lehetséges lesz a kuznyecki, uráli s főleg a déleuró­
pai területekről áramló szén túlzottan nagy 
szállítási távolságainak megszűntetése.

Az elevátoros tároló telepeknek a. nagyüzemi 
felhasználók és az átrakóállomások környékén, 
a helyi beszerzési hálózattal összhangban történő 
ésszerű elhelyezése bizonyos mértékig lehetővé 
teszi a gabonafélék szállításainak csökkentését és 
az időbeni egyenletesebb elosztását. Ezenkívül, 
mint ahogyan a számítások bizonyítják, a tároló 
létesítményekre fordítandó beruházási költségek 
terén megtakarítható kb. 2 milliárd rubel, valamint 
csökkenthető a gabonafélék szállítási távolsága.

Ugyanígy megemlítendő, hogy a gépgyártás 
gyors növekedését — a területi gyártó komplexu­

mok fejlődésével — nem fogja követni az árufor­
galom hasonlóan gyors növekedése, mivel a gjür- 
tandó termékek súlyban kifejezett mennyisége (a 
szállítás szempontjából igen fontos) és a szállítási 
távolság csökkenni fog.

A közlekedés teherforgalma tehát viszonylagosan 
csökkenni fog, a közlekedési hálózat racionalizálása 
folytán a szállítási távolságok megrövidülnek, a 
kerülő útvonalak pedig teljesen megszűnnek stb.

A népgazdaság struktúrájában, ágainak elhe­
lyezkedésében és a közlekedési hálózat fejlesztésé­
ben várható változások igen lényeges befolyással 
lesznek majd a szállítási mennyiségek és az áru­
forgalom méreteire ; azok rendkívül fontos muta­
tókként szerepelnek ugyanis az ország egész gazda­
sági rendszerének tökéletesítésében.

Számos esetben előfordulhat azonban, hogy a 
népgazdaság számára nagyobb haszonnal jár egyes 
szállítási távolságok növelése, ha ezáltal a népgaz­
daság más ágaiban jelentősebb haszon várható, 
így néz ki a helyzet pl. a fakitermelő ipar termé­
keinek a keleti területekről az ország európai 
részeibe történő szállítása esetében is. A rendel­
kezésre álló gazdag erdőségek és hatalmas víz­
készletek biztosítják az ország keleti részeiben 
a fa-kémia és famegmunkálás fejlesztéséhez szük­
séges feltételeket, a termékek előállításának ala­
csony önköltségét. A nagy szállítási távolságok 
ellenére ezek a termékek a felhasználó területeken 
— az ország központi részeiben és Ukrajnában — 
olcsóbbak, mint az észak-európai részekről ide­
szállított faáruk.

Л hasonló példák közül sokat lehetne még meg­
említeni, amelyek mind azt bizonyítják, hogy a 
termelőágak elhelyezkedésének és a közlekedésnek 
olyan változata az optimális, amelynél a termékek 
előállításához és a szállításához szükséges összes 
társadalmi munkaráfordítás a legkisebb.

A társadalom anyagi bázisának, a szovjet nép 
anyagi és kulturális színvonalának növekedésével 
párhuzamosan megnőnek a lakosság utazási igé­
nyei, következésképpen a személyszállítás méretei 
is. Előzetes számítások alapján a Szovjetunió 
átlagos személyforgalma a húsz év alatt közel 
ötszörösére nő.

A szállítási feladatok megosztása 
a közlekedési ágazatok között

Az egységes közlekedési hálózat fejlesztési prob­
lémáján belül a legfontosabb feladatok egyike a 
szállítási feladatok megosztása az egyes közleke­
dési ágazatok között. Ettől függ a közlekedési 
hálózat fejlesztésének üteme és méretei, valamint 
az egyes közlekedési ágazatok műszaki felszerelt­
ségének színvonala.

A szállítási feladatok megosztása során meg­
határozzák a közlekedési ágazatok közötti ará­
nyokat, lerakják az egységes közlekedési hálózat 
alapjait.

Hogy a szállítási feladatokat helyesen osszuk 
meg az egyes közlekedési ágazatok között, a mű­
szaki-gazdasági hatékonyság feltételeiből kell ki­
indulni, alkalmazva ezt valamennyi ágazat vizs­
gálatánál.
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A Komplex Közlekedési Problémák Intézete 
jelenleg az összehasonlító mutatórendszer kialakí­
tásán dolgozik, amely megadja a szállítások táv­
lati tervezéséhez és sok egyéb hálózati feladat 
megoldásához szükséges számítási alapot. Már 
most, a probléma kidolgozásának első szakaszában 
a mutatók széleskörben felhasználást nyernek a 
konkrét szállítási viszonylatokra kiválasztandó 
közlekedési ágazattal kapcsolatos kérdések meg­
oldásában, valamint a feladatok gazdaságossági 
szempontból történő elhatárolásában, a közleke­
dés egészén belül.

Hogy a szállítási feladatokat — valamely meg­
határozott irányban pl. az Ural és a Kuzbássz 
vidék területe közötti viszonylatban — a külön­
böző közlekedési ágazatok között helyesen osszuk 
meg, összegeznünk kell a szóbanforgó irányban 
áramló, a területek közötti és a belterületi áru­
forgalmat, hozzáadva ehhez még a személyforga­
lom nagyságát, s az így megkapott teljes szállítási 
igényt össze kell hasonlítanunk a meglevő közle­
kedési hálózat szállítási kapacitásával. Meghatá­
rozva ilyenképpen a szállítási többletigényt, vál­
tozatok készülnek az áru- és személyszállításnak 
a különböző közlekedési ágazatok között történő 
megosztására. Pl. az Ural-Kuzbásszi viszonylatok­
ban a tömeges áruszállításnak a vasutak, a cső­
vezetékek és a villamos távvezetékek között, a 
személyszállításnak pedig a légi, a vasúti és a gép­
járműközlekedés között kell megosztania.

Egyidejűleg megvizsgálásra kerülnek az egyes 
közlekedési ágazatokra kiosztott szállítási felada­
tok teljesítéséhez szükséges feltételek is. Új vasúti 
fővonalak létesítésére vonatkozó változatok me­
rülnek fel ; továbbá felvetődik a kérdés a cső­
vezetékhálózat bővítését illetően, amely változa­
tok a csővezeték vonalainak szükséges mennyiségé­
vel, az optimális csőátmérők stb. megválasztásával 
kapcsolatosak. Ez után tanulmányozásra kerül 
a szállítási feladatok megosztását tartalmazó vál­
tozatoknak a hálózati, szomszédos (csatlakozó) 
poligonok munkájára gyakorolt hatása és kialakul­
nak a vegyes szállítás változatai.

Végülis létrejön a változatok egész sora, a leg­
bonyolultabb egymásközötti összefüggésekkel, 
amelyeknek a célszerűségét értékelni a szokványos 
kalkulációs módszerekkel igen nehéz és rendszerint 
nem hatékony.

Az optimális változatok kiválasztási módszere 
két irányt követhet. Az első : a lineáris programo­
zás módszereinek alkalmazása, számítógépek segít­
ségével. A második : típus megoldások kidolgozása 
a különböző közlekedési ágazatok mutatóinak a 
gyakorlatban leggyakrabban fennálló összefüg­
gései általánosításával.

A hálózat tervezése során szükséges mindkét 
módszer együttes alkalmazása, mivel a változatok­
nak a „típus megoldások” alapján végzett köze­
lítő kiértékelésével lehetővé válik azok számának 
jelentős csökkentése és az algoritmusok (a feladat 
megoldási szabályai) összeállításával kapcsolatos 
munka, valamint az ezt követő gépi feldolgozás 
leegyszerűsítése.

Igen nagy jelentőségű pl. az energetikai szénnek 
vasúton vagjr az ekvivalens mennyiségű villamos­

energiának vezetéken történő továbbítása haté­
konyságának összehasonlítása. A konkrét irá­
nyokra vonatkoztatott szállítások vizsgálatánál 
kiderült, hogy a Szibéria (Itatszkó—Bogotalszkoj 
lelőhely) — Üral-vidéki irányban a villamos ener­
gia vezetéken történő továbbítása kifizetőbb, 
mint a szénnek vasúti szállítása, szemben a 
Donbász—Centralnoj irányban végzendő szállí­
tásokkal, ahol is a hatékonyság a vasúti szállítási 
változatot helyezi előtérbe. Ez azzal magyarázható, 
hogy a donyeei szén magas kalóriájú, a Donbász 
és Centralnoj közötti vasutak kevésbé terheltek, 
mint keleten és a szállítási távolság itt lényegesen 
kisebb. Ebből tehát az alábbi következtetéseket 
vonhatjuk le : minél magasabb a szénnek — egy 
meghatározott szint fölött — a kalóriája, annál 
kevésbé előnyös az energiának vezetéken történő 
továbbítása ; minél nagyobb a továbbítási távol­
ság és a továbbítandó energia mennyisége, annál 
hatékonyabb az energia vezetékes továbbítása ; 
minél nagyobb a vasúti szállítás kapacitásában a 
le nem kötött tartalék, annál inkább kifizetődő a 
közvetlen szénszállítás változata.

Ami a közlekedési ágazatok közötti személy- 
szállítás megosztását illeti, itt az olyan gazdasági 
mutatók figyelembevétele mellett, mint az üze­
melési, beruházási költségek, valamint a munkará­
fordítások, nagyjelentőségű a lakosság által az 
utazásra fordított idő és pénz számításbavétele is.

Mindezen mutatók vizsgálata alátámasztotta, 
hogy a hosszútávú (1000 km és azon felüli) személy- 
szállítás céljára a leghatékonyabb a légiközlekedés ; 
közepes szállítási távolságokon (500—1000 km-ig) 
három közlekedési ágazat alkalmas : a vasúti, 
a légi és a gépjárműközlekedés ; végül rövidtávon 
(100—500 km-ig )a gépjármű- és a vasúti közle­
kedés.

Nagyvárosok elővárosi közlekedésében az össz­
pontosított utastömegek szállítására a vasút, 
a szétszórtan jelentkező tömegek szállítására pedig 
a közúti közlekedés (autóbusz) a legalkalmasabb.

Közepes nagyságú városok elővárosi zónájában 
a személyszállítás főeszközének az autóbusznak 
és a személygépkocsinak kell lennie.

Mint már említettük, a szállítási feladatok 
megosztásának és az optimális közlekedési válto­
zatok kiválasztásának fő módszere a lineáris 
programozás és a gépi számítás. Felhasználva a 
lineáris programozás módszerét, kiindulunk egy 
előzetesen kiválasztott változatból, majd áttérünk 
egy következő, jobb változatra, s így folytatjuk a 
műveletet, aránylag nem nagy számú próbálkozá­
son keresztül mindaddig, amíg az optimumot el 
nem érjük.

A Komplex Közlekedési Problémák Intézetében 
az egyes hálózati feladatoknak elektronikus szá­
mítógépekkel történő megoldása céljából szükséges 
algoritmusok és programok összeállítást nyertek.

E feladat megoldása eredményeként a kiinduló 
változattal szemben 95 millió rubel megtakarítás 
mutatkozott, amely összegből 51 millió rubel 
szállítási költségmegtakarításból származik. Igen 
fontos adatokat eredményezett a vizsgálat a ter­
melés-telepítés korrekciójára és az üzemek racio­
nális kapacitásának megválasztására vonatkozóan.
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A felvetett példából kitűnik, hogy a közlekedés meghatározásához szükséges algoritmákat és a 
és a népgazdaság más ágai közötti együttműködés programot összeállítani. E feladat megoldásához 
bonyolult és nagy kérdéseit helyesen megoldani fokozatosan kell hozzányúlni — részenként vizs- 
éppen a szállítások megosztási folyamata során gálva a z t— az ágazati és gazdaság területi, vala- 
lehetséges. Minden kétséget kizárva állítható, mint a hálózati poligonok keresztmetszetében, 
hogy idővel sikerül majd elkészíteni a Szovjetunió amely vizsgálódást a számításból kapott eredmé- 
teljes közlekedési hálózatának optimális változata nyék elemzésének kell követnie.

Az áruforgalom ferijleiek közötti fo irányai 
Tömegáruk területek közötti forgalma 
Egyéb arukból adódó területek közötti forgalom  
A Szil főbb gazdasági területeinek botárai

ti. ábra. Л területek közötti áruforgalom perspektívája
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Feltehető, hogy a végső stádiumban, korszerű 
elektronikus számítógépeken — másodpercenkénti 
150 ezer művelet elvégzésével — a számítás nem 
egészen egy huszonnégy óra alatt lesz végre­
hajtható.

Egyelőre, az egységes közlekedési hálózat mo­
dellje első vázlatainak kidolgozása során a műszaki- 
gazdasági számítások és a kiértékelés szokásos 
módszereit.kellett alkalmazni. A vizsgálatok ered­
ményeképpen körvonalazódtak a szállítások fő 
méretei és azok körülbelüli megoszlása az egyes 
közlekedési ágazatok között.

Ezek szerint, ha a vasúti közlekedés jelenleg az 
összes áruszállítási feladatokból 79,8%-ban része­
sedik, úgy perspektívában a részesedése 54% lesz. 
Más közlekedési ágazatok részesedése az ország 
áruszállításában megnő : a tengerhajózás 6,9-ről 
16,5%-ra, a folyami hajózás 5,2-ről 5,3%-ra, 
a csővezetékes szállítás 2,7-ről 14,5%-ra, a gép­
járműközlekedés 5,2-ről 9,3%-ra.

Mint látható, a vasút az egész közlekedés tekin­
tetében főágazat marad, a ráeső több mint 50%-os 
áruforgalommal, biztosítva a gazdasági területek 
közötti és az azokon belüli szállítások jelentős 
részének lebonyolítását.

Az egységes közlekedési hálózat kialakítása
Л gazdasági területek közötti közlekedési kap­

csolatok vizsgálatából kitűnik, hogy az eddig 
kialakult közlekedési irányok alapsémája pers­
pektívában is, 15—20 évig változatlan marad. 
Mint a legfontosabbak, megmaradnak a jövőben 
is az áruáramlások a fő szélességi irányban, a 
Szovjetunió európai részének két délköre irányában 
(centralno—jevropejszkovo és volgokavkaz-
szkovo), a közép-ázsiai irányban, összekötve 
Nyugat-Szibériát Kazahsztánnal és Közép-Ázsiá­
val, valamint a Jug—Zapadnaja Granyiea irány­
ban. A tényleges áruáramlatok méreteit az 1. ábra, 
a perspektivikus áruáramlatokat a 2. ábra mu­
tatja be.

A személyszállítás méretei jelentősen megnőnek 
a Keleti (Centr—Ural—Szibir) és a déli (Centr— 
Kaykaz és Centr—Krim) irányokban.

A perspektivikus szállítási méretek által támasz­
tott követelmények kielégítése céljából több fon­
tos hálózati probléma megoldása szükséges.

A távlati szállítási áramlatok által támasztandó 
követelmények kielégítése érdekében a gazdasági 
területek közötti viszonylatokban kétségkívül egy 
sor új fővonal létesítése válik szükségessé, a meg­
levők megerősítésével párhuzamosan.

Az olyan fontos fővonalak építésének befejez­
tével, mint a Szrednye—Szibirszkaja Magisztral 
és az Abakan—Taj set vonalak, a nagy távlati 
időszakban, a gazdasági területek között több 
mint 10 ilyen fővonal megépítését kell elvégezni, 
melyek között tekintélyes helyet fog majd elfog­
lalni az Észak-Szibéria-i fővonal, röviden Szevszib.

A Szevszib létesítésével kapcsolatban a kellő 
állásfoglalás még nem alakult ki, ezért kontúrjainak 
kellő mértékű kidolgozása sem történt meg. E 
vasútvonal létesítése azonban feltétlenül szükséges, 
mivel az a keleti területek termelőerői fejlődésének 
hatalmas távlatait nyitja meg.

A szibériai fővonaltól 300—700 km-re észa­
kabbra (3. ábra) jutva, ezen új vonal mintegy 
kiszélesíti a fejlett ipari zónát, kiterjesztve azt 
észak felé, új természeti kincsek területei felé. 
A Szevszib megépítésével létrejön a második 
transzszibériai közvetlen útvonal az Uraitól a 
Csendes-óceánig. E vonalnak a nagy szibériai 
folyamokkal való átszelésénél minden szükséges 
feltétel biztosítva lesz — optimális fejlettségi 
szinten — olyan új városok létesítésére, mint 
amilyenek a meglevők közül Omszk, Tomszk, 
Krasznojarszk, Novoszibirszk, és Irkutszk. A gaz­
dasági területek közötti viszonylatokban új fő­
vonalak építendők : Közép-Azsia és Centr (Kun- 
grad—Makat—Alexandrov—Gfáj ) között ; a Pe- 
csorszki medence és az Ural között, Uhta—Szoli- 
kamszk irányban, amely vasúti vonalból és össze­
kötő csatorna-rendszerből fog állni, s így bizto­
sítva lesz az északi folyók vizének a Volzsszko— 
Kamszkij medencébe történő eljuttatása ; Kau­
kázus és Centr között, a Micsurinszk—Morozov- 
szkaja—Kuberle Mineralnie Vodi vasútvonal és 
a Kaukázusi hágón át vezető vasút megépítésé­
vel ; a Kínai Népköztársaság és a Szovjetunió 
központja között Karagandán, Uralon stb. keresz­
tül. Az új vasúti fővonalak kilométereinek tízezreit 
kell megépíteni, a gazdasági területek között a 
vasúti hálózat hosszának 1,5-szeres átlagos nö­
velésével. ;
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A gazdasági területek közötti szállítások le­
bonyolításában résztvesz a folyami hajózás is, 
a Szovjetunió európai része egységes mélyvízi 
rendszerének és a közutak, valamint a nagy szibé­
riai folyók partgazdaságai kialakításának, illetve 
fejlesztésének eredményeképpen.

Az olajvezetéki főhálózat biztosítja a kiterme­
lendő nyersolaj teljes mennyiségének a fogyasztó 
területek központjában elhelyezett olaj feldolgozó 
üzemekhez való továbbítását. Az olaj és annak 
termékeit továbbító csővezetéki hálózat hosszának 
20 év alatt közel tízszeresére kell növekednie.

Igen nagy a jelentősége még a főközlekedési 
úthálózatnak. Ha a területek közötti jelentősége 
az áruszállítás szempontjából más közlekedési 
ágazattal szemben kisebb is, a személyszállítás 
vonatkozásában a városok közötti, jól kifejlesztett 
közúti hálózat létesítésének szükségességét aligha 
lehetne vitatni. A főközlekedési úthálózat a te­
rületi úthálózattal szemben gyűjtő és elosztó 
funkciókat is betölt az áruszállításban, és mint 
fontos eszköz nyújt segítséget a szállítások le­
bonyolításához.

A Szovjetunió egységes közlekedési hálózata 
alapjainak felvázolásával kitűnnek az ország 
földrajzi és gazdasági sajátosságaival kapcsolatos 
legjellemzőbb vonások. Amíg a vasúti, de főleg a 
közúti hálózat széleskörűen kiterjedt az ország 
egész területén, addig az olaj vezetéki főhálózat 
vonalai a jellegzetes földrajzi szélességi irányokat 
fogják felvenni, a gázvezetékek és víziutak vonalai 
viszont délköri irányban terjednek ki. Ami a vízi- 
utakat illeti, az európai folyami medencéknek 
egységes rendszerébe történő bekapcsolása lehetővé 
teszi a szélességi irányban áramló áruk szállításá­
nak biztosítását, ami jelentősen növeli ezen olcsó 
közlekedési eszköz racionális alkalmazásának terü­
letét. Az elkövetkezendő húsz évben, a főközleke­
dési vonalhálózat kialakítási folyamatának be­
fejezése során különös jelentősége lesz a helyi, bel­
területi közlekedési vonalhálózat fejlesztésének.

Az ország valamennyi nagyobb gazdasági terü­
letét úgy fejlesztik és alakítják ki, mint a kölcsönös 
kapcsolatokkal rendelkező vállalatok komplexu­
mát, amelynek közös energetikai bázisa és közle­
kedési hálózata van. Hogy a területeken belüli 
termelési kapcsolat biztosított legyen, szükséges 
a belterületi közlekedési hálózat megfelelő fej­
lesztése, melynek ugyanúgy, mint az ország egy­
séges közlekedési hálózatának, a különböző köz­
lekedési ágazatok összességét kell alkotnia, egy­
mással jól összehangolt műszaki felszereltség és 
üzemelési színvonal mellett.

A gazdasági területeken belüli szállítási távol­
ságok viszonylag nem nagyok ; az áru áramlatok 
kisebb volumene mellett a fejlesztés szempontjából 
a gépjárműközlekedés részesítendő előnyben. 
A közutak építésével kapcsolatos munkálatok 
széleskörű kibontakozása lehetővé teszi egy sor 
népgazdasági probléma megoldását : alapjában 
véve megszünteti a még létező úthiányokat, 
elkerülni az üzemanyagok túlzott mértékű fogyasz­
tását, a gépjárművek idő előtti javítását, a gép- 
járműpark gyenge kihasználását, valamint az 
áruveszteségeket (ez a veszteség jelenleg évenkénti

két milliárd rubelt tesz ki) ; megteremteni a fel­
tételét a kényelmes közlekedésnek, kivétel nélkül 
minden egyes település között ; meggyorsítani 
az ipari és mezőgazdasági építkezések ütemét ; 
megjavítani a mezőgazdasági termelés feltétoleit 
stb.

A gazdasági és természeti adottságok különböző­
sége az ország egyes gazdasági területein belül a 
közlekedés problémájának megoldását illetően 
különböző megközelítést tesz szükségessé. E kü­
lönbözőségek és sajátosságok tanulmányozása 
révén a gazdasági területek három jellemző 
típusáról beszélhetünk.

Az első típushoz sorolhatók az erős ipari és 
mezőgazdasági fejlettségű, viszonylag népes terü­
letek, megfelelően differenciált közlekedési háló­
zattal (az ország központi területei, a déli ipar­
vidékek, Ural stb.).

A területek második típusára a gazdasági fej­
lettség alacsonyabb szintje jellemző. E területek 
ugyan már túlhaladták a kialakulás stádiumát, 
azonban még az új természeti kincsek kiaknázása 
tekintetében komoly perspektíváik vannak. Itt 
ugyan a közlekedési hálózat alapjai már adottak, 
azonban a helyi közlekedési vonalak fejlettsége 
még nem kielégítő. (Az európai rész északi terü­
letei, Kazahsztán, Kelet-Szibéria).

A területek harmadik típusa a termelőerők 
gyenge fejlettségével különbözik az előbbiektől, 
ahol a természeti kincsek kiaknázása csak most 
indult meg, hiányoznak a vasúti fővonalak, s 
csupán szezonjellegű közlekedési eszközök nyernek 
alkalmazást (Jakutszkaja ASZSZR, Magdanszkaja 
Oblaszty).

A gazdaságilag fejlett területeken a fejlesztés 
a meglevő vonalak teljesítőképességének növelé­
sével, a hálózati elágazások megerősítésével a 
vonalak sűrítésével, valamint a minőség javítása 
útján történik.

A második típushoz sorolt területeken a fő­
feladat a hálózat általános sémájának tökéletesí­
téséből, az ipar és mezőgazdaság igényeit kielégítő 
közutak és vasutak megépítéséből, valamint 
— a növekvő belterületi kapcsolatok biztosítása 
érdekében — a mellékvonali hálózat fejlesztéséből 
áll.

A harmadik típushoz tartozó, gyengén fejlett 
területeken a közlekedés alapvonalainak létesítése 
szükséges. E területeken komoly szerepet kell be­
töltenie a légiközlekedésnek, amely alkalmas az 
ország észak-keleti hatalmas területein szétszórt, 
kis lélekszámú települések leghatásosabb kiszol­
gálására.

Az egységes közlekedési hálózat problémája 
magában foglalja az ország külső kapcsolatait is. 
A Szovjetunió külkereskedelmének állandó növe­
kedése a méreteiben hatalmas export-import 
szállítások teljesítését, azok önköltségének csök­
kentését állítja feladatul a közlekedés elé. E fel­
adatok megoldásában az első hely a tengerhajózást 
illeti meg, amelynek szempontjából legfőbb kérdés 
a tonna-tartalom lényeges növelése, s a hazai 
kereskedelmi flotta minőségi összetételének meg­
javítása.
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Л külső személyszállítási kapcsolatok főleg a 
légiközlekedéshez tartoznak. A repülőterek tele­
pítési és fejlesztési kérdéseinek megoldásában 
fontos helyet foglal el a belföldi és nemzetközi légi 
útvonalak helyes kialakítása.

A távlati fő tervidőszakban az ország egységes 
közlekedési hálózatának kialakítása alapjában 
véve befejezést nyer. A közlekedési útvonalak 
kiépítésének a párt programjában előírt fokozása 
és a közlekedés műszaki átszervezése az ország 
népgazdasága és lakossága valamennyi szállítási 
szükségletének teljes kielégítését biztosítja.

Az állam egységes közlekedési rendszere vala­
mennyi ágazatnak összehangolt fejlesztése ered­
ményeként létrejönnek a szállítási folyamatok 
hatékony megszervezéséhez és a szállítási költségek 
csökkentéséhez szükséges feltételek.

Az egységes közlekedési hálózat fejesztésével 
kapcsolatosan kitűzött tervek megvalósítása je­
lentős gazdasági eredményt ígér. Az áruknak a 
rendeltetési helyükre való eljuttatási ideje a táv­
latban 30—35%-kai csökken. Ennek következté­
ben az úton levő árutömeg a jelenlegihez képest 
kb. 30 millió tonnával, s annak értéke 8 milliárd 
rubellel csökken, ami a népgazdasági forgóalap
5—5,5 milliárd rubel összegű csökkentését teszi 
lehetővé.

A közlekedés műszaki átszervezése és a jobb 
munkaszervezés eredményeként — a munkanapok 
további lerövidítése mellett — a munka termelé­
kenységnek emelkednie kell : a vasutakon 2,4, 
a közúti közlekedésben 3,9, a tengerhajózásban 
2,1 és a légiközlekedésben 4,6-szeresére.

Egy átkm átlagos önköltsége a 20 év alatt 
közel kétszeresen csökken, szemben a jelenlegi

szinttel, ami a népgazdaság szállítási költségeiben 
hatalmas megtakarítást eredményez. E megtaka­
rítás biztosítja az egységes közlekedési hálózat 
fejlesztésébe befektetett hatalmas beruházási 
költségek rövid idő alatti megtérülését.

Meg kell jegyezni, hogy az egységes közlekedési 
hálózat fejlesztésének hatékonysága nem korlá­
tozódik csupán a közlekedésben elérhető ered 
ményekre. Az új vasutak és közutak létesítése 
lehetőséget nyújt új természeti források feltárására, 
főként az ország keleti részeiben. A szállítási se­
besség növelése meggyorsítja az egész termelési 
folyamatot. Külső közlekedési kapcsolataink' meg 
erősítése megteremti a feltételét más országokkal 
való kereskedelmünk kiszélesítésének.

Gondosan fel kell készülni a közlekedésépítés 
széleskörű kifejlesztésére és elsősorban a közleke­
dési hálózat távlati fejlesztése szerinti kutató­
tervező munkák kiszélesítésére, az egész ország 
területén, de főként annak keleti részeiben.

Széles körben kiterjesztendők a tudományos 
kutatások, a tudományos, gazdasági és műszaki 
tervező szervek, valamint az üzemi dolgozók 
erőfeszítéseinek egyesítésével, a helyi viszonyokat 
jól ismerő szakembereknek e munkába való 
bevonásával. A Szovjetunió Gazdasági Állam­
tanácsa által az ország közlekedési hálózatának 
komplex fejlesztése érdekében életrehívott tudo­
mányos-koordinációs tanács feladata e fontos 
munkának nemcsak rövid időn belüli megszerve­
zése, hanem a Szovjetunió egységes közlekedési 
hálózatán belüli különböző ágazatok összekap­
csolása (kombinációja) optimális változatainak 
kiválasztásához szükséges tudományos és műszaki- 
gazdasági alapok gyorsított ütemű kidolgozása is.

P á l y á z a t i  h a t á r i d ő  m e g h o s s z a b b í t á s a
A „H ajózástudom ányi E g yü ttm ű kö d é s” k e re téb e n  a  G ép ip ari T udom ányos Egye­

sület, a K ö z lekedéstudom ány i E gyesü le t és a H id ro lóg ia i T ársaság  1962. év re  p á ly á ­
z a to k a t h ird e te t t  a ha jó ipar és a hajózás fe jle s z té sé t  b iztosító  k o rszerű  m űszak i 
m egoldások  k ia la k ítá sa  é rd ekében .

A p á ly áza t 8 tém á ja  közül az a lá b b ia k  b e n y ú jtá s i h a tá r id e jé t

1963. év i feb ru á r  hó 28-ig
m eg h o sszab b íto ttu k  :

1. tém a:  A  h aza i c sa to rn ák o n  is h a szn álh a tó , ö n já ró  uszály  k o rszerű  k ia la k ítá ­
sáró l m űszak i és gazdaság i tan u lm án y  k ész ítése  és ilyen  h a jó  m egtervezése.

P á lyad íj összege összesen: 20 000 Ft.
2. tém a: K idolgozandó rész le tes  elem zés a la p já n  egy-egy h a jó típ u s  v illam os és 

szerelő  m u n k á in a k  e lő g y á rtá si és sze re lés i techno lóg iá ja . F igyelem m el kell len n i a 
v íziszerelési idők  egy id e jű  nag y o b b m érv ű  csökkentésére.

P á lyad íj összege összesen: 8000 Ft.
6. tém a: J a v a s la t  kész ítendő  o lyan  fe lü le tk eze lési techno lóg iára , am e ly n ek  a l ­

k a lm azásáv al a  m eg m u n k á lás  időszükséglete, a  k ív án t m inőség b e ta r tá sa  m ellett, 
leg a láb b  20% -kal c sökken the tő .

P ályad íj összege összesen: 7000 Ft.
A részle tes k iírá s  és a  szükséges tá jék o zta tó  a G ép ip ari T udom ányos Egyesület 

T itk á rság án , B udapest, V., S zabadság  té r  17. III. em e le t 305. sz. a la t t  n a p o n ta  17—20 
óra  közö tt b e te k in té s re  ren d e lk ezésre  áll. — vagy b á rm e ly ik  le írás  posta i m eg k ü l­
dése is kérhető .

A „H ajózástudom ányi E g yü ttm ű kö d é s” 
B izo ttsága
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Az ingajáratos szenrcélyvonati közlekedés bevezetésének lehetőségei 
a Magyar Államvasutaknál

H A R M A T I  S Á N D O R

Л vasúti személyforgalmi fej pályaudvarokat ál­
talában a múlt században építették, többnyire 
fővárosok reprezentatív építményeként. Ezeknek 
a pályaudvaroknak a csarnok-tetőzete alatt beépített 
vágányai építésük idejében kielégítették a sze­
mélyforgalmi igényeket. A vonatok számának 
növekedésével azonban a fejpályaudvarok vágá­
nyainak végébe már a múlt században fordító­
korongot, vagy kitérőket építettek, hogy a mozdo­
nyokat a szerelvényről mielőbb lejárathassák. 
Fordító-korongos megoldású volt hazánkban 1962 
év elejéig a Bp. Déli pu., a Bp. Nyugati pu. pedig 
jelenleg is kitérős megoldású.

A személyforgalom növekedésével azonban a 
csarnoki vágányok nem bizonyultak elegendőnek, 
ezért a csarnokon kívüli mellékvágányok építésével 
növelték a fejpályaudvarok kapacitását. A mellék­
vágányok szaporításának azonban határt szabott 
a pályaudvarok beépítettsége, illetve körülépí- 
tettsége.

A fejpályaudvarok építésük idején jóknak bi­
zonyultak és még ma is megfelelőeknek tekint­
hetők, mert az utasoknak a város közepébe való 
be- és elszállítását teszik lehetővé.

Számos külföldi példán láthatjuk, hogy amikor 
a fejpályaudvarok vágányszáma a helyadta lehe­
tőségeken belül nem volt növelhető, igen költ­
séges földalatti vagy magasvasúttal kötötték össze a 
fejpályaudvarokat ; ezzel mintegy megszüntették 
a fejpályaudvar jellegét és részben átmenő pálya­
udvarokká képezték ki őket.

Pl. Brüsszelben nagy költséggel a föld alatt 
6 vágánnyal kötötték össze az egymással szemben, 
egymástól 2,5 km-re fekvő fejpályaudvarokat.

Ny ugat-Német országban a háború okozta pusz­
títás után néhány fejpályaudvart a lerombolt 
városrészen keresztül szintben kötöttek össze és 
az összekötő vágányok a városi forgalomban is 
tevőlegesen részt vesznek.

A Magyar Államvasutak személyforgalma is oly
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mértékben növekedett, hogy a csúcsforgalmi idő­
ben, 5—8 óra között a budapesti fej pályaudvarok 
a jelenlegi mozdony vontatással telítetteknek te­
kinthetők.

A budapesti fejpályaudvarok peron- és tároló- 
vágányzatának, valamint egyéb üzemi berendezé­
seinek területigényes bővítése és korszerűsítése — 
körülépítettségük miatt — csak rendkívül nagy 
városrendezési és építési áldozatok árán volna 
lehetséges ; ezért a feladatot gazdaságosan a 
szerelvények in да járatos közlekedtetésével kell meg­
oldani.

Az ingajáratos irányváltás személyvonati köz­
lekedés az irodalomból is ismert megoldás.

A két irányban közlekedő irányváltós szerel­
vények mozdonyvontatás esetén is lehetővé te­
szik, hogy a fej pályaudvarra érkező vonat 5—8 
percen belül újra elindulhasson a vonalra, kikü­

szöbölve a vonatkitolás, a vonatmozdony fűtő­
házba való bebocsátása, a szerelvénynek a tar­
talékmozdonnyal való megkerülése, a szerelvény 
beállítása az indulóvágányra, a tartalékmozdony 
lejárása, a vonali mozdony szerelvényre rájára- 
tása műveleteit. Az ingajárat a vonat ki- és be­
járásával együtt az eddig szükséges 8 műve­
letet 2-re csökkenti.

Irodalmi adatok szerint Frankfurt am Main 
24 vágányos fejpályaudvarán, a vonatok 57%-ának 
ingajárattal való közlekedtetésével, a pályaudvar 
forgalmát napi 900 vonatról 1200 vonatra nö­
velték .

Svájcban, ahol az ingajáratos szerelvények 100— 
120 km/ó sebességgel közlekednek, az egyirányú 
vontatással szerelvényenként elért napi 500— 
700 km-es teljesítést az ingajárat bevezetésével 
szerelvényenként 1000—1200km-re emelték fel.

/

2. ábra. A Budapest in ugati pu.—kő­
bányai irány menetreudábrája egyirá­
nyú vontatással И
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Bár az irodalmi adatok egyértelműen állást 
foglalnak az ingajáratos közlekedés kapacitásnövelő 
hatása mellett, szükségesnek mutatkozott, hogy 
forgalmi és műszaki szempontból felmérjük az 
ingajáratos közlekedés előnyeit hazai viszonyaink 
közt is. Ezért reprezentatív vizsgálat tárgyává 
tettük egyrészről a reggeli esúcsforgalmi időszakra 
vonatkozóan a Bp. Nyugati pu., valamint a Bp. 
Nyugati pu.—kőbányai vonal kapacitásnövelésé­
nek lehetőségeit az ingajáratos közlekedés be­
vezetésének esetére, másrészről kísérletsorozatot 
végeztünk gőz- és villamosmozdonyokkal, tovább 
4 tengelyű Bah kocsikkal, a tolt menetben megen­
gedhető legnagyobb sebesség megállapítása céljából.

Az 1. ábrán tüntettük fel Bp. Nyugati pu. múlt 
évi menetrend szerinti vágányfoglaltságát, egy­
irányú vontatás mellett. Az ábrán a 4 és 9 óra 
közötti csúcsforgalmi időben a Rákosrendező 
irányából érkező, illetve Rákosrendező felé induló 
vonatokat keretezett négyszög, a Kőbányáról 
érkező és oda induló vonatokat fekete négyszög 
tünteti fel. A ki- és bejárati vágányútfoglaltság 
időtartamát a vízszintesen vonalkázott három­
szög, a vonat ki- vagy betolási vágányfoglaltsága

időtartamát a függőlegesen vonalkázott három 
szög jelzi. A függőleges vastagabb vonalak az órák 
számát mutatják, a vízszintes vonalak a pálya­
udvar vágányait jelentik. Az ábrából látható, 
hogy egyirányú vonattovábbításnál a csúcsfor­
galmi időben a vágányfoglaltság, valamint a ki 
és bejárati nehézségek miatt több vonat már nem 
állítható be a vágányokra. A kapacitáshiányon 
részben azzal enyhítettek, hogy három vonatnál 
mozdonycserét vezettek be, amit az ábrán a 
megosztott mezejű idomok tüntetnek fel. A moz­
donycserével megtakarították a vonat kitolási 
és visszatolási műveleteit.

Bp. Nyugati pu. kapacitáshiánya súlyosan kor­
látozza a pályaudvarból kiinduló vonalak telje­
sítőképességét. Ezért reprezentatív módszerrel a 
Bp. Nyugati pu.—kőbányai vonal kapacitásának 
kihasználhatóságát tettük vizsgálat tárgyává.

A 2. ábrán a Bp. Nyugati pu.—kőbányai irány 
menetrendábrája látható, egyirányú vontatás mel­
lett. Az ábrából megállapítható, hogy a vonat- 
forgalom a vonalon még sűríthető lenne, ha a fej- 
pályaudvar foglaltsága ezt lehetővé tenné. A jelen­
legi vontatási módszerrel azonban a fejpályaudvar

3. ábra. Budapesti nyugati pu, vá­
gányfoglaltsága 33%-ban ingesze- 
relvényekkel
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kapacitása a reggeli csúcsforgalomban kimerített - 
nek tekinthető, ezért a hozzácsatlakozó vonal 
nem használható ki kapacitásának határáig, annak 
ellenére, hogy a vonatok számát — döntően az 
elővárosi forgalom javítása érdekében — növelni 
kellene.

Bp. Nyugati pu. személyforgalma a csúcsfor­
galomban Kőbánya és Rákosrendező irányában 
47 vonat ; ehhez 12 vonatfogadó vágány, 39 
szerelvény és 42 mozdony szükséges.

A 3. ábra szerkesztésénél abból a feltételből 
indultunk ki, hogy a Bp. Nyugati pu.-ra érkező 
személyszállító vonatok 33%-a ingaszerelvény, 
amelyek rövid idő múlva fordulnak a peron­
vágányokról.

A Bp. Nyugati pu.—kőbányai irány menet­
rendábráját (4. ábra), ugyancsak a csúcsforgalmi

időszakra, úgy készítettük el, hogy a jelenlegi 
műszaki adottságok mellett telítettnek legyen 
tekinthető. Emellett három vonatpár a fejpálya­
udvart elkerüli és egy vonatpár előtte, a perem­
városi állomásról visszafordul.

Ha a vonatok 33%-a ingajáratban közlekednék, 
Bp. Nyugati pu. vonatforgalmi időben 47 vonatról 
77 vonatra, azaz Gl%-kal növelhető volna ; a 
vonatforgalom lebonyolításához változatlanul 39 
szerelvény, de 42 mozdony helyett csak 39 volna 
szükséges, bár csak 13 szerelvény lenne Irány- 
váltós rendszerű . Ezen felül a jelenlegi 12 vonat- 
fogadó vágány helyett csak 9 vágány volna 
szükséges a 61%-kai megnövelt forgalom lebo­
nyolításához.

A Bp. Nyugati pu.-on felszabaduló három vá­
gányt a 3. ábrán vastag vonallal tüntettük fel. Nem

4. ábra, A Budapest nyugati pu.—kő­
bányai irány meuetrendábrája ingajára­
tokkal és  a fejpályaudvart elkerülő 
vonatokkal



540 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

jelentéktelen, hogy a felszabaduló vágányok egyike 
csarnoki vágány, ezen felül lehetővé válik a kő­
bányai és rákosrendezői irányok fogadó és indító 
vágányainak kettéválasztása és ezáltal a ki- és 
bejárati keresztezések megszüntetése.

Az ingajáratos személy vonati közlekedést a 
múltban kizárólag motorkocsikkal valósították meg. 
Az utóbbi időben végzett gazdaságossági számí­
tások azonban azt igazolták, hogy ha a szerel­
vényt egynél több motorkocsi vontatja, úgy az 
drágább, mintha ingajáratban közlekedtethető 
egy mozdony továbbítaná, amelynek vonóereje 
megegyezik a több motorkocsi összes vonóere­
jével.

Mivel hazánkban az elővárosi személyvonatokat 
túlnyomórészt gőzmozdonyokkal, kisebb mérték­
ben villamosmozdonyokkal vontatjuk, az ingajára­
tos közlekedés vizsgálatánál ezeket az adott­
ságokat vettük figyelembe.

Az inga járatos közlekedésre gőz vonata tásnál a 
nagy szertartányos, tehát a nagy szén- és víz­
készletig mindkét irányba egyenlő sebességgel 
közlekedtethető szimmetrikus tengely elrendezésű 
mozdony volna a legalkalmasabb. A MÁV szer­
tartányos mozdonyainak a szén- és vízkészlete 
azonban olyan kicsi, hogy ingajáratra nem alkal­
masak. Éppen ezért a nagy szén- és vízkészletéi 
szerkocsis mozdonyokkal a Vasúti Tudományos 
Kutató Intézet kísérletsorozatot hajtott végre, annak 
megállapítására, hogy tolt/menetben milyen sebes­
séggel közlekedtet hetők a nyíltvonalon, illetve 
kitérőkön át.

A vizsgálatokat 424 és 328 sorozatú, két forgó­
vázas szerkocsival összeépített 324 sorozatú gőz­
mozdonyokkal végezték. Ezek a mozdonyok 
az érvényben levő utasítás szerint — fordított 
állásban nyíltvonalon 50 km/ó, kitérőkben pedig 
10 km/ó legnagyobb sebességgel közlekedhetnek.

A kísérletek célja elsősorban annak a megálla­
pítása volt, hogy a kiválasztott szerkocsis moz­
donytípusokra, fordított állásban való közleked­
tetésnél, nyíltvonalon és kitérőben — a jelenlegi 
korlátozásokkal szemben — az üzembiztonság 
megkívánt határain belül mekkora sebességnövelés 
engedélyezhető. Célunk volt annak a megállapí­
tása is, hogy a választott mozdonyok -— fordított 
állásban való közlekedtetésnél — a vonatok von­
tatása vagy tolása közben futnak-e kedvezőbben, 
biztonságosabban.

A tolt menetekben üzembiztonsági szempontból 
megengedhető mozdonysebességek felső határát 
a futás közben fellépő terelőerők nagysága szabja 
meg. A terelőerők közvetlen mérése azonban 
hazai viszonylatban még nincs megoldva.

Az említett okokra és a megoldandó kérdés 
sürgősségére tekintettel olyan mérési eljárást kel­
lett választani, amely a rendelkezésre álló rövid 
idő alatt lehetővé tette a legszükségesebb vizs­
gálatok elvégzését.

A mozdonyok keresztirányú gyorsulásának mér­
tékét Hottinger-féle gyorsulásmérő berendezéssel 
állapítottuk meg. Bár a keresztirányú gyorsulás 
nagysága egymagában nem teszi lehetővé a fel­
lépő terelőerők nagyságának megállapítását, mert 
a rugózott tömeg gyorsulásával arányos erő csak 
egyik összetevője a terelőerőnek, mégis várható 
volt, hogy a terelőerő nagymértékű növekedése, 
ha fojtottabban is, de jelentkezni fog a rugózott 
tömeg gyorsulásának növekedésében.

A lehetőségek és a várható eredmény együttes 
mérlegelése alapján a keresztirányéi gyorsulások 
meghatározásán alapuló közvetett eljárást válasz­
tottuk, amely természeténél fogva közelítő jellegű. 
Ezt a körülményt a mérési eredmények értékelé­
sénél, főként pedig a következtetések levonásánál 
figyelembe vettük.

A kísérletek során a futásra jellemző 2—2 he­
lyen, mind a mozdonyon, mind a szerkocsin, folya­
matosan mértük a futás közben fellépő kereszt- 
irányú gyorsulást. A méréseket a kissugarú pálya­
ívekben viszonylag kedvezőtlenebb pályán, a 
nagyobb sugarú pályaívekben pedig új hosszú- 
sínes, tehát kedvezőbb pályán, különböző sebes­
ségekkel, egy-egy mozdonynak négyféle állásban 
végeztük, éspedig amikor a mozdony a' mérő­
kocsit :

egyenes állásban húzta (Eh) 
fordított állásban tolta (Ft) 
fordított állásban húzta (Fh) 
egyenes állásban tolta (Et)

A mozdonyok fordított állásban való futásakor 
mért gyorsulások értékét mindenkor a mozdonyra, 
illetőleg a pályára megengedett legnagyobb sebes­
ségeknél az egyenes állásban mért gyorsulások 
értékeivel hasonlítottuk össze.

A kísérleti mérések során kapott adatok azt 
mirtatják, hogy a legnagyobb keresztirányú gyor­
sulások mindhárom mozdonysorozatnál, a moz­
dony mindkét állásban, a mozdonysátor alap­
koszorúján a mozdony utolsó kapcsolt vagy futó 
kerékpárjának tengelye felett lépnek fel. Ennél­
fogva az említett négyféle mozdonyállásban meg­
engedhető legnagyobb sebességek megszabásánál 
a futás szempontjából legkedvezőtlenebb helyen 
mért keresztirányú gyorsulásokat tekintettük 
irányadónak,
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A vizsgálatok előzetes adatai alapján a nyílt­
vonali közlekedésre vonatkozóan végleges, míg a 
kitérőkön való közlekedésre vonatkozóan csak 
előzetes eredmények foglalhatók össze, amely 
eredmények a további értékelés során csak ked­
vezőbb irányban módosulhatnak.

Egyenes és íves pályaszakaszokon a mozdonyok 
említett négyféle módon való közlekedtetésénél a 
mérőhelyen kapott legnagyobb gyorsulások az 
/. táblázat szerint alakultak. A táblázatban fel­
tüntetett legnagyobb keresztirányú gyorsulások 
nagyságát a g =  9,81 rn/rnp2 nehézségi gyorsulás 
%-ában fejeztük ki.

1. táblázat

K ö zlek ed te - 
Lté s i m ód

M о z d o n y s o r o z a t
328 324 424

sebes­
ség,

km/ó
gyor­
sulás, 

g %-a

sebes­
ség,

km/ó
gyorsulás, 

g %-a
sebes­

ség,
km/ó

gyor­
sulás, 
g %-a

E h 90 53 75 43 90 51
F t 70 50 70 50 70 33
Fh 70 45 70 54 70 36
E t 70 46 70 33— 40 70 35

Az 1. táblázat adatai szerint a mozdonyok for­
dított állásban való közlekedtetésnél a 324 és 
424 sorozatú mozdonyoknál tolásnál, a 328 soro­
zatú mozdonynál pedig vontatásakor lépnek fel 
kisebb keresztirányú gyorsulások, tehát kedve­
zőbb futási viszonyok.

A keresztirányú gyorsulásoknak a táblázatban 
feltüntetett értékeiből megállapítható, hogy a 
100 km/ó legnagyobb sebességű 328 és a 90 km/ó 
legnagyobb sebességű 424 sorozatú mozdonynál 
fordított állásban 70 km/ó sebességnél mind tolva, 
mind húzva kisebb gyorsulások adódtak, mint 
90 km/ó sebességnél egyenes állásban húzva.

A 324 sorozatú mozdonynál, amelynek az en­
gedélyezett sebessége 75 km/ó, fordított állásban 
tolva csak 70 km/ó sebességnél adódtak a még 
megengedhető nagyságú keresztirányú gyorsu­
lások.

A táblázat gyorsulás értékei egyértelműen mu­
tatják, hogy a vizsgált három mozdonysorozat 
körül fordított állásban mind tolva, mind húzva 
a 424 sorozatú mozdony a legkedvezőbb futású.

A kitérőkön való áthaladás közben fellépő ke­
resztirányú gyorsulásokat a választott vonal- 
szakaszokon fekvő állomásokon beépített 48 és J 
rendszerű 200—300 m ívsugarú kitérőkben vizs­
gáltuk. Kitérőkben a mérőkocsi egyik forgóváza 
fölött is mértünk keresztirányú gyorsulásokat.

A kitérőkön való áthaladáskor mindhárom 
mozdonysorozatnál, valamennyi közlekedtetési 
módnál ugyanazokon a mérőhelyeken, azaz a 
mozdony utolsó kapcsolt, illetve futókerékpárja

5. ábra. Szélvédőpajzzsal ellátott, 324-os sorozató mozdonnyal 
összekapcsolt 237-es sorozató szerkocsi

fölött mértük a legnagyobb keresztirányú gyor­
sulásokat, Ezért a megengedhető legnagyobb se­
besség megállapításánál ismét ugyanazokhoz a 
mérőhelyhez tartozó gyorsulások nagyságát vettük 
alapul.

A kisebb sebességek tartományában, a 20— 
25 km/ó sebesség alatt közel azonos (kb. 30% g) 
nagyságú gyorsulások léptek fel mindhárom vizs­
gált mozdonyon, nagyobb sebességeknél azonban 
a 328. és a 324 sorozatú mozdony lényegesen 
kedvezőtlenebbül futott, mint a 424 sorozatú 
mozdony.

A fordított állásban közlekedtetett mozdonyo­
kon kitérőkben mért legnagyobb keresztirányú 
gyorsulások nagyságát a g =  9,81 m/mp2 nehéz­
ségi gyorsulás %-ában kifejezve a 2. táblázatban 
tüntettük fel

2. táblázat

Sebesség. M о z d o n y s o z o z a t
k m /ó 328

OlСО

20— 25 30 30 30
40 57 51 33

6. ábra. Vezető állásos kocsi
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T. ábra. A kilenc kocsiból álló tolt vonat szerelvénye

A fordított állásban kitérőben haladó mozdony 
szerkocsijának vezető forgóvázán 25 km/ó sebes­
ségnél 18% g, 40 km/ó sebességnél pedig 32% g 
legnagyobb gyorsulást mértünk, mindhárom vizs­
gált mozdonynál.

A fordított állásban közlekedtetett két forgó- 
vázas szerkocsijú mozdonyokra engedélyezhető 
maximális sebességeket tehát nem a szerkocsik, 
hanem a mozdonyok futási jósága határozza meg.

A jelenleg sorozatban gyártott négytengelyes 
Bah személykocsival azonos szekrényű és forgó­
vázéi mérőkocsi forgóváza fölött ugyancsak ki­
térőben 40 km/ó sebességnél vontatás közben 
18% g, vezetőállásos kocsiként tolva pedig 35% g 
legnagyobb gyorsulás adódott.

A 35%-os keresztirányú gyorsulással még foglal­
kozni kell, részben a forgóváz szerkezetére, részben 
az utazás kényelmére tekintettel.

Ezt követően, amikor megbizonyosodtunk arról, 
hogy a négytengelyes szerkocsikkal az ismer­
tetett sebességek tarthatók, a mozdonyokra fel­
szereltük a 8 atmoszférás mozdonyon átmenő 
töltő és oldó levegő vezetéket. A mozdony lég­
hengerét megfúrva, kis keresztmetszetű csővel 
kötöttük össze a szervó-hengert, amelynek fel­
adata a szabályozó tolattyú lezárása, ha a fékezés 
szabályozó lezárása nélkül történik. Ezenkívül 
a mozdonyt elláttuk csengőhálózati kábellel, 
valamint a kísérlet idejére telefonnal. A mozdony­
személyzet védelme érdekében a tolt vonatot to­
vábbító mozdonyok szerkocsijait szélvédő pajzs- 
zsal szereltük fel.

Az irodalom az irányváltós szerelvényben nyolc 
kocsi tolását említi meg, mint maximumot. A kí­
sérletet nyolc négytengelyes kocsival és egy vezető- 
állásos négytengelyes személykocsival végeztük. A 
személykocsikon 30 erű kábelt vezettünk át, hogy 
az átalakított kocsik, mind a gőz-, mind a diesel -

és villamosvontatás tolt menetére alkalmasak le­
gyenek ; ezért a több érpárt igénylő korszerű ■ 
vontatási nemek távvezérlését is a 30 eres kábel 
biztosítja. A tolt kocsikon, valamint a vezető- 
állásos kocsin a 8 atmoszférás légvezetéket ve­
zettük át.

A vezetőállásos kocsit felszereltük : fékezőcsap­
pal, főlégtartánnyal, homokoló berendezéssel, lég­
ii iirttel, sebességmérő órával és a légnyomást ellen­
őrző manométerekkel, csengővel, a csengőt mű­
ködtető gombbal, szilánkmentes ablaküveggel, 
védőráccsal, vészfékkel és pályakotróval.

A szerelvény elkészülte után a kísérletsorozatot
szerelvénnyel folytattuk részben azért, hogy 

meggyőződjünk arról, hogy a hazai gyártású négy- 
tengelyes kocsijaink tolt menetben hogyan visel­
kednek, illetve a váltókon, kitérőkön hogyan 
haladnak át. A kísérletek alatt a személyzet is 
megismerte ezt a vonattovábbítási módot. A kí­
sérletek igazolták, hogy ez az út hazai vonatkozásban 
is járható.

A féksúlyméréseket a 424 sorozatú mozdonyból,
8 db Bah kocsiból és 1 db vezetőállásos kocsiból 
összeállított vonattal sík, egyenes pályaszakaszon 
végeztük. A mozdony a szerelvényt a menetek 
egy részében egyenes állásban húzta, a menetek 
más részében pedig fordított állásban tolta.
A mérések során a vonat maximális fékezettségé- 
ből kiindulva, egy-egy kocsicsoport fékberende­
zésének kiiktatásával két lépcsőben csökkentettük 
a vonat fékezettségét.

A mérések eredményeiből a 3. táblázatban össze­
foglalt átlagértékek adódtak.

3. táblázat

A vonat 
súlya, 

t

A v o n a t 
m ax im ális  
fé k sú ly a

A  v o n a t 
m eg en g ed e tt 

m in im ális 
fék sú ly a

M egjegyzés

t 0//0 t 0//0

475 374 78,7 199 42 E h /z á r t  szab á ly o zó ­
va l

343 72,3 172 3G F t /n y i to t t  sz a b á ly o ­
zóval

A táblázatból kitűnik, hogy a vonat azonos 
fékezettsége mellett nyitott szabályozóval kezdett 
fékezésnél mintegy 6%-kai csökken a vonat fék- 
százaléka.

Összefoglalva az ingajáratban közlekedő (tolt) 
vonatok továbbítására egyenes és ives pályákon, 
valamint kitérőkön való áthaladás közben mért 
legnagyobb keresztirányú gyorsulásokat, a vizs­
gált mozdonyok közül a két forgó vázas szerkocsi­
val ellátott 424 sorozatú mozdony mutatkozott a 
legkedvezőbbnek, ezért az ingavonatok továbbítói-



X II. É V F O L Y A M . 1962. 12. S Z Á M 543

sár a elsősorban a 424 sorozatú mozdony vehető 
számításba.

Kedvezőtlenebb futásuk ellenére a 328 sorozatú 
és a 327 sorozatú szerkocsijú 324 sorozatú mozd- 
nyok is felhasználhatók tolt vonatok továb­
bítására.

A nyíltvonalon, fordított állásban közlekedő 
424, 328 és 324 sorozatú mozdonyokra megen­
gedett 50 km/ó legnagyobb sebesség helyett a 
következő sebessé g-értékek engedélyezhetők :

a) Fordított állásban való tolás esetében mind­
három mozdonyál :

90 km/ó, vagy annál nagyobb sebességre enge­
délyezett pályaszakaszon 70 km/ó ;

90—60 km/ó sebességre engedélyezett pálya- 
szakaszon 60 km/ó ;

60 km/ó-nál kisebb sebességre engedélyezett 
pályaszakaszon a pályára engedélyezett sebesség.

b) Fordított állású mozdonnyal való vontatás 
esetében :

90 km/ó, vagy annál nagyobb sebességre enge­
délyezett pályaszakaszon,

424 sorozatú mozdonyra 70 km/ó,
328 és 324 sorozatú mozdonyra 60 km/ó,
90—60 km/ó sebességre engedélyezett pálya­

szakaszon
424 sorozatú mozdonyra 60 km/ó,
328 és 324 sorozatú modonyra 55 km/ó,
60 km/ó-nál kisebb sebességre engedélyezett 

pályaszakaszon a pályára engedélyezett sebesség.
A vizsgált 48 és J  rendszerű 200—300 m ív­

sugarú lezárt kitérőkben a keresztirányú legnagyobb 
^gyorsulások nagysága miatt megengedhető sebes­
ségek a kísérleti menetek eddigi mérési eredményei 
alapján :

a mozdony egyenes állásban való közlekedésnél 
mindhárom vizsgált mozdonyra 40 km/ó,

fordított állásban :
424 sorozatú mozdonyra................  35 km/ó,
328 sorozatú mozdonyra...............  30 km/ó,
324 sorozatú mozdonyra

(327 sorozatú szerkocsival).......  30 km/ó.

Az ingajáratra átalakított mozdonyokkal a mű­
helyi futómű- vagy alvázjavítások után a futó­
próbán fordított állásban is sebességpróbát kell 
tartani, amelyet az egyéb sebességpróbákhoz ha­
sonlóan 10%-kai nagyobb sebességgel kell vé­

gezni, mint amekkora a fordított állásban meg­
engedett legnagyobb sebesség.

A féksúlymérések eredményei alapján a tolt 
vonatok fékkiszabását a vontatott vonatokra 
előírt féksúlyszázaléknál 10%-kai nagyobbra kell 
megszabni.

Ezt követően 50 periódusú, egyfázisú, 1350 
LE-s Ward Leonard erőátvitelű villamosmozdo­
nyokkal folytattunk kísérleti meneteket, amelyeket 
távvezérlő berendezésekkel felszerelve gyártottak. E 
mozdonyok 24 V feszültségű távvezérlését úgy 
méretezték, hogy a két mozdony egymás után 
kapcsolva működtethető legyen.

A kísérleti meneteknél két mozdony közé 8 db 
négytengelyes személykocsit soroltunk be. A me­
netirány szerint elől haladó mozdony — a vezető- 
állásos kocsit pótolva — csak vezérlelte a hátsó 
mozdonyt, amely a szerelvényt tolta.

A kísérlet igazolta, hogy a távvezérlő berendezés 
a 8 db négytengelyes kocsi közbeiktatása okozta 
feszültségesés ellenére is megbízhatóan működött, 
tehát az ingajáratos vonattovábbításra a MÁV 
meglevő ezen villamosmozdonytípusa vezetőállásos 
kocsival alkalmas.

Tekintettel arra, hogy a MÁV a közeljövőben 
távvezérlő berendezéssel ellátott nagyteljesít­
ményű fővonali dieselmozdonyokat fog beszerezni, 
az ingajáratos szerelvények vezetőállásos kocsiját 
úgy kell kialakítani, hogy a távvezérlő berende­
zések utólag beszerelhetők lesznek.

A vizsgálatok és a belőlük levont következteté­
sek egyértelműen bizonyítják az ingajáratos köz­
lekedés kapacitásnövelő hatását és gazdasági előnyét, 
amely utóbbi megnyilvánul egyrészről abban, 
hogy a kapacitástnövelést minden más eljárással 
szemben, viszonylag csekély beruházási költséggel 
lehet megvalósítani, másrészről a fejpályaudvarok, 
a fejpályaudvarokhoz csatlakozó vonalak és jár 
müvek fokozottabb kihasználásában.

Mindezekre tekintettel a Magyar Államvasutak 
a közelmúltban megtette a szükséges intézkedé­
seket 15 ingajáratos szerelvény gyártására, il 
letve megfelelő átalakítására, részben gőz-, rész­
ben villamos üzemre. Az ezekkel a vonatokkal 
szerzendő üzemi tapasztalatok birtokában lesz 
mód felmérni, hogy az ingavonatok további ki- 
fejlesztése milyen mértékben lesz szükséges akár 
forgalmi, akár gazdasági szempontból.
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A magyar Duna—tengeri hajózás távlatai
D K . G A L L  I M К E

Tavaly dr. Bélay József tollából ,,25 éves a ma­
gyar Duna—tengerhajózás” címmel figyelemre mél­
tó tanulmány jelent meg.1 Tartalma kiterjed a 
Fekete-tenger és Budapest közötti első hajóút 
leírására, majd végigvezeti az olvasót a fejlődés 
küzdelmes korszakán, egészen a mai időkig, ami­
kor a Duna—tengeri hajózás gondolatának csírája 
már terebélyes fává növekedett és számottevő 
tényezőjévé vált népgazdaságunknak. Megtudjuk 
a tanulmányból, hogy már eddig is 18-ra emelke­
dett azoknak a hajóknak a száma, melyeket a 
Duna—tengeri forgalomba állítottak, s ezek közül 
9 van jelenleg forgalomban. Tonnatartalom tekin­
tetében a sekélyjáratú, kb. 1300 tonnás egység 
látszik ez idő szerint a legmegfelelőbbnek, amely 
teljes terhét Budapestig szállíthatja, illetve itt 
veheti fel. Örömmel állapítja meg a tanulmány, 
hogy az évi forgalom egyre növekedő számai már 
megközelítik a 100 000 tonnát, s a magyar lobogót 
a Közel-Kelet minden számottevő kikötőjében 
büszkén lengeti a szél.

Hasonló tárgykörről értekezik Fekete György 
,,Duna—tengerhajózásunk egyes kérdései” c. közle­
ménye, mely a kérdésnek műszaki részét domborít­
ja ki.2 Ismerteti a Fekete-tenger és Budapest 
közötti hajózás kialakulását, a hajók műszaki 
adatait, a méretadatok tudományos elemzésével, 
valamint mindazokat a — felületes szemlélő szá­
mára meglepően ható —- nagyfontosságú részlet- 
kérdéseket, amelyek végeredményben a Duna— 
tengeri hajóforgalom mai eredményeihez vezettek. 
A tanulmány a kereskedelmi vonatkozású kérdé­
seket is érinti, valamint néhány, a tárgyhoz kap­
csolódó közlekedéspolitikai kérdést is elemez.

Mindkét tanulmányból kicsendül szerzőiknek az 
a meggyőződése, hogy a Duna—tengeri hajózás 
a jelenlegi szintjén még korántsem merítette ki 
a fejlődés kereteit, ellenekezőleg, még igen nagy 
fejlődési lehetőségeket rejt magában.

Az érdekes cikkek olvasása közben felvetődik 
a kérdés : mik a Duna—tengeri hajózás fejlődési 
lehetőségei, milyen akadályokat kell a fejlődés 
htjából elhárítani és mit kell tennünk annak érde­
kében, hogy a Duna—tengeri hajózás a leghatéko­
nyabban szolgálja a népgazdaságunk megerősö­
dését.

1 L ásd  K özlekedési K öz lö n y , 1961. év i 23. sz.
2 L ásd  K ö z lek e d és tu d o m á n y i Szem le, 1961. évi 11. sz.

Az alábbiakban megkíséreljük e három kérdés 
megválaszolásához néhány gondolattal hozzá­
járulni.

I. A DUNA—TENGERI HAJÓZÁS 
FÖLDRAJZI ADOTTSÁGAI

A Duna a világ legnagyobb folyói közé tartozik. 
Mind tekintélyes hossza, mind vízjárása nagyon 
alkalmassá teszi a hajózásra. Budapestnek, mint 
a Duna-part egyik legnagyobb városának döntő 
jelentőségére talán nem is kell a figyelmet felhívni, 
hiszen e körülmény már nemcsak a szakemberek, 
hanem a széles közvélemény előtt is ismeretes.

A földrajzi és vízrajzi adottságok tekintetében 
azonban Budapest helyzete, más folyóparti nagy­
városokkal szemben, sok tekintetben már nem 
olyan kedvező, mint gondolnánk. Vegyük számba 
a körülményket : .

2. A folyótorkolat helyzete a világtengeri hajózó­
útvonalakhoz képest a Duna esetében nem tekint­
hető szerencsésnek, miután a Fekete-tenger bel­
tenger, amely a Dardanella és Boszporusz szorosok 
révén függ csupán össze a már világtengeri hajó­
útvonalnak nevezhető Földközi-tengerrel. A Bosz­
poruszon való áthaladás nélkül Magyaroszág ten 
geri hajói csupán öt ország kikötőit kereshetik fel.

1. A magyar Duna—tengeri hajózás gazdaság- 
földrajzi helyzete ugyancsak kedvezőtlen, mert más 
államok gazdaságpolitikájának függvénye. A ma­
gyar Duna—-tengeri hajó a világtengeri hajózó­
útvonalig kénytelen más államok felségvizein 
hajózni, igénybevenni ezeknek az államoknak 
berendezéseit és tevékenységét, és megfizetni az 
ezzel kapcsolatos díjakat. Nem vitás, hogy a népi 
demokráciák népes családjához tartozó államok 
között ez a kérdés nincs és nem is lesz soha kiélezve, 
azonban az sem kétséges, hogy minden állam 
iparkodik kihasználni azokat az előnyöket, ame­
lyeket földrajzi helyzete más államokkal szemben 
saját számára biztosít.

3. Budapestnek a tengerparttól mért távolsága 
1647 kin.; á Rajna-menti Köln 600 km-re, az 
Elba-menti Hamburg 200 km-re van a tengertől, 
de az igazi kikötővárosok, aminők pl. Marseille, 
Leningrád, New York, Alexandria stb. közvetlenül 
a folyók torkolatánál települtek. Távolságuk a 
tengertől legfeljebb néhány kilométer. Magyar- 
országnak és Budapestnek a világtengeri hajózó­
útvonalaktól való távolsága azonban nem a Duna-
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torkolattól számítandó, hanem a távolsághoz hozzá 
kell adni még 850 km-t, a beltengeri útvonal 
hosszát, ami a távolságot kereken 2500 km-re 
növeli. A távolság a hajózásnál nem döntő tényező 
ugyan, de a Duna-tengerhajózásnál —1 nagyság­
rendjénél fogva — már azzá válik, különösen 
azért, mert a tengert is magában foglaló teljes 
viziútnak a nehezebben, lassabban hajózható 
részére esik.

Hogy mindeme földrajzi adottságok súlyát kel­
lően érzékelhessük, vessük össze a való helyzetet 
azzal a képzeletbeli állapottal, ha a Duna Mohács­
tól nem balra, hanem jobbra kanyarodnék, az 
Adriai tengerbe torkollnék és csak egyetlen orszá­
gon folynék keresztül. Mennyi időt, mennyi utat, 
mennyi üzemanyagot takarítana meg a hajózás 
és mennyivel függetlenebi) lehetne a magyar nép­
gazdaság ! Ha ezt a gondolatot, mint elérhetetlen 
vágyálmot érzékeljük, egyúttal azt a súlyos terhet 
is lemérjük, amelyet a Földközi-tengertől való 
nagyobb távolság, s az öt állam (Jugoszlávia, 
Bulgária, Románia, Szovjetunió, Törökország) fel­
ségvizein való keresztülhajózás a magyar népgaz­
daság számára jelent. Ezzel szemben nyomatéko­
san alá kell húznunk azt az előnyt, amelyet a 
Duna esetében a tengeri útvonalnak a szárazföld 
szívéig való meghosszabbítása, s az áruk közvetlen 
tengeri hajókkal szállítása jelent.

Mindebből következik, hogy bár a Duna— 
tengeri hajózás fejlesztésének korá'ntsem használ­
tuk még ki a lehetőségeit, gazdaságföldrajzi hely­
zetünk sohasem fogja lehetővé tenni, hogy a sze- 

1 rencsésebb fekvésű folyók tengeri hajóforgalmát 
a fejlődésben elérjük, vagy Budapestből a tenger­
parti kikötővárosok forgalmát elérő kikötővárost 
varázsoljunk ; a meglevő adottságok és lehetőségek 
kihasználása viszont éppen ebből kifolyólag annál 
inkább elsőrendű feladatunk.

II. A DUNA—TENGERI HAJÓZÁS FŐBB 
AKADÁLYOZÓ TÉNYEZŐINEK 

KIKÜSZÖBÖLÉSE
A meg nem változtatható földrajzi adottságok 

mellett nagy a száma azoknak az akadályozó 
körülményeknek, amelyek jelenleg korlátozzák 
ugyan a Duna—tengeri hajózás fejlődését, azonban 
emberi beavatkozással, tudatos fejlesztési politiká­
val, belátható időn belül kiküszöbölhetők. Ilyenek :

1. A Duna számos helyén jelentkező gázlók.
2. A Vaskapu és a zuhatagos szakasz.
3. A torkolat bázis-kikötőjének elégtelen volta.
4., A dunai államok együttműködésében mutat­

kozó kisebb hiányosságok.
5. Egyéb gazdasági és jogi tényezők.

Ad. 1. A Duna Budapest alatti szakaszának 
szabályozása terén még nagyon sok a teendő. 
A Tiszáéhoz hasonló, árvédelemre, jégelvonulásra, 
kisvízre kiterjedő átfogó szabályozást a Dunán 
nem hajtottak végre. A helyenként elszórtan lát­
ható sarkantyúk és egyéb művek helyi jellegűek, 
de nem küszöbölnek ki olyan mederelfajulásokat, 
amelyek akadályozhatják a mélyebb járatú Duna 
—tengeri hajók szabad közlekedését. Legrosszabb 
ebből a szempontból az a Dunaszakasz, amely 
Budapesttől a Drávatorkolatig terjed. Ttt gyakran 
fordulnak elő olyan gázlók, amelyeken kisvíznél 
a 2,50 m mély járatú hajók már nem tudnak 
áthaladni.

A leírás már magában foglalja a teendőkre vonat­
kozó javaslat indokolását is : a Duna szabályozá­
sát átfogó terv alapján végre kell hajtani, az egyes 
szabályozó műveket szerves egységbe kell foglalni 
és ki kell egészíteni. Ennek a szabályozásnak 
nemcsak a kisvízre, hanem az árvíz és a jég elvo­
nulására is ki kell terjednie.

Ad. 2. A Vaskapu és a zuhatagos szakasz ősidők­
től kezdve komoly akadálya volt a hajózásnak. 
Ezt az akadályt jórészben kiküszöbölték azok a 
művek és gépi berendezések, amelyeket a múlt 
század második felében és azóta létesítettek. 
Mindezek ellenére azt kell mondanunk, hogy a 
hajózás útja csak akkor lesz majd teljesértékű, ha 
a Duna jelentős magasságkülönbségeit ennek a 
folyószakasznak a csatornázása révén keletkező 
hajózsiliprendszer fogja áthidalni. A zsiliprend­
szer megtervezése és megépítése annál is inkább 
a legközelebbi jövő feladatának tekinthető, mert 
hiszen köztudomás szerint a Vaskapu és a zuhata­
gos szakasz szabályozása révén párját ritkító 
hatalmas vízerőtelep létesítésére nyílik lehetőség, 
amelynek energiáját a fejlődésben levő környező 
államok már ma is nélkülözik.

A Vaskapu és a zuhatagos szakasz szabályozása 
egyike a legszebb mérnöki feladatoknak, amely­
nek megoldására az idő elérkezett. Megoldásával 
a víz- és energiagazdasági, valamint a hajózás- 
fejlesztési függő kérdések egész sora rendeződhet. 
A XX. század emberén múlik, mikor lát hozzá, 
hogy e művek létrehozásával saját életszínvonalát 
tovább emelje.

Ad. 3. A Duna-torkolata — mint ismeretes 
— ún. deltatorkolat, amely az idők folyamán fel­
töltődik, ahelyett, hogy önmagát mélyítené, öblí­
tené, mint az ún. tölcsértorkolatok. Azok a folya­
mok, amelyeken számottevő tengeri forgalom fej­
lődött ki, csaknem kivétel nélkül a tölcsértorkolatú 
folyók közé tartoznak, bár vannak deltátorkola- 
túak is, mint pl. a Nílus. Abban azonban vala­
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mennyi nagyforgalmú folyam megegyezik, hogy 
a torkolatában, vagy annak közvetlen közelében 
kikötőváros épült, amely egyfelől kiinduló helye 
a tengeri forgalomnak, másrészről végpontja a 
belvízi hajózóútnak. E kikötők eredeti hivatása 
az átrakás volna, azonban idők folyamán bázisaivá 
váltak a folyó egész forgalmának, dokkok, javító- 
műhelyek keletkeztek, s a hajóiparral együtt fel­
fejlődtek az egyéb berendezések és iparok is.

A folyam—tengeri forgalom szempontjából vi­
tatni lehetne a bázis-kilötök létjogosultságát. 
Kétségtelen, hogy a tengerről a folyóra, vagy 
viszont irányuló hajóforgalom enélkül is elképzel­
hető és megvalósítható. Ennek ellenére azt a 
felfogást képviseljük, hogy a forgalom e fontos 
váltópontján szükség van olyan kikötővárosra, 
melyben minden hajó megállhat, rakományát ki­
egészítheti vagy átrakhatja, a futójavításokat 
elvégezheti, vagy kedvezőtlen idő, pl. jégjárás 
esetén útirányát megfelelően módosíthatja, illetve 
a kedvező időjárást megvárhatja.

A Duna háromágú deltatorkolata már egymagá­
ban is megnehezíti a nagyobb bázis-kikötő kiala­
kulását. Braila, Galac és Béni látják el ezt a fel­
adatot, s közülük — fekvésénél fogva — leginkább 
Braila hivatott arra, hogy kikötőjének és kikötői 
berendezéseinek céltudatos fejlesztésével a Duna— 
tengeri hajózásnak bázis-kikötőjévé váljék.

A 4. és 5. alatt felsorolt gazdasági és jogi szem­
pontok vizsgálatára a szakértők figyelmét fel kell 
hívni. Anélkül, hogy a vizsgálathoz alapot kíván­
nánk nyújtani, hangsúlyozni kell, hogy a baráti 
államok csak a legszorosabb együttműködéstől remél­
hetik a fejlődést. Az esetleges külön utakon járás 
a gazdasági verseny mindegyik fél számára hátrá­
nyos lenne és a forgalom visszaesésében, a piac 
elvesztésében bosszulná meg magát. Az együtt­
működésben természetesen az az ország veheti ki 
legjobban a részét, amely fejlett hajóparkkal és 
fejlett kikötőberendezésekkel rendelkezik. Ha té t­
lenek maradunk, a magyar hajózás helyzete a 
Dunán más államokéval szemben — visszaesik. 
Ez a felismerés arra kell intsen, hogy hajózási 
berendezéseinket ugyanúgy fejlesztenünk kell, 
jnint azt a többi dunai állam teszi :

Ausztria : Duna-szakaszát fokozatosan csator­
názza vízerejét kihasználja, a folyammedret na­
gyobb mélységű hajók számára teszi járhatóvá 
Kikötőinek fejlesztésével, hajóállományának kor­
szerűsítésével felkészül a Dunát más folyókkal 
összekötő csatornák megnyitása révén várható 
fellendülésre. (Bár nem tartozik szorosan tárgy­
körünkhöz, megemlítjük, hogy immár 3 db 15 000 
tonnás saját nyílttengeri hajóval is rendelkezik.)

Csehszlovákia: Komarno kikötőjét nagy mérték­
ben fejleszti, hajóállományát megsokszorozza, 
amivel előreláthatóan a legnagyobb hajóállomány - 
nyal rendelkező dunai országgá küzdi fel magát 
Példamutatóan szervezi az együttműködést bel­
vízi és tengeri hajózása között ; különösen nyílt - 
tengeri hajóparkját fejleszti rohamosan.3

Jugoszlávia : Romániával együtt tanulmányozza 
a Vaskapu és a zuhatagos szakasz vízerejének 
kihasználási lehetőségeit a folyószakasz csatorná­
zásával, s már szintén épített és üzemeltet Duna— 
tengeri hajókat.

Románia : A Vaskapu előbb említett munkála­
tain kívül a Duna deltájának hajózási viszonyain 
kíván alapvető módon változtatni, a Duna főágá­
nak áthelyezésével. Tervét ugyan egyelőre nem 
valósítja meg; de a Duna deltájának fokozatos 
eliszapolódása a főág áthelyezését egyre sürgetőb­
ben fogja követelni.

Bulgária : Hajóiparát máris a magyar hajóipar 
méltó versenytársává fejlesztette és még tovább 
fejleszti.

Szovjetunió : Rém és Izmail kikötőinek fejlesz­
tésével és a Kilia-ág szabályozásával mozdítja 
elő dunai hajózásának fejlődését. Annak ellenére, 
hogy máris vezetőszerepet visz a dunai hajózás­
ban, rohamosan növeli hajóparkját. Jelenleg a 
Dunán a szovjet hajók teljesítik a legtöbb tonna- 
kilométert.

Valamennyi ’felsorolt dunai állam korszerűsíti 
és bővíti kikötőit és fejleszti hajóállományát. 
A fejlesztést részben a magyar hajógyárak exportra 
gyártott hajóinak megvásárlása révén biztosítják. 
A dunai országok kitűnő programjai kell, hogy 
serkentően hassanak Magyarországra is. Nekünk 
is fel kell ismernünk, hogy a Dunán elfoglalt 
centrális helyzetünk olyan lehetőségeket ad a 
kezünkbe, melyeket vétek lenne kihasználatlanul 
hagyni. Tekintsünk délre, a tenger felé, kapcsolód­
junk bele a világtengerek forgalmába és figyeljünk 
északra is, ugyanesak a tenger felé, melyet az 
Európát átszelő hajócsatornák nemsokára szintén 
megnyitnak a magyar hajók számára is.

Ili A DUNA—TENGERI HAJÓZÁS 
ÉRDEKÉBEN MEGOLDANDÓ 

FELADATOK
A Duna—tengeri hajózás a magyar népgazda­

ságnak hatékony tényezőjévé válhat, mint aho­
gyan a múltban is hatékonyan szolgálta a nemzet - 
gazdaságot. Anélkül, hogy itt a részletek ismerte-

3 L ásd  b ő v eb b en  : K arel R aba  ,,A  csehszlovák  t e n ­
g e rh a jó zá s” c. c ikkében , K ö z lek ed és tu d o m án y i Szem le, 
1962. évi 4. sz.
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tésébe bocsátkoznánk, elég ha a magyar szakiro­
dalom számos ilyen tárgyú közólményére utalunk 
és megállapítjuk, hogy a hajózás, különösképpen 
a tengeri hajózás valutaszerző tevékenysége,, 
valamint a hajógyártás, ezen helül az exportra 
történő hajógyártás a népgazdaság számára igen 
előnyös, Ezért mind a hajózás, mind a hajógyártás 
fejlesztése elsőrendű érdekünk.

Azokat a legsürgősebb f< (adatokat, amelyek a 
Duna—tengeri hajózás fejlesztését szolgálják, há­
rom csoportba lehet sorolni :

1. Hajók építése.
2. A forgalom növelése.
3. A hajózással kapcsolatos ipar fejlesztése.
Ad. 1. Hajók építésére gyáriparunk be van

rendezve és teljes kapacitással dolgozik is. Hajó- 
iparunk ma több munkáskezet foglalkoztat, mint 
annakelőtte bármikor. Sajnos azonban, a magyar 
hajópark fejlődése nem tart lépést ezzel a felfoko­
zott tevékenységgel, sőt hiányokkal küzd és félő, 
hogy a fejlődésben elmarad. Közismert dolog, 
hogy a magyar hajóipar gyártási kapacitásának 
túlnyomó részét exportszállítások kötik le. A hajó­
ipar viszont olyan kulcshelyzetű ipar, amelynek 
gyártmányait önmagunk is valutaszerzésre hasz­
nosíthatjuk. A hajóiparnak tehát — az export 
mellett — a hazai igények teljes kielégítését bizto­
sítania kell. Ezért felül kell vizsgálni a gyártási 
kapacitás kihasználását. Amennyiben a-vizsgálat 
azt eredményezné, hogy a magyar hajózás és az 
export érdekei csak a kapacitás növelésével elégít­
hetők ki, úgy haladéktalanul intézkedni kell a 
kapacitás növelése iránt.

A megfelelő hajózási tulajdonságú Duna— 
tengeri hajók gyártása érdekében állandóan tanul­
mányozni kell a hajóknak a Dunán és a tengeren 
való közlekedését mind műszaki, mind gazdasági 
szempontból. Minden tengeri hajóút után a hajó 
útját részletes számításnak kell követnie, amely 
értékeli az út népgazdasági eredményeit és levonja 
a gyártásra és az üzemre vonatkozó lényeges 
következtetéseket. Az ilyen vizsgálatok — kötetbe 
gyűjtve a hajózás fejlesztésének legértékesebb 
dokumentumaivá válhatnának.

Természetesen, a fentiekkel párhuzamosan a 
gyártási technika fejlődését is állandóan figyelem­
mel kell kísérni, illetve tanulmányozni kell a gyár­
tási eljárásokat és biztosítani kell azok fejleszté­
sét. Csak ilyen módon lehet, remélni, hogy gyártá­
sunk nem fog a külföld versenyével szemben 
lemaradni és olyan hajókat fogunk előállítani, 
mplyek — amellett, hogy műszakilag megfelelőek 
— nem kerülnek túl sokba, tehát gyártásuk való­
ban előnyös népgazdaságunk számára.

Ad. 2. A forgalom növelésére a két legáltaláno­
sabb módot : az áru mennyiségének növelését és a 
hálózat növelését kell tervbe venni.

\z áru mennyiségének növelése érdekében rész­
letes piackutatási tevékenységet kell kifejteni és 
ügyes kereskedelmi politikát kell folytatni. Ennek 
módozatai — ügynöki hálózat, alkalmas tarifák, 
propagandatevékenység stb. — kíviilesnek a jelen 
vizsgálódások területén. De nyomatékosan utalni 
kell a külkereskedelmi és szállífmávyozási szervek 
népgazdasági szerepére a hazai hajútér áruellátásá­
nak biztosításában. A külkereskedelmi szerveknek 
kellene szinte elsősorban állandóan ostromolniuk 
a közlekedési szerveket, hogy növeljék a hajópar­
kot, sűrítsék a járatokat és mentesítsék ezáltal 
a külkereskedelmet az idegen hajók igénybevételé­
től.

A hálózat növelése két részben oldható meg, a 
tengeri hálózat növelésével és a dunai viziútháló­
zat növelésével. A tengeri hálózatot a Duna— 
tengeri hajók nagysága korlátozza, mely eleve 
megszabja azt, hogy a hálózat bizonyos távolságon 
nem terjedhet túl. (Nagyobb távolságokra nagyobb 
befogadóképességű hajók üzembeállítása volna 
gazdaságos.) Ezért azokat a lehetőségeket kell 
kihasználni, melyek a hajók nagyságrendjéből 
adódnak. A tengeri viszonyokhoz képest kis ter­
jedelmű, jól kormányozható, fürge egységekkel 
olyan kikötők vagy rakodóhelyek is megközelít­
hetők. amelyek a szokásos tengeri egységek szá­
mára járhatatlanok. Oda kell jutni a külország 
folyópartjaira, szigeteire építkezési területeire, fel 
kell hajózni a külföldi folyókon, amilyen magasra 
csak lehet és átrakás nélkül elérni az áruk cél­
állomását.

Belvízrendszerünk sem egyedül a Dunából áll. 
A Duna—tengeri -hajóknak éppenúgy fel kell 
keresniük a Tiszát, a Drávát, és a Szávát is, annak 
dokumentálására, hogy megfelelő nemzetközi jogi 
megállapodások keretében Magyarország hajózása 
részt kíván venni — a fizikai lehetőségek hatá­
ráig — a hajóforgalomban. Bár a Duna említett 
mellékfolyóin a hajózási körülmények nem oly 
kedvezőek, mint a Dunán, mégsem lehet kétséges, 
hogy az évnek egyes időszakaiban a Duna—tengeri 
egységek e folyókra is bejárhatnak és ténykedésük­
kel hozzájárulhatnak a forgalom növeléséhez és 
a népgazdaság számára hasznos tevékenységet 
folytathatnak.

A víziúthálózat növelésére nemcsak a Magyar- 
országhoz hasonló kis országok, hanem a világ 
vezető nagyhatalmai is igen nagy gondot fordí­
tanak. A Szovjetunió vonatkozó tevékenysége pl. 
a magyar szakirodalomban is számos cikkben ke­
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rült ismertetésre. Kevésbé ismert azonban a 
magyar szakemberek előtt az Amerikai Egyesült 
Államoknak Kanadával közösen végrehajtott terve, 
melynek eredményeként a Szentlőrinc folyó 300 km 
hosszú zuhatagos szakaszát csatornázták és tették 
— öt hatalmas zsiliplépcsővel -— tengeri hajók 
számára járhatóvá. Ezzel a hajózóúttal a ,,Nagy 
tavak”, vagyis a Felső-tő, Michigan, Huron, Erie 
és Ontario tavak teljes vízfelülete tengeri hajókkal 
elérhető. A nagy tavak legközelebbi pontja kb. 
600 km-re van a tengertől s a csatornázott folyó­
szakaszon 25 és fél láb, tehát 7,77 m vízmélységet 
biztosítottak, ami 25 000 tonnás egységek felhajó­
zását is lehetővé teszi. A partvonal növekedése 
meghaladja a 13 000 kilométert és magába foglal 
olyan nagyvárosokat, mint Chicago, Milwaukee, 
Detroit, Cleveland, Buffalo, Toronto stb., amelyek 
most már valóban tengeri kikötőkké váltak. 
A Szentlőrinc folyó csatornázott szakaszát 1959 
tavaszán adták át a forgalomnak.

Ha a magyarországi lehetőségek jóval korláto­
zottabbak is, mégis arra kell törekednünk, hogy 
legalább a meglevő víziúthálózatot hasznosítsuk. 
Ennek érdekében nem szabad megelégednünk a 
Dunának egész éven át és néhány mellékfolyójá­
nak az év egy bizonyos részében járható voltával, 
hanem a mellékfolyók csatornázásával a hajózó­
útvonalat az egész évre biztosítani kell. Egyes 
folyókra már korábban készültek tervek (Sajó, 
Sió, Mosonyi Dunaág) ; ezeket felül kell vizs­
gálni és a Duna-tengeri forgalom összes szem­
pontjainak mérlegelésével esetleg át kell dolgozni. 
A Tiszán pedig, amelynek csatornázása a Tisza- 
löki Vízlépcső közelmúltban történt megépítésével 
már megindult, ezt a munkát tovább kell foly­
tatni, hogy a tengerjárók a meglevő és létesítendő 
ipari központokig, illetve a magyar Alföld kellős 
közepéig hajózhassanak.

Ad 3. A hajózással kapcsolatos iparok között 
első helyen a hajójavító ipart kell említeni, amely­
nek jelentősége döntő. Akár a jelenlegi hajó­
gyárakon belül, akár a Csepeli Nemzeti és Szabad 
Kikötő bővítése kapcsán a Soroksári Dunaág 
állandó vízszínű medencéje mellett olyan hajó­
javító rendszert és szárazdokkot kell létrehozni, 
melyben az 1300 tonnás Duna-tengeri egységek 
könnyen javíthatók. Az ilyen hajójavító műhely 
sok más iparág jelenlétét is megköveteli. Mindezen 
iparok kellő foglalkoztatása elsősorban a Duna- 
tengeri szolgálat számára rendezendő be, de magá­
tól érthetően a belvízi hajózást is szolgálja majd.

Ugyancsak a Duna-tengeri hajózás veti fel 
újból a kikészítő ipar nagyobb arányú fejleszté­
sének gondolatát és — a csepeli kikötő területén

belül — külön vámkülföldön telepítendő kiké­
szítő ipartelep létesítésének javaslatát. A Duna—' 
tengeri hajóknak e telepre irányuló rakománya 
vámkezelés nélkül kerülne kirakásra, majd a bér­
munka, szerelőmunka stb. elvégzése után ismét 
berakásra, hogy külföldi rendeltetési helyére jus­
son. Ez a tengerhajózással kombinált kikészítő­
ipari tevékenység egyike a legjobb módoknak arra, 
hogy a munkaerőben rendelkezésre álló kapa­
citást helybeli foglalkoztatással valutaszerzésre 
használjuk. (A csepeli kikötőben ez idő szerint 
folyó kikészítőipari tevékenység elenyészően cse­
kély.)

Befejezésül rámutatunk arra, hogy a hajózás 
ügyét a magyar közvélemény igen élénk figye­
lemmel kíséri és adott esetekben szigorú bírálattal 
illeti. Közvéleményünk előtt azonban ma már 
kevéssé ismeretes a két világháború közötti idő­
szak, amidőn — az utolsó éveket kivéve — való­
ban pangott a hajózás és a hajóipar. Ezért nem 
értékelik eléggé azokat a számottevő eredményeket, 
amelyeket a múlthoz képest eddig elértünk. így 
gyakran azzal vádolják a hajózás és a hajógyártás 
irányítóit, hogy nem látják el elegendő hajóval 
a Dunát és a Balatont, elhanyagolják a kikötők 
fejlesztését, újakat nem építenek, nem védik 
meg a Duna völgyét az árvizektől, nem használ­
ják ki a Duna vízerejét, nem állítják helyre a 
a tassi vízerőtelepet ; meglevő hajógyárainkat 
nem üzemeltetik gazdaságosan, a balatoni hajó­
kat a váci hajógyárban, az exportra szánt folyami 
uszályokat s a Dunára szánt tűzoltóhajót a Ba­
latonfüredi Hajógyárban készítettetik, az új hajó­
gyárat, a vácit, az országút mellett, a vízparttól 
távol telepítik stb.

Az ilyen megjegyzések azonban gyakran rossz- 
indulatúak, illetve nem értékelik népgazdaságunk 
eredményeit, amit —- hogy mást ne említsünk -  
pl. Mohács és Dunaújváros új kikötői is dokumen­
tálnak.

Kétségtelen, hogy közelekedési, ipari és kül­
kereskedelmi politikánk a Duna-tengeri hajózás 
tekintetében jórészt még a fejlődés kezdetén tart. 
Eredményeink — amint azt az elöljáróban idé­
zett cikkírókkal együtt örömmel megállapítjuk — 
biztatók, de korántsem megnyugatók. Nem vitás, 
hogy azok a fejlődési lehetőségek, amelyeket a 
Duna-tengeri hajózás magában rejt, csak szigorúan 
következetes fejlesztési politikával, sok munkával 
és a szomszéd népek irányában a bizalom lég­
körének további megerősítésével használhatók ki. 
Az sem vitás viszont, hogy a fejlődési lehetőségek 
jó kihasználása népgazdaságunk további megerő­
södését szolgálja.
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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A mozdony-tápvíz előmelegítésének műszaki-gazdasági jelentősége
B A J Z A  E N D R E

A Közlekedéstudományi Szemle f. évi 4. számában 
Boromissza Ödön „Közlekedésünk energiagazdál­
kodásának időszerű kérdései” c. cikke a közlekedés, 
ezen belül a MÁV energetikai problémáira irá­
nyítja a figyelmet. Az egyes kérdések részletes 
elemzésével a vasútra háruló teendőket három 
csoportba sorolja :

/. a gőzmozdonyok termikus hatásfokának to­
vábbi emelése,

2. azonos teljesítmények mellett a vontatási 
munka csökkentése,

3. egy megfelelő energia-üzemellenőrzési mód­
szer kialakítása.

Minthogy nálunk a dieselesítési és villamosítási 
program végrehajtása 1980-ra várható, s napjaink­
ban a szállítási teljesítmény 88%-a, 1965-ben 
pedig még mindig 71,7%-a esik a gőzvontatásra, 
továbbá, minthogy gőzmozdonyaink az ország 
tüzelőanyagkészletének kereken 10%-át igénylik, 
s ezt kicsiny : 2,5—3%-os átlagos évi gazdasági 
hatásfokkal hasznosítják, számottevő hőveszte- 
ségeiket tovább kell mérséklni.

I.
A gőzmozdonykazánban termelt energia leg­

nagyobb része a fáradt gőzzel vész el. Dugattyús 
hőerőgépéből ugyanis — a véges hengerméretek, 
a vízütések elkerülése és a mesterséges huzat 
biztosítása miatt — a közvetítő közegnek gőz 
állapotban kell távoznia. E feltétel kielégítése 
40—50%-os hőveszteséggel jár, amely meg nem 
szüntethető, csupán csökkenthető, pl. az égéshez 
szükséges levegő és a kazántápvíz fáradtgőzzel 
történő előmelegítésével.

Lehetőségeink közül napjainkban a tápvíz elő­
melegítésének van gyakorlati jelentősége, amely- 
lyel — külföldi eredményekre hivatkozva — végső 
következményként maximálisan 10—12%-os
tüzelőanyagmegtakarítás érhető el. A tápvíz elő­

melegítés előnyei egyébként az alábbiakban fog­
lalhatók össze :

a) Azonos mennyiségű és állapotú gőz fejlesz­
téséhez kevesebb tüzelőanyag szükséges, haszno­
sabbá válik á kazánban termelt energia.

h) Kevesebb tüzelőanyag elégése gyengébb 
füstszekrény-vákuumot igényel, tehát bővebb 
keresztmetszetű gőzfúvóval üzemelve, a munka­
hengerekből a fáradtgőz jobban kihasználva, 
több teljesítményt szolgáltatva, kisebb ellen­
nyomással távozhat.

c) Oly megoldás, amelynél a fáradtgőz a fel­
melegítendő tápvízzel közvetlenül érintkezik, a 
hőátadás során kondenzálódva, növeli a kazánba 
áramló víz mennyiségét : tápvízmegtakarítást 
eredményez.

d) Jelentősen megjavul a tápvíz minősége. 
Ha a vizet az előmelegítőben, ebben a primer 
kazánban felmelegítjük, keménységet okozó sói 
(főleg a kalcium-tartalmúak) nagyrészt kicsapód­
nak. Ez mérsékli a fűtőfelületek szennyeződését, 
korrózióját és a kazánkőképződést, illetőleg növeli 
a hőátadást és egyes elemek élettartamát.

e) A kazán víz táplálásakor fellépő hőmérséklet­
különbség kisebb lesz, ezért a fűtőfelületekben és 
más alkatrészekben a hőmérséklet-különbségek 
miatt ébredő feszültségek káros hatása mérséklő­
dik, a szerkezeti elemek élettartama meghosszab­
bodik.

f )  Elmarad, vagy legalábbis minimálissá válik 
a tápvíz beáramlásakor fellépő kazán-gőznyomás 
esés.

A tápvíz előmelegítése tehát kedvező. Végső 
hatásaiban tüzelőanyag- és tápvíz-megtakarítást 
jelent, jobb üzemi feltételeket biztosít, a mozdony 
összhatásfokát, teljesítményét javítja, a vízvétel és 
a kazánmosás közötti futási időt meghosszabbítja. 
Következésképpen ma már az a vélemény, hogy 
a táp vizelőmelegítőberendezés a korszerű gőz-

A tápvíz-előm elegítők elterjedése
(Az 1954. év i lo n d o n i N em ze tk ö z i V a sú ti K o n fe ren c ián  k ö z z é te tt  a d a to k )

1. táblázat

O r s z á g
A vo n a li 
gőzm oz­
d o n y o k  

d b -szám a

F á ra d tg ő z -tá p v íze lő m e le g ítő v e l fe lsze re lt v o n a li g ő zm ozdo­
n y o k  d b -szám a , típ u s o n k é n ti  m egoszlásban

fe lü le ti
e lőm ele­

g ítő
fá rad tg ő z-
lö v e tty ű

keverő
előm ele­

g ítő

összesen

db %

N y u g a t-N ém e to rszá g  ........................ 10 900 9254 44 9 298 90
F ra n c ia o rsz ág  . , ............................. ü 506 — — 4169 4 169 64
B elg ium  ...................................................... 1 696 — 411 571 982 58
A n g l i a ........................................................... 15 700 — 5700 — 5 700 36
S pan y o lo rszág  .......................................... 2 987 — 3 1026 l 029 34,5
A usztria .......................................................... 970 — 43 62 105 10,8
O laszország ............................................... 3 800 — 230 — 230 6,1

Ö s s z e s e n ............................. 41 959 9254 6387 5872 21 513 51,5
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mozdony elengedhetetlen tartozéka. Ennek az 
álláspontnak gyakorlati érvényesüléséről a nem­
zetközi vasúti konferenciákon közzétett adatok 
(1. táblázat) és a szakirodalom tájékoztatnak. 
Ezekből megállapítható, hogy Nyugat-Európában 
a mozdonypark nagyobbik fele tápvizelőmelegítő­
berendezéssel közlekedik, továbbá, hogy e kér­
déssel a szocialista államokban is mélyrehatóan 
foglalkoztak. Közülük a legtöbb tapasztalattal 
rendelkező Szovjet Vasutak 1953-ban már elren­
delték a fáradtgőzlövettyűk leszerelését, s he­
lyettük minden nagyobb teljesítményű gőzmozdo­
nyon kever ő-tápvizelömelegítöket helyeztek el. 
A MÁV a tápvízelőmelegítés kérdését 1909-től 
kezdődően felületi előmelegítők és fáradtgőz­
lövettyűk kipróbálásával tanulmányozta, majd 
— az 1930-as években — a fáradtgőzlövettyűk 
mellett foglalt állást.

A technikailag fejlettebb és a vontatás gazda­
ságosságával jobban törődő vasutak a fáradtgőz- 
tápvízelőmelegítők használatára rendezkedtek be. 
Elterjedésüket típusonkénti megoszlás szempont­
jából elemezve megállapítható, hogy amíg a felü­
leti berendezések kizárólag Nyugat-Németországban 
honosodtak meg, a fáradtgőzlövettyűket pedig 
főleg Angliában és nálunk használják (Olaszország 
e felsorolásból azért maradt ki, mert a füstgáz 
iizemü Franco—Crosti-féle tápvízelőmelegítést 
részesíti előnyben), addig a többi államban a 
keverő-előmelegítők dominálnak. Térhódításuk az 
egyes típusok szerkezeti felépítésétől függő adott­
ságokkal magyarázható.

A) A felületi-tápvízelömelegítő berendezések nem 
eléggé hatásosak, mert :

7. csupán a gőz rejtett bőjét hasznosítják,
2. a fűtőfelületek a hőátadás útjában termikus 

ellenállást jelentenek, következésképpen a tápvíz 
a rendelkezésre álló fáradtgőz telítési hőmérsékle­
ténél 15—20 C°-kal alacsonyabbra melegíthető fel,

3. ha a fáradtgőz még túlhevített állapotban 
kerül a berendezésbe, a hőátadás romlik,

4. zárt gőzszabályozó-állás esetén, midőn fáradt- 
gőz nem áll rendelkezésre, csak frissgőzzel folytat­
ható a táplálás.

Hatásosságukat tovább csökkenti, hogy fűtő­
felületeikre vízoldalról iszap és kazánkő, gőzoldal­
ról pedig olajréteg rakódik. E szennyeződések 
gátolják a hőátadást, hosszabb üzemeltetés után 
jelentős hatásfok-esést okoznak és elősegítik a 
felületek kiégését.

A felületi-táp vízelőmelegítők segédberendezé­
seikkel együtt nagy helyet igénylő, több tonna 
súlyú szerkezetek. Kialakításuk szükségképpen 
olyan, hogy az egymással érintkező, illetőleg 
összekapcsolt elemek különböző hőmérsékletű kör­
nyezetben helyezkednek el, tehát nem egyenlő 
mértékben dilatálnak. Ez gyakori meghibásodáso­
kat okoz : a csatlakozó helyek kilazulnak, meg­
repedeznek. Üzembiztonságuk ezért nem kielégítő, 
karbantartásuk összköltségei minden más, ha­
sonló célt szolgáló berendezésénél nagyobbak.

Az említetteket a Német Szövetségi Vasutak 
újabb közleményei is hangsúlyozzák. Knorr-féle 
felületi-tápvízelőmelegítő berendezéssel tartott kí­
sérleteiken pl. teljesen fémtiszta fűtőfelületek

mellett 90—97 C°-os tápvíz hőmérsékletet észlel­
tek, de a fűtőfelületek gyors szennyeződése követ­
keztében ez az érték aránylag rövid (2 hónapos) 
üzemidő alatt 80 C°-ra, 4—5 hónap múlva pedig 
50 C°-ra süllyedt. Ezzel egyidőben a keverő­
táp vízelőmelegítők üzemét és gazdaságosságát is 
megvizsgálták. Az eredményeket egybevetve, az 
utóbbiakat találták előnyösebbnek, s kb. 200 db 
ún. 1957 mintájú, tökéletesített Heinl-féle készü­
lék felszerelésével náluk is kezdetét vette a keverő­
táp vízelőmelegítés. Minthogy azonban a felületi 
előmelegítők száma nagy : 9254 db, cseréjük
hosszabb időt igényel.

A Magyar Államvasutaknál 86 C°-nál nagyobb 
tápvíz hőmérséklet még kifogástalan állapotú, 
teljesen fémtiszta berendezéseknél sem fordult 
elő ; az esetek többségében ettől 10—15 C°-kal 
kisebbet mértek. Ennek, s részben a tápszivattyúk 
jelentős frissgőz-szükségletének következtében a 
a szénmegtakarítás a várakozások alatt maradt : 
általában 1,4% között mozgott. Berendezéseink 
mindössze három hónapig mutatkoztak gazdasá­
gosnak, később csőrendszerük nagymérvű szennye­
ződése miatt, az előmelegítés hőmérséklete tovább 
csökkent és többlet-szénfogyasztás állott elő. 
A kazán vízkövesedése azonban mérséklődött : 
előmelegítővei felszerelt mozdonyainknál 3 heti 
üzem után is vékonyabb és lazább, könnyeb­
ben eltávolítható réteg keletkezett, mint a többi­
nél egy hét alatt A felületi előmelegítővel tartott 
utolsó kísérleti meneteinkre 1950 folyamán került 
sor. A vizsgált készülék azonban előzőleg annyira 
tönkrement, hogy a tápvizet csak 57,3—59.4 C°-ra 
melegítette fel. Á hibák inegszüntesésére és a kísér­
letek folytatására nem került sor, mert a fogya­
tékosságokra tekintettel felsőbb szerveink elren­
delték a készülékek leszerelését.

B) A fáradtgőzlövettyü nagy előnye és felhasz­
nálásának elsősorban az ad jogosultságot, hogy 
egyszerű, kisebb helyet igénylő, könnyű (max. 
200 kg súlyú) szerkezet, beruházási és üzemeltetési 
költségei alacsonyak, felszerelése a meglevő gőz­
mozdonyokra akadályba nem ütközik. Mint ké­
szülék hatásos, benne a fáradtgőz a tápvízzel 
közvetlenül keveredik, tehát teljes hőtartalmával 
melegít. Ha a fáradtgőz túlhevített állapotban- 
áll rendelkezésre, hatásossága fokozódik. Tekin­
tettel az előmelegítés módjára, a fáradtgőz kon- 
denzátumként bejut a kazánba és tápvíz-meg­
takarítást eredményez.

A fáradtgőzlövettyű tehát energiamegtakarítást 
biztosít, hasznosságát illetően azonban a vélm 
mények megoszlanak. A Szovjet Vasutaknál 
3-—3,5%-os szénmegtakarítást 1 apaszt alt ak.
Angliában kimutatták, hogy a megtakarítást a 
gőzmozdony közlekedési viszonyai befolyásolják. 
Szakaszos üzemben, pl. gyakrabban megálló sze­
mélyvonatoknál átlagosan 3,3% tápvíz- és 2,3% 
tüzelőanyag, expresszvonatoknál, folyamatos üze­
meltetés esetén 7,8% tápvíz*- és 12,7% tüzelő­
anyagmegtakarítást is elértek. Több vasút arra 
a megállapításra jutott, hogy a fáradtgőzlövettyű 
használatát a tolató, a helyi forgalomban közlekedő 
és gyakran megálló teher vonatoknál a megtakarítá­
sok nem támasztják alá. A hazai kísérleteknél



X II. ÉV F O L Y A M . 1962. 12. S Z Á M 551

A tápvíz-előm elegítővel elérhető m egtakarítások 2. láblázat

F e lü le ti
e lőm eleg ítő

F á ra d tg ő z - 
lö v e tty ü

K ev erő -e lőm eleg ítő
M e g tak a rítá s

A C F I H enschei W o r­
th in g to n H ein!

Szén, %  ............... 4 2,3—12,7 8 7,7 12,5 10— 12

T áp v íz , %  .......... '--- 3,3—  7,8 9 _ 9,5 15— 20

A d a to k a t k ö zzé­
tev ő  v a sú t : N y u g a t - 

N ém et
A ngol K am b o d zsa N y u g a t- 

N  é m e t
F ra n c ia O sz trák , N y u ­

g a t-N é m e t

átlagosan 3,8%-os (max. 11,3%-os) tüzelőanyag­
megtakarítást mértek. Az eredmények különböző­
sége abból adódik, hogy a fáradtgőzlövettyű 
nagyobb, kazánnyomás ellen friss gőzzel is táplál. 
Ez a megtakarítás pontos megállapítását nehezíti, 
másrészt hátrányos, mert a tápvíz előmelegítésé­
ből és szállításából akkor származik nyereség, ha 
egyébként elvesző hővel valósítjuk meg.-

A fáradtgőzlövettyű legkellemetlenebb tulaj­
donsága, hogy kényes szerkezet. Meghibásodásá­
nak lehetőségét az a körülmény, hogy alkatrészei 
mozdulatlanok, nem szüntette meg. Leggyak­
rabban kúpos betétei kopnak ki, emellett könnyen 
elrakódhat. A kúpos betétek középvonalainak 
eltolódása, a tömítetlenségek, a kazánkő és a szer­
kocsiból áramló víz szennyeződései a tápvíz folya­
matos áramlását is akadályozzák. Javításuk 
költséges, tisztításuk nem megoldott, karbantartá­
suk, szerelésük munkaigényes, csak jól képzett 
szakemberekre bízható.

C) A keverő tápvíz-előmelegítő berendezéssel 
hazai tapasztalatok még nincsenek. A londoni 
Nemzetközi Vasúti Konferencián 1954-ben közzé­
tett adatok (2. táblázat) azonban meghatározzák 
(helyét a különböző típusú előmelegítek között.

A táblázat adataiból látható, hogy a keverő- 
tápvízelőmelegítők igen gazdaságos készülékek. 
Ez annak tulajdonítható, hogy :

1. nemcsak a munkahengerekből, hanem a se­
gédberendezésekből (pl. lég- és tápszivattyúkból) 
kiömlő fáradtgőzt is hasznosítják ;

2. ha a melegítő közeg a folyamatban túlheví­
tett állapotban vesz részt, rosszabb hőátadási 
tényezője nem jut szerephez, nagyobb hőtartalma 
viszont kedvező ;

3. a kazánkőképződés, valamint gondosan 
karbantartott szűrőberendezések esetén — a táp­
víz és a gőz szennyeződése hatásosságukat nem 
veszélyezteti ;

1. amennyiben a rendszerhez előmelegített víz 
tárolására alkalmas tartály is tartozik, üzemük 
folyamatossá tehető, vagyis a gőzszabályozó állá­
sától függetlenül, a kazán minden esetben egyéb­
ként veszendőbe menő energiával felmelegített 
vízzel táplálható.

A keverő-tápvízelőmelegítő berendezések fogya­
tékosságai abban összegezhetők, hogy nem eléggé 
egyszerű szerkezetek, a fáradtgőzlövettyűnél nehe­
zebbek, terjedelmesebbek, tápkészülékeik üzeme 
pedig számottevő friss gőzt igényel. Főleg a gazda­
ságosság szempontjából legtöbbet vitatott segéd- 
berendezésük a dugattyús, vagy turbó-megoldású, 
hidegvíz- és melegvíz-szivattyú. Elterjedtebb típu­
saik friss gőz szükségletét a kazánba táplált víz 
százalékában a 3. táblázat tartalmazza. Közülük 
a vasutak többsége a dugattyús szivattyúkat 
részesíti előnyben, mert ezek egyszerűbben szerel­
hetők, üzembiztosabbak, jól szabályozhatók, keze­
lésük felügyeletük kisebb szakképzettséget igényel.

Az ismertetett külföldi, illetőleg hazai tapaszta­
latok az előmelegítés lényegesebb kérdéseit tisz­
tázzák és megkönnyítik a legtöbb előnyt nyújtó

A lápkészülék frissgőz szükséglete a betáplált víz %-ábau 3. táblázat

A táp k é sz ü lé k  t íp u s
A sz á ll í to t t  víz m enny isége, 1/perc Az a d a to k a t

200 150 100 közlő v a sú t

T u rb ó sz iv a tty ú  .......................................................... 2 ,2% 2 ,0% 3 ,4%

1 Ü j ............ 1 ,8% 2 ,0% 2,5 %
N y u g a t-N ém e tK T I  d u g a tty ú s  s z iv a t ty ú  i

H a sz n á lt, 
erősen  
k o p o tt  . . . 3 ,8% 4 ,0% 7,3%

A C F I tá p s z iv a t ty ú  ............................................ •. . .
•

2 ,0% 2,9% 3,5%
F ran c ia

W o rth in g to n  tá p s z iv a t ty ú  ..................................
2 ,7% 4,0 %

3 ,3 % — 3 ,7%
S zov jet

S zovjet tá p s z iv a t ty ú  .............................................. 2 ,0 % — 2 ,7%
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típus, ezen belül pedig a legcélszerűbb berendezés 
kiválasztását.

Az eddigiek alapján megállapítható hogy a 
felületi előmelegítők további jogosultsága vitatható, 
szerkezeti felépítésük a fokozottabb üzemi köve­
telményeket nem elégíti ki.
A fáradtgőzlövettyű egyszerűsége és kis mérete 
számottevő előny, de jelentőségét a nagyobb gaz­
daságosságra, a szállító teljesítmények szélesebb 
határok közötti szabályozására és az üzembizton­
ságra irányuló törekvések erősen csökkentik. A 
leghatásosabbak a keverő-előmelegítők, amelyek az 
igényeknek megfelelően még fejleszthetők.

II.
Minthogy a keverő-tápvízelőmelegítő üzemére 

vonatkozó hazai adatokkal nem rendelkezünk, 
termodinamikai számításokkal kívánjuk igazolni, 
hogy használatuk gőzvontatásunk gazdaságossá­
gát figyelmet érdemlő mértékben fokozhatja.

A levezetésekben használt jelölések értelmezése : 
G =  a kazán gőztermelése kg/ó-ban,

Ge =  az előmelegítőben felhasznált fáradtgőz 
súlya (a tápkészülékből kiömlő és itt hasz­
nosítható gőzmennyiség nélkül) kg/ó-ban, 

Gf =  az előmelegítés friss gőzszükséglete (fáradt - 
gőzlövettyűnél 9—10 atm-nál nagyobb 
kazánnyomás legyőzéséhez, illetőleg keve­
rő és felületi előmelegítőknél a tápkészülék 
üzemeltetéséhez szükséges frissgőz meny- 

nyisége), kg/ó-ban,
q =  a kazánban termelt gőz hőtartalma kcal- 

ban,
qe — a fáradtgőzből nyert hő kcal-ban,
(// =  az előmelegítésben felhasznált frissgőzből 

nyert hő, kcal-ban,
q„ =  a kazánba lépő előmelegített tápvízhő- 

tartalma, kcal-ban,
Г =  a szerkocsiból a tápszivattyúba, illetőleg 

a lövettyűbe jutó víz súlya, kg/ó-ban, 
V =  a táplálás közben elfolyt víz (veszteség) 

kg/ó-ban,
/0 =  a tápvíz hőmérséklete a szerkocsiban, 

C°-ban,
ö, =  a kazánba lépő előmelegített tápvíz hő­

mérséklete, C°-ban,
/0 =  a szerkocsiban levő víz fajlagos entalpiája, 

kcal/kg-ban,
ie =  a fáradtgőz fajlagos entalpiája, kcal/kg- 

ban,
if =  a száraz telített frissgőz fajlagos ental­

piája,
ii — a kazánban termelt túlhevített gőz faj­

lagos entalpiája, kcal/kg-ban,
•g =  a tüzelőanyagmegtakarítás %-ban, 
у =  az előmelegítés fáradtgőz-szükséglete a 

kazánban termelt gőz %-ában.

A tüzelőanyagmegtakarítás meghatározása
A tüzelőanyagmegtakarítás százalékos értékét 

a fáradtgőzből nyert és a kazánban termelt hő 
viszonybaállítása adja :

T7 =  — -100
q

Állapotegyenletünk a gőzmennyiségekre, vala­
mint a megfelelő álapotjelzőkre tekintettel és 
annak figyelembevételével, hogy felületi kivitel 
esetén a fáradtgőz csak az előmelegített víz 
hőmérsékletére (tv) tud lehűlni, tehát nem teljes 
hőtartalmát, hanem csak egy részét (ie — tv) 
adja át a kazánba áramló víznek, a következő­
képpen alakul :
felületi tápvízelőmelegítő esetén :

ry Ge
G
és

le to
l i-- to
keverő

100

tápvízelőmelegítő

100

fáradtgőzlövettyű 
esetén :

G e ie

Az összefüggésekből a gyakorlatnak jobban 
megfelelő képletek levezetése érdekében figye­
lemmel kísérjük a folyamatban résztvevő hő­
mennyiségeket.

1. A felületi tápvízelőmelegítésben résztvevő hő­
mennyiségek : az előmelegítőbe a fáradtgőzzel 
bevitt hő :

qe ~  Gelle tv)
a frissgőz üzemű tápkészülékekből szármáz^ hő : 

<7/ =  Gf(Íe — tv)
a tápvíz által elnyelt összes hőenergia : 

qv — 1 {tv t(f)
illetőleg a súlyviszonyok egyenlőségére :

V =  G
tekintettel :

qv =  G(tv — t o)
Felírható tehát :

qe +  qt =  qv
illetőleg :

Ge{ie — tv) ~b Gf(ie — tv) — G(Jv to)
ebből :

Ge   to — 10 Gf
G ie tv G

A szakirodalomban közöltek alapján (3. táblázat) 
a tápkészülékek frissgőz szükséglete — karban­
tartott berendezések esetén — a kazán gőzterme­
lésének 1,8—4%-a. A kedvezőtlenebb értéket 
alapú Ívéve :

Gf
G =  0,04

Felületi tápvízelőmelegítő esetén a 
tüzelőanyagmegtakarítás tehát az

=  ( ^ - Л _ 0 0Л  l' ~ tv
l  le — tv )

várható

Vf • 100If --  tv
összefüggésből állapítható meg.

2. A fáradtgőzlövettyű használata esetén a folya­
matban résztvevő hőmennyiségek : a lövettyű- 
keverőterében a munkahengerekből kiömlő fáradt 
gőzből a tápvíznek átadott hő :

qe = Ge{le to)
a friss gőzből a tápvíznek átadott hő (amely 9—10 
atm-nál nagyobb kazánnyomás elleni táplálásnál 
lép fel) :

qt =  Gffit — tv)
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tápvíz által elnyelt hő
qv =  (F — v)-(tv —  /„)

A lövettyű súlyviszonyait :
G — (V — y) -j- (Ge +  Gf\

illetve
\  —  V — G —- Ge — Gj 

egyenlőség fejezi ki. Felírható tehát :
ь  +  qt =  qv

illetőleg :
Ge(ie —  tv) -j- Gf(if — tv) =  (G — Ge — Gf) • (tv — /0)

A kijelölt műveleteket végrehajtva és az egyen­
letet rendezve :

Ge tv ty Gf I f  t J)
G le t о G le Íq

irodalmi adatok alapján a fáradtgőzlövettyű 
frissgőz-szükséglete 5%-ra becsülhető. Minthogy 
az előmelegítő fáradtgőz-szükséglete közelítőleg 
a munkahengerekből kiömlő gőz 15%-a, az utóbbi 
pedig a kazánban termelt ,,G“ gőzmennyiség 
95 %-a, a folyamatban felhasznált, s a kazán 
gőztermelésében kifejezett frissgőz mennyiség

G- 1 =  0,05-0,15-0,95 =  0,071 G
A közöltek figyelembevételével a fáradtgőzlövety- 
tyűvel elérhető tüzelőanyagmegtakarítás az

Vti =
í tv t0
l  le t о

0,071 it — К \
le ■

Ъе
ii tv

-100

összefüggésből állapítható meg.
3. A keverő tápvízelömelegítésben résztvevő hő- 

menyiségek : a fáradtgőzből a tápvíznek á t­
adott hő :

qe == Ge(le tv)

a tápkészülékek üzeméből származó hőenergia :
qt — Gf(ie — tv)

a tápvíz által elnyelt hő :
qv =  1 ' { tv  —  t )̂ 

A súlyviszonyok alapján:
G = Ge Gf -j- V

ebből :
V = G — Ge — Gf

felírható tehát :
qe -t- qt — qv

illetőleg
Ge • (ie — tv)-\-Gf(le  tv) =  (G — Ge  Gf) • (t„ —- tn)

A kijelölt műveleteket végrehajtva és az egyen­
letet rendezve :

Ge tv Gf
G ic — t о G

, Az előzőek alapján* :

A keverő táp vízelőmelegítő vei elérhető tüzelő­
anyagmegtakarítás tehát a

tv t r
tv

100— 0,04). 7V le t о / I
összefüggésből állapítható meg.
A fáradt gőz-szükséglet meghatározása

Az előmelegítés fáradtgőz- és frissgőz-szükség 
lete a kazánban termelt gőz százalékában :

, A
^ l  G +  G

Az előzőekben közölt levezetések alapján ; 
1. fáradtgőzlövettyű esetén

Ge G  10 G f l j  h)
G Íe--- t0 G ie--- t0

- 100.

Gf-£■= 0,071

Pfl tv — 0̂ Gf if l ° +100 Íe ü G ie A
tv-~  G) Gf (G — to Л
ie -— ü G 1 ie — 10 4

tv ~~  G G, if-— ie
Íe ~ ü G ie- to

Gf
G

A használandó összefüggés tehát :
tv t о

Pí í
( tv
i ie 0,071 le

t 0)
100

ie t о ie
2. felületi-táp vízelőmelegítő berendezés esetén

Ge tv ío Gf

Tehát :
tv G

Pf
tv t о Gf

G
Gf\
G)

-100 tv — t
ie tv

^-100
le tv

3. keverő-tápvízelőmelegítő berendezés esetén 
pedig

Ge tv t Q Gf
G ie---10 G

a keresett összefüggés tehát :
tv — t о . nn

Ak = j z r r - l0°ve t'o
A képletek levezetésével a tápvíz előmelegítésé­

vel elérhető megtakarításokat a folyamatban 
szerepet játszó közegek egyes állapotjelzőinek 
fügvényében fejeztük ki. Üzemi viszonyainknak 
megfelelő adatfelvétellel : 
a fáradt gőz álapotjelzői :

Pe — 1,3 atm. 
te =  120 C° 
ie =  648 kcal/kg 

a friss gőz állapotjelzői :
Px = 1 3  atm.
ti — 300 C° (a túlhevítési hőmérséklet) 
if — 665 kcal/kg 
ii — 725 kcal/kg

a tápvíz hőmérséklete a szerkocsiban : /0 =
=  15 C°.

Végrehajtva a számításokat és annak figye­
lembevételével, hogy fáradtgőzlövettyű és keverő-
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tápvízelőmelegítő használatakor a fáradtgőz- 
szükséglet, éppen egyenlő a megtakarított
tápvízzel, a i. táblázni szerinti eredményeket 
kapjuk.

4. láblázai
Számított megtakarítások

E lőm eleg ítő  t ípus
Az e lőm eleg í­

t e t t  tá p v íz  h ő ­
m érsék le te , 
„tv” C °-ban

M eg tak a rítá s
% -b an

tü ze lő ­
an y ag táp v íz

F á ra d tg ő z - lö v e tty ű  . . . 90 4,64 1 1,6

F e lü le ti e lőm eleg ítő  . . SO 6,6 ' —

K everő -e lőm eleg ítő  . . . 100 9,7 13,5

A táblázatból megállapítható, hogy a gőzmoz­
donyban a rendelkezésre álló fáradt gőz további 
hasznosításával számottevő megtakarítás érhető 
el. A legkedvezőbb elméleti eredményeket : a 
9,7%-os tüzelőanyag és 13,5%-os tápvízmegta­
karítást a beverő rendszerű tápvízelőmelegítés biz­
tosítja.

Adottságainkra tekintettel azonban egy ilyen 
készülék akkor a legcélszerűbb, ha:

a) az üzemben legalább 100 C'°-os hőmérsékletre 
melegíti a tápvizet,

b) a felhasznált fáradt gőzt visszajuttatja a 
kazánba,

c) lehetővé teszi a vízlágyítást, a keménységet 
okozó sók, valamint egyéb szennyeződések üle­
pedését, egyszerű eltávolítását és á fáradt gőz 
teljes olajtalanítását,

d) zárt gőzszabályozó állás mellett is a fáradt, 
gőzzel előmelegített vizet továbbít,

c) biztosítja a segédberendezésekből kiömlő 
gőz részvételét az előmelegítésben,

f)  tápkészüléke 100 C°-nál nagyobb hőmérsék­
letű vizet is folyamatosan szállít, teljesítőképessége 
az üzem megkövetelte határokon belül gazdaságo­
san változik,

g) tápvezetéke az előmelegítő meghibásodása 
esetén is kifogástalanul biztosítja a kazán vízellá­
tását,

h) egyszerű és megbízható, felszerelése gőz­
mozdonyainkra nehézségekbe nem ütközik, üze­
meltetése1, karbantartása, javítása különösebb 
terhet nem jelent, a felmerülő költségek és ráfor­
dítások mélyen a várható megtakarítások alatt 
maradnak.

Hl.
A fenti feltételeket ez idő szerint legjobban a 

Szovjet Vasutak keverőtápvízelőmelegítő beren­
dezése és az osztrák vasutak Heinl-féle készüléke, 
illetve ennek a Német Szövetségi Vasutak által 
módosított, ún. 1957 mintájú kivitele elégítik ki.

A Szovjet Vasutak a Worthington-rendszerű 
keverő-tápvízelőmelegítő tökéletesítésével alakí­
tották ki berendezésüket. Az Összövetségi Vasúti 
Tudományos Kutató Intézet javaslata alapján a 
Worthington ke verőelőmelegítő tápkészülékét : a 
két különböző típusú (a hidegvizet szállító turbó 
és a melegvizet szállító dugattyús) szivattyút 
egy egy irányba működő, háromhengeres (gőz-,

hidegvíz- és melegvíz-hengeres) frissgőzüzemű, 
automatikus vezérlésű dugattyús szivattyúval 
cserélték ki. A változtatás üzembiztosnak és 
igen gazdaságosnak bizonyult : az új szivattyú 
1 t vizet mindössze 20—27 kg friss gőzzel táplál 
a kazánba. Ezt követően — a súly és a méretek 
egyidejű csökkentésével — a rendszer csőhálóza­
tába melegvíztárolót iktattak, s olyan tökéletesí­
téseket is megvalósítottak, amelyek minimális 
nyomású fáradtgőzzel nagyhőmérsékletű előmele­
gítést eredményeznek. Minthogy a ke verő-táp- 
vízelőmelegítő vitatott eleme a tápkészülék, s ez 
mind üzemi, mind gazdasági szempontból a szovjet 
megoldásnál a legmegfelelőbb, továbbá, minthogy 
gőzmozdonyaink új huzatlétesítő berendezései 
kisebb ellennyomást engednek meg, figyelmünket 
elsősorban ez a készülék vonja magára.

Az említett berendezések, s részben egy korszerű 
ke verő-táp vízelőmelegítő üzemének teljes meg­
ismerése céljából azonban a Heinl-féle megoldásra 
is kitérünk.

A Heinl-féle készülék (1. ábra) egy-egy dugaty- 
tyús frissgőzüzemű hidegvíz-, illetve melegvíz 
tápszivattyúból, keverőedényből, víztárolóból, 
kis- és nagynyomású előmelegítőbői, frissgőzindító- 
tolattyúból, valamint a szükséges csővezetékből, 
áll. A tápvíz a szerkocsiból a hidegvízszivattyúhoz 
majd a melegvíztárolón keresztül a kisnyomású 
előmelegítőbe áramlik. Itt a munkahengerek 
fáradtgőzétől közel 100 C°-ra melegszik fel. 
Közvetlenül a kazánba a melegvízszivattyú táp­
lál, amely a kisnyomású előmelegítőbői elszívott 
vizet a nagynyomású előmelegítőn keresztül — te­
hát két fokozatban végrehajtott előmelegítés 
után — nyomja a kazánba. Utóbbiban a segéd­
berendezésekből kiömlő fáradtgőz a tápvíz hőmér­
sékletét 100 C°-nál nagyobb hőmérsékletre .emeli. 
A tápvíz előmelegítése a kisnyomású előmelegítő­
ben olyankor is fenntartható, amikor a kazán 
táplálása szünetel, csak most a hidegvíz-tápszi- 
vattyú a felmelegedett vizet a kisnyomású elő­
melegítőbői a keverőedényen keresztül a meleg­
víztárolóba szállítja. Ez alkalommal, mivel a 
keverőedény a szerkocsival is összeköttetésben áll, 
a még hideg tápvíz a keverőedényben előmelegített 
folyadékkal keveredhet, s a melegvíztárolóba 
kedvezőbb állapotú közeg kerül. A gőzszabályozó 
lezárása előtt azonban a szerkocsi vizének a keverő- 
edénybe áramlását meg kell szüntetni, hogy a táro­
lót csak a kisnyomású részben előmelegített víz 
töltse fel. Ebben az esetben ugyanis a melegvíz­
szivattyú közvetlenül a víztárolóból táplál, vagyis 
zárt gőzszabályozónál a melegvíztárolóból fáradt- 
gőzzel előmelegített vizet szállít a kazánba.

A közölteket célszerű azzal kiegészíteni, hogy a 
Német Szövetségi Vasutak e berendezés 800 literes 
melegvíztárolóját elhagyták, a hidegvíz- és meleg­
víz-szivattyút pedig — hasonlóan a szovjet meg­
oldáshoz — egy kéthengeres szivattyúval he­
lyettesítették. Ezek a változások a rendszert egy­
szerűbbé tették anélkül, hogy hatásosságát be­
folyásolták volna.

Valamely előmelegítő berendezés gyakorlatba 
vételénél nem kizárólag a számított vagy mért 
termikus nyereség a mértékadó, hanem a beszerzési
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1. ábra. A U«iul-féje keverő típusú {áradtgőz-tápvizelőmelegítő rendszer

és karbantartási költségekre is tekintettel kell lenni. 
Az ismertetett berendezésékkel kapcsolatban a 
szakirodalom arról tájékoztat, hogy karbantar­
tási költségek a fáradtgőzlövettyűkénél kisebbek, 
beruházási költségeik megtérülése pedig egy éven 
belül várható.

A fentiek is igazolják tehát, hogy a gőzmozdo­
nyokban fellépő hőveszteségek mérséklésére még 
vannak bíztató lehetőségeink. Az egyik ilyen 
lehetőség a keverő ti pasa tápvízelőmelegítő bérén- 

\ dezések használata, ami a vasúti vontatás üzemi 
költségeit jelentős mértékben csökkentheti. Annak 
ellenére, hogy beruházást kíván, a kiszolgálás, 
karbantartás szempontjából pedig többletmunkát 
jeleni, gazdaságilag hatékony, mert tekintélyes 
tüzelőanyag-, sőt tápvízmegtakarítást eredményez.
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Beszámoló a Közlekedéstudományi Egyesület dél-dunántúli útügyi 
tanulmányútjáról
G Á S P Á R  L Á S Z L Ó

A Közlekedéstudományi __Egye­
sület Útkorszerűsítési és Útfenn­
tartási Szakosztálya a Dél-Dunán- 
túl nagyobb útkorszerűsítési és 
útépítési munkáinak tanulmá­
nyozása céljából 1962. május 14— 
15-én az útügyi szakemberek 
részére tanulmányutat szervezett. 
Л tanulmányút első napjának út­
iránya Budapest—Székesfehér­
vár Balatonlelle — Dombóvár — 
Pécs volt. A második nap a 
résztvevők a Pécs—Mohács— 
Szakszár d— Cece— Dunaföldvár— 
Budapest útvonalat tanulmá­
nyozták.

A Szakosztály vezetőségének 
felkérésére valamennyi munka­
helyen a kivitelező vállalatok és a 
tefvező, illetve a beruházó szervek 
illetékes szakemberei részletesen 
ismertették a legtanulságosabb 
tapasztalatokat.*

A 70 főnyi résztvevő a Tech­
nika Háza elől két autóbuszon 
először a 7. sz. Budapest—Nagy­
kanizsa—var ásd i föközleked ési
úton folyó útépítési munkákhoz 
utazott. A nyári nagy balatoni 
közúti forgalom zavartalanabb 
lebonyolításának elősegítése ér­
dekében ugyanis május végéiga 
kápolnásnyéki, a székesfehérvári 
és a halatonföldvári átépítési mun­
kákat be kellett fejezni ; így 
mindhárom építkezés több mun­
kafázisa jól tanulmányozható 
volt.

A kápolnásnyéki útszakasz 
1960 tavaszán nagyon megrongá­
lódott és hullámos volt. Egyesek 
szerint a helyreállítást csak a 
régi pályaszerkezet és a felső 
0,5 m-es talajréteg eltávolításá­
val lehetett volna elvégezni. Az 
Útügyi Kutató Intézet — részle­
tes feltárás és behajlásmérés 
eredményei alapján — megálla-

* Az ism e rte té se k e t t a r to t t á k  : 
B erkes Sándor, F onyó  T ibor, F űrész  
Sándor, K erekes Im re , P o u r E rnő , 
Sebess K áro ly  és Vincze Józse f (A sz­
fa ltú té p ítő  V.) ; K a ro lin i M árton  
(K a p o sv á ri K ö z ú ti  Ü zem i V.) ; N a g y  
T ibor  (Som ogym egyei Ú té p ítő  V.) ; 
B alázs Ferenc, B ereczky Zsigm ond  
és N a g y  Sándor  (Pécsi K ö z ú ti  Ig a z ­
g a tó ság ) ; Szeglet Ferenc  (Pécsi K ö z ­
ú t i  Ü zem i V.) ; A d o n y i K áro ly  
(Ú t-V a sú tte rv e ző  V.) ; Gáspár László  
(Ú tü g y i K u ta tó  In té z e t) .

pította, hogy a 23—24 cm vastag 
pályaszerkezet alatti csillámos 
iszapos homoklisztet az elhanya­
golt padkán át beszivárgó víz 
nedvesíti el. Az időszakos teher - 
bíróképesség-csökkenés tehát a 
víztelenítési viszonyok megjaví­
tásával, továbbá a pályaszer­
kezet kiszélesítésével és helyen­
kénti megvastagításával, teljesen 
megszüntethető. Az 1. ábrán kö­
zölt adatok igazolják, hogy ezzel 
az eljárással a helyreállítás ered­
ményesen és gazdaságosan si­
került. A zúzottkő-vastagítás 
nagy része az útpálya hullámos­
ságának megszüntetése miatt v ált 
szükségessé. Az Aszfalt útépítő
Vállalat által a helyszíni szemle 
idejében épített durva aszfalt- 
beton összetétele az alábbi volt :

UB-50 jelű útibitumen
(ép.: 47—51 C °)..........  6,7%

Baracskai hom ok.........  8,4%
Cinkotai homok. . . ........ 12,8%
NZ 0 /5 ........................... 25,4%
Nz 5/12 ..................   20,7%
NZ 12/22....................... 16,8%
Mészkőliszt ...................... 9,2%

A Székesfehérvár előtti külső 
szakaszon magassági és vízszin­
tes korrekciókkal javították a 
vonalvezetést. Az átkelési sza­
kasz 12 m széles öntött aszfalt 
(lásd a címképet) és zuzalékdús 
finom aszfaltbeton burkolattal 
épült. Az utóbbi összetétele :
UB-50 jelű útibitumen

(ép.: 48—49 C °)........ 7,0%
Baracskai hom ok.........  8,0%
Cinkotai homok.............  16,0%
NZ 0 /5 ......................   28,0%
NZ 5 /12 ......................... 28,0%
Mészkőliszt .........   13,0%

A közlekedési szakemberek vé­
leménye szerint — a forgalom 
biztonsága érdekében — a 12 in 
széles burkolatot középen cél­
szerű lett volna világos sávval 
elválasztani.

Útközben megtekintettük a za- 
márdi átkelés és a két vasúti ke- 
rezteződés elkerülése céljából 
1960—61-ben épített új útsza­
kaszt. is. A kétoldali fehér-beton

vezetősávot, a finom aszfaltbeton 
burkolatot és az egyik nagy be­
vágási rézsű tájfásítását a 2. 
ábra szemlélteti. Ennek folyta­
tásaként 1961—62-ben épült a 
balatonföldvári szakasz. A víz­
szintes és magassági korrekciók, 
valamint az útpálya kiszélesítési' 
jelentősen megnövelte az út telje­
sítőképességét. Az átkelési sza­
kasz csomópontjának korszerű ki­
képzése során — amint az a
3. ábrán is látható — elválasztó 
sáv beépítése vált szükségessé. 
Az Aszfaltútépítő Vállalat zu­
zalékdús finom aszfaltbeton és 
érdesítő réteggel ellátott öntött 
aszfalt burkolatot épített.

Kaposvár pormentes úttal való 
bekötése céljából 1959-ben a Ka­
posvár Közúti Üzemi Vállalat 
megépítette a 67. sz. Balaton­
lelle—kaposvári főközlekedési köz­
utat. Az út Balatonlelle és Mernye 
közötti szakasza követi a régi 
makadámutat ; az építés kor­
szerűsítés jellegű volt, de a vonal 
vezetés javítása céljából több 
vízszintes és magassági korrek­
ció vált szükségessé. Mernye és 
Kaposfüred között nem volt ki­
épített út, ezért ezen a 12 km 
hosszú szakaszon korszerű vo­
nalvezetéssel új utat kellett épí­
teni. Végül a Kaposfüred—ka­
posvári szakasz megint a meglevő 
makadámút korszerűsítéseként 
épült.

Az 52 km hosszú főközlekedési 
közutat a vállalat mintegy 20 
hónap alatt építette ki. Jó szer­
vezést igényelt az építési anya­
gok szállítása. Az útvonal kö­
zépső szakaszán ugyanis csak 
egyetlen nagyobb vasúti leadó­
állomás — Felsőmocsolád — állt 
rendelkezésre. A régi keskeny 
makadámpályák alapként való 
kiszélesítésére 27 ezer t kohó­
salakkövet használtak fel. Az 
eléggé heterogén összetételű ko­
hósalakkő szakszerű beépítése 
nagy gondot okozott.

A középső, futóhomoktalajú 
szakaszon az útpályaszerkezet 
alapját gyékényesi homokos ka­
vics és hetvehelyi iszapos mészkő- 
törmelék felhasználásával készí­
tették. Mindkét anyag felhasz-



I. ábra. A 7. sas. fkl. út kapolnásnyékl szakaszán végzett bnrkolatvastagitások és a bebajlásm
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2. ábra. A Î. sz. fki. út Zamárdi mellett épített 
peka-burkolattal és a rézsű tájfásításával

nálásával kedvező tapasztalato­
kat szereztek.

A külső szakaszok szegélyezés 
nélkül, itatott aszfaltmakadám 
burkolattal és kétrétegű bitu­
menes felületi bevonással ké­
szültek. Az itatott aszfaltmaka- 
dám lezárására 24 kg/m2 NZ 
12/22 és 16 kg/m2 NZ 5/12 im­
pregnált zúzalékot használtak. 
Az impregnálást Madro keverő­
gépben végezték. A kétrétegű fe­
lületi bevonás bejárásakor bitu­

új szakasza fehérbeton vezetősávval, mikrnto-

men-túladagolás volt tapazasztal- 
ható.

Az átkelési szakaszok kötő- 
zúzalékos aszfalt makadámburko- 
lattal és szegélyezéssel készültek. 
A vadépusztai átkelés építésekor 
a házbéjárók előtt meghagyták 
a régi kis fahidakat. Most utólag 
tapasztalható, hogy ez a meg­
oldás nem helyes ; meg kellett 
volna építeni a beton áteresztőket.

További tapasztalat, hogy a 
lankás vidékeken vezető utak

3. ábra. Korszerű elválasztó-sávos csomópontkiképzés a I. sz. fkl. út balatonföldvári átépí­
tett szakaszán

építése során gondosan meg kell 
oldani a víztelenítési. Az út egyes 
szakaszain több áteresztő hiány­
zik. A csatlakozó földutakról nagy 
a sárfelhordás.

A szép lankás somogyi tájon 
vezető út égjük látványos sza­
kasza az Aszaló és Kaposfüred 
közötti Deseda-völgy keresztezése. 
Ezt szemlélteti a 4. ábra.

Az 52 km hosszú út építése 
47 millió forintba került. A búr 
kólát átlagos építési költsége 
134,— Ft/m2 volt.

Kaposvárott, az Arany János 
utcában megnéztük a két éve 
éji ült m eszes b it и m e n sz и szpe nziós 
kísérleti szakaszokat. Az újfajta 
burkolat az utca kis forgalma 
alatt eddig kielégítően visel­
kedik.

A 65. sz. Dombóvár—Nagyka­
nizsa főközlekedési közút Dombó­
vár és Kaposvár közötti 22,5 km 
hosszú szakaszát a Kaposvári 
Közúti Üzemi Vállalat 1960/61- 
ben korszerűsítette.

A korszerűsítés során — a 
vonalvezetés megjavítása céljából 
— az útszakasz 25%-át új nyo­
mon kellett vezetni. Különösen 
jó megoldással sikerült Taszár 
községet elkerülni, és az ipar­
vágánnyal való kereztezést meg­
oldani.

Az aszfaltburkolat 6,5 m szé­
lességben, végig szegélyezéssel ké­
szült. Kapospula és ' Kaposvár 
között — a 67. sz. főközlekedési 
közúthoz hasonlóan — a külső 
szakaszokon hígított bitumennel 
itatott, a községek belterületén 
pedig kötőzuzalékos aszfaltma­
kadám-burkolat épült. Az itt 
szerzett tapasztalatok szerint az 
itatás akkor készült szaksze­
rűen a bitumen akkor van 
„jó” helyen —, ha a burkolat 
az első évben nem izzad ; a má­
sodik évben már izzadhat.

Dombóvár és Kapospula kö­
zött a Vállalat kevert aszfalt- 
makadámburkolatot épített. A ke­
vert aszfaltmakadámot 5 kg/m2 
impregnált homokkal zárták le. 
Ezzel az eljárással—, amint az az 
•5. ábrán is jól látható — nagyobi) 
forgalmi igényeknek megfelelő út­
pályát lehetett kialakítani.

Az ország aszfaltkeverő-kapa­
citásának növekedésével egyre 
jobban teret hódít a kevert 
aszfaltmakadám-burkolatok épí­
tése, mert ezen a téren az első 
tapasztalatok nagjmn kedvezőek.
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4. ábra. Íz új 6Î. sz. KalatonlHIr—kaposvári fki."útnak a Dearda völgyet keresztező szakasza

rmt a régi pályaszerkezet 60—

A 61. sz. Duna földvár—Dombó­
vár— sásdi főközlekedési közút 
Dombóvár és Sásd közötti szaka­
szának portalanítását fenntartási 
hengerlés keretében végezték. Az 
5 cm laza vastagságú Z 20/40 
jelű fenntartási zúzottkőréteget 
24 kg/m2 NZ 12/22 és 12 kg/m2NZ 
5/12 impregnált zúzalékkal zár­
ták le. Az így kialakított pálya 
meglehetősen hullámos ; minő­
sége lényegesen gyengébb, mint 
az előzőekben ismertetett kor­
szerűsítéseké.

A 64. sz. Pécs—kaposvári fő­
közlekedési közéit Mánia és Sásd 
közötti szakaszán a rómaikori 
vonalvezetésű hosszú egyenesek a 
dombokat haránt metszik. A kor­
szerűsítés során — a nagy emel- 
kedőjű szakaszok kiküszöbölése 
érdekében — az út nagyrészét át 
kell majd tervezni. Poroszlónál 
1958-ban a meglevő kőpálya fel- 
szántásából nyert anyagot folyé­
kony bitumennel itatták. Ezzel 
az eljárással eléggé jó eredményt 
lehetett elérni, mert a felszántott 
zúzottkő és zúzalék tiszta volt.

A Mánfa és Pécs közötti sza­
kaszt — a Pécs—komlói forgalom 
lebonyolítása céljából — 1954- 
ben korszerűsítették. A vonal- 
vezetés megjavítása érdekében 
számos korrekció építése vált 
szükségessé. A meredek hegyoldal 
élesebb kanyarjainak korszerű­
sítése során nagy gondot oko­
zott a völgyfelőli rézsűk állé­
konyságának biztosítása. Az Ár­
pád-tetőnél — a víztelenítési vi­
szonyok megoldatlansága követ­
keztében, — a 6,5 km szelvény­
ben levő korrekció töltésrézsűje 
kétszer is súlyosan megrongáló­
dott. Végül is az ívet a hegy felé 
kissé vissza kellett tolni.

A 6. sz. Budapest—Pécs— 
barcsi főközlekedési közéit 4 km 
hosszú szakasza Pécsen át vezet. 
A többi pécsi utak fésűs rend­
szerben csatlakoznak rá, ezért 
ott a 6. sz. fkl. utat a helyi for­
galom is rendszeresen igénybe 
veszi. Az 1961. áprilisi forgalom- 
számlálás szerint az átkelési sza­
kaszon a napi forgalom 9500 
egységjármű, illetve 25 000 
brutto-tonna volt. Ezt a nagy 
forgalmat a helyenként alig 7,0 m 
széles pálya nem volt képes za­
vartalanul lebonyolítani. Az á t­
kelési szakasz átépítési terveit az 
UVATERV készíti el. A közúti 
villamosvasút megszüntetése sok

helyen lehetővé teszi az útpálya 
kiszélesítését. Az útépítést meg­
előzően a burkolat alatt levő 
közműveket kellett áthelyezni és 
korszerűsíteni. Ezután következ­
tek a pálya magassági korrek­
ciói. A Zsolnay-utca meredek 
szakaszának 7—8%-os esését pl. 
5%-ra csökkentették.

Május közepén a Zsolnay utca 
átépítési munkáit láttuk. Az utca 
mélyebben fekvő szakaszán — 
a Balokánynál -— a feltárás sze-

70 cm vastag vojt, a behajlás- 
mérés szerint azonban a teher­
bíróképesség nem volt kielégítő. 
A hiba okát először víztelenítési 
hiányosságokban keresték. A 
részletesebb vizsgálat során azon­
ban kiderült,, hogy a régi pálya­
szerkezet ágyazata és alapja a 
palaszerű ,,pécsi grill’’-bői ké­
szült, és ennek az anyagnak a 
rendkívül nagy saját összenyo­
módása okozta a pálya elégtelen
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6. ábra. Az Aszfaltútépítő Vállalat pécsi keverőtelepén felállított 3SM—20 típusú, NDK 
gyártmányú félautomata aszfaltkeverőberendezése

teherbíróképességét. Az átépítés 
során természetesen a széteső 
palaréteget kicserélték.

Ez az eset is jól szemlélteti, 
hogy nem mindig elég a meglevő 
pályaszerkezet vastagságának is­
merete, hanem tájékozódnunk kell 
a teherbíróképességről is.

A Zsolnay utca régi burkolata 
keramit volt, alatta 4—5 cm 
homok, valamint változó vas­
tagságú és minőségű cement- 
makadámréteg feküdt. A régi 
burkolat az átépítés során álta­
lában nem volt megtartható, mert 
a szükséges vastagítással a pálya­
szint a gyalogjáró szintje fölé 
emelkedett volna.

Nagy gondot fordítottak a 
nagytömegű felszíni víz elveze­
tésére. Az útépítést az Aszfalt­
útépítő Vállalat végzi. Az új 
pályaszerkezet felépítése a követ­
kező :

3 cm öntött aszfalt,
I 4 cm kötőréteg,
[ 30 em betonalap (két réteg­

ben),
20 cm talajjavítás (a bontott 

anyagból).
Az Aszfaltútépítő Vállalat pécsi 

keverőtelepén megtekintettük az 
NDK líj félautomata keverőberen­
dezésének egyik első példányát.

A régebbi Amman, Marabu— 
Reiser és Wibau aszfaltkeverő be­
rendezések részben már kiöreged­
tek és nem tudták kielégíteni az

egyre növekvő igényeket. Az 
1954-ben az UVATERV által 
tervezett és Cegléden gyártott 
3 db hazai nagyobb keverő­
berendezés Tállyán, Zalahalápon 
és a budapesti Aszfaltgyárban 
került állandó keverőtelepként 
felállításra. Az új C-25—30 tí­
pusú hazai keverőberendezés csak
1962. májusára készült el (és a 
Budapesti Ipari Vásáron volt 
látható). A közben felmerült 
igények kielégítésére két darabot 
behoztunk az NDK új SSM-20 
típusú keverőberendezéséből.

A NDK-ban előállításra kerülő 
110 C° hőmérsékletű kátrányos 
keverékekből ezzel a berendezés­
sel óránként 25 tonnát lehet meg­
keverni. A hazai 170—180 C°-os 
beépítési hőmérsékletű útibitu­
menes aszfaltkeverékek készíté­
sekor a teljesítmény 10 tonnára 
csökkent.

A négyrekeszes adagoló bunker 
40 perces anyagkészlet tárolására 
alkalmas. Alatta négy szállító- 
szalag változtatható sebességé­
nek a beállításával biztosítható a 
keverék ásványi anyagának ösz- 
szeállítása. A szállítószalagok 
egyúttal mérlegek is ; a regiszt­
ráló szerkezeten leolvasható, hogy 
az egyes frakciókból óránként 
hány tonna kerül feldolgozásra.

A német keverőtelep egyik 
sajátossága, hogy nincs rosta- 
berendezése. Ez a megoldás csak

akkor célravezető, ha nagyrészt 
az egyes frakciók szemmegosz­
lása állandó, másrészt pedig az 
adagolás nagyon pontos. A bi­
tumen mérlegelése külön tér­
fogatmérő szerkezettel történik. 
Ez a megoldás jó.

A keverőteknőben két pár­
huzamos tengely egymással 
szemben percenként 70 fordulatot 
tesz meg. A régebbi 40—50 for­
dulattal szemben tehát lényeges 
fejlődés tapasztalható.

A meleg bitument levegővel 
keverve kompresszor fújja az 
ásványi anyagra. Ez még nem 
,,impact”-eljárás — mert itt a 
20 atmoszféra nyomással szem­
ben csak 6 atmoszféra kelet­
kezik, és az is 4 atmoszférára 
csökken —, de kétségtelenül jobb, 
mint az egyszerű beöntéses meg­
oldás.

A kész anyagot az elevátor 
gombnyomásra viszi fel a tároló 
bunker fölé, de Önműködően 
kapcsol ki.

Minden motor a keverő köz­
pontjából leállítható- A kezelő 
munkaasztala előtt levő lámpák 
segítségével a berendezés minden 
munkafolyamatát állandóan el­
lenőrizni lehet. A pécsi keverő­
telepet a 6. ábrán mutatjuk be.

A berendezés kezelése annyira 
egyszerű, hogy a magyar sze­
mélyzet a telepet a német szak­
emberek megérkezése előtt 
üzembe helyezte. Az első hó­
napban számottevő üzemzavar 
nem volt.

Itt említhető meg, hogy az 
SSM-20 NDK-keverőberendezés 
költsége kb. 3 millió Ft, szem­
ben a Wibau-gép 400 000,— fo­
rintos ÉKSz szerinti beszerzési 
költségével. A 3 millió Ft leírási 
hányada a termelési költségek­
ben ily módon jelentős torzulást 
okoz. Ez veszélyezteti a renta­
bilitást és rendkívül kedvezőt­
lenül befolyásolja a nyereség- 
részesedést. A torzulás elkerülése 
érdekében ÉM-munkabizottság 
foglalkozik az egyes gépcsoportok 
arányos és egységes leírási kul­
csának kialakításával.

Az 59. sz. Pécs—mohácsi fő- 
közlekedési' közéit pécsi kivezető 
szakaszát most tervezik ; az új 
nyomon kevesebb lesz a vesztett 
magasság, mint a jelenlegin.

A külső szakaszt a 15 km 
szelvényig 1958-ban korszerű-
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7. ábra. Jól telepített hóvédő erdősáv az 59. sz Pécs—Mohács-i fki. út 26—31 km szakaszán

sítették. A régi pályaszerkezet 
alapja szélesebb volt, mint a 
felső makadámréteg, így a kor­
szerűsítés során nem kellett az 
alapot kiszélesíteni. A 4,6 km 
szelvénynél levő 7,5%-os emel­
kedő jű szakaszon a pályaszintet
3,0 m-rel süllyesztették. Az éle­
sebb ívekben kisebb mértékű 
ívkorrekciókat alkalmaztak. A
6,4 km szelvényig kötőzúzalék­
kal lezárt itatott aszfaltmakadám- 
burkolat épült. Az itatást elő­
ször 24 kg/m2 impregnált zúza­
lékkal, majd 30 kg/m2 zalaha- 
lápi hideg aszfaltkeverékkel zár­
ták le. Az eredmény általában 
kielégítő. Az út bal oldalán szép 
hóvédő erdősávot telepítettek.

A 6,4—10,0 km szakaszon 
szabványos itatott aszfaltmaka- 
dámburkolatot építettek ; a le­
zárással megkéstek.

A 10—15 km szelvények között 
kevert aszfaltmakadám-burkolat 
épült. Az egyik kísérleti szakaszt 
nagyharsányi mészkőzúzalékkal 
zárták le; az eddigi tapasztalatok 
kedvezőek.

A következő szakaszon na­
gyobb korrekciókat is kellett épí­
teni. A nagyesésű szakaszokon 
bevágások és töltések készítésével 
az esést 5,5—6,0%-ra csökken­
tették. Szederkény községben a 
vízelvezetés jó megoldása is gon­
dot okozott.

Az út 26,6—31,3 km szakaszán 
nagyon sokba került a hóelta­
karítás, mert ott az út a téli 
uralkodó szélirányra közel merő­
leges. 1954—55-ben az út északi 
oldalánál háromszintes hóvédő er­
dősávot telpítettek. Ez egyúttal a 
mezővédő sáv szerepét is. be­
tölti.

A 15 m széles erdősáv és az út 
között 10 m széles hólerakó sá­
vot hagytak. Az erdősávban kö­
zépen óriásnyár, tölgy, madár­
cseresznye és feketefenyő, to­
vábbá 25 m-enként barack ké­
pezi a magas szintet. Elől és 
hátul 1,0—1,0 m szélességben 
orgonát, bodzát, ámort és vad­
rózsát telepítettek.

A nyolcéves erdősáv egyik 
részlete a 7. ábrán látható. Az 
eddigi tapasztalatok nagyon ked­
vezőek, mert az utóbbi években 
teljesen megszűnt a hóakadály. 
Csak a csatlakozó dülőutaknál 
keletkezett lokálisan magas hó- 
gát. Az erdősávot most már ápolni

sem kell, csak tisztítani, a nyár­
fákat fel kell metszeni ; a hó- 
eltakarítási költség pedig gya­
korlatilag megszűnt.

Az akác-erdősávokkal már ke­
vésbé kedvezőek a tapasztalatok, 
mert az akác gyorsan fejlődik 
és a fényigényes aljnövényzet 
visszamarad. A galymentes akác- 
törzsek között számottevő hó- 
átfúvás áll elő. Újabban a bodza 
"bizonyult a legkevésbé fényigé­
nyes aljnövényzetnek, ezért az­

zal próbálják az akácsávokat elég­
gé zárttá tenni.

Kísérleteket végeztek a szov­
jet rendszerű 3—5—8 soros 
ámorfa-sávokkal is. Azt tapasz­
talták, hogy a 4—5 m-nél kes­
kenyebb sávok esetében nagy az 
átfúvás.

A szekszárdi új lakótelep Toldi- 
utcájának alaprétegét 1960 őszén 
a Pécsi Közúti Üzemi Vállalat 
bitumenes talajstabilizációból épí­
tette. Az Útügyi Kutató Intézet

8. ábra. A szekszárdi Toldi utca bitumennel stabilizált alapú aszfaltbeton burkolata
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előzetes kísérletei szerint 1 rész 
helyi iszapos homokliszt és 3 
rész palánki téglagyári salak ke­
veréke 6 súly % HB-2 jelű 
hígította bitumennel stabilizál­
ható. A keveréket 200 kg-os 
aszfalt-keverőgépben állították 
elő.

A 9,0 m széles pálya szerke­
zete :

3 cm finom aszfaltbeton,
12 cm bitumenes talajstáb ili-

záció,
7 cm finom homok-ágyazat.

A másféléves pálya a 8. ábrán 
látható. A kisforgalmú lakóuta- 
kon tehát a helyi anyagok fel- 
használásával készülő stabilizált 
burkolatalapok jól megfelelnek.

A 62. sz. Szekszárdi—székes­
fehérvári fkl. közút korszerűsítése 
során, Szedres község átkelési 
szakaszán 1961-ben 7 m széles 
kétrétegű kevert aszfaltmakadám 
burkolatot készítettek. 1962-ben 
is folytatták a kevert aszfalt­
makadám építését. Megtekintet­
tük a nagy dorogi 5—6 t/ó telje­
sítményű, 300 kg-os keverőgép­
pel és Marabu szárítóval fel­
szerelt keverőtelepet. A burkolat 
90 kg/m2 Z 20/40-es alsó réteg­
ből, 25 kg/m2 NZ 12/22-es kö­
zépső rétegből és 2 kg/m2 NZ 
5/12-es felső rétegből áll. A 15 
kg/m2 záróréteg NZ 0/5-ös fo­
lyami homok felhasználásával 
készül.

Az eddigi megfigyelések sze­
rint a kevert aszfáltmákadámbur- 
kolat a községi átkelési szakaszo­
kon kedvezőbben viselkedik, mint 
az itatott aszfaltmakadám, ezért 
célszerű az útépítő vállalatok 
részére nagyobb keverőkapaci­
tást biztosítani.

*
A tanulmányút résztevői mind­

két nap programját nagyon ta ­
nulságosnak minősítették. A 
Szakosztály következő tanul- 
mányútját 1963 tavaszán — az 
alföldi talajstabilizálási kísérletek 
és egyéb útkorszerűsítési tapasz­
talatok tanulmányozása céljából 

szándékozik megrendezni.

-

Könyvszemle
A közúti közlekedés rendje 

(összeállította: Dr. Dömény István és dr. Márkos Jenő)
B p .  1963. M ű s z a k i  K ö n y v k i a d ó ,  180 o ld .

157 á b r a  ( á r a  k ö t v e :  16,50 F t)

E k iad v án y  a K ö z l e k e d é s -  é s  P o s t a ü g y i  M i n i s z t é ­
r i u m  A u t ó k ö z l e k e d é s i  T a n i n t é z e t e  h i v a t a l o s  t a n k ö n y v e , 
am ely n ek  az a célja , hogy a  g ép já rm ű v eze tő k e t é rd ek ­
lő ú j K R E S Z -szabályokat n ecsak  összefoglalja , de  k e l­
lőképpen  m eg is m agyarázza.

A  könyv h á ro m  részbő l á ll. Az 1. r é s z  a k ö z ú t r a  
é s  t a r t o z é k a i r a ,  a  je lz ő tá b lá k ra  és ú tb u rk o la ti  je lek re  
vonatkozó  szab ály o k at ism erte ti.

A  II. r é s z  tá rg y a lja  a k ö z ú t o n  v a l ó  k ö z l e k e d é s  sza­
b á ly a it: a  já rm ű v eze tő  m a g a ta r tá sá ra , a  sebességre, k i­
té résre , e lőzésre  és k ik erü lés re , a be- és k ik an y a ro d ás­
ra , az  á th a lad á s i elsőbbségre, a  h a tóság i közegek fo r­
g a lo m irán y ító  jelzéseire, a  já rm ű v e k  m eg á llap ítá sá ra , 
v á rak o zására , k iv ilá g ítá sá ra  stb., stb. vonatkozó  elő­
íráso k at.

A  111. r é s z  fo g la lja  össze a  g é p j á r m ű v e z e t ő  f e l e ­
l ő s s é g é r e ,  a  g é p j á r m ű  f e l s z e r e l é s é r e , a  v e z e t ő i  i g a z o l ­
v á n y r a  vonatkozó és egyéb tu d n iv a ló k at.

A  k iad v án y  a szorosan  v e tt  o k ta tá s i (vizsga) a n y a ­
gon fe lü l — e lté rő  szedéssel — bőségesen ta r ta lm a z  
m ag y arázó  szövegeket és á b rák a t.

Műszaki Információ — Anyagmozgatás
A z  O r s z á g o s  M ű s z a k i  K ö n y v t á r  és  D o k u m e n t á c i ó s  

K ö z p o n t  k i a d v á n y a

A z a n y a g m o z g a t á s  szak k érd ése in ek  h azán k b an  
n incs önálló  fo lyó ira ta . Ezen a  h iányosságon  k ív á n t se­
g íten i az O rszágos M űszaki K ö n y v tá r  és D o k u m en tá ­
ciós K özpont, a m ik o r a  „M űszaki In fo rm ác ió ” so roza­
táb a n  „A nyagm ozgatás” c ím en ú j k iad v á n y t in d íto tt 
ú tjá ra . (M egjelen ik  h av o n ta , á ra  50,— Ft.)

Az ú j k iad v án y  igen hasznos és hézagpótló . Egy- 
egy lap szám  a  n e m z e t k ö z i  s z a k i r o d a l o m b ó l  jó l össze­
v á lo g a to tt szak cik k ek  tö m ö ríte tt (kb. 50% -kal csök­
k en te tt)  m ag y a r fo rd ítá sa it  ta r ta lm azza , am i az e re ­
d e ti c ik k ek  o lv asásá t jó rész t né lk ü lö zh ető v é  teszi. Egy- 
egy lap szám  védő k a r to n b o rító b a  fog lalt, egy en k én t k i­

em elhető  8—9 önálló , á b rá k a t  is ta rta lm az ó  c ikket kö­
zöl, az a láb b i t é m a k ö r ö k  sz e rin t c soportosítva :

I. A n y a g m o z g a t ó  g é p e k  s z e r k e z e t i  é s  f e j l e s z t é s i
k é r d é s e i :

1. á tfogó je llegű  kérdések ,
2. fo lyam atos m űködésű  szállítógépek,
3. szakaszos m űködésű  szállítógépek  és eszközök.
4. em előgépek,
5. rakodógépek,
6. egyéb anyagm ozgató  gépek.

II. A  k o r s z e r ű  a n y a g m o z g a t á s  m ű s z a k i  é s  s z e r v e z é s i
k é r d é s e i :

1. tö b b  gazdasági ág azato t é rin tő  kérdések,
2. n e h éz ip a r és vegyipar,
3. k ohó- és gép ipar,
4. kön n y ű ip ar,
5. é le lm iszeripar,
6. kereskedelem ,
7. k ö z l e k e d é s  é s  s z á l l í t m á n y o z á s .
8. ép ítő ip ar,
9. m ezőgazdaság,

10. egyéb fe lh aszn álási te rü le t.
1962-ben a  k iad v á n y n ak  k é t szám a je le n t meg, 

am ely ek n ek  ta r ta lm a  szám os közlekedési szak em b ert is 
érdekel. A  n em rég  m eg je len t 2. s z á m  t a r t a l m a :  S zá llí­
tószalag  ö m lesz te tt anyagok  sz á llítá sá ra  — Az em elő­
v illá s  ta rg o n c a  a lk a lm a zá sa  az  üzem ekben  — Az ön ­
já ró  d a ru k  h a sz n á la tá n ak  gazdaságossága — D aruk  
acé lsze rk eze tén ek  célszerű  és gazdaságos k ia la k ítá sa  — 
T artóoszlopos ta rg o n cák  a  term elésben . — Az anyag- 
m ozgatás é sszerűsítése  rak o d ó lap o k  és ta r tá ly o k  h asz ­
n á la táv a l — D a rab á ru -rak o m á n y o k  rak o d ó lap  n é lk ü li 
m o zg a tásá ra  szolgáló m egfogószerkezet — A n em  kö ­
tö ttp á ly á s  szá llító  eszközökkel vég ze tt sz á llítá sn á l a l­
k a lm a zo tt rac io n alizá lás  eredm ényei — A csom agolat- 
lan  lisz t tá ro lá sa  és szá llítása .

A  k iad v án y  szakszerkesz tő je  d r .  F e l f ö l d i  L á s z l ó , 
szerkesz ti dr .  Р а к и  S á n d o r .
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A Monte Carlo-módszerek és közlekedési felhasználásuk
J Á N D Y  G É Z A

A fizikai folyamatokhoz hasonlóan a gazdasági 
folyamatok vizsgálatánál is gyakran előfordul, 
hogy a körülményeknek és feltételeknek — rendel­
kezésünkre álló — bizonyos К  komplexuma nem 
tartalmazza mindazokat a körülményeket, ame­
lyek a jelenség lefolyására hatást gyakorolnak. 
Ennek a magyarázata, hogy valamely kísérletnél, 
tudományos vizsgálatnál — ismereteink adott 
állása mellett — a jelenség kimenetelét befolyásoló 
összes okokat, körülményeket nem tudjuk számba- 
venni, de az esetleg nem is lenne célszerű, sőt 
nem is szükséges. Ugyanakkor azonban természete­
sen állandóan törekszünk a jelenségek és körül­
ményeik minél teljesebb feltárására, számításba- 
vételére.

A közlekedési folyamatok vizsgálata során 
ugyancsak gyakran találkozunk ilyen —1- véletlen­
től is függő — jelenségekkel. Ezek a jelenségek az 
un. sztochasztikus szkémákban írhatók le.

Bár a szocializmus tervszerű gazdasági életében 
a véletlen szerepe jóval kisebb, mint a ,,tőkés 
piacon”, jelenléte azonban tagadhatatlan. 
Nyilvánvaló pl., hogy egy autóbuszállomáson 
egy adott időpontban várakozó utasok száma 
véletlen esemény, amint — sajnos — sokszor igen 
nagy szórású véletlen esemény az autóbuszok 
követési ideje is. Az említett mennyiségek a való­
ságban különböző P (X )  valószínűséggel jelent­
kezhetnek, ahol X  a „sztochasztikus változó”, 
amelynek ismeretlen, vagy nem pontos tényezők 
hatásától függően különböző, véletlen szabályozta 
értékei lehetnek, vagyis X  egy véletlen tömeg- 
jelenséget reprezentál.

A véletlen tömegjelenségek vizsgálatára a mate­
matikai statisztika reprezentatív módszere eredmé­
nyesen használható.

A „Monte Carlo-módszerek” elnevezéssel éppen 
azok az eljárások terjedtek el, amelyek valamely 
matematikai, fizikai, vagy gazdasági probléma 
közelítő megoldásának előállítása közben a repre­
zentatív statisztikai megfigyelés módszereit hasz­
nálják.

A fizikusok már régóta éltek azzal a lehetőség­
gel, hogy a kívánt információkat olyan íűnkcionál- 
egyenletekből olvasták ki, amelyekre egy való­
színűségszámítási modell vezetett és amelyet a 
klasszikus analízis eszközeivel oldottak meg. 
Később észrevették, hogy elvégezhető ennek for­
dítottja is, vagyis számos, a klasszikus analízis 
alapján nem tárgyalható probléma közelítő meg­
oldásainak numerikus kiszámításához sokszor se­
gítségül vehető a probléma valószínűségszámítási 
modelljének kísérleti vizsgálata, ahol a modell 
véletlenszerű elemeit számtáblázat, vagy vala­
milyen sztochasztikus gép szolgáltatja.

A Monte Carlo-módszerek elsősorban ott alkal­
mazhatók, ahol nagyobb pontosság nem szükséges, 
másodsorban — különösen számítóautomatákkal 
együttesen — olyan problémák tárgyalásánál,

amikor bizonyos számú időszakot egyidejűleg kell 
vizsgálni. Ennek a problémának típusa a ,,termelési 
menetrend”.

A Monte Carlo-módszerek ez utóbbi két tulajdon­
sága nagyon jól megfelel az operációkutatás köve­
telményeinek .

Vegyünk pl. egy újtípusú közlekedési eszközt, 
amelynek két megbibásodható alkatrésze van. 
Külön-külön ismerjük mind a két alkatrész 
„élettartam görbéjét”, vagyis az idő függvényében 
rendelkezésünkre áll az egyes alkatrészek meghibá­
sodásának valószínűsége. Tudni akarjuk azonban, 
hogy milyen a két alkatrészt tartalmazó gyárt­
mány élettartamgörbéje. Ha feltételezzük, hogy 
az egyik alkatrész élettartam függvénye f(t), 
a másiké g(t), úgy a gyártmányé e két kifejezés 
függvénye : h [/(/), g{t)}, vagy egyszerűen h(t).

Ha j(t) és g(t) normális elosztású valószínűségi 
változók eloszlásfüggvényei, akkor a h(t) eloszlás- 
függvény a matematikai analízis segítségével 
levezethető. Ellenkező esetben azonban h(t) nem, 
vagy legalábbis gyakorlatilag nem vezethető le. 
Ilyenkor pl. alkalmazhatjuk a Monte Carlo-mód- 
szert, melynek segítségével a két vagy több 
eloszlásfüggvényből összetett kifejezés értéke meg­
közelítőleg meghatározható.

A Monte Carlo-módszer tehát lényegében egy 
kísérlet szimulálása, mesterséges utánzása azzal a 
céllal, hogy tárgyak vagy események csoportjának 
valószínűségi tulajdonságait meghatározza, a tá r­
gyak vagy események összetevőire vonatkoztatott 
reprezentatív mintavétel útján.

Egy tényleges rendszer, vagy folyamat modellje 
ez esetben nem fizikai, hanem „papír” modell, 
ahol a jellemző „eseményeket” véletlen számokkal 
papiroson ábrázoljuk és a kísérletet papiroson 
folytatjuk le.

Az operációkutatás irodalmában a Monte Carlo- 
módszer ismertetésekor rendszerint két klasszikus­
nak mondható példára hivatkoznak, az egyik a 
részeg ember „véletlenszerű sétája”, a második 
az újságárus problémája. Az eslő esetben azt kell 
megállapítani, hogy a részeg, aki egy lámpaoszlop­
tól határozott cél nélkül elindul és véletlenszerűen 
botorkál, ,,n” számú szabálytalan cikcakk lépés 
után milyen messze lesz a lámpaoszloptól, ponto­
sabban, mi a részeg legvalószínűbb távolsága az 
oszloptól ,,n” lépés után. A másik esetben az a 
kérdés, hogy hány újságot kell annak az újságárus­
nak naponta vásárolnia, aki átlagosan naponta Я 
számú újságot ad el és újságjait 6, forintért 
vásárolja és b2 forintért adja el.

Ilyen esetekben a statisztikai valószínűségeknek 
azonos körülmények között elvégzett tényleges 
kísérletek alapján történő meghatározása sokszor 
nem is lehetséges, se semmiképpen sem lenne gaz­
daságos és célszerű. Ehelyett, kiindulva abból, 
hogy a vizsgált események (a részeg lépései, vagy 
a vevők napi száma) teljesen véletlenszerűek, 
azok egy „véletlen számok táblázata” segítségé­
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vei szimulálhatok és így a tényleges helyzet meg­
közelíthető. Kellő számú ilyen szimuláló próbál­
kozásból azután megbecsülhetjük a részeg távolsá­
gát ,,n” cikcakk lépés után a kiinduló ponttól, 
illetve a másik esetben a raktárkészlet optimális 
értékét. 'A fő nehézség tehát a valóságot szimu­
láló, a véletlenszerűen fellépő eseménysorozatok 
előálllítása. Az újságárus-problémánál pl. a való­
színűség-eloszlások algebrájának ismeretében meg­
állapíthatjuk, hogy a fogyasztók a Poisson-elosz- 
lásnak megfelelően érkeznek. Ha ugyanis az új­
ságárus, aki újságjait b} =  2 forintért vásárolja 
és b2 — 3 forintért adja el, azt tapasztalja, hogy 
vevőinek száma átlagosan A =  10, akkor prob­
lémáját a következő valószínűségi feladatra vezet­
hetjük vissza: az n=10N  számú keresletet, ahol A7 
a szimulált kísérlet időtartamát, vagyis napjainak 
számát jelzi, találomra elosztjuk Л7 napra és 
keressük, mi annak a valószínűsége, hogy egy 
találomra kiválasztott napra к számú kereslet 
essék (к =  0, 1,. . ., n).

Annak valószínűsége, hogy egy kereslet a kivá­

lasztott napra esik és ennek valószínűsége,

hogy az n keresletet véletlenszerűen elosztva, a 
kiválasztott napra к, a többi napokra pedig n—к 
kereslet esik, a binomális eloszlás képlete szerint

P  №  = ( I) pk (1 ~ р }П~ к’ aho1 v  = jÿ •
Bennünket természetesen nem az egy napi 

újságeladások száma, hanem az újságárus hosszabb 
időszak alatt elérhető haszna érdekel, ezért fel­
tehetjük, hogy N  igen nagy szám. Erre az esetre 
P(k) közelítőleg egyenlő lesz azzal a határértékkel, 
amit akkor kapunk, ha N  és ezzel együtt n minden

határon túl növekszik, miközben— =  л állandó
N

marad. Ilyen feltételek mellett a binomális elosz­
lás &-adik tagja konvergál a Poisson-eloszlás £-adik 
tagjához, vagyis a

határértékhez. így problémánkat visszavezettük 
a Poisson-eloszlásra , amely egyébként is a Való­
színűségszámításban legnagyobb szerepet játszó 
valószínűség-eloszlások egyike és eléggé jellemző 
a fogyasztók viselkedésére. Felhasználható pl. 
olyan sztochasztikus változókra is, mint pl. az az 
időintervallum, amely egy autóbuszmegállóhoz 
érkező utasok érkezési időpontjai között eltelik.

Ezek után ezt az eloszlást kell szimulálnunk.
Bebizonyítható, hogy egyenletes eloszlású vélet­

len számjegyek fix hosszúságú sorozatában bár­
mely decimális számjegy előfordulásának relatív 
gyakoriságát jól megközelíthetjük a Poisson-elosz- 
lás megfelelő tagjával. Példánkban a valószínűségi 
változó várható értéke ). =  10. Ha a decimális 
számjegyekből (0, 1, . . ., 9) egymás után százszor 
végzünk visszatevéses mintavételt, akkor a kapott 
100 számjegy között az egyes decimális szám­
jegyek (pl. 7-esek) átlagosan tízszer fordulnak elő,

ugyanis annak valószínűsége, hogy egyszeri minta­
vétel esetén egy bizonyos decimális számjegyét

kapunk P(Ai) = — , ahol г — 0, 1, . . ., 9.
10

Egyszeri 100 számjegyből álló sorozatminta ese­
tén azonban pl. a 7-esek gyakorisága csak 0,1251 
valószínűséggel lesz 10 és 0,8749 valószínűséggel 
nem 10, hanem akörül ingadozik, a Poisson-féle 
eloszlás szerint.

Az egyforma valószínűségű j véletlen szám­

jegyek előállíthatok pl. egy olyan ,,■roulette’1 
segítségével, amely éppen 0, 1, 9 jegyeket
tartalmaz.

Minden megpörgetés után feljegyezzük, hogy hol 
áll a golyó és azt százszor megismételve össze­
számoljuk, hogy a decimális számjegyekből álló 
sorozatmintánkban a 7-es hányszor fordul elő. 
A sorozatmintát egy napnak feleltetjük meg és a 
hetesek gyakorisága (к — 0, 1, 2, .. . ) a fogyasztók 
számát jelenti azon a napon. Ezt százszor meg­
ismételve, 100 napra vonatkozóan megkapjuk a 
fogyasztók számát. Ezután meghatározzuk, hogy 
hány napon volt a fogyasztók száma к =  0, 
hányszor volt к =  1 stb. egészen к =  n-ig, ahol 
,,n” a hetesek gyakoriságának (a fogyasztók 
számának) azt a maximális értékét jelenti, amely 
a 100 sorozatmintában egyáltalán előfordul. így 
a fogyasztók 100 nap alatti eloszlását szimuláltuk.

A véletlenszerű viselkedés utánzása tehát még 
akkor sem nagyon egyszerű, ha a vizsgált esemény 
valószínűsége Poisson-eloszlású. Hiszen a külön­
böző várható értékekhez (A) az előbbiekhez ha­
sonló eljárással, de esetenként más és más soka­
ságból kell a véletlen számjegyeket előállítani. 
De a véletlenszerű viselkedés modellje csak ilyen 
egyszerű esetekben Poisson-eloszlású, általános­
ságban azonban bármilyen típuséi lehet. Ezért a 
Monte Carlo-módszerek, illetve általában a szto­
chasztikus modellek gyakorlati alkalmazásainak 
előfeltétele a valószínűségszámítás alapos ismerete.

A véletlen számokat vehetjük a véletlen szám­
jegytáblázatokból is. Az utóbbi években külföldön 
több ilyen táblázatot publikáltak, sőt egyeseket 
lyukkártyára is vittek, hogy könnyebben lehessen 
azokat a számításoknál felhasználni. Üjabban 
kidolgoztak olyan matematikai módszereket is, 
amelyek alkalmasak arra, hogy a véletlen (,,psze- 
udo” =  véletlen) számokat nagy sebességű elektro­
nikus számítógépekkel állítsák elő.

Az események szimulálása után hozzákezdünk 
a kísérlet elemzéséhez. Pl. az éíjságárus problémánál 
induljunk ki abból az esetből, amikor a napi kész­
let 10 újságból (a — 10) áll. A fogyasztók sorban 
rendezett számain (k — 0,1, . . ., 20) végighaladva 
meghatározzuk, hogy az egyes fogyasztószámok 
esetén mekkora az újságárus haszna és ezt szo­
rozva azon napok számával, amikor a vizsgált 
100 napos időszakban éppen ennyi volt a kereslet,

1 In n e n  a  m ódszer e lnevezése  is. Ü ja b b a n  a zo n b a n  a 
k ü lfö ld i iro d a lo m b an  in k áb b  a  „ s z i m u l á c i ó ”  e lnevezést 
h a sz n á ljá k .
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megkapjuk az illető eseményhez tartozó összes 
hasznot a vizsgált időszakban. Valamennyi ese­
ményhez az összes hasznot így kiszámítva és 
ezeket összegezve megkapjuk, hogy a fogyasztók 
szimulált eloszlása esetén 100 nap alatt mekkora 
az újságárus teljes, illetve — azt 100-al osztva -  
az átlagos haszna. Megismételjük ezt a — 9, a — 8, 
a — 7 esetén is, amíg a maximumot biztositó rak­
tárkészlet meg nem határozható.

A vizsgálat pontossága attól függ, hogy a vélet­
len számokból szimulált minta mennyire közelíti 
meg az átlagot. Ezért előzetesen mindig el kell 
dönteni, milyen nagyságú mintára van szükség 
ahhoz, hogy a vizsgált érték véletlenszerű ingado­
zása előre megadott valószínűséggel a feladat ter­
mészete szerint szükséges határokon belül marad­
jon. A Monte Carlo-módszerben előadódó ilyen 
ingadozások azonban egyébként sem jelentenek 
hátrányt, hiszen egy folyamat kimenetelére épp 
oly jellemző annak változékonysága, mint az átla­
ga. Ha a fenti példánál azt kívánnánk, hogy 
a =  8 és a =  9 között az optimális készlet ponto­
sabb meghatározása céljából a haszon becslésének 
hibája 0,001-nél kisebb legyen, akkor a kísérlet 
időtartamát N  — TI 000 000 napra kellene ki­
terjeszteni. Viszont 100 napos kísérlet esetén az 
átlagos napi haszon becslésének hibája ~  0,88, 
ami ebben az esetben 14%-nak felel meg. A kísér­
letek száma ugyanis a hiba négyzetével fordítva 
arányos.

A Monte Carlo-módszerek alkalmazási területe 
nem szűkíthető le csupán bizonyos elkülöníthető 
feladattípusokra ; gyakran felhasználják e mód­
szereket segédeszközként más operációkutatási 
modellben megfogalmazható problémák, mint pl. 
a sorbanállási, vagy a készletgazdálkodási prob­
lémák megoldásánál is.

Különösen előnyösek a Monte Carlo-módszerek 
akkor, ha a megkívánt pontosság nem túl nagy. 
Az elektronikus számítógépek fejlődésével azon­
ban e módszerek alkalmasak lesznek arra is, hogy 
gyakorlatilag minden indokolt pontossági igényt 
kielégítsenek.

Lássunk egy egyszerű készletgazdálkodási problé­
mát. Egy raktárban, amelyben egyetlen termék- 
féleséget (pl. nyersolajat) tárolnak, mekkora legyen 
a vizsgált időszak elején a készlet nagysága ? A 
termék véletlen jellegű keresletének egy liiszto- 
gramját az előző időszak, vagy időszakok statiszti­
kájából már ismerjük. Ezt a következő időszak 
tervelőírásai szerint célszerű lesz módosítani. 
Ugyancsak valószínűségi változó a termék leszállí­
tásának időtartama a termelési folyamat közbeni 
várakozások, üzemzavarok, a szállítás alatti vára­
kozások stb. miatt. A szállítás ideje azonban csak 
akkor befolyásolja az optimális kezdeti készletet, 
ha az nagyobb, mint az időszak egy intervallumá­
nak tartama. Legyen a raktárfeltöltési politikánk 
a következő : minden időintervallum végén meg­
rendeljük azt a mennyiséget, amelyet az illető 
időszak alatt a raktárból kiszállítottak. így min­
den .intervallum végén a kiindulási szintre hoznánk 
a készletet, ha a rendelés addig meg is érkeznék. 
Ilyen politika mellett ez csak akkor volna lehetsé­
ges, ha a.szállítás nem igényelne időt, ami pedig

több intervallum nagyságú is lehet. A leszállítási 
idő valószínűségi eloszlása időszakonként ugyan 
csak ismeretes. A leszállítás késedelme miatt 
egyes időszakokban a kereslet kisebb-nagyobb 
része kielégítetlen marad. Kérdés tehát, hogy mek­
kora az időszak kezdetén az optimális készlet ?

A feladatot úgy oldhatjuk meg, hogy felveszünk 
egy kiinduló készletet, illetve raktárkapacitást és 
a kereslet hisztogramjának és szórásának, vala­
mint a szállítási idő valószínűségi eloszlásának 
ismerete, helyesebben becslése alapján egymásután 
véletlen Számjegyek segítségével kísérleteket haj­
tunk végre, amikor az egyes időszakokhoz hozzá­
rendeljük a kereslet és a szállítási idő nagyságát. 
Ezek ismeretében meghatározhatjuk, hogy az 
egyes időszakokban mekkora kereslet maradt kielé­
gítetlenül. Majd ugyanezt a kísérletsorozatot más 
és más raktárkapacitás feltételezésével megismé­
teljük.

E kísérletsorozatok kiértékelése megadja a 
optimális raktárkapacitást, illetve az optimális 
alapkészletet.

Hasonlóéppen Monte Carlo-módszerrel határoz­
hatjuk meg pl. egy nagy áruelosztóhelyet, raktárt 
kiszolgáló tehergépkocsik optimális szántát is, ha azt' 
kívánjuk, hogy a szállításokat folyamatosan, mini­
mális költséggel bonyolítsák le. Itt valószínűségi 
változó a naponkénti szállítási kapacitás és a 
napi szállítási szükséglet is.

Mivel ezek a valószínűségi változók nagyszámú, 
egymástól független valószínűségi változók össze­
geinek foghatók fel, feltételezhetően normális el- 
oszlásúak. Ez a feltételezés ilyen esetben mindig 
jogos, ha a valószínűségi változó komponenseinek 
ingadozásai az összeg véletlen ingadozásaihoz ké­
pest kicsinyek.

Most felvesszük a tehergépkocsik számát és 
azzal lefolytatunk egy megfelelő nagyságú kísérlet­
sorozatot, majd más és más tehergépkocsiszám 
mellett megismételjük.

Ha feltételezzük, hogy egy hónapon belül a 
hét azonos napjain a kapacitás és a szükséglet 
általában azonos, akkor elég a kísérlet időtartamát 
egy hétben meghatározni, de az előbbi teljes vizs­
gálatot minden hónapra meg kell ismételni.

Viszonylag kis feladat esetén is tehát igen nagy­
számú ismétlést kell elvégezni, ami azonban még 
egy közepes számítógépen sem tart néhány óráná 
tovább.

Végül vizsgáljunk meg egy rendezőpályaudvari 
problémád. Meg kell határoznunk, hogy egy rende­
zőpályaudvaron a tolatási munkákhoz az egyes 
napszakokban hány kocsirendező, gép kísérő stb. 
szükséges. Ez természetesen attól függ, hogy abban 
a napszakban (pl. reggel 6 és 7 óra között) mekkora 
a beérkező és az indítandó vonatok száma és az 
egyes vonatokkal kapcsolatban hány kocsi (kocsi- 
csoport) kerül a rendezőpályau.dvaron kisorozásra, 
besorozásra, vagyis általában rendezésre. Mind az 
érkező és induló vonatok száma, mind vonaton­
ként a rendezésre kerülő kocsik száma valószínű­
ségi változó. Helyettesíthetnénk ezeket a változó­
kat átlagaikkal is, de nem tudnánk megmondani, 
hogy adott számú kocsirendező stb. mekkora 
valószínűséggel tudja a forgalmat pl. 6 és 7 óra
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között a rendezőpályaudvaron ellátni. Ennek a 
problémának teljes ismeretéhez azt is tudni kell, 
hogy hosszabb időszakon keresztül ebben az órában 
hányszor nincsen munkájuk ezeknek a dolgozók­
nak és hányszor vannak túlterhelve. Ezért meg 
kell határozni, hogy ebben az órában a rendezésre 
kerülő kocsik számának mi a valószínűségi elosz­
lása. Ennek pontos számítása igen bonyolult 
dolog lenne, még akkor is, ha előre pontos vonat­
forgalmi tervek állnának rendelkezésünkre, hosszú 
időre vonatkozóan. Célszerűbb lesz tehát megint 
a Monte Carlo-módszerhez folyamodni : az ismert 
valószínűségi eloszlásoknak megfelelően mind a 
vonatok számára, mind az egy vonatból rendezen­
dő kocsik mennyiségére vonatkozóan véletlen 
számokból előállítunk egy-egy számhalmazt és e 
két halmazból mindig egy-egy értéket kiemelve 
és azokat összeszorozva az összes rendezendő 
kocsik véletlen számát kapjuk. A dolgozók külön­
böző létszáma mellett megvizsgáljuk, hogy azok 
ezt a mennyiségű kocsirendezést még el tudják-e 
végezni, vagy már nem. Ezt az eljárást természe­
tesen sokszor meg kell ismételni. Ezután megvizs­
gálhatjuk, hogy az átlagértékek változására az 
előbb kapott eredmény mennyire érzékeny. Ehhez 
megfelelően meg kell változtatni a vonatok szá­
mára és az egy vonatból rendezendő kocsik meny- 
nyiségére' vonatkozó számhalmazokat és az egész 
eljárást meg kell ismételni. így elbírálhatjuk, 
hogy változott körülmények között az előbbi opti­
mális létszám megfelel-e, vagy sem.

Könnyen belátható, hogy Monte Carlo módsze­
rekkel igen sok változatot, a változatok egész 
sorozatát összehasonlíthatjuk hatékonyságuk 
szempontjából, gyorsan és olcsón lefolytatható 
modell-kísérletekre támaszkodva. Nyilvánvaló, ha

a tényleges folyamattal kísérleteznénk, nemcsak 
a kísérlet lenne nagyon költséges, de az üzem 
rendes menetét is akadályoznánk, feltartanánk 
azzal.

Többek között felhasználták e módszereket egyes 
légiforgalmi társaságok a menetrend és a javítási 
terv elkészítésénél, a repülőterek kapacitásának 
meghatározásánál ; a hajóstársaságok a kikötők 
rakodásainak megszervezésénél, a városi közleke­
désben az útkereszteződések automatikus jelző­
lámpáinak időzítésénél és szinkronizálásánál, vala­
mint számos egyéb közelekedési, raktározási és 
üzemi problémánál.

A Monte Carlo-módszerek alkalmazása azonban 
nagy elméleti felkészültséget, a műszaki-gazdasági 
folyamat alapos ismeretét és — nagyobb feladatok 
esetén — feltétlenül elektronikus számítógép hasz­
nálatát teszi szükségessé. Ezért eredményes munka 
egy gondosan szervezett operációkutatás csoport 
nélkül ezen a téren alig képzelhető el.

IRODALOM
R é n y i  A .  : Valószínűségszám ítás, Bp. 1954. Tankönyv - 

kiadó.
B e c k e n b a c h ,  E .  F . : M odern m atem atika  m érnököknek, 

Bp. 1960. M űszaki K önyvkiadó.
C h u r c h m a n n — A c k o f f — A r n o f f  : In troduc tion  to  O pe-, 

ra tions R esearch, New Y ork, 1957.
U tilisation  des calculateurs électroniques en recherche 

operationelle, Bull. Párizs.
O perational R esearch Techniques, B ritish  T ransport 

Commission, 1959.
Proceedings of the  second in ternational conference on 

O perational R esearch, A ix-En-Provence, 1961. 
K á d a s  К .  : S ta tisz tika  I I ., Bp. 1957. Felsőoktatási 

Jegyzetellá tó  V.
J á n d y  G . : O perációkutatással a  közlekedés erőforrásai­

nak  hatékonyabb  felhasználásáért, K özlekedéstudo­
m ányi Szemle, 1961. évi 10. sz.

Könyvszemle
Valent— Prohászka—Zsák: Diesel gépjárműm otorok

adagolóberendezései. 2. átdolg. és bőv. kiadás
B p .  1962. M ű s z a k i  K ö n y v k i a d ó ,  438 o ld .  494 á b r a  

( á r a  k ö t v e :  55 ,— Ft)

Ennek a  m agyar szakirodalom ban hézagpótló m ű­
nek első kiadása 1959-ben jelent meg és viszonylag rö­
vid idő a la tt elfogyott, jelezve a  dieselüzem ű gépjárm ű­
vek szám ának roham os növekedését hazánkban.

A m ásodik kiadás — figyelem be véve az olvasók 
megjegyzéseit, k ívánságait is — lényegesen bővült. így 
az új kiadásban a szerzők az első, elm életi jellegű rész 
anyagát k ibővítették az ú jabb külföldi és m agyar die­
selm otorok szerkezetének tárgyalásával, a  további ré­
szeket pedig az ú jabb bel- és külföldi adagolószivaty- 
tyúk, porlasztók leírásával. Egy ú jabb  szerkezeti rész 
is helyet kapott a m ásodik kiadásban: a legújabb idők­
ben a diesel gépjárm űm otorhoz kifejlesztett, kipufogó­
gázturbinával ha jto tt turbófeltöltő. A karban tartási 
rész pedig bőven foglalkozik a porlasztók felújításával, 
több, ú jítások alapján  k ialak íto tt vizsgáló és felújító 
szerkezettel.

Egyébként a  könyv felépítése hasonló az első k i­
adáséhoz; az első rész a  d i e s e l m o t o r o k  é s  a d a g o l ó  b e ­
r e n d e z é s e k  e l v i  m ű k ö d é s é t  tárgyalja ; ezt követően a 
m ásodik rész a különféle rendszerű és gyártm ányú 
a d a g o l ó s z i v a t t y ú k  szerkezetét, működési m ódját és sza­
bályozó berendezéseit ism erteti, a  harm adik  rész pe­
dig a különféle rendszerű és gyártm ányú p o r l a s z t ó k k a l  
é s  porlasztótartókkal foglalkozik. A negyedik rész tá r ­
gyalja a dieseladagolási rendszerek kiegészítő s e g é d -

b e r e n d e z é s e i t ,  az ötödik rész pedig a l e v e g ő  f e l t ö l t ő  
k o m p r e s s z o r o k a t .  A  hatodik részben közlik a szerzők a 
tüzelőanyagszállító és adagoló berendezések g y á r i  j e l ­
z é s e i t  é s  jellem ző adatait. Végül a hetedik, legterjedel­
mesebb rész foglalkozik a d i e s e l  a d a g o l ó b e r e n d e z é s e k  
v i z s g á l a t á v a l  é s  k a r b a n t a r t á s á v a l .

Remélhető, hogy e keresett könyv második kiadása 
fokozott m értékben hozzá fog járu ln i dieselmotoros 
járm űveink gazdaságos üzemeltetéséhez.

A közúti közlekedés szabályai (KRESZ)
B p .  1963. M ű s z a k i  K ö n y v k i a d ó ,  180 o ld .  85 s z í n e s  á b r a  

( á r a  k ö t v e :  11,50 Ft)

A  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s  s z a b á l y a i t  u to ljára  a közel tíz 
évvel ezelőtt m egjelent KRESZ, a belügym iniszter, 
valam int a közlekedés- és postaügyi m iniszter 1/1953. 
B. H. (XII. 4.) sz. rendelete szabályozza. Az azóta e l­
te lt évtizedben közúti közlekedésünk m ind m ennyi­
ségi, m ind minőségi tekin tetben igen sokat fejlődött, 
csökkent a  fogatolt járm űvek  aránya, új, korszerű mo­
toros járm űtípusok kerü ltek  forgalomba, növekedett a 
járm űvek sebessége. Mindezek, va lam in t a nemzetközi 
egységesítés követelm ényei — hazánk is csatlakozott 
az 1949. évi Genfi Közúti Közlekedési Egyezményhez 
— szükségessé te tték  az új KRESZ kidolgozását, amely 
1963. jan u ár hó 1-én lép életbe.

E kiadvány tartalm azza a belügym iniszter és a 
közlekedés- és postaügyi m iniszter 2/1962. (IX. 29.) 
BM—KPM. sz. együttes rendeletének — az új KRESZ- 
nek — t e l j e s  s z ö v e g é t ,  továbbá a közúti közlekedési 
szabálysértésekről szóló korm ányrendeletet és elnöki 
tanácsi rendeletet.

A kiadványt betűrendes t á r g y m u t a t ó  egészíti ki.

.



X II. É V F O L Y A M . 1962. 12. S Z Á M 567

A debreceni erdei vasút 80 éve
C S O B A I  L Á S Z L Ó

A keskeny nyomközű vasutak ma 
is jelentős személy- és áruforgal­
mat bonyolítanak le. Ezek a kis­
vasutak a szabványos nyomközű 
vasútnak — a múltban is és jelen­
leg is — nem versenytársai, 
hanem fontos hajszálerei.

Hazánkban nagy kiterjedésű 
mező- és erdőgazdasági területek 
voltak, amelyeknek megközelí­
tése az esős időszakokban, meg­
felelő utak hiányában lehetetlen 
volt. A falu és tanya világ el­
szigetelten élt, nem fejlődött. 
Az ország különböző részein 
1926—28 között megépített kes- 
kenynyomközű vonalak men­
tén viszont belterjesebb lett a 
gazdálkodás, a lakosság életszín­
vonala emelkedett.

A jelentősebb közforgalmú kes- 
kenynyomközű vasutakat külön­
böző érdekeltségek : erdőkincs­
tár, részvénytársaságok, nagy- 
birtokosok és városok létesítet­
ték. Érdekes, hogy nagy alföldi 
városaink (Debrecen, 1882 ; Sze­
ged, 1927 ; Kecskemét, 1928) is 
építettek kisvasutak Különösen 
ezeknél a városi kisvasútoknál 
domborodik ki legjellemzőbben a 
környezetüket formáló hatásuk.

,,A homok elleni küzdelem tölti 
ki Kecskeméten a századokat” 
— írja Móricz Zsigmond egyik 
cikkében. A homoki földek arany­
korona értéke kb. 20%-kai ala­
csonyabb az országos átlagnál. 
Ha a homokba rozst vetnek, alig 
f—5 mázsát hoz ez a föld. De ha 
ugyanott gyümölcsöst vagy szőlőt 
telepítenek, 60—80 mázsát, vagy 
szőlőből 30—50 mázsát is hozhat, 
szakszerű kezeléssel. De sok min­
den szükséges ahhoz, hogy a 
homok, az „elátkozott arany” 
áldássá változzék. Többek közt 
vasútra is szükség volt. Éppen 
ezért a nagy alföldi városaink

vasútépítő kezdeményezését kel­
lően értékelnünk kell.

A Debrecen városától északke­
letre és keletre elterülő földek 
talaja is laza futóhomok. Ezen 
a futóhomokon települt évszáza­
dokkal ezelőtt a Nagyerdő, Apa­
fája, Monostor, Savóskút, Bánk, 
Haláp, Nagycsere és Gutli elneve­
zésű erdő. A város legszebb és 
legértékesebb erdőrésze a guthi 
erdő, mely a várostól 25—35 km 
távolságra esik. (A guthi erdő 
egyébként már Szabolcs megye 
területén fekszik.) A guthi erdő 
a Guth-Keled család birtoka volt.

Két falu volt itt, Nagy- és Kis- 
Guth, amelyek a tatárjárás, majd 
a törökdúlás idején pusztultak el. 
Az árpádházi királyok korabeli 
guthi templomrom a vasút Nyír- 
acsád állomásának közelében van.

A guthi erdő területe kb. 6Ü00 
kát. hold. Ennek az erdőnek hasz­
nosítása, a nagy távolság miatt, 
gondot okozott a város vezetősé­
gének. Közutak az erdőséghez 
közvetlenül nem vezettek, a meg­
levő utak az év legnagyobb részé­
ben olyan állapotban voltak, hogy 
a fa fuvarköltségei bizonyára fel­
emésztették volna a fakitermelés

m i (volt D№V)
Nyírbátor főié

Nyirbé/tek(1950) 
Juiriugos (19Щ 

flenedekhaz (1931)
~Acsôtiï út (1925)

Ш  (1882/1923) .
® N y ir a c s a d  

® N y irm a rto n fa N a  
H á rm a sh eg ya lja

MÁZ Zámospércs-felé

''çprpprdo 
Debrecen-Fatelep (1882)

A debreceni erdei vasút vázlatos helyszínrajzit és kiépítési szakaszai

hasznát. A nagy távolság miatt 
csak a vasúton történő szállítás 
jöhetett számításba. így került 
sor a legrégibb hazai keskeny- 
nyomkörű vasútnak, a 80 éves 
debreceni erdei vasútnak a meg­
építésére.

A „Debrecen—Guthi 
Vasút Vállalat”

Debrecen város megkeresésére 
a Magyar-Északkeleti Vasút Tár­
saság, a Debrecen—szamárnémeti 
vasútvonal tulajdonosa, tervet

készített a fent említett vasút­
vonal létesítésére. A Társaság 
tervezetét 1880. május 27-én meg- 
kiildötte a városnak. Az új vasút­
vonalat, amely Vámospércs állo­
máson futott volna be az Észak­
keleti Vasút fővonalába, rendes 
nyomtávra tervezték. A végzett 
számítások szerint egy ürméter 
(kb. 5 mázsa) fának a guthi erdő­
ből Debrecenbe való szállítása l 
írt 12 kr-ba került volna.

A város vezetősége azonban 
idegenkedett a vasútvonal építé-



568 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

sétől és házi kezelésbe vételétől. 
Ezért pályázatot hirdetett a vasút 
megépítésére, üzembentartására 
és az erdőben levágandó fa beszál­
lítására. A pályázat alapján a 
város 1881. augusztus 16-án Kopf 
Dáviddal és Steinberger Gyulával 
a szerződést megkötötte. Neve­
zettek vállalták a guthi vasútvo­
nal megépítését, üzembentartását 
és a kitermelendő fa beszállítását, 
ürméterenként 1 frt 46 kr. egység­
áron. A vasút nyomvonalának 
kitűzése 1881. december hónap 
végére megtörtént ( 1. ábra).

Simovffy Imre polgármester ál­
landóan sürgette a belügyi és a 
közlekedésügyi minisztériumban 
a szükséges jóváhagyásokat. 
Amint az már történni szokott, 
kisebb-nagyobb akadályok kés­
leltették a vasút építésének meg­
kezdését. így Hajdú vármegye 
alispánja 1882. január 10-én kelt 
átiratában kifogásolta a vasútnak 
a Debrecen—szatmári úton való 
vezetését, mert ,,a nagy robajjal 
haladó gőzös a szekereknek a vonó 
jószágok általi elragadtatását és 
gyakori szerencsétlenséget idézne 
elő” .

A sok vita ellenére a kereskede­
lem- és közmunkaügyi miniszter 
1882. március 10-én, 5952. sz. 
alatt kiadta a vasút engedélyokira­
tát, amelynek néhány jellegzetes: 
pontját az alábbiakban közöljük :

/ . É pítési feltételek :
1. A vágány táv a műszaki leírás­

ban megjelölt 1,0 méter helyett 
0,95 méterben állapíttatik meg.

2. ábra. A vouai egyik jellegzetes erdei szakasza 
a meuedékbáz közelében

2. A pályának legkisebb ívsu­
gara 250 méter és a vonalon a 
legnagyobb emelkedés 6/1000, az­
az hatezred lehet.

3. Az építéshez folyóméteren­
ként legalább 15 kilogramm súly- 
lyal bíró sínek alkalmazandók. 
A sínek oly sűrűén rakott talpfák­
ra fektetendők, hogy a sínanyag­
nak négyszögcentiméterre eső 
igénybevétele 900 kilogrammot 
meg ne haladjon.

11. Üzleti feltételek :
1. A pál}’a, idegen személyek 

л-agy áruk szállításának kizárá- 
sá\'al, csak a л-asút üzletéhez 
szükséges személyzet által \'ehető 
igénybe.

2. A vonatok csak nappal köz­
lekedhetnek.

3. A \-onalon egyszerre két vo­
nat soha nem járhat.

3. ábra. Az I. sz. gözmozdony

4. A л-onatok,óránkénti sebes­
sége 15, azaz tizenöt kilométernél 
több nem lehet.

11. A pálya-vonal azon részén, 
hol az erdőségeken vezet keresz­
tül, tűzkárok meggátlása tekinte­
téből, a pálya\-onal tengelyétől 
számítva, mindkét oldalon 12 
méter szélességben az erdő kivá- 
gandó.”

Ez utóbbi rendelkezést — sze­
rencsére — sohasem hajtották 
végre, így a л-asút helyenként a 
pálya felett összeboruló fák lomb- 
sátra alatt, mintegy alagútban 
vezet л-égig, ami a táj szépségét 
és a л-asút eredeti jellegét fokozot­
tan kiemeli (2. ábra).

4. ábra. Régi favázas személy- és teherkocsi

1882. május 29-én jelenti a 
,.Debrecen—Gvthi Vasút Válla­
lat”, hogy a л-asút elkészült, a 
műtanrendőri л-izsgálat megtart­
ható. A műtanrendőri bejárás 
1882. július 16-án megtörtént, s 
e napon indult el az első л-onat 
Debrecenből Guthra.

Az ekkor felvett jegyzőkönj^- 
szerint ,,a л-asút számára 1 db. 
gőzmozdony és 45 db görkoesi 
szereztetett be.”

Az első jármüveket fényképeken 
mutatjuk be. A mozdony (3. ábra) 
eredetileg szetartályos volt, nem 
volt rajta iszapleválasztó, kémé­
nye is más megoldású л-olt. A 
mozdony, ma már ismeretlen kö­
rülmények között, a ,,Zsuzsi” 
ne\-et kapta, innen л-ette azután 
a л-asút a mai „Zsuzsi^-asút” 
пел-ét. A későbbiekben a mozdony 
az I. pályaszámot kapta.

A ,,görkocsik” — 5 tonnás, fa- 
alvázas, rugózatlan teherkocsik 
(4. ábra) — igen primitív kh-ite- 
lűek voltak.

A л-asutat kizárólag azért épí­
tették, hogy a л-árostól táл-ol 1ел-о 
erdőkből a kitermelt fát olcsób­
ban tudják beszállítani ; így nem­
csak a járm^-ek л-oltak primití- 
л-ек, hanem a pályát is igyekeztek

5. ábra. A vasút építésekor használt sínszelvény
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fi. ábra. Acsádi út (ma Nyíracsád) állomás 
felvételi épülete

a lehető legolcsóbban megépíteni. 
A nyílt átereszeket tölgyfageren­
dákból építették, ugyancsak fából 
készültek a hídfők, az ellenfalak 
stb. is. A felépítményben egy 
már akkor is elavult sín profilt 
(5. ábra) alkalmaztak az ún. 
,,kutyafejű sínt”, melyből 1961- 
ben, Erdészlak megállóhely kitérő 
vágányában, néhány szál még 
feküdt. A talpfákat közvetlenül 
a homoktalajra fektették.

A város és a vállalat közötti, 
15 évre kötött szerződés szerint 
a szerződés lejárta után a vasutat 
el kellett volna bontani és az eredeti 
állapotot vissza kellett volna állí­
tani. Szerencsére, ezt a határoz- 
mányt sem hajtották végre, s a 

1 gazdasági szempontból nélkülöz­
hetetlen vasút továbbfejlődött.

A „Debreceni 
Városi Erdei Vasút“

1904-ben a vasutat a város át­
vette a magánvállalattól és az ettől 
az időponttól kezdve a városi 
erdészet kezelésébe került. A vas­
út továbbra is sajáthasználatú 
erdei vasút (iparvasút) maradt.

Az erdőkitermelés helyének 
megfelelően a vasútvonal egyes 
szakaszainak nyomvonalát vál­
toztatták, sőt egy-két mellékvona­
lat is építettek, 600 mm-es nyom- 
közzel. ilyen elágazó állomás volt 
Cseréerdő és Hármashegyalja. A 
Csereerdő állomástól kiépített mel­
lékvonal a bánki erdő felé veze­
tett, a MÁV Debrecen*— Érníi- 
hályfalv'a vonalát vasbeton felül­

járóval keresztezte. (A felszaba­
dulás után a felüljárót elbontot­
ták.) Az erdő kitermelése után 
ezeket a mellékvonalakat meg­
szüntették.

A saját használatú üzem azon­
ban az igényeknek később már 
nem felelt meg.; ezért 1922. 
január 15-ével a város engedélyt 
kért és nyert arra, hogy az erdei 
vasúton a korlátolt közforgalmat 
bevezesse. A város a vasutat 
Debreceni Városi Erdei Vasút 
(DVEV), majd 1939-től Debrecen 
Városi Gazdasági Vasút (DVGV) 
néven tartotta üzemben. (A vasút 
nevét azért változtatták meg, 
mert egy akkor kiadott rendelet 
a gazdasági vasutak számára 
üzemanyagként kedvezményes 
áru benzint biztosított ; az erdei 
vasutakat ez a kedvezmény nem 
illette meg.)

A korlátolt közforgalomra vo­
natkozó engedély megadásakor 
felmerült az új járművek beszer­
zésének kérdése.

A rendszeres személyforgalom 
az új személykocsik elkészültével 
indult meg. Addig a városi keze­
lésbevétel utáni időből származó, 
rugózás-nélküli faalvázas kis sze­
mélykocsit (4. ábra) használták 
— szükség esetén — személyfor­
galmi célra, a teherforgalmat pe­
dig a még primitívebb ,,görko- 
csik”-kal bonyolították le.

A Kereskedelemügyi Miniszté­
rium 1923-ban leírt a város taná­

csának, hogy hordrugó, rugalmas 
vonó- és ütközőkészülék, vala­
mint fék nélküli személy- és 
poggyászkocsik beszerzését meg­
engedhetőnek nem tartja, s a már 
meglevő kocsik is megfelelően át- 
alakítandók.

Ilyen módon a város 1925-től 
kezdve nagyob bárány ú rekon­
strukciót hajtott végre. Miután a 
vasút és az erdészet üzeme elvá­
laszthatatlan volt, mai helyén, a 
fateleppel kapcsolatosan felépí­
tették a Debrecen— Fatelep állo­
más épületeit, valamint a később 
ismertetendő vonaléíptések követ­
keztében szükségessé vált Acsádi 
út (ma : Nyíracsád) állomás épü­
letét (6. ábra).

A pálya Guth állomásig volt 
kiépítve, az első meghosszabbítás 
Acsád út állomásig épült ; idáig 
a rendszeres személyforgalom 
1925-ben indult meg. A következő 
meghosszabbítás végpontja a vas­
úttal együtt épített menedékház 
volt ; ide a rendszeres forgalom 
(csak vasárnapokon) 1932-ben 
indult meg. 1937-ben a vonalat 
az erdő széléig (Várhegyi rakodó) 
hosszabbították meg, de csak a 
teherforgalom számára.

A most ismertetett vonal ten­
gerszint feletti magassága Debre­
cen—Fatelep állomáson 123, a 
menedékháznál 158 m, 6%0 leg­
nagyobb emelkedéssel. A hossz­
szelvény alakja némileg ellen­
súlyozza a forgalomnak azt a
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8. ábra. Fedett teherkocsi 9. ábra. Levehető oldalfalú teherkocsi 10. ábra. Л II. sz. gőzuiozdony

kedvezőtlen sajátságát, hogy a 
teherforgalomban a rakott kocsik 
mozgása túlnyomórészt Debrecen 
fele, az üres kocsiké pedig kifelé 
irányul. A legkisebb nyíltvonali 
ív — a későbbiekben ismerteten­
dő rekonstrukció előtt — 90 m 
volt, azóta 148 m. A legnagyobb 
töltésmagasság 2,10; a legnagyobb 
bevágás mélysége 7,80 m.

Egyrészt a vasút személyfor­
galmának emelése, másrészt a vá­
rosi lakosság kirándulási lehető­
ségeinek megjavítása érdekében 
építették meg a külső guthi erdő­
ben a menedékházat és vasárna­
ponként olcsó menettérti díjsza­
bással motoros vonatokat közle­
kedtettek. Abban az időben a 
város legszebb és legdúsabb erdő­
jét találtuk Guthon. A guthi 
erdő tölgyfái, az alatta viruló 
cserjékkel és növényzettel sok 
helyen őserdő hatását keltik. Ma 
már nincs menedékház, a guthi 
kirándulásokra is csak emléke­
zünk. Érdemes volna azzal a 
kérdéssel foglalkozni, hogy a ho­
moktenger partján elterülő város 
lakossága miért lett hűtlen ehhez 
az egyetlen kiránduló helyéhez, 
ahova a harmincas években átlag 
évi 10 000 kiránduló utazott ki.

Ebből az időszakból származ­
nak a négytengelyes forgózsámo- 
lyos személy- és teherkocsik (7.,
8. és 9. ábra). A szeméfykocsik a 
MÁV Cn sorozatú kocsijaihoz 
nagy hasonlóságot mutatnak. A 
DVEV e kocsijai a maguk idejé­
ben kétségtelenül a legszebb és 
legkorszerűbb hazai kisvasúti ko­
csik voltak. A kocsiknak fűtésük, 
világításuk, WC-jük volt. A

1. t á b l á z o l
Л volt Debreceni Városi Erdei Vasút járműállománya

I .  G ő z m o z d o n y o k  és  s z e r k o c s i  ( 3 . és  10 .  á b r a )
P á ly aszá m  ............................................................................................  I .  I I
B eszerzési é v .......................................................................................  1881 1903
T engelye lrendezés ......................................... .................................  В  В
T en g e ly tá v , m m  .............................................................................. 1800 1850
Ö nsúly , t  ............................................................................................ 13,5 17,0
T e ljes ítm én y , L E ............ .................................................................  107 133
L eg n ag y o b b  eng. sebesség, k m / ó ..............................................  20 20

A 3. és 10. á b rá n  lá th a tó  sze rk o csit 1930-ban é p íte tté k ,  k é tte n g e ly ű , 
1600 m m  ten g e ly táv o lság g a l, ö n sú ly a  4,45 t  ; 5 m 3 v ize t és 2 t  szenet 
fogad be.

T en g e ly ek  s z á m a .............................
T en g e ly tá v , m m .............................
F o rg ó csap táv o lság , m m  .............
T eljes hossz, m m  ...........................
ö n sú ly ,  t
T e lje s ítm én y , L E ............ ..............
L eg n ag y o b b  eng. sebesség  km /ó  
Ü lő h e ly ek  szám a

2. o sz t ..............................................
3. o sz t.........................................

é s  1 2 .  á b r a )
. . BCa m o t 101 Ca mól

1931 1936
4 2

1300 3 000
7000 —

. .  12120 7020
11,5 7,
60 60
35 50

6 _
26 22
32 22

I I I .  S í n a u t ó k  ( 1 6 .  á b r a )
Az 1. sz. s ín a u tó t  a  h úszas év ek  e le jén  é p íte tté k ,  F o rd  szem élygépkocsi­

hoz h a so n líto tt,  F o rd  m o to r ja  v o lt. Selejtezése  u tá n  ép ü lt, 192,7-ben az 
1939-ben á té p í te t t  2. sz.; en n ek  egyhengeres J A P  m o to rja  v o lt  (500 cm 3), 
ö n sú ly a  1 t ,  4 ü lő h ely e  v o lt, leg n ag y o b b  eng. sebessége 35 km /ó .

I V .  S z e m é ly k o c s i k  és  'p o g g y á s z k o c s i  ( 4 .  é s  7 . á b r a )
P á ly aszá m CD 201 D a 250

(régi kis BCa 202 , (poggyász
kocsi) Ca 203,* 

Ca 204
kocsi)

T en g e ly ek  szám a 2 4 4
T en g e ly tá v , m m — 1 300 l 300
F o rg ó csap táv o lság , m m

202
—

6 500
5 900

203 5 900

T eljes hossz
204 6 500

9 300
202 10 900
20 3 9 300
204 10 900

Ö nsú ly , t — 8,0 8,8
B efogadóképesség , fő 12 —

202 — 12 +  24 •—
203 — 24 —  '
204 — 36 —

* P og g y ász fü lk év e l ; 1946-ban p o stak o cs iv á  a la k í to t tá k  á t.

V. T e h e r k o c s ik  (  8. é s  9 .  á b r a )

P á ly a s z á m o k ........................ ..
T en g e ly ek  s z á m a ......................
T en g e ly tá v , m m  ......................

N y i to t t  kocsik** 
J a

.................  300-as szám o k

.................  4

.................  1300

F e d e tt  kocsik  
G a

400-as szám ok  
4

1300
F o rg ó c sa p táv , m m  ................. .................  5900 5900
T eljes hossz, m m  ...................... .................  9300 9300
Ö nsúly , t  ........................ ............
R a k sú ly , t .....................................

.................  ’ .  7,0

.................  10,0
5,0

10,0
** R észb en  o ldalfa lla l, ré szb en  o ldalfa l n é lkü l.
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II. ábra. A négyteugelyes motorkocsi: m  — motor, i — irányváltó, s — sebességváltó

DVEV specialitása volt, hogy 
ma már ismeretlen okból, 

talán a gőzmozdomrok adottságai 
miatt — kétütközős nagyvasúti 
rendszerű vonó- és ütköző-készü­
léket alkalmaztak. Már korábban 
beszereztek egy másik gőzmoz­
donyt is (II., 10. ábra). Ez a 
mozdony is szertartányos volt. 
A vasút saját műhelyében, 1930- 
ban egy szerkocsit építettek (3. 
és 10. ábra) ; ez mindkét mozdony­
hoz kapcsolható volt. A harmin­
cas évek végén fennállott jármű­
állományt az 1. táblázat foglalja 
össze. Az összes kocsikat a vasút 
új műhelyében készítették. Ez a 
műhely még ma is első helyen 
áll a sok korszerűtlen fűtőházi 
műhely közt.

A gadasági helyzet 1928 után 
állandóan romlott, a keskeny- 
nyomközű vasutak is komoly 
pénzügyi nehézségekkel küzdöt­
tek. A keskenynyomközű vasutak 

üzemracionalizálási okokból — 
már a fővasutak motorosítása 
előtt is kísérleteztek motoros jár­
müvekkel. Ezeket a járműveket 
saját műhelyeikben állították elő, 
közúti benzinmotorokat építve 
be. Ezekkel a motorkocsikkal 
elsősorban a személyforgalmat 
bonyolították le.

A DVEV által épített első 
motorkocsi (101. psz., 11. ábra) 
négytengelyes volt. Ezzel a sze­
mélyforgalom racionalizálását 
meg lehetett volna kezdeni, ha a 
gazdasági válság miatt nem állt 
volna be olyan helyzet hogy 
továbbra is elég marad a napi 
egy vegyes vonatpár. A mozdony 
által vontatott vonat menettar­
tama Debrecen—Fatelep és Acsá- 
di út végállomás között 2 óra 
31—35 perc volt, a motorvonaté 
1 óra 25—28 perc. Ily módon a 
motorvonatot többnyire a vasár­
napi forgalomba állították be.

A motorkocsi önsúlya kicsi 
volt ; favázas kocsiszekrényét kí­
vülről egy különleges, viaszosvá- 
szon-szerű műanyaggal burko- 
ták. A motorkocsi sebességváltója 
egyes fokozatainak átváltása a 
sebességváltóba beépített, mind­
két vezetőállásról drótkötéllel 
állítható bütyköstárcsával tör­
tént (Lacsny-rendszer). Az egyes 
fokozatok bekapcsolódásainak 
megtörténtét a vezetőálláson kü­
lönféle színű ellenőrzőlámpák ki­
gyulladása jelezte. A motor a tőle 
távolabbra eső mindkét forgóváz 
egy-egy tengelyét hajtotta. Ebből
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13. ábra. A kéttengelyes motorkocsi a vonalon

a motorkocsiból még egy darab 
épült, a volt Hegyközi Vasút 
számára.

A másik motorkocsi, a 102. psz. 
(12. és 13. ábra), mely később 
(1936) épült, kéttengelyes volt. 
Ebbe a kocsiba szintén egy auto- 
bontó-telepen vett motort épí­
tettek be. Míg a 101-be egy Cadil­
lac, majd egy szintén 8 hengeres 
Chrysler motort építettek, a 102 
motorjának származása „előke­
lőbb” volt ; a „Meseautó” c. film 
névadó Mercedes kocsijának kom­
presszoros 8 hengeres motorját 
építették be. A morkocsi egyéb­
ként igen jól bevált, tehervonta- 
tásra is, építéseknél is használták, 
ekkor 4—6 rakott teherkocsit 
vontatott.

A motorkocsik üzembiztonsága 
tekintetében, különösen az első 
időkben, kételyek merültek fel. 
Ezért mindkét motorkocsi tele­
fonkészüléket vitt magával, ame­
lyet a pálya bármely pontján 
megfelelő berendezés segítségével 
be lehetett kapcsolni a pályamen­
ti telefonvezetékbe. (A telefon 
még a korlátolt közforgalmú üzem 
előtt kiépült, a vasúti és az erdé­
szeti üzem célját együttesen szol­
gálta.) így üzemzavar esetén 
könnyen lehetett intézkedni, illet­
ve segítséget kérni, bár erre nem 
került gyakran sor. A .gőzüzemű 
vonatokon nem volt telefon.

A nagy gazdasági válság 1935- 
ben még tartott, a kisvasút is 
nagy nehézségekkel küzdött. Jel­
lemző a gazdasági válság nagy­
ságára, hogy a kitermelt faanyag

vasúton történő szállítási költsége 
is magasnak bizonyult, mert az 
elszegényedett falusi parasztság 
fillérekért fuvarozott. Komolyan 
felmerült a vasútforgalom szüne­
teltetésének a terve — a Keres­
kedelem- és Közlekedésügyi Mi­
nisztérium azonban a várost a 
vasút további üzembentartására 
kötelezte.

14. ábra. A Hárniashegyalja állomás mellűt 
végzett vonalkorrekció. A kép jól n.utalja
a jellegzetes, homokos-erdős terepet

15. ábra. Az 1940. évi hófúvások egyike

10. ábra. A Kondoros patak árvize az 1941 év 
tavaszán. A képen a 2. sz. sinautó is látható

Azok a szakemberek, akik is­
merték a kisvasút helyzetét, tud­
ták, hogy az akkori körülmények 
közt a vasút valóban nem is lehe­
tett életképes üzem. A vasút 
üzemének gazdaságosságát állan­
dóan, igen gondos és részletes, a 
kor színvonalát meghaladó üzem- 
statisztikai és önköltségszámítási

vizsgálatokkal ellenőrizték. Az 
1. ábra mutatja, hogy a vasút a 
községeket nem érinti, forgalmát 
főleg a városi erdőkben kitermeli 
fának a szállítására alapozták. 
Kiutat kellett tehát találni az 
erdőből és a vasútvonalat a közsé­
gek felé továbbépíteni, hogy üzeme 
gazdaságos lehessen. így került 
napirendre Nyírlúgos, majd ké­
sőbb Nyírbéltek község bekapcso­
lásának kérdése (1. ábra). A vas­
útvonal továbbfejlesztésének ter­
ve is elkészült, azonban megvaló­
sítása elmaradt. A vasút nyír- 
lugosi szakaszának építését Sza­
bolcs vármegye akadályozta, mert 
attól tartott, hogy az érintett 
községek Debrecen vonzáskörébe 
kerülnek. Emiatt az építés évről- 
évre eltolódott.

A vasút forgalma 1939 után 
jelentősen javulni kezdett, s a 
város kisebb beruházásokat enge­
délyezett. Elkészült Csereerdő ál­
lomás épülete, Hármashegyalja 
állomásnál jelentős földmunkával, 
kb. 12 000 m3 föld mozgósításával 
járó vonalkorrekciót ( 14. ábra) 
végeztek. Ennek következtében 
a pályahossz 400 m-rel csökkent, 
a legkisebb ívsugár pedig 9Q m-ről 
148 m-re emelkedett.

Az 1940 év elején bekövetke­
zett erős havazás, majd az azt 
követő belvíz komoly nehézségek 
elé állította a kisvasutat is. A vas­
út történetében eddig ismeretlen 
nagyságú hóakadályok keletkez­
tek (15. ábra), majd olyan belvi­
zek, hogy nemcsak a Kondoros

17. ábra. A nyírlugosi vonalmeghosszabbítás 
egyik bevágásának építése <1945). A I0‘J. sz. 
motorkocsi által vontatott inunkavonof az 
ideiglenes pályán áll.
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völgye került víz alá, hanem az 
erdők egy része is. Itt egyes he­
lyek még a nyár folyamán is víz 
alatt álltak, úgyhogy a vasút vo­
nalát több helyen 50—70 cm-el 
meg kellett emelni (16. ábra).

A leiszabadulás után

Amíg az ország üzemei 1945- 
ben még a talpraállás nehézségei­
vel küzdöttek, a kisvasút dolgozói 
családtagjaikkal a Nyírlugos köz­
ség lakosaival együtt 1945. június 
19-én megkezdték a vasútvonal 
újabb meghosszabbításának építé­
sét, amelynél kb. 15 000 m3 föld­
munka merült fel (17. ábra). 
A 3,5 km-es új vasútvonalat, 
amely a felszabadulás utáni Ma­
gyarország első új vasútvonala 
volt, 1946. január 6-án adták át 
a forgalomnak. A vonal hossza 
így 39,4 km lett.

Az inflációs időszakban a kis­
vasút dolgozóinak sok nehézséget 
kellett leküzdeniük, hogy a vas­
út forgalmát biztosíthassák. A be­
vételt az egyre gyakoribb díjsza­
básemeléssel sem lehetett biztosí­
tani. Ilyen körülmények közt lép­
tették életbe — talán az ország­
ban egyedül a — természetbeni 
dí jszabást.

A 20 km-es menetjegy ára a 
következő volt :
1945. október 3 -án ...........  100 P
1945. november 30-án . . . .  500 P
1946. január 1-én...........  3 200 P
1946. február 1-én ........ 16 000 P

1946. március 1-én . . . .  110 000 P
1946. április 1-én .......  470 000 P
1946. május 8-án . . 24 000 000 P 
1946. június 1-én 5 000 000 000 P

Ettől kezdve 2—3 naponként 
emelkedett a menetjegy ára.

A természetbeni díjszabás a 20 
km-es menetjegyre :

6 kg burgonya, vagy 
4 dl étolaj, vagy 

15 dkg szalonna, vagy 
6 db tojás volt.

Egy 10 tonnás kocsirakomány 
díjszabása 2 űrméter tűzifa volt.

A természetbeni díjszabás alap­
ján a „bevételt” a pályaőrök 
gyűjtötték be, a főkalauz pedig 
szombati napokon különvonattal 
gyűjtötte össze és szállította be 
Debrecen—Fatelep állomásra. A 
beszedett élelmet a kisvasút dol­
gozóinak adták át térítés ellené­
ben, a tűzifát pedig mozdonytüze­
lésére használták fel, mert a vasút 
szenet nem kapott. .

A felszabadulás után, 1945 ok­
tóber és 1946 között az ideiglene­
sen átalakított, eredetileg 760 
mm nyomtávú, 490 sorozatú 
MÁV mozdony a DVEV vonalán 
teljesített szolgálatot. A túl nagy 
merev tengelytávú, szükségszerű­
en átalakított mozdony azonban 
a forgalomban nem vált be.

1948 őszén megkezdődött a 
Nyírlúgos—Nyírbéltek közötti 10 
km-es vonalszakasz építése. Az 
építésnél kb. 50 000 m3 földmun­
kát végeztek. Ezen a szakaszon 
1950 novemberében indult meg

a forgalom. A vonal hossza az ú j 
szakasszal 48,3 km lett.

A vonalépítéssel párhuzamosan 
a pálya újjáépítését és rekonstruk­
cióját is elvégezték. 1932-ben a 
motorüzem bevezetésekor a moz- 
donyos vonatok legnagyobb enge­
délyezett sebessége 15, a motor­
vonatoké 30 km/ó volt. Az 1948- 
ban befejezett rekonstrukció ered­
ményeként ezt 30, illetve 50 km/ó 
ra emelték fel.

A járműparkot ért háborús ká­
rokat is meg kellett szüntetni és 
a járművek egy részét rekonstru­
álni kellett. A 101. sz. motorkocsi 
leégett, ezt újjáépítették ; újjáépí­
tésre szorult sok más jármű is. 
Egy személykocsit felerészben 
postakocsivá építettek át ; a sze­
mélykocsikat minden szempont­
ból korszerűsítették. Egy teher­
kocsit télen is használható, fűthe­
tő személykocsivá építettek át.

A kisvasút 1949 végén a M a­
gyar Államvasutak kezelésébe ke­
rült. A vasút járműállományát 
újabb vontatójármű vekkel frissí­
tették fel, a régi gőzmozdonyokat 
selejtezték, szerepüket a diesel- 
járművek vették át. Az igények 
növekedése következtében a na­
ponta közlekedő vonatok száma 
lényegesen emelkedett. A későb­
biek során (1961-ben) a szokatlan 
(főleg az olasz gyarmati vasútnál 
használt (950 mm nyomközről a 
hazai kisvasutaknál általános 760 
mm-es nyomközre tértek át ; így 
az ország legrégibb korlátolt köz­
forgalmú vasútja is szabványos 
keskenynyomközű vasút lett.
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A „Zseleznodorozsnij Transzport« c. szovjet folyóirat magyar száma

A szovjet közlekedési szaklapok közt hazánk­
ban is talán a legismertebb a ,,Zseleznodorozsnij 
Transzport” (Vasúti Közlekedés) c. műszaki­
gazdasági lap, a Szovjetunió Közlekedésügyi Mi­
nisztériumának havonta megjelenő folyóirata. Ma­
gaszínvonalú, érdekes és mindig időszerű szak­
cikkei a vasút valamennyi szolgálati ágának szak­
területét felölelik, ezen felül igen gyakran közöl 
a közlekedés több vagy valamennyi ágazatát 
érintő, általános közlekedési érdekű tanulmányo­
kat is.

A Közlekedéstudományi Szemle részéről ezért 
méltán tekintjük a Zseleznodorozsnij Transzport-ot 
egyik testvér-lapunknak, amellyel az eltelt évtized 
során szoros baráti kapcsolatokat alakítottunk ki. 
Olvasóink számos esetben találtak lapunkban 
olyan tanulmányokat, amelyeket a Zselezno­
dorozsnij Transzport hasábjairól vettünk át és 
szovjet testvér-lapunk nem egy illusztris cikk­
írója közölte már eredeti cikkét a mi lapunkban. 
De a kapcsolatok megfordítva is egyre jobban erő­
södnek : a magyar szerzők, a Közlekedéstudo­
mányi Szemle cikkírói is egyre gyakrabban része­
sülnek abban a megtiszteltetésben, hogy e nagy 
publicitású, mintegy 17 000 példányban meg­
jelenő, az egész világon ismert szaklap írásaikat 
közli.

A Zseleznodorozsnij Transzport már néhány év 
óta követi azt az érdekes gyakorlatot, hogy általá­
ban évente egyszer egy-egy lapszámát valamely 
népi demokratikus ország közlekedése — elsősor­
ban vasútügye — fejlődése bemutatásának szen­
teli. így került sor arra, hogy a lap f. évi 9. (szep­
temberi) száma jórészt a Magyar Népköztársaság 
vasúti közlekedésével foglalkozzék, — éspedig ma­
gyar szerzők tollából. A Zseleznodorozsnij Transz­
port e ,,magyar” száma a következő cikkeket 
tartalmazza :

Először „A magyar nép sikeresen teljesíti a szocia­
lizmus alapjainak lerakását” c. szerkesztőségi 
vezércikk vázolja a Magyar Népköztársaság si­
kereit a szocialista építésben, bemutatja legfőbb 
társadalmi, gazdasági és kulturális eredmé­
nyeinket.

Ezt követően Kossá István közlekedés- és posta­
ügyi miniszter tanulmánya ad áttekintést a ma­
gyar közlekedés általános fejlődéséről, ,,A M a­

gyar N  épköztársaság közlekedése a fejlődés útján” 
címen, a vasúti közlekedés eredményei és célki­
tűzései mellett a gépjárműközlekedés, a hajózás 
és a légiközlekedés kérdéseire is kitérve.

A további magyar vonatkozású tanulmányok :
Lindner József : Az áru- és utasszállítás szerve­

zése a magyar vasutakon.
Tölgyes Lajos : A magyar vasutak jármű­

parkja.
Oroszvári László : A magyar vasutak villamosí­

tása.
Harmati Sándor : A gőzüzemű fűtőházak át­

alakítása dieselmozdony szín ékké.
Faragó Ferenc : A járművek javítása a magyar 

vasutaknál.
Papp Károly : A felépítmény átépítése a magyar 

vasutaknál.
LJrbán Sándor: A távközlő- és biztosítóberende­

zések fejlődése a magyar vasutakon.
Fekete András—Lukacskó Sándor : A rakott 

kocsik előjelentési rendszere, számológépek felhasz­
nálásával.

Szentgyörgyi Károly : Tudományos kutatómunka 
a Magyar Népköztársaság vasutainál.

Nagy József : Hosszúsínes egyenes pályaszaka 
szók állékonyságának vizsgálata.

Kutasy Lajos : A vasbetonaljak alkalmazása.
Máté Sándor : A vasutas káderek szakmai kép­

zése a magyar vasutakon.
A lap magyar nemzeti színekkel díszített borító­

lapján egy új magyar diesel-motorvonat képe 
látható, a betétlap pedig számos fényképet közül 
a magyar vasutak pályaépítésének és fenntartá­
sának gépesítése, a mozdony- és kocsigyártás, a 
tudományos kutatás szakterületeiről.

A „Zseleznodorozsnij Transzport” magyar 
száma, amely lehetőséget ad arra, hogy a magyar 
vasutak eredményeit a szovjet vasutas szak­
emberek széles rétegei megismerjék, tovább mé­
lyíti a szakmai kapcsolatokat, a barátságot a két 
ország dolgozói közt. Ezt fejezi ki az az üzenet is, 
amely a lap magyar nyelvű tartalomjegyzékén 
olvasható : „Testvéri üdvözlet a Magyar Nép- 
köztársaság szocializmust építő dolgozóinak !” 
— „Éljen a szovjet és a magyar nép örök, meg­
bonthatatlan barátsága és együttműködése !”
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Egyesületi hírek

A z  e g y e s ü l e t i  k ö z p o n t  á l t a l  f .  é v i  o k t ó b e r  h ó  1 7 - t ő l  
r e n d e z e t t  e l ő a d á s o k ,  t a n u l m á n y i  k i r á n d u l á s o k , k o n f e ­
r e n c i á k

1962. okt. 17-én. A lu m ín iu m  e reze tű  és a lu m ín iu m  
köpenyű  k á b e lek  h a sz n á la ta  a  M ÁV hírközlő  h á ló za tá ­
ban  (Közösen a  H T E -vel, V asú ti T ávközlő  és B izt. Bér. 
S zak o sz t) E lőadó: K a t o n a  R e z s ő ,  K PM . I. T ávközlő  és 
B izt. B ér. Főn.

okt. 18-án. „O laszországi k é p ek ” (V asúti M agas- 
ép ítési Szakoszt.) E lőadó: E r d é l y i  T i b o r ,  K PM . 1/6. C. o.

okt. 18-án. A u tóbuszok  I. és II. sz. szem lé jén ek  
közp o n to sítá sa  a  fu tá s i k m  m egem elése  m elle tt. (Vá­
rosi Közi. Szakoszt. A utóbusz, T ax i és F ő tefu  Szak- 
esop.) E lőadó: L e h n e r  Á r p á d ,  FA Ü. fő m érn ö k

okt. 19-én. É pü le tsű ly ed ések  m eg ak ad á ly o zása  s a j­
to lt cö löpökkel. (A lagütép ítési és M élyalapozási Szak­
oszt.) E lőadó: B a l á z s y  B é l a ,  FTI.

okt. 22-én. K ö n y v ism erte tés  R eh b ein —W agener: 
„A  közlekedésgazdaság tan  a lap v e tő  k é rd ése i” c. könyv­
iből. E lőadó: G e r h a r d t  R e h b e i n ,  egy tan ., a  d rezdai 
Közi. Főisk. re k to ra

okt. 25-én. F ilc- és gum ilem ezek  h a sz n á la ta  (V á­
rosi Közi. Szakoszt. Ü t- és P á ly aép . Szakcsop.) E lőadó: 
J u h á s z  G é z a ,  a  Főv. Ű t- V asú tép . V. főm érn ö k e

okt. 26-án. T an u lm án y i k irán d u lá s  az  E rzséb e t-h íd  
budai h íd fő jéh ez  (É pítési O rgan izációs és T echn. Szak­
oszt.) E lőadó: S á v o l y  P á l ,  UV A TERV  H íd iro d a  veze­
tője, L e s e n c z e y  R e z s ő  főép. vezető, v a la m in t P e n k a l a  
T i b o r ,  H íd ép ítő  V. csop. vez.

okt. 31-én. B eszám oló  a  voronyezsi „Löszkongresz- 
szus”-ró l (T ala jm ech an ik a i Szakoszt.) E lőadók: E g r i  
G y ö r g y ,  FT I és D r .  K é z d i  Á r p á d  egy tan . ÉKM E

okt. 29-től nov. 3-ig. K özlekedési film hé t. M eg­
nyitó : R ö d ö n y i  K á r o l y ,  M ÁV v e z é rig  h.

okt. 29-én. V asú ti fo rg a lm i és k e resk ed e lm i film ek  
okt. 30-án. M Á V v o n ta tá s i és p á ly a fe n n ta r tá s i  f i l­

m ek
okt. 31-én. MÁV távközlési film ek  
nov. 1-én. Ú tép íté si film ek
nov. 2-án. P o s ta i szá llítá si és au tóközlekedési f il­

m ek
nov. 3-án. A utóközlekedési, szá llítm ányozási és 

egyéb film ek
nov. 2-án. A h ézag n élk ü li v a sú ti fe lép ítm én n y e l 

kap cso la to s 1961. évi k ísé rle tek  eredm ényei. (Pá lyaép ít. 
és P á ly a fe n n ta r t. Szakoszt.) E lőadó: N a g y  J ó z s e f ,  
V TK I. i g  h.

nov. 8-án. Ú tép íté si ad a lék o k  (kőzetek  és ko h ó sa la ­
kok) m inőség i kérdései. (Ű tkorsz. és Ü tfe n n ta rt. Szak­
oszt.) E lőadók: Á c s  P é t e r ,  U K I oszt. vezető , és R e z n á k  
L á s z l ó ,  U K I. tud . m u n k a tá rs

nov. 8-án. A  fő városi közlekedés k o rszerű s íté sé re  
vonatkozó  k u ta tá so k  és fe lh aszn álásu k . (V árosi Közi. 
Szakoszt. K özúti és V árosi Forg. Szakcsop.) E lőadó: 
K u t a s  L á s z l ó ,  oki. gépészm . Főv. T an. Közi. lg.

nov. 9-én. T an u lm án y i k irán d u lá s : a  M Á VAUT 
A n d o r u. 31. sz. a la t t i  garázs ép ítkezése iné l n ag y m ére tű  
te tő e lem ek  b eem elésének  m eg tek in tésére . (É pítési O r­
ganizációs és Techn. Szakoszt.) E lőadó: T o k a j i  K o r n é l ,  
ép ítésvezető , KÉV.

nov. 9-én. A z ű rszelvény  m ódo sítá sá ra  vonatkozó  
nem zetközi irány zato k . (P á ly aép ítési . és P á ly afen n t. 
Szakoszt.) E lőadó: H o r v a i  K á r o l y ,  K PM . 1/6. o.

nov. 9-én. A z in g a já ra to s  szem élyvonati közleke­
dés b ev ezetésének  lehetőségei a  M agyar Á llam v asú tak - 
nál. (V asútgépészet! Szakoszt.) E lőadó: H a r m a t i  S á n d o r ,  
M ÁV vezérig , h.

nov. 12-én. A  közú ti ba lese tek b ő l e red ő  k á r té r íté s i 
felelősség (V árosi Közi. Szakoszt., Jogász  Csop.) E lő­
adó: D r .  T ö r ö k  L á s z l ó ,  FVV.

nov. 14-én. A  so rb an állás i e lm é le t e lem ei (G ép jár- 
m űközl. Szakoszt.) E lőadó: D r .  S z á n t ó  E m i l ,  tanszék- 
vez. ta n á r , Felsőfokú G ép járm ű k ö zl. Techn.

nov. 15-én. Az aszódi 100 m 3-es v ízto rony . E lőadó: 
M á r k u s  G y u l a ,  oszt. vez., M ÉLY ÉPTERV

nov. 15-én. E lő reg y árto tt tám fa lak . (M érnöki 
Szerk. Szakoszt.) E lőadó: D r .  K o v á c s h á z y  F r i g y e s ,  BFT 
M ély ép terv .

nov. 20-án. Az irak i ú tép ítés . F ilm v e títé sse l (Épí­
tési O rganizációs és T echn. Szakoszt.) E lőadó: M a l u s  
E r i c h ,  főm érnök , B e to n ú tép ítő  V.

nov. 21-én. Ó lo m ak k u m u lá to ro k  üzem e, kezelése  és 
k a rb a n ta r tá sa  (V asúti T ávközlő  és B izt. B ér. Szakoszt.) 
E lőadó: K o m á r o m i  J á n o s ,  M ÁV. m űsz. tan ., M ÁVTI 

nov. 21-én. B eszám oló az I ra k b a n  vég ze tt ta la j-  
m ech an ik a i m u n k áró l. (T ala jm ech an ik a i Szakoszt.) 
E lőadó: D e t r e  G y u l a ,  UV ATERV

nov. 23-án. A z NDK ten g e rh a jó z ásán a k  10 éve. 
(H ajózási Szakoszt.) E lőadó: V e l ő s y  K l á r a ,  M A HART 

nov. 29-én. T a la jv íz ta r ta lo m  m eg h a tá ro zása  szó­
ródó  n e u tro n o k  segítségével. (P á ly aép ít. és P á ly a fe n n ­
ta r t . Szakoszt.) E lőadó: S á r i  G y u l a ,  VTK I.

nov. 29-én. A m ezőgazdasági ú th á ló z a t k iép ítése  
az  N D K -ban  és a  tap a sz ta la to k  h aza i a lk a lm azása . (Ú t­
ko rszerű s íté si és Ü tfe n n ta rt. Szakoszt.) E lőadók: G á s ­
p á r  L á s z l ó ,  U K I és P o u r  E r n ő ,  B e to n ú tép ítő  V.

dec. 3-án. A  london i au tóbuszüzem nél te t t  lá to g a­
tá s  tap a sz ta la ta i. (V árosi Közi. Szakoszt. A utóbusz, 
T ax i, F ő tefu  Szakcsop.) E lőadó: R ó z s a  L á s z l ó ,  a  FAÜ 
ig azg ató ja

dec. 4-én. K ü lfö ld i h íd te rv ezések  1956— 1960. kö­
zött. (M érnöki Szerk. Szakoszt.) E lőadók: M i s t é t h  
E n d r e ,  oki. m érnök , V IZITER V , K a s s a i  F e r e n c ,  oki. 
gépészm . Szénb. T röszt, K o z m a  K á r o l y ,  oszt. vezető, 
UVATERV.

dec. 4—5-én. K özlekedési A nyagvizsgáló  N apok 
(konferencia  a  Közi. A nyagvizsgáló  Szakoszt. ren d ezé­
sében).

E lőadások: A  M ÁV üzem ében  fe l tá r t  korróziós fo ­
ly am a to k  ism erte tése , okai és e ljá rá so k  azok k iküszö­
bölésére, S o m l a y  T i b o r ,  MÁV. A nyagvizsg. Főn.

A kazánv ízkeze lés fe jlődése  a  M Á V -nál, F ó n y a d  
J ó z s e f ,  M ÁV A nyagvizsg. Főn.

E gyik  leg fo n to sab b  en erg iahordozónk , a szén sze­
re p e  a  M ÁV üzem ében. É g l e  G u s z t á v ,  MÁV. A nyag­
vizsg. Főn.

A M ÁV á lta l  h a sz n á lt o la jo k  gazdaságos fe lh a sz ­
n á lá sá n a k  k ö rü lm ényei, az  o la jo k  és z sírok  jelen tősége 
a  fokozódó d ieselesítésben . K e s z t h e l y i  K á r o l y ,  MÁV 
A nyagvizsg. Főn.

M űanyagok  a lk a lm azása  a MÁV terü le tén . V a r g a  
J á n o s ,  KPM . 1/7. o.

Az u ltra h a n g  és a lka lm azása . H o r v á t h  T i b o r ,  KPM . 
1/7. o.

A m inőségi á tvevő  m u n k ak ö r a  M ÁV A nyagvizs­
gáló Főnökségnél. L á s z l ó  L ó r á n d ,  M ÁV Anyagvizsg. 
Főn.

dec. 6-án Dr. P a lo tá s  László (szerk.): M érnöki K é­
zikönyv IV. k ö te tén ek  tá rsad a lm i b írá la ta  (M érnöki 
Szerk. S zak o sz t) V ita vezető: G y ö r g y  I s t v á n ,  a V ÍZ I- 
TERV ig azg ató ja

dec. 7-én. A  v a sú ti fe lép ítm én y  fe jlő d ésén ek  tö r té ­
nete, k ü lönös tek in te tte l  az egysínű v a sú tak ra . (P á ly a ­
épít. és P á ly a fen n t. Szakoszt.) E lőadó: S z a k á c s  O t t ó ,  
M Á V  V A S Ű T T E R V

K ü l f ö l d i  k a p c s o l a t o k

1962. m ásod ik  fe lében  több k ü lfö ld i szak em b er lá ­
to g a tta  m eg eg y esü le tü n k e t és sz ín vonalas e lőadások 
ta r tá sá v a l seg íte tte  a  szakm ai tap a sz ta la tc se re  to v áb b ­
építését.
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S zep tem b er h ó n ap b an  9 n ap ig  v o lt eg yesü le tünk  
vendége I o n  Z a g a n e s c u ,  a b u k a re s ti és tem esv ári m ű ­
szak i egyetem ek  professzora, ak i b u d ap es ti lá to g a tá sa  
a lk a lm áb ó l ré sz t v e tt a M agyar T udom ányos A k ad é­
m ia  K özlekedéstudom ány i B izo ttság án ak  ü lésén  és e lő ­
ad áso k a t ta r to t t  eg y esü le tünkben , v a la m in t az É p ítő ­
ip a ri és K özlekedési M űszaki E gyetem  K özlekedési 
Ü zem m érnök i K a rán  a  v a sú ti v o n ta tá s i tech n ik a  k o r­
szerű  fe jlesztési kérdése irő l.

O k tóber 3-án E k k e h a r d t  K u n z e  oki. m érn ö k  (NDK) 
a M érnöki Szerkezetek  Szakosz tá lya  k lu b n ap já n  a  K o­
rea i N ép k ö ztá rsaság b an  sze rze tt h íd ép ítés i ta p a sz ta la ­
ta iró l ta r to t t  beszám olót.

A d rezd a i K özlekedési Fő isko la  p ro fesszo rai kö­
zül többen  fe lk e res ték  egyesü le tü n k e t, e lő adásokat és 
k o n zu ltác ió k at ta r to tta k . Így o k tó b er 5-én D r .  K a r i  
H o f m a n n  p rofesszo r a  „Szállítási te rv e k  fe ldo lgozásá­
ná l a lk a lm a zo tt lin e á ris  p ro g ram o zás”-sa l fog lalkozott. 
Ism é te lten  m eg lá to g a to tt b e n n ü n k e t D r .  G e r h a r d  R e h ­
b e i n  p rofesszor, a  d rezdai K özlekedési Főiskola  re k to ra  
és o k tó b er 22-én an k éto n  ism e rte tte  W agener p ro fe- 
szo rra l közösen í r t  közlekedésgazdaság i szakkönyvét. 
H . Z i e m  p rofesszo r n o v em b er 15-én v a sú ti já rm ű fe j­
lesztési ké rd ések b en  ko n zu ltá lt.

Az o k tó b er 11—13. közö tt le z a jlo tt „ F u v a r j o g i  N a ­
p o k ” - on re sz tv e ttek : W l a d y s l a w  G ó r s k y ,  a  Lengyel 
N épköztársaságból, a  szczecini M űszak i E gyetem  K öz­
lekedésjogi T an szék én ek  veze tő je ; to v áb b i vendégek  
v o ltak  a  N ém et D em o k ra tik u s K öztársaságbó l: J o h a n n  
B u r k h a r d t  a  D rezdai V asú tigazgatóság  jogi o sz tá lyá­
n ak  vezető je , R a l f  R i c h t e r ,  a  VEB. D EU TRA N S N em ­
zetközi S zállítm . V á lla la t (B erlin) képviselő je, Dr. 
M a n f r e d  B e r g n e r ,  a  d rezda i K özlekedési F ő isko la  K öz­
lekedésjog i In téze tén ek  igazgató ja, A u sz triáb ó l G u s t a v  
O . F r i e d l ,  a  bécsi „ V erk e h r” nem zetközi szak fo ly ó ira t 
főszerkesztő je , Dr. J o h a n n  M a r i h a r t ,  a bécsi T arifö rö k  
E gyesü le tének  e lnöke  és K u r t  S p e r a ,  a bécsi T arifö rö k  
E gyesü le tének  vezetőségi tag ja .

A decem b er 4— 5-én lez a jlo tt „ K ö z l e k e d é s i  A n y a g -  
v i z s g á l ó  N a p o k ”  kü lfö ld i résztvevő i v o ltak : a  N ém et 
D em o k ra tik u s K ö ztársaságbó l H e l m u t  Z e i l e r  és H a n s  
S t e g e n ,  a  k irch m ö seri K özlekedési T udom ányos K u ta tó  
In t. m u n k a tá rs a i;  a  C sehszlovák  N épköztársaságból 
J u r a j  K r u p a ,  a  K özlekedési T udom ányos K u ta tó  In té ­
zet b ra tis la v a i f in á lé já n a k  m u n k a tá rs a ; a  B olgár Nép- 
k ö z tá rsaságbó l G. D i m i t r o v a ,  a  szófiai V asú ti T udom á­
nyos K u ta tó  In téz e t m u n k a tá rsa .

K ü lfö ld i k o n fe ren c iák ra  a tá rseg y esü le tek  m egh í­
vása  a la p já n  eg y esü le tü n k  kép v ise le téb en  k iu ta z ta k : 
Dr. B a l l ó  A l f r é d ,  a  FA Ü fő m érn ö k e  G ö rlitzbe  (NDK), 
a K am m er d e r  T ech n ik  ren dezésében  au gusz tus 18—20. 
közö tt ta r to t t  „ V á r o s i  k ö z l e k e d é s i  ü l é s s z a k ” - ra ;  B a c s ó  
A n t a l ,  az  UV A TERV  m érn ö k e  és K é p e s  J á n o s ,  a B e­
to n ú tép ítő  V. m érn ö k e  a  m oszkvai „C em en tb e to n u tak  
K o n fe ren c iá já -”ra , szep tem b er 10—12 közö tt; D r .  S e ­
b e s t y é n  G y ö r g y ,  Id eg enfo rga lm i S zakosz tá lyunk  t i t ­
k á ra , a  M űszaki K önyvk iadó  V. szerkesz tő je  az Id e ­
genfo rga lm i S zak értő k  N em zetközi E gyesü le tének  1962. 
évi k o ngresszusára , m ely e t D u b ro v n ik -b an  (Jugoszlá­
via) szep tem b er 10—15. között ta r to t ta k ;  G i n t i  J ó z s e f ,  
a Fővárosi V illam o sv asú t főm érn ö k e  és K o n d r i  P á l ,  a 
F ővárosi V illam o sv asú t fo rg a lm i főo sz tá ly án ak  veze­

tő je  W lbrzychben  (Lengyel N épközt.) szep tem ber 21— 
22-én a  NOT á lta l  re n d ez e tt „Országos V árosi Közle­
kedési K o n fe ren c iá”-n  v e tte k  részt: K a j á n  B é l a ,  az 
Ú tügyi K u ta tó  In téz e t osztályveze tő je  és C s e r m e n d y  
L á s z l ó ,  a B u d ap es ti K özúti üzem  V. fő technológusa a 
L engyel N épközt.-ban  o k tóber 5—7. között lezajlo tt 
„L u b lin i Ú tügyi N apok”-on k ép v iselték  egyesü le tünket; 
Ú c s v á r  R e z s ő  a  Fővárosi M élyépítő  Tervező V. fő tech­
nológusa a  csehszlovák  tá rseg y esü le t m egh ívására  no­
vem ber 14— 16 között K osicán  m egrendezésre  k erü li, a 
sz lovákiai v ízép ítési p ro b lém ák a t tárgyaló  an kéton  vett 
részt; P a á l  L á s z l ó ,  a K PM  A utóközlekedési V ezérigaz­
gatóság  főosz tályveze tő je  és S z a l o n t a y  V a l é r ,  a VTKI 
fő m u n k a tá rsa  nov em b er 29— 30 között a K am m er d e r 
T ech n ik  rendezésében , L ipcsében  ta r to t t  Közlekedési 
N apok  k e re téb en  a  „Szállítási fo ly am ato k  kom plex gé­
p esítésé”-v e i foglalkozó k o n fe re n c iá ra  u taz tak .

A B rnoi V ásár ren d ezőb izo ttsága  a  K ülkereske­
delm i M in isz térium on  k e resz tü l fe lk é rte  egyesü le tün­
k e t a  v a sú ti dom in o -ren d szerű  b iztosítóberendezéseket 
ism erte tő  e lőadás e lő ad ó ján ak  k ije lö lésére. M egbízá­
sunkbó l K u c z o r a y  I m r e  e lek tro m érn ö k , a  KPM . I 9. 
szakoszt. m érn ö k e  ta r to t ta  m eg az e lőadást szeptem ­
b e r  12—15. között B rnóban .

A z  19 6 3 .  é v i  n a g y o b b  r e n d e z v é n y e k

1963-ban eg y esü le tü n k  az a láb b  fe lso ro lt nagyobb 
k o n fe re n c iá k a t fog ja  m egrendezn i:

A  M Á V  V a s ú t t e r v e z ő  Ü z e m i  V á l l a l a t  10  é v e s  m u n ­
k á j á t  t á r g y a l ó  a n k é t .  M egrendezésre  k e rü l: 1963. ja ­
n u á r  29—fe b ru á r  10. között, a  M ÁV V asú ttervező  ÜV- 
ta l közös rendezésben , k iá llítá ssa l egybekötve.

V a s ú t ü z e m i  K o n f e r e n c i a .  M egrendezésre  kerü l
1963. áp rilis  24—26. között. T árgya: a  v a sú ti forgalm i 
és k ereskedelm i szo lgálat te rü le té n  a  fo rg a lo m irán y í­
tá s  a lk a lm azása  és a m u n k a te rm e lék en y ség  növelése.

V i b r á c i ó s  T ö m ö r í t é s t e c h n i k a i  K o n f e r e n c i a ,  közös 
rendezésben  a  G ép ip ari T udom ányos E gyesü le tte l és 
az É p ítő ip ari T udom ányos E gyesü le tte l. M egrendezésre  
k e rü l: 1963. jú liu s  15— 17. között. A k o n fe ren c ia  fog­
la lkozik  a  ta la jo k  és a k ép lékeny  ép ítőanyagok  v ib rá ­
ciós tö m ö rítésén ek  e lm éle ti a lap ja iv a l, a  v ib rác iós tö ­
m ö ríté s gépi eszközeivel, a cölöpök és szádpallók  v ib ­
rációs le h a jlá sá n a k  és k ih ú zá sá n ak  kérdéseivel.

A  t a l a j m e c h a n i k a  é s  a l a p o z á s  l e g f o n t o s a b b  e l m é ­
l e t i  é s  g y a k o r l a t i  k é r d é s e i .  R endezi a  M agyar T udom á­
nyos A k ad ém ia  É p ítéstu d o m án y i B izottsága, 1963. szep­
tem b eréb en , a  K ö z lekedéstudom ány i E gyesü le t közre­
m űködésével.

F ő v á r o s i  K ö z l e k e d é s i  K o n f e r e n c i a .  M egrendezésre  
k e iü l 1963. o k tó b er 2—5. között. T árg y a : a  nagyvárosi 
közlekedés gyors fe jlesztésével kapcso la tos igények  k i­
elégítése, a  fo rg a lo m -irán y ítá s  m ódszerei, korszerű , 
nagybefogadóképességű  já rm ű v ek  k ia la k ítá sa  és a  köz­
lekedés fe jlesztésébő l szárm azó v á rosrendezési p ro b ­
lém ák  m eg v ita tása .

Ú t é p í t é s i  K o n f e r e n c i a .  M egrendezésre  k e rü l 1963. 
d ecem ber 2—5. között. T árgya: a hazai ú th á ló za t fe j­
lesztésének  m egfelelő, leggazdaságosabb ú tép ítés i m ód­
sze rek  m eg v ita tása .

V á r a d i  J ó z s e f
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