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A budapesti vasúti pályaudvarok  fejlesztése
D r . E  E  T L  A ő  В Е Е Т /

A FEJLESZTÉS SZÜKSÉGESSÉGE
A budapesti vasúti hálózatot és a pályaudvaro­

kat a múlt század második felében megszerzett te­
rületen, általában ma is az akkori keretek közt 
üzemeltetik. Fontos személypályaudvaraink, a Ke­
leti pályaudvar (1884), a Nyugati pályaudvar 
(1877), a Déli pályaudvar (1861, részbeni átalakí­
tás 1962) régiek, ezért a végrehajtott többszöri át­
alakításuk és bővítésük után is csak nehezen tudják 
kielégíteni a folytonosan emelkedő forgalom igé­
nyeit.

A teherpályaudvarok ugyancsak régiek. Teljesen 
elavult rendezőpályaudvarainkon jelentős korsze­
rűsítések váltak szükségessé. Először a síktolatásos 
Rákosrendező épült át gurítódombos rendezőpá­
lyaudvarrá. Az 1950-es évek elején nagyszabású 
bővítés és korszerűsítés történt Ferencváros rende­
zőpályaudvaron, vágányfékekkel és önműködő vál­
tóállítással. Ez a rendezőpályaudvar kapacitását 
és egyúttal a budapesti vasúti gócpont kocsifeldol- 
gozó-képességét nagymértékben növelte.

Nyugati pályaudvar peron- és vágányelrendezése 
teljesen elavult. Az utasok hosszú és áttekinthe­
tetlen körben járásokra kényszerülnek. A Váci út 
felőli áruraktárak közötti vágányokról induló vo­
natok megközelítése nemcsak a peronok sikátor­
szerű keskenysége miatt, hanem a csarnokból oda­
vezető és a közúti forgalommal is terhelt hosszú út 
körülményessége miatt erősen kifogásolható. A fel­
vételi épület indulási és érkezési szárnyai a csar­
noki vágányokhoz képest kétoldalt helyezkednek 
el, emiatt az utasok sok feleslegesen hosszú, sok­
szor oda-vissza irányú utak megtételére kénysze­
rülnek. A vágányok közé zárt csarnoki vágány 
csökkent értékű.

Déli pályaudvaron az 1962 évben végrehajtott 
átalakítás az utasforgalmi helyiségek zömét a pe­
ronok elé helyezte. Az utasforgalom veszélyezte­
tettsége ezzel megszűnt. A pályaudvar ezzel lénye­
gében fejpályaudvarossá alakult át, és így a vona­
tok megközelítése gyors, egyszerű és biztonságos 
lett. A végrehajtott munkák azonban a tervezett 
pályaudvarbővítésnek csak az első ütemét alkotják.

A vasúti létesítmények állapota
Keleti pályaudvar kapacitása elégtelen, peronjai 

és berendezései elavultak. A csúcsidők forgalmi 
telítettségét az is mutatja, hogy a Baross téri gya­
logaluljáróhoz épülő csatlakozás miatt szükségessé 
vált vágányátalakítást a forgalom fenntartása mel­
lett csak úgy lehetett végrehajtani, hogy a vágány­
átalakítás idejére néhány vonatot Józsefváros állo­
másra tereltek.

A csarnok elején épülő és a Baross téri aluljáró­
rendszerhez csatlakozó új utasfogadó térség lénye­
gében fejpályaudvarossá fogja átalakítani a peron­
rendszert, amelyen ma még a körbenjárás az ural­
kodó. Bár a vágányátalakítás következtében a pe- 
ronvágányok hossza megnövekedett, mégis a vá­
gányhosszúságok még így sem elégségesek a mind 
hosszabb nemzetközi vonatok befogadására. Több 
vágány mellett (csarnoki 2., posta 3.) nincs széles­
peron, hanem csak keskeny és áttekinthetetlen 
sikátor.

A jelenlegi vágányzat — különösen a csúcsidők­
ben — erősen túlterhelt, a forgalom pedig évről 
évre növekszik.

Kelenföld állomáson óriási az utasforgalom. 
Az utasok a forgalmi vágányokat kénytelenek 
szintben keresztezni, ami a nagy vonatforgalom 
miatt balesetveszéllyel járhat. A szintbeni utas­
áramlás az áthaladó vonatok közlekedését is aka­
dályozza. Az állomás be- és kijáratánál az elágazó 
vonalak vágányai szintben kereszteződnek. Emiatt 
a jelzőknél gyakori a vonatfeltartóztatás.

A fentebb említett Kelenföldön kívül több nagy­
forgalmú állomáson a szigetperonok hiánya baleset- 
veszéllyel járhat, és mindenképpen akadályozza az 
utascserés személyszállító vonat előtti vágányon a 
vonat áthaladását vagy fogadását, azaz az állomás 
kapacitása emiatt kisebb, mint szigetperonok ese­
tén lehetne (pl. Rákospalota—Újpest, Rákos, 
Rákosrendező pályaudvar, Pestlőrinc, Budafok— 
Háros stb.).
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Némely teherpályaudvar akadályozza a személy- 
pályaudvarok szükséges fejlesztését (pl. Déli pu., 
Nyugati pu.), mások a városfejlesztésnek vannak 
útjában (pl. Nyugati pu., Vizafogó, Dunaparti te­
her pu.). Egyes városrészekben hiányzik egy telje­
sítőképes teherpályaudvar (pl. Pesterzsébet, Ke­
lenföld , Kőbánya—Rákos).

A budapesti rendezőpályaudvarok kapacitása elég­
telen, emiatt több rendezőpályaudvar a budapes­
tiek tehermentesítése érdekében ún. előrendezési 
feladatokat lát el. Elő- és utánrendezési feladatokat 
végeznek néhány Budapest környéki állomáson is.

Egyes vonalakon a nagy elővárosi forgalom igé­
nyeinek megfelelően a környéki vonatok sűrítése 
és minden napszakra való kiterjesztése a vegyes 
forgalom (nemzetközi, távolsági, elővárosi, gyors- 
teher, teher) miatt alig lehetséges (pl. a ceglédi 
vonal).

A Ferencváros és Kelenföld közötti vonalon a 
személyszállító vonatok több napszakban a teher­
vonatok közlekedését késleltetik. Hátrányosan be­
folyásolják a forgalmat a Keleti pályaudvar és 
Kunszentmiklós köztti személyvonatforgalom fe­
rencvárosi keresztmenetei is.

A FORGALOM VÁRHATÓ FEJLŐDÉSE
Több tanulmány (Orsz. Műszaki Fejlesztési Bi­

zottság, OMFB), az elővárosi forgalom számításai, 
a MÁV előrebecslése és a Vasúti Tud. Kutató Inté­
zet (VTKI) legújabb számításai azt az eredményt 
adták, hogy a budapesti utasforgalom 20 év alatt 
mintegy 15—25%-kai emelkedni fog. A többlet- 
utasmennyiség elszállítását csak a vonatok hosz- 
szabbításával, tehát a befogadóképesség növelésé­
vel azért nem lehet biztosítani, mert a vonatok 
túlzsúfoltak, a kulturált utazás pedig a zsúfoltság 
feloldását és a gyakoribb utazási lehetőség biztosítá­
sát, több vonat járatását kívánja.

A fentiek következtében a személyszállító vonatok 
számának nagyjából 30%-os emelkedésével lehet 
számolni.

Gazdasági feltételek és számítások (OMFB), va­
lamint a VTKI legújabb eredményei szerint Buda­
pesten az átmenő és helyi áruforgalom 1985-re — 
az 1965. évihez képest — kb. 25—40%-kal fog 
emelkedni.

A vonóerő- és kocsifejlesztési tervek (lásd a 
„Járművek fejlesztése” alatt) szerint 1985-ben a 
nagyobb teherforgalom lebonyolításához csak 6%- 
kal, kivételesen 10%-kal több tehervonatra lesz 
szükség.

Az áruforgalom emelkedése és a kocsifejlesztés 
együttes hatására 1985-ben 5—15%-kal, kivétele­
sen 20°/o-kal több teherkocsi fog közlekedni, mint 
1965-ben és ilyen arányban fog emelkedni a Buda­
pesten rendezendő kocsik száma is.

A FEJLESZTÉS TERVEZETE
A budapesti vasúti berendezések hiányosságai­

nak megszüntetése, a korszerű személy- és áruszál­
lítás megvalósítása érdekében, valamint a forga­

lom várható emelkedése miatt az általános jármű­
fejlesztési munkákon kívül különböző bővítési, 
építési munkák is szükségesek.

A járművek fejlesztése
A Budapestre befutó vonalak többsége 1985-ben 

villamos vontatású, a többi pedig Diesel-vontatású 
lesz. A villamosított vonalakon a V43-as villamos 
mozdony, a többi vonalon az M61 és M62 Diesel­
mozdony lesz a jelenlegi tervek szerint az uralkodó.

A személyforgalomban 24,5 m hosszú, négyten­
gelyű kocsik fognak közlekedni. Az elővárosi for­
galomban már ma is túlnyomóan ilyen kocsikat ta ­
lálunk. Az elővárosi forgalomban a gyors utascsere 
érdekében legalább háromajtós kocsik járatása 
szükséges. A nemzetközi vonatokban néhány kül­
földi kocsi az előző méretnél még hosszabb is lehet. 
Több belföldi távolsági vonat 15, a nemzetközi 
gyorsvonatok 18—20 kocsiból fognak állni, ezek 
részére 400 m, illetve 500—550 m használható 
hosszúságú vágány szükséges. A többi vonat ré­
szére 300 m (10—11 kocsi) vagy 350 m (12—13 
kocsi) használható vágány kell. Áz elővárosi inga­
szerelvények 9—10 kocsiból, kivételesen 12 kocsi­
ból állhatnak, 720—800, kivételesen 960 ülőhellyel 
és — állóhelyekkel együtt —- 1400—1900 férőhely - 
lyel. A személyszállító vonatok (beleértve az elővá­
rosi ingavonatokat is) tervezett legnagyobb sebes­
sége, ahol ezt a pálya lehetővé teszi, 100—120 km/ó.

A vonalak kapacitását nagyban emeli a párhuza­
mos vagy közel párhuzamos menetrendábrájú forga­
lom. Ehhez az szükséges, hogy a mindenütt meg­
álló elővárosi vonatok gyorsítása legalább 0,5, de 
inkább 0,7 m/sec2 legyen. Az elővárosi vonatok 
gyorsítása és fékezése 1,0 m/sec2 körül lehet. 
Az ilyen vonatok még mindenütt megállva is elér­
hetik az 50 km/ó, csak helyenként megállva a 
60—70 km/ó utazási sebességet.

A gazdaságos áruszállítás és a vasúti vonalak 
jobb kihasználása, tehát kapacitás-kímélés miatt 
nagyobb tehervonategységek járatása szükséges. A te­
hervonatok sebességének emelése a párhuzamos me­
netrendábrák érdekében ugyancsak emelik a vona­
lak átbocsátóképességét. A mozdonytípusokról 
már szóltunk. A teherkocsik raksúlyát jelentősen 
növelni kell. A villamosított vonalakon V43 és a 
többi vonalon M61 és M62-es Diesel-mozdonyo­
kat feltételezve, 60 km/ó sebesség mellett és 85%-os 
kihasználtsággal számolva (mindig vannak rövi- 
debb tehervonatok) a szükséges tehervonatok 
száma 1985-ben az 1965 évihez képest 6, legfeljebb 
10%-kal lesz nagyobb. Azonban az említett moz­
donytípusokkal a fenti feltételek mellett nem to­
vábbíthatók olyan hosszú tehervonatok, amelyek 
az állomások befogadóképességét, hosszát teljesen 
kihasználnák. A vonalak kapacitását kevésbé ter­
helő, hosszabb tehervonatok járatása nagyobb vonó­
erőt kíván, éppen ezért helyesnek látszik majd 
nagyobb vonóerejű, két végsebességű (3000—4500 
LE) mozdonyok beszerzése.

Az ilyen nagyteljesítményű mozdonyokkal vonta­
tott tehervonatok esetén a nagyobb árumennyiség
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elszállításához — az 1965. évhez képest — alig lesz 
több vonatra szükség, ami a vonalak kapacitása 
szempontjából rendkívül előnyös.

A személyforgalom rendezése
Általánosságban

A budapesti fejpályaudvarok helyzete a város­
ban igen kedvező. A Nyugati pályaudvar a város­
magot, a cityt érinti, és kitűnő főútvonal-kapcso­
latai vannak a város minden részébe, továbbá a 
tervezett észak-déli földalatti gyorsvasút Marx téri 
megállója is a pályaudvar mellett lesz. A Keleti 
pályaudvarról a városmag rövid úton (Rákóczi út) 
elérhető, jók a közúti kapcsolatai, a kelet-nyugati 
földalatti gyorsvasút Baross téri állomása a pálya­
udvar előtt lesz, közvetlen kapcsolattal az új utas­
fogadó csarnokon át. A Déli pályaudvar, amely 
mint egyedüli budai végállomás, mindenképpen 
megtartandó, jó közúti kapcsolatokkal rendelkezik, 
továbbá a kelet-nyugati gyorsvasút az utasokat 
gyorsan szállítja majd a város szívébe. A fejpálya­
udvarokat tehát a jövőben is meg kell tartani, a 
forgalom igényeinek megfelelő bővítéssel és kor­
szerűsítéssel. Kitűnő elhelyezkedésű a városban a 
Duna-parti teherpályaudvar, amelynek területén a 
Boráros térhez csatlakozóan kisebb személypálya­
udvar építése kínálkozik.

I t t  e m lít jü k  m eg , ho g y  a  m ú ltb a n  tö b b  te rv e z e tb e n  is 
szerep lő  á tm e n ő  sz e m é ly p á ly a u d v a r a  ceg léd i vonal 
V á ro s lig e t m ö g ö tti sz ak aszán  m a  m á r nem  lé te s íth e tő , 
m e r t a  v o n a l i t t  6,6 % 0 em elkedőben  v an , am i a  m eg ­
v a ló s ítá s  a l a t t  levő  K acsó h  P o n g rác  ú t i  ú tf e lü l já ró  és 
T hö k ö ly  ú t i  h íd  m ia t t  n em  v á lto z ta th a tó . A  te rv e z e tt  
gy o rsfo rg a lm i ú t  a  H u n g á r ia  k ö rú to n  a  p á ly a u d v a r t  
sz in te  e lv á g n á  a  v á ro s tó l. E g y é b k é n t a  V áro s lig e t m ö ­
g ö tt i  v á ro srész , tá v o l az u ta s o k  cé ljá tó l, a m ú g y  sem  
vo ln a  n a g y  u ta s fo g a d á s ra  a lk a lm as . R ák o sren d ező  p á ­
ly a u d v a r  m eg m arad  ren d ezés i fe la d a to k  c é ljá ra , id e  t e ­
h á t  az  á tm e n ő p á ly a u d v a r  csa tlakozó  sz e m é ly tá ro ló p á ­
ly a u d v a r  n em  lé te s íth e tő .

A budapesti személypályaudvarok korszerűsí­
tése és bővítése terén az alábbi fontosabb munká­
latok szükségesek.

Keleti pályaudvar
A pályaudvar a bicskei, hatvani, újszászi és 

kunszentmiklósi vonalak személyszállító vonatai­
nak végállomása. Az 1967. évi nyári menetrend 
szerint hétköznapokon 220 személyszállító vonat 
(110 vonatpár) érkezett a pályaudvarra, illetve 
indult onnan (1. táblázat). Szombatonként 240

vonat fordult meg az állomáson. A vonatok zöme 
a csúcsidőszakokban közlekedik, ami nagyon meg­
nehezíti a pályaudvar üzemét. A jelentős vonat­
mennyiség a pályaudvar 11 peronvágányát és a 
szűkös tároló vágányzatot súlyosan terheli, annak 
ellenére, hogy az irány váltós ingaszerelvények já­
ratása növelte a pályaudvar teljesítőképességét.

A pályaudvar vágányzatának szűkös voltát 
nemcsak az 1967. évi vágányátalakítás miatti, már 
említett vonatelterelések mutatják, hanem az is, 
hogy f. évi új menetrendben a kunszentmiklósi 
személyvonatok Keleti pályaudvar helyett József­
város állomásra járnak.

A vonatmennyiséget a mai vágányzaton a táv­
latban kívánt napi 265—300 vonatra (2. táblázat)

2. táblázat
Személypályaudvarok várható n a p i vonatforgalma, 

ha a vonatforgalom rendje a mai marad

P á ly a u d v a ro k
Szem élyszállító  v o n a to k  

szám a 1985-ben

á tla g C S Ú C S

K e le ti p á ly a u d v a r  ................. 265 300

N y u g a ti p á ly a u d v a r  ............ 250 330

D éli p á ly a u d v a r ...................... 134 190

növelni nem lesz lehetséges. Nagy hátrány, hogy a 
vágányok közé zárt csarnoki 2. és 3. külső posta­
vágány, sőt a csarnoki első vágány eleje is széles 
peron nélküli; a vonatok megközelítése itt nehéz­
kes, áttekinthetetlen és nagy utasforgalom esetén, 
(átmászkálás más vonatokon) veszélyes.

A városban szorosan körülépített Keleti pálya­
udvar bővítése, új terület foglalása csak elviselhe­
tetlenül nagy és kellően nem indokolható áldoza­
tok árán volna lehetséges; így a növekvő forgalom 
miatt a végleges vonatelterelések módszeréhez kell 
nyúlni. A fentebb említett kényszerű vonateltere­
lések — bár ideiglenes jelleggel — hasonló módsze­
rek. Évekkel ezelőtt a pusztaszabolcsi vonatoknak 
(azelőtt Keleti pályaudvar volt a végállomásuk) a 
Déli pályaudvarra terelése, mint végleges megoldás 
szintén példa a vonatelterelésre.

A kunszentmiklósi vonatoknak Józsefváros állo­
másra járatása csak szükségmegoldásnak tekint­
hető. Józsefváros személyforgalomra nincs az igé­
nyeknek megfelelően berendezve, helyzete a vá-

Személypályaudvarok na p i vonatforgalma 1. táblázat

S zem élyszá llító  v o n a to k  sz á m a
P á ly a u d v a ro k 1963-ban 1965-ben 1967-ben

á tla g CSÚ CS á tla g CSÚCS á tla g C S Ú C S

K ele ti p á ly a u d v a r  ...................................... 186 224 204 230 220 240*

N y u g a ti p á ly a u d v a r  .................................. 184 245 193 256 220

D éli p á l y a u d v a r ............................................ 100 136 103 147 102 120*

* K ü lö n v o n a tó k  né lkü l
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rosban sem igazán kedvező. A kunszentmiklósi 
vonal vonatainak sugárirányba eső természetes 
végállomás a Duna-parti pályaudvar területén, a 
Boráros térnél van. Ezen a pályaudvaron inkább 
lehet kisebb személypályaudvar részére helyet biz­
tosítani; Józsefvárost helyesebb meghagyni teher­
pályaudvarnak. A vonatok a Boráros teret jóval 
rövidebb úton és idő alatt érik el, mint a Keleti 
pályaudvart vagy Józsefvárost. A nemzetközi 
gyorsvonatok — a közvetlen kocsik miatt — to­
vábbra is a régi útvonalon közlekednének. A  kun­
szentmiklósi belföldi vonatok elterelése a mai forga­
lom mellett 13—15, a jövőben 17—19 vonatpárral 
csökkentené Keleti pályaudvar forgalmát. Ezeknek 
a vonatoknak elterelése Ferencváros állomás munká­
ját is megkönnyítené. Ferencváros bejáratánál a 
keresztmenetek elmaradása a Ferencváros és Kelen­
föld közötti vonal kihasználhatóságát is növelné.

A jövőben, kb. 1985-ben a kunszentmiklósi vo­
natok elterelése sem lesz elég könnyítés a Keleti 
pályaudvar számára. A pályaudvar tehermentesí­
tésére további lehetőséget ad a bicskei vonal bel­
földi vonatainak a Déli pályaudvarra való terhelése. 
A Déli pályaudvar természetesen bővítendő. Ez az 
intézkedés további 20, a jövőben kb. 26 vonatpár­
ral csökkentené a Keleti pályaudvar forgalmát, és 
ennyivel enyhítené a Ferencváros—Kelenföld kö­
zötti vonal terhelését. '

Az említett vonatelterelések 1985-hen hétközna­
pokon mintegy 74 vonattal fogják csökkenteni a 
Keleti pályaudvar forgalmát (2. és 3. táblázat).

A műemlék jellegű állomásépület a jövőben is 
megtartható.

Nyugati pályaudvar
A pályaudvar az esztergomi, szobi, veresegyházi, 

ceglédi és lajosmizsei vonalak végállomása. 1967 
nyarának hétköznapjain 220 személyszállító vonat 
(110 vonatpár) érkezett a pályaudvarra, illetve 
indult onnan (1. táblázat).

Nyugati pályaudvar az egyik legelavultabb pá­
lyaudvarunk, peronjainak és berendezéseinek cél- 
szerűtlenségéről már szóltunk. A peronvágányzat 
bejáratánál, az Élmunkás híd alatt, szintbeni ke­
resztezések vannak. Az érkező vágány csoport és a 
tároló vágányok közötti szerelvénymozgások is sok 
szintbeni keresztezéssel járnak. A külső induló vá­
gányok többségükben nagyon rövidek. Az érkezési 
oldal csökkent teljesítőképessége miatt több vonat 
ma is elkerüli a Nyugati pályaudvart. Egy vonat­
pár Cegléd és Vác között (utasforgalmilag indo­
kolt), valamint Lajosmizse és Vác között közleke­
dik. Számos vonat Veresegyház, Cegléd és Lajos­
mizse felől nem közlekedik a Nyugati pályaud­
varig, hanem csak valamelyik iparilag forgalmas 
peremvárosi állomásig. Az irányváltós ingaszerel­
vények bevezetése a peronvágányok jobb kihasz­
nálását tette lehetővé, és nagymértékben emelte a 
pályaudvar kapacitását*.

*L ásd  Dr. É rti Róbert: A z  i r á n y  váltós in g a sz e re lv é ­
n y ek  b ev eze tésén ek  lehe tő sége i és előnyei a M Á V  b uda- 
p e s tk ö rn y é k i szem ély fo rg a lm áb an , K ö z lek ed és tu d o m á­
n y i Szem le, 1959. évi 4. sz.

Egy szabályos peronrendszer, amelynél minden 
vágány egyik oldala mentén széles peron, vagyis a 
párhuzamos peronok között mindig 2—2 vágány 
van, sürgősen megvalósítandó feladat. Az átalakí­
tást úgy kell végrehajtani, hogy az utasfogadás a 
peronok előtt a város felől legyen, vagyis a pálya­
udvar tiszta fejpályaudvarossá alakítandó át. A 
munkáknak magukban kell foglalniuk a felvételi 
épület átalakítását és korszerűsítését, a műemlék­
részek megtartásával.

Nyugati pályaudvar területén egy teljesítőképes 
személypályaudvar kialakítható, ha a teherpálya­
udvart fokozatosan felszámoljuk. Első lépésben az 
ún. 3. számú áruraktárt és a körzetébe tartozó ra­
kodókat kell azonnal megszüntetni. A teherpálya­
udvarnak a Váci útra torkolló útjai — különösen a 
Marx tér közelében — erősen zavarják a közúti 
forgalmat, és ezért előbb-utóbb megszüntetendők. 
Számolni kell azzal, hogy idővel az egész pályaud­
var áttelepítendő lesz Rákosrendező pályaudvar 
térségébe.

A jövő nagyobb személyforgalmára (2. táblázat) 
Nyugati pályaudvar kiépíthető. Csökkenne a vasút- 
forgalom (3. táblázat), ha a ceglédi és lajosmizsei

3. táblázat
Személypályaudvarok várható nap i vonatforgalma 

a vonatforgalom ú j rendje szerint

S zem élyszállí tó  
v o n a to k  szám a  

1985-ben

á tla g C S Ú C S

K e le ti p á ly a u d v a r ............................... 191 210

N y u g a ti  p á ly a u d v a r ........................... 250 330

N y u g a ti  p á ly a u d v a r  a  ceg léd i és la ­
jo sm izse i v o n a to k  ré szb en i e lte re ­
léséve l .................................................. 214 280

D éli p á ly a u d v a r  .................................. 174 242

B o rá ro s  té r i p á ly a u d v a r  ................. 34 40

B o rá ro s  té r i p á ly a u d v a r  a  ceglédi és 
la jo sm izse i v o n a to k  egy  részével 
e g y ü t t .................................................. 70 8 8

elővárosi vonatok, amelyek Nyugati pályaudvart 
amúgyis nagy kerülővel érik el, legalább részben, 
mintegy J/3 mennyiségben, Soroksáron át a Boráros 
téren építendő személypályaudvarra közlekednének. 
A kőbányai és kispesti gyárak dolgozóit szállító 
vonatok természetesen megmaradnának a jelen­
legi útvonalon. A szemeretelep—soroksári össze­
kötő vonal szemeretelepi ága és vele együtt a pest­
lőrinci Vöröshadsereg útjának szintbeni kereszte­
zése felhagyandó és a vonal Pestimréről keletre 
elterülő beépítetlen területen Vecsés állomásba kö­
tendő be. Ebbe az összekötő vonalba a lajosmizsei 
vonal is beköthető. Az új összekötés előnye, hogy 
Délpest és Csepel ipartelepei a ceglédi és lajosmi­
zsei vonalakról közvetlenül is elérhetők.
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Boráros téri személypályaudvar
A Duna-parti teherpályaudvar egy részén, a ki­

szélesítendő Soroksári út és a Csepeli gyorsvasút 
közötti területsávon kisebb és csak belföldi igénye­
ket szolgáló szerényebb igényű személypályaudvar 
létesíthető. Boráros tér a városban kitűnő közúti 
és közforgalmi kapcsolatokkal rendelkezik, ezért a 
tervezett személypályaudvar helye igen kedvező. 
Vonatforgalma 1985 évben Kunszentmiklósról 
napi 34 személyvonat volna, illetve a Soroksár— 
vecsési összekötő vonalon át Ceglédről és Lajosmi- 
zséről napi 36 vonat ideterelésével összesen 70, 
csúcsban napi 88 vonat lenne (3. táblázat). A Ke­
leti pályaudvar alcím alatt elmondottakon kívül a 
pályaudvar építését a Soroksári út szélesítése és a 
Boráros tér tervezett rendezése is hamarosan idő­
szerűvé teszi.

Déli pályaudvar
A pályaudvar eredetileg a székesfehérvári vonal 

(a volt Déli Vasút) budai végállomásaként épült 
meg. A háborúban súlyos károkat szenvedett pálya­
udvaron a négy vágány os csarnok és az érkezési épü­
let elpusztult, és így az újjáépítés folyamán mód

nyílott 6 vágányos, fedél nélküli személypályaud­
var létesítésére. Ebbe a pályaudvarba későbben a 
pusztaszabolcsi vonal személyszállító vonatait is 
bevezették. 1962-ben az egymáshoz közel fekvő pe­
ronvágányokat széthúzták úgy, hogy a közbenső 
vágányok is peron mellé kerültek. Ugyanakkor az 
utasfogadás — fejpályaudvarként — a vágányok 
elé került, a tároló vágányzat pedig némiképpen 
kibővült.

A pályaudvar forgalma 1967 nyarán hétközna­
pokon 102, vasárnapokon 120 vonat volt (1. táblá­
zat).

A folytonosan emelkedő forgalom miatt 1985 
táján hétköznapokon 134, vasárnapokon 190 vonat 
várható. Ez a vonatforgalom a jelenlegi vágányza- 
ton nem lesz lebonyolítható, a pályaudvart tehát 
bővíteni kell. Mivel a főváros a közeljövőben a 
Déli pu.—Moszkva tér közötti útrendezések kere­
tében a Krisztina körutat a Vérmező felé áthelyez­
ni tervezi, a személypályaudvar bővítésére, széle­
sítésére hely fog rendelkezésre állni. Lehetőség lesz 
— a régi indulási épület lebontása után — a peron­
vágányok számát és ezzel együtt a kapacitást két­
szeresére vagy még többre emelni. A Krisztina körút 
áthelyezése után a pályaudvar bővítését mint az építés

féle

%

I .  á b ra . A z e lő v áro si s z e m é ly v o n a to k  jö v ő b en  te rv e z e t t  ú tv o n a la i
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2. ütemét véleményem szerint a rendelkezésre bo­
csátott területen azonnal meg kell kezdeni, hogy a 
növekvő forgalom lebonyolítható legyen. A teher­
pályaudvar megszüntetésével a személytároló cso­
portot is ki lehet majd bővíteni a vontatási (vil­
lamos és Diesel) berendezések idetelepítésével. Ke­
leti pályaudvar kapacitásának kimerülése után Ke­
leti pályaudvar, majd pedig a Ferencváros és Ke­
lenföld közötti vonal tehermentesítése érdekében 
a bicskei vonal belföldi személyszállító vonatait a 
kibővített és már villamosított Déli pályaudvarra 
lehet járatni. A bővített pályaudvar forgalma 
1985 táján hétköznapokon 174, csúcsban 242 vonat 
lesz (3. táblázat). Csak a pályaudvar bővítése után 
lehet majd az Alkotás utca szélesítésére egy terü- 
letsávot a főváros részére átadni. A Krisztina 
körút áthelyezésének, a pályaudvar bővítésének és a 
Földalatti Vasút építésének munkáit összehangoltan, 
egy közösen megállapított program szerint kell meg­
tervezni és kivitelezni.

Az irányváltós ingaszerelvények járatását, a 
pályaudvar kapacitásának kímélése céljából, kiter­
jedt mértékben be kell vezetni. Csúcsidőkben né­
hány vonatnak, elsősorban Bicske felől, Kelenföld 
lehetne a végállomása.

Kelenföldi állomáé
Az állomás utasperonjainak megközelítése, il­

letve elhagyása- a forgalmi vágányok szintbeni 
keresztezése miatt balesetveszélyes. Szigetperonok 
és aluljárók építése az egyik legsürgősebb feladat. A 
szigetperonok lehetővé teszik, hogy a peronvágá­
nyokon az átjáró utasforgalomtól függetlenül (az 
a gyalogaluljárókon történik) bármikor vonatok 
haladtathatók át, azokat nem kell a bejárati jel­
zőknél feltartóztatni. A szigetperonok tehát nem­
csak a balesetveszélyt szüntetik meg, hanem az 
átbocsátóképességet is növelik.

Sok vonat feltartóztatást okoznak az állomás be­
járatainál levő vágánykeresztezések. Ezek kétszin­
tes, bujtatásos feloldására hamarosan szükség lesz. 
A szükséges területeket biztosítani kell.

Kelenföldén hamarosan egy dél-budai körzeti 
teherpályaudvar építését is meg kell kezdeni, amit 
Déli pályaudvar teherforgalmi részének megszün­
tetése is indokol.

Szigetperonok építése
Több nagyforgalmú budapesti állomáson még 

hiányzanak a szigetperonok. Ismeretes, hogy az 
utasforgalom biztonságán kívül az átbocsátóképes­
ség jobb kihasználása is szükségessé teszi a sziget­
peronok építését.

Szigetperonok kellenek elsősorban Rákospalo­
ta—Újpest, Rákos, Pestlőrinc, Rákosrendező, Bu­
dafok—Háros állomásokon.

A személyszállító vonatforgalomnak az előzőkben 
ismertetett és az OMFB-ban tárgyalt tervezett új 
rendjét vázlatosan az 1. és 2. ábra mutatja be. Az 
1. ábrán a személyvonatok — zömmel elővárosi és 
környéki vonatok — tervezett útvonala és vég­

állomása látható. A gyorsvonatok menetei és vég­
állomásai a maiak maradnak (2. ábra). A 3. ábra 
a Budapestre érkező összes (távolsági + elővárosi) 
utasok eloszlását mutatja be az 1959. évi utas­
számlálás alapján. A 4. ábra az elővárosi, főként 
munkábajáró, ingázó utasok eloszlását tünteti fel 
a budapesti vasúti hálózaton a Műegyetem 1963—64 
évben tartott utasszámlálása szerint. Az azóta be­
következett utasszámemelkedés főleg a lajosmi- 
zsei és a veresegyházi vonalon volt jelentős. Az 
egyes budapesti pályaudvarok és állomások 1963. 
évi érkező elővárosi utasforgalmát a 4. táblázat

4. táblázat
A z  1963— 64. évben naponta Budapestre érkező 

elővárosi utasok száma állomásonként

Á llom ás U ta s ,
fő Á llom ás U ta s ,

fő

K e le ti p u .................. 34163 L an d le r Je n ő
N y u g a ti  p u .............. 17679 J á rm ű ja v . 1918
K ő b á n y a  alsó . . . . 14347 F e ren cv á ro s 1647
K elen fö ld  .............. 9469 P estlő rin c 1548
R á k o sp a lo ta — P e s te rz sé b e t 1444

Ú jp e s t  ................ 9191 S oroksári ú t 1220
K ő b á n y a  felső . . . 8474 B u d afo k  belváros 1130
K isp e s t ................... 5008 R ák o sren d ező  pu . 1094
K ő b á n y a — K ispest 4945 Ú jp e s t m egállóhely 1073
D éli p u ...................... 3520 N a g y té té n y
R á k o sv á ro s  ......... 3260 (2 á llom ás) 733
A lb e r tfa lv a — A ngyalfö ld 732

B u d a fo k  ............ 3111 Ó buda 671
R á k o s  ..................... 2633 B u d a té tó n y  m . h. 642
B u d a fo k —H áro s . 2305 S oroksár 322

M egjegyzés: Ö sszesen 132 279 érkező elővárosi u ta s . 
A  n a p o n ta  B u d a p e s trő l induló  e lővárosi u ta so k  sz á m a  
n a g y já b ó l u g y an an n y i. A z e lővárosi u ta so k  kb . 8 0 % -a  
m unkába jár.

tünteti fel. A 30—35 000 távolsági érkező utas 
főleg a Keleti, Nyugati, Déli pályaudvar és Kelen­
föld állomás között oszlik meg. A 132 ezer érkező 
elővárosi utas közül mintegy 32 ezernek Kőbánya és 
Kispest körzetében, mintegy 13 ezernek Újpest— 
Váci út környékén volt úticélja. Ugyanekkor a 
városközpontba kb. 60 ezren igyekeztek. A tá ­
volsági utasok többségének úticélja a városköz­
pontban volt.

Az 1. táblázat a Keleti, Nyugati és Déli pálya­
udvar 1963., 1965. és 1967. évi személyszállító vo­
natmennyiségeit tünteti fel. A 2. táblázat a vonat- 
forgalom útvonalainak megváltoztatása nélkül, az 
1985 évre várható vonatmennyiségeket mutatja 
be, míg a 3. táblázatban a javasolt vonatelterelések 
hatását láthatjuk a pályaudvarok 1985. évi vár­
ható vonatmennyiségeire. A Keleti pályaudvaron 
a vonatmennyiség csökkentésére azért is szükség 
lesz, hogy egy szabályos peronrendszer (minden 
vágány mellett széles peron) megépíthető legyen, 
ami csak egy csarnoki vágány bontása révén val- 
sítható meg.

A tervezett rendezés a belső vonalakon, ameny- 
nyire csak lehetséges, a személy- és teherforgalmat 
szétválasztja.
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A teherforgalom rendezése
Teherpályaudvarok

A budapesti helyi áruforgalom 42 állomáson és 
szolgálati helyen bonyolódik le. A rakodások gépe­
sítése és a forgalom racionalizálása az áruforgalmi 
helyek csökkentését kívánja. Ugyanakkor a kor­
szerűen kiképzett, gépesített és ezért teljesítőképes 
körzeti teherpályaudvarokat fokozatosan ki kell 
építeni. Az iparvágányforgalom általában meg­
marad.

Idővel az alábbi jelentékeny teherpályaudvarok 
fokozatos megszüntetésére lehet számítani: Nyu­
gati pályaudvar (a személypályaudvar bővítése 
céljából és a városi forgalom miatt), Déli pálya­
udvar (a személypályaudvar üzemi részének bőví­
tése miatt), Dunaparti teherpályaudvar legalább 
részben (a személypályaudvar építése és a Sorok­
sári út szélesítése miatt), Vizafogó állomás (város- 
rendezési okokból), Filatorigát állomás (városren­
dezési okokból).

A megszüntetésre szánt teherpályaudvarok és 
más szolgálati helyeket természetesen előzetesen 
pótolni kell. Nyugati pályaudvar és Vizafogó állo­
más fokozatos megszüntetése miatt, illetve az 
északi városrész teherforgalmának korszerű kiszol­

gálása céljából egy új, teljesítőképes észak-pesti kör­
zeti teherpályaudvar építését kell előirányozni. Erre 
leginkább Rákosrendező pályaudvarhoz csatlako­
zóan van lehetőség.

A Déli pályaudvart, mint már említettük, a 
Kelenföld állomáson építendő délbudai körzeti te­
herpályaudvar fogja pótolni.

Dunaparti teherpályaudvar pótlása azért is 
szükséges, mert Dél-Pesten, Pesterzsébeten, Cse­
pelen stb. hiányzik egy teljesítőképes teherpálya­
udvar. Egy új délpesti körzeti teherpályaudvar leg­
inkább Pesterzsébettől délre, a Soroksárnál levő 
üres területen látszik megépíthetőnek.

A kőbányai iparvidék körzetében és a keleti vá­
rosrészeken ugyancsak hiányzik egy korszerű te­
herpályaudvar. I tt egy keleti körzeti teherpályaudvar 
építésére alkalmasnak látszik a Rákos állomás kö­
zelében levő üres terület. Ez a teherpályaudvar 
célszerűen csatlakozást találhatna az itt bővítendő 
rendezőpályaudvarhoz.

Filatorigát pótlása az Óbuda állomáshoz csatla­
kozóan építendő észak-budai körzeti teherpályaudvar 
építése útján lesz lehetséges.

Józsefváros teherpályaudvar korszerűsítve, mint 
körzeti pályaudvar továbbra is megmarad.
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3. ábra. Távolsági és elővárosi érkező utasiiienn.viségek a MAV vonalain Budapesten 1939-ben, 
hétköznapokon

222^'
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4. ábra. Elővárosi érkező utasmennyiségek eloszlása vonalanként és állomásközönként 1963 év október 
havaban egy hétköznapon
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Rendezőpályaudvarok
A magyar vasúti hálózat erősen központosított 

volta teszi azt, hogy Budapesten nagy vasúti át- 
ménő-teherforgalom van. A 2 milliós nagy ipari 
város maga is nagy áruforgalmat ad. A nagy á t­
menőforgalom, amely folytonosan növekszik je­
lentős részben Budapesten rendezést igényel. A 
közvetlen irány vonatok, továbbá a vidéki rendező­
pályaudvarok által Budapesten túlra rendezett 
vonatok (pl. Szolnokról Komárom felé) Budapes­
ten csak áthaladnak, rendezést nem igényelnek. A 
vidéki rendezőpályaudvarok a budapesti rendel­
tetésű kocsikat arra a budapesti rendezőpályaud­
varra küldik, amelynek körzetébe a célállomás tar­
tozik és viszont a budapesti rendezőpályaudvarok 
is küldenek a fontosabb vonalakra vonatokat. Ez­
zel nagyon lecsökken a budapesti rendezőpálya­
udvarok egymásközti átadó forgalma, kevesebb 
kocsit kell itt rendezni. Kisegítő előrendezés és 
utórendezés folyik néhány Budapest környéki ál­
lomáson.

A vidéki rendezőpályaudvarok ún. előrendezési 
munkája csökkenti ugyan a Budapesten rende­
zendő átmenő kocsik számát, azonban a Budapes­
ten rendezett kocsik az összes rendezett kocsiknak 
még így is mintegy 41—42 százalékát teszik ki. 
Ez az arányszám racionálisan már nem csökkent­
hető jelentősen.

A vasúti áruforgalom 1985 évre várható emelke­
dését már tárgyaltuk. Bár a budapesti helyi árufor­
galomban nem várható jelentékeny fejlődés, mégis 
— az átmenő forgalom emelkedése miatt — a 
Budapesten rendezendő kocsik száma a jövőben 
mintegy 5—20 százalékkal nagyobb lesz.

Mivel a budapesti rendezőpályaudvarok a bu­
dapesti rendezési munkákat éppen hogy teljesítik,

a jelentős többletfeladatok ellátására racionálisan 
nem lesznek képesek. A rendezői kapacitás hi­
ányán a vidéki rendezőpályaudvarok fejlesztése 
sem segíthet, mert csak a központban végezhető 
kocsielosztásnak és természetesen a helyielegy 
(budapesti feladás és leadás) irányításának mun­
kája a jövőben is a budapesti rendezőpályaudva­
rokra vár. Budapesten tehát, a kocsiforgalom nö­
vekedésének megfelelően — várhatóan rövidesen 
— egy új nagy, napi 4000 kocsi teljesítményű kor­
szerű rendezőpályaudvart kell építeni. Erre a leg­
alkalmasabbnak a mai Rákos állomástól északra és 
részben keletre fekvő terület kínálkozik. Az új- 
szászi teherforgalmi vágányokat a hatvani vonal 
felett átemelve, a volt városszéli erdőtől északra 
lehet az új rendezőpályaudvarba bevezetni.

Ha a kocsiforgalom a későbbi években a na­
gyobb befogadóképességű kocsik bevezetésének 
ellenére is a vártnál nagyobb mértékben emelked­
nék, szükség lehet a dunántúli vonatok részére 
Nagytétény—Diósd állomás mellett egy újabb ren­
dezőpályaudvart építeni.

Az új tervezett rendezőpályaudvarok és össze­
kötő vonalak részére a megfelelő területeket építési 
tilalmak kimondásával szabadon kell hagyni.

Arra az esetre, ha a távol jő vőben a teherforgalom 
számítottnál is jobban emelkednék és a nagyobb vonó- 
erejű mozdonyok és nagyobb befogadó kocsik beszerzése 
késne, illetve elhúzódna, tervek készültek a belső vona­
lak tehermentesítése és egy új Déli rendezőpályaudvar 
építése céljából egy a Budapest déli határa közelében 
haladó, új dunai áthidalással együtt építendő ún. déli 
gyűrű  létesítésére. E nyilván igen költséges építkezést a 
vonóerő és kocsipark lényeges fejlesztése hosszú időre 
elhalasztja, illetve valószínűleg szükségtelenné is teszi. 
Ez egy újabb ok a vonóerő és kocsipark nagyobb arányú 
fejlesztésének szükségességére.

H IR D E S S E N  A

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLÉBEN

A hirdetések az alábbi címre küldendők:

LAPKIADÓ VÁLLALAT, BUDAPEST VIL, LENIN KÖRŰT 9-11

Telefon: 221-285
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A közlekedési m u n k a te ljes ítm én y ek e t befolyásoló tén y ező k  vizsgálatának 
m ódszertan i p rob lém ái
D r .  I f O E V Á I H  L Á S Z L Ó  G Á B O R

Л/ '  f
A közlekedési munkatevékenységet befolyásoló ha­

tótényezők sokrétűek, összetettek. Hatástani 
mechanizmusuk még alig ismert. A meghatározott 
időtartamú munkavégzés után tapasztalható telje­
sítményváltozást, — legtöbbször mennyiségi és mi­
nőségi romlást — egy komplex hipotétikus foga­
lomra vezetik vissza: a fáradtságra. A teljesítmény­
változás fogalma összehasonlító kísérletes kutatások 
szükségére utal; a mennyiségi és minőségi teljesít­
mények megváltozása közötti különbségtétel pedig 
arra, hogy ez a változás egyrészt nem egyértelműen 
jelentkezik a teljesítmény-romlásban, másrészt pedig 
ezek a hatások mennyiségi és minőségi szempontból 
sem érvényesülnek pozitív vagy negatív irányú elő­
jellel. A teljesítményváltozásokat előidéző hatóté­
nyezők szerepeinek tisztázását tovább bonyolítja, 
hogy a munkatevékenységet meghatározott idő­
szakban és időtartamokon keresztül vizsgálva az el­
térések lehetnek állandók vagy változók, s ez utób­
bin belül a hatásokat kevdezőeknek vagy kedvezőtle­
neknek lehet mondanunk. Ez utóbbi esetek a köz­
lekedési balesetek számának emelkedését hozhat- 
ják.

További szempontokat nyerhetünk kutatásunk­
hoz, ha a közlekedési munkateljesítményben létre­
jött változásokat különböző tudományok aspektusá­
ból elemezzük — & hatások erőssége, tartóssága, to­
vábbá a szerint, hogy e hatások hogyan és milyen 
módon befolyásolják a mobil ember és a közleke­
dés, vagy másként a személyiség és a szituáció vi­
szonyát, amely viszony megváltoztatására — tud­
valévőén — a dolgozó emberis törekszik munkavég­
zés közben. E viszony megváltozásának a problé­
máját csak olyan ellenőrző vizsgálatok adatai árul­
ják el számunkra, amelyeknek ismerjük egymástól 
való időtávolságát, sűrűségét, sőt maguknak az el­
lenőrző vizsgálatoknak az emberre tett hatását is 
figyelembe vehetjük.

A közlekedési munkateljesítmények változásai­
val foglalkozó tant nevezhetjük a fáradtság tanának 
is, tudományelméleti besorolása azonban nagy ne­
hézségeket okoz éppen azért, mert a vizsgálati mód­
szerek, amelyeket e hatások kimutatására kivá­
lasztunk, lehetnek fizikai, élettani, pszichológiai 
stb. vizsgálati módok és eljárások, sőt az azok szol­
gáltatta adatokat vissza lehet vezetnünk belső vagy 
külső hatótényezőkre is.

Ha a munkateljesítményeket befolyásoló ténye­
zőket belső fizikai, vagy biopszichés faktorokba 
osztjuk, vizsgálati szempontjainkat a szerint kell 
megválasztanunk, hogy a mobil embert és közle­
kedési teljesítményét annak egészséges, vagy beteg 
állapota, életkora, munkájában eltöltött ideje, csa­
ládi, szociális, társadalmi helyzete, értelmessége, 
jelleme, vérmérséklete, fáradtsági állapota, élet­
módja stb. szerint kívánjuk-e elemezni.

Ez a felsorolás korántsem teljes. Gondoljunk csak 
arra, hogy a „közlekedő ember” egészséges vagy

beteg állapotának kérdése egy másik nagy tudo­
mányos problémával: a neurózisok tanával találko­
zik. Tudjuk, hogy a neurotikus embernek a munka­
teljesítményei sajátos összefüggést mutatnak és 
szembeállíthatok az egészséges ember teljesítmény­
változásaival. A neurózisok keletkezésének „okait” 
ugyanúgy nem ismerjük, mint ahogyan a fáradtsá­
got előidéző biopszichés tényezők is ismeretlenek 
előttünk. Bizonyos hogy a neurózisok keletkezését 
is vizsgálhatjuk biológiai, fiziológiai, vagy pszicho­
lógiai szempontok szerint, sőt felosztásuk is attól 
függően változik, hogy milyen módszerrel és eljárás­
sal gyűjtöttük össze a különböző neurózisfajtának 
tünetegyüttesét.

Bár nem feladatunk, hogy a neurózisok keletke­
zésének problémájával a munkateljesítmények vál­
tozásának kérdésével kapcsolatban foglalkozzunk, 
mégis — arra való figyelemmel, hogy a munkatel­
jesítmények mennyiségi és minőségi nívója nagyon 
szoros összefüggést mutat a dolgozó ember szemé­
lyiségével — legalább is említenünk kell a neuroti­
kus ember és munkája viszonyának kérdését. In­
dokolt ez azért is, mert — felfogásunk szerint — a 
neurózisok keletkezését visszavezethetjük az ember 
és munka viszonyára, ha elfogadjuk Marxnak azo­
kat az elméleti tételeit, amelyek az emberi személyi­
ség fejlődését a munkatevékenységre vezetik vissza. 
Marx is szól az emberi személyiség válságairól, neu­
rózisáról, amidőn azt a társadalom szerkezeti ellent­
mondásaira vezeti vissza. A társadalom ellentétei 
ugyanis olyan ellentmondásokat keltenek az em­
beri személyiségben, amelyek a személyiség épség - 
bentartása mellett megoldhatatlanok. Ezeket az 
ellentmondásokat megkísérli a neurózis feloldani, de 
ennek veszedelme és csődje éppen abban van, hogy 
egyrészt megrontja az emberi személyiség belső har­
móniáját, s így egészségét, másrészt pedig újra és 
újra felidézi azokat az ellentmondásokat, amelye­
ket az emberi személyiség a neurózis vállalásával 
kíván feloldani. Ha pedig a közlekedési munka 
pszichés feszültségokozó vonására gondolunk, úgy 
az ellentmondások okozta feszültségek elmélyülését 
még inkább elfogadhatjuk.

Szocialista viszonyok között az emberi személyi­
ség neurózisa — saját vizsgálataink, nagyszámú és 
széleskörű tapasztalataink szerint — munkájához 
való rossz viszonyára vezethető vissza. A normális és 
egészséges, harmonikus személyiség önérvényesülési 
törekvései ugyanis a társadalmi célokkal egyező, a 
társadalom fejlődését szolgáló munkájával történő 
önérvényesítésben nyilvánul meg. Az emberi sze­
mélyiség harmonikusan a munkája révén elért ered­
mények okozta örömérzésben fejlődik, s ezek az 
örömérzések nemcsak a jól végzett munka tudatá­
ban nyilvánulnak meg, nemcsak emelik a dolgozó 
önértéktudatát, de fokozzák azt az érzést is, hogy 
kiérdemelte a társadalom tagjainak megbecsülését. 
A munkával érvényesülő dolgozó tudja, hogy a tár­
sadalom teljes értékű tagja — fokozottan akkor, ha
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munkáját hivatástudattal végzi, és ha egyéni aktuá­
lis és távolabbi céljai összhangban vannak a társa­
dalmi célokkal. Mindezek a megállapítások foko­
zottan érvényesek a közlekedési munka társadalmi 
értékessége miatt.

A munkára épült önértéktudat, önbecsülés 
alapja lesz a harmonikus emberi személyiségnek, 
akinek életélvezése sem ütközik össze a társadalmi 
etikai normákkal. A jól végzett munka tudata, s az 
arra épült önértékérzés a legtöbb esetben együtt jár a 
pozitív társas mellé- és alárendelődési törekvések meg­
nyilvánulásaival, míg az a dolgozó személy, aki ké­
pességeire vagy bármely más külső és belső ténye­
zőkre visszavezethetően nem képes a munkaköve­
telményeknek eleget tenni, munkáját, s így életfel­
adatait a társadalom követelte mértékben ellátni, 
előbb-utóbb szembekerül munkatársaival, család­
jával, a társadalom tagjaival, majd önmagával is. 
Mivel a rossz, az elégtelen vagy selejtes munka vég­
zése nem teszi lehetővé az ilyen dolgozó számára a 
helyes és reális önértéktudat kifejlődését, személyi­
sége sem válik harmonikussá, egészségessé. A mun­
kával szembeni elégtelenségi, csekélyebbértékűségi 
stb. érzésekre épült ,,mínusz szituáció” alakítása 
pedig alapjául szolgálhat a kompenzatív és ellenté­
tes kompenzatív úton munkatársaival szemben ki­
épülő konfliktusoknak, vagy pedig kiváltja a munka 
elől való menekülés vágyát. A  munkatársakkal való 
vitatkozások, önigazolások, racionalizálások, egyszó­
val a szükségszerűen működésbe hozott védekezési 
mechanizmusok a rossz munkás személyiségében fo­
kozzák a pszichikus feszültséget, ellenséges érzése­
ket keltenek vezetői iránt, egzisztenciális létbizony­
talanságot, félelmet, szorongást teremtenek, s e 
tünetek huzamosabb időn keresztül való jelentke­
zése alapja lehet a szituációs neurózisnak, vagy az 
exhausztiós (kifáradásos) neurózisnak. A szituációs 
neurózis keletkezésének az okát a magunk részéről 
az elégtelen munkavégzéssel kapcsolatosan kelet­
kezett szociális szembenállásokban, a munkatársak­
kal való rossz viszonyban találtuk meg; míg az ex­
hausztiós neurózis alapját abban véljük felfedezni, 
hogy a dolgozó a saját maga munkavégző képessé­
gét elégtelennek érezve és tudva, huzamosabb időn 
keresztül hasztalanul törekszik a munkateljesít­
mények mennyiségének és minőségének munkatár­
sai által felmutatott átlagos nívóját elérni. Ez a hi­
ábavaló törekvés idézi elő személyiségében az elvi­
selhetetlen pszichikus feszültséget, sokszor indo­
kolatlan szorongást, s teremti meg az exhausztiós 
neurózis kifejlődésének alapját, s teszik a mobil 
embert a közlekedési munkára alkalmatlanná. Má­
soknál, megfelelő személyiségstruktúra mellett, vé­
dekezési, menekülési pszichodinamizmusok indul­
nak meg: a rossz dolgozó kezdetben tudatosan, 
később már kevésbé tudatosan menekül betegségbe, 
szimulál, agravál stb., s a kórkép, amelyet így meg­
rajzolhatunk, célneurózisként ismert.

S ha már a neurózisok keletkezésére vonatkozó 
elméletünk a munkához való viszonyt teszi e há­
romfajta neurózis keletkezésének „oki” tényezőjé­
nek, figyelmen kívül hagyva a pszichopatás sze­
mélyiségalapot, amelyre a neurózisok épülhetnek, 
meg kell említenünk még a konfliktusneurózis ke­
letkezésére vonatkozó feltevésünket is. Ebben az

esetben a dolgozó személyiségében két vagy több 
törekvés jelentkezik kiélésre, ez idéz személyiségé­
ben elő megoldhatatlan konfliktust, amely tartós 
állásfoglalási és döntésképtelenség eseteiben huza­
mosabb időn át tartó pszichés feszültség révén 
vezet el a „konfliktusos neurózis” kórképéhez. 
Ebben az esetben sem várható a konfliktusos neu­
rotikus részéről kielégítő munkavégzés, mert saját 
maga megoldatlan belső problémáira fordított fi­
gyelme teszi számára lehetetlenné a munkához való 
egészséges viszony kialakulását.

Ezek azok a személyiségvonások, amelyeknek 
jelenléte esetén beszélhetünk szubjektív fáradtság­
érzésről. Ezt a fáradtságérzést általában megkülön­
böztetik az effektiv munkavégzés közben, vagy az 
utcán jelentkező ún. objektív fáradtságérzéstől. Tár­
gyunk szempontjából a különbség mégis abban je­
lölhető meg, hogy a szubjektív fáradtságérzés csak 
a „fáradtságtan” fejezetei között tárgyalható, míg 
az objektív fáradtságérzés kérdései kiterjedtebbek, 
s azt a munkateljesítményeket befolyásoló ténye­
zők módszertani problematikájában egyetlen feje­
zetként lehet feltüntetnünk.

Ha ugyanis a belső élettani és pszichológiai ténye­
zők munkahatástani problematikájában a fáradt­
ságérzéseket a személyiség és a szituáció viszonyára 
vezettük vissza, úgy szólnunk kell azokról a ténye­
zőkről is, amelyek fizikai természetűek, vagy ame­
lyeket hatástani szempontból visszavezethetünk a 
munkatéri (pl. mozdony vagy gépkocsi vezérlő 
fülke) hatásokra, a munkahely — a közlekedés —• 
szervezettségéből származó hatótényezőkre vagy a 
klimatológiai, meteorobiológiai és közlekedés-me- 
teoropszichológiai folyamatokra, esetleg a munka­
hely mikroklímája a munkahelyi légkör fizikai, 
kémiai, elektrofizikai állapotváltozásaiból származó 
hatásokra stb. Ezeket az együttesen ható tényező­
ket nevezzük külső tényezőknek, szemben a szemé­
lyiséggel, a személyiség szerkezetével szorosabb 
kapcsolatot mutató belső tényezőkkel.

A külső együttesen ható tényezők hatása nem 
választható el a belső tényezők szerepétől a mun­
kateljesítmények mennyiségi és minőségi változá­
saiban. Szétválasztásuk csak hipotetikus jellegű, s 
éppen ebben rejlik témánk vizsgálatának minden 
nehézsége és tudományos értéke.

A közlekedési munkateljesítményeket befolyá­
soló tényezők vizsgálatának kérdésénél előrehala­
dást tehát egyrészt a fogalmak tisztázása révén 
várhatunk, másrészt pedig akkor, ha ismerjük és 
tudatosan kitűzzük a kutatások célját, s meghatá­
rozzuk azok feladatát és tárgyát.

A következő lépést a kutatás módszerének megvá­
lasztásában kell meghatároznunk. I tt  fontosságot 
kell tulajdonítanunk annak, hogy eljárásunkban 
milyen tünetek gyűjtésére vállalkozunk. Minden 
vizsgálat célja ugyanis a nagy értékű tünetek feltá­
rása, vagyis olyan jegyek meghatározása, fel­
színre hozása, amelyekből igen nagy valószínűséggel 
lehet következtetnünk a szervezetben a munkavég­
zés alatt és annak hatására lezajló éllettani és 
pszichikus folyamatokra, állapotokra vagy tulaj­
donságokra. Minél nagyobb a módszerek szolgál­
tatta jegyek tüneti értéke, annál nagyobb valószí­
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nűséggel lehet következtetnünk a munkateljesít­
mény változásokat előidéző hatástani „okok” sze­
repére. Azonban a tüneti érték vizsgálatánál sem 
felejthetjük el, hogy ugyanazon jegy lehet monova- 
lens (egyértékű), vagy polivalens (sokértékű), s 
mutathat variáns (változó), vagy invariáns (ál­
landó) tulajdonságokra, vagy állapotokra.

Pontosságra törekvésünkben nem csupán a 
tünetek differenciálásának vágya vezet bennünket, 
hanem az is, hogy megállapítsuk a módszerrel ka­
pott adatok tényszerűségét. A vizsgálati eredmények 
ugyanis csak abban az esetben lesznek értékesek és 
érvényesek, ha az alkalmazott módszerrel nyert 
mérési adatokat kritikailag elemezve tényeknek lehet 
elfogadnunk, s a feltett kérdésünkre a választ mint 
tények közötti törvényszerűséget lehet matematikai- 
statisztikai módon igazolnunk.

Ezek az elméleti meggondolások adnak választ 
arra, hogy a munkateljesítmények leromlásának 
kérdését mint a fáradtság tünetegyüttesét miért 
vizsgálta 1952 évben az Ergonómiai Kutató Társa­
ság cranfieldi kongresszusa, és hogy miért vizsgálta 
ugyanezt a kérdést — hasonló hangvétellel és szé­
leskörű tudományos együttműködés keretében — 
a Vasútegészségügyi Szolgálatok Nemzetközi Egye­
sülése X I .  Kongresszusa az 1965 évben. Mindkét 
kongresszus rendkívül tanulságos megállapításokat 
tett a munkateljesítmények leromlását előidéző 
tényezők kutatása terén, s mindkét kongresszus a 
,,fáradtság” címszó alatt tárgyalta a munkatelje­
sítmények változásaiban szerephez jutó belső és 
külső tényezők rendkívül komplex szerepét.

A kutató elmét nem elégítheti ki olyan törekvés, 
amely egyenlőségjelet tesz a munkateljesítmények 
változása és a fáradtság fogalma között, elsősorban 
azért, mert nem elégedhetünk meg a munkavégzés 
hatására beállott tünetek egyszerű leírásával, anél­
kül, hogy tisztázni törekednék a tünetek és a szer­
vezetben lezajló folyamatok viszonyát. E mellett 
ez a kritikai jegy közlekedési munkagazdaságtani 
fogalomként is kezelhető anélkül a válasz nélkül, 
hogy a tünetek vajon anatómiai, közlekedés orvos­
egészségügyi, közlekedés fiziológiai vagy közleke­
dés pszichológiai kutatásokból származnak-e.

Előnyösebb helyzetben vagyunk a nehéz testi 
munkánál. A munkafiziológia ezért tesz különbsé­
get az izomfáradtság és az általános vagy másként 
idegkifáradás között, amidőn az izomfáradtság fo­
galmi meghatározásában az akut izomfájdalmat 
emeli ki és a munkateljesítmény csökkenését a fi­
zikailag valóban igénybe vett izomcsoport teljesí­
tőképességének csökkenésére vezeti vissza. Jó példa 
erre a mozdonyfűtő munka okozta igénybevétel.

Nehezebb a különbségtétel a lényegesen köny- 
nyebb mozdony vezetésnél, s még nehezebb a szel­
lemi munkánál. Ezeknél ugyanis általános kifára­
dásról beszélhetnénk, amelyet diffúz fáradtságérzet­
ként írhatunk le. Ennek tünetei: általános kedvet­
lenség, közömbösség, eltompultság érzése, a mun­
kával szemben jelentkező ellenszenv stb. Az intel­
lektuális és a pszichikai funkcióknak ezen általános 
eltompulását neurófiziológiai folyamatokra is 
vissza lehet vezetnünk. Ilyen esetekben megtalál­
juk a vérkeringés, a légzőrendszer működésének

elváltozását, a vér biokémiai elváltozását stb., 
mégis arra a következtetésre kell jutnunk ennek a 
kérdésnek a tárgyalásánál is, hogy a fiziológiai, 
neurófiziológiai, a biokémiai stb. változások is csak 
tünetei, nem pedig okai az elfáradásnak ugyanúgy, 
mint a pszichikum működésében észlelt elváltozá­
sok. A kutatás első lépéseként tehát annak az el­
döntését kell tekintenünk, hogy vajon a fáradtság­
érzet megjelenése mily mértékben függ a fizikai 
vagy szellemi igénybevételtől, illetve hogy az (ti. a 
fáradtságérzet) a fizikai vagy szellemi igénybevé­
teltől függetlenül jelent-e meg.

Mindez magyarázatot ad arra is, hogy az előbbi­
ekben elemzett tényezők mellett miért kell vizs­
gálnunk a munkateljesítmények változása és a fá­
radtság állapota közötti viszonyt azt, hogy vajon

— huzamosabb időn át végzett,
— inverz vagy normál időbeosztású,
— intenzív,
— testi vagy szellemi munkáról van-e szó, még­

pedig :
—- egyforma munkáról monoton környezetben;
— változó munkáról monoton környezetben, 

illetve
— változó munkáról, változó környezetben stb.
E kérdések szinte kivétel nélkül vizsgálhatók a 

közlekedési munkában.
Nem mulasztható el annak a vizsgálata sem, mi­

lyenek voltak a táplálkozási körülmények, vajon 
bőséges, kielégítő vagy nem kielégítő étkezés — 
esetleg éhség — játszott-e szerepet az egészségi 
vagy pszichikai állapot létrejötténél.

Gondolatmenetünk nem nélkülözheti a megol­
dandó, széleskörű problémák tengeréből annak a 
megemlítését sem, hogy milyen volt a pihenés lehe­
tőségeinek össz-időtartama és a munkavégzés előbb 
említett összetevőinek viszonya a dolgozó életveze­
tésében. A pihenés lehetőségének keretében nem 
csupán az alvást, a szabadidőben folytatott szóra­
kozás mikéntjét, módját, formáját, annak ideg- 
rendszeri hatását (pl. alkoholizálás) kell értenünk, 
hanem a közlekedési munka közti legális és illegális 
szüneteket is. Ha a pihenés lehetőségeinek össz-idő­
tartama nem elegendő a munkaterhelések összha­
tásai kiküszöbölésére, úgy a munkateljesítmények 
kedvezőtlen változásával foglalkozó témakörnek 
egy sajátos főfejezetéről: az ún. krónikus fáradtság 
kérdéséről beszélhetünk. Ebben a tünetegyüttes­
ben talán éppen maga a munkavégzés játssza a leg­
kisebb szerepet. Példaként az alkoholizálást említ­
hetnénk meg. Mindezek ellenére ez az állapot sok­
szor nyert értékelést mint exhausztiós neurózis anél­
kül, hogy a pihenési lehetőség helyes felhasználásának 
kérdését felvetnénk. Ezt az állapotot huzamosabb 
időn át tartó szubjektív fáradtságérzet, általános 
kedvetlenség és ingerlékenység, a különböző be­
tegségre való hajlam, általában pszichoszomatikus 
természetű panaszok jellemzik. A szervezet ellen­
állóképessége minden pszichológiai és fiziológiai 
hatással szemben csökken; az ilyen állapotban levő 
emberi személyiséget közöny, általános érdektelen­
ség jellemzi; konfliktusokba keveredik munkájával
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kapcsolatosan, munkatársaival és munkaadójával 
szemben, elsősorban önzése és társadalomellenes- 
sége miatt. Mivel pedig ebben az állapotban az 
érzékenység fokozódik a különböző, s a közlekedés­
ben folyton változó környezeti hatásokkal szem­
ben (amilyen pl. a megvilágítás erőssége, a sötét­
ség, a zaj, a vibráció stb.), ez a munkateljesítmény 
leromlását,^ sőt közlekedési balesetet okozhat. 
Az „okokat” az ilyen állapotban levő ember vizs­
gálatakor könnyen, de nem megalapozottan vezet­
heti vissza a tényeket kevésbé ismerő kutató ma­
gára a közlekedési munkára.

Tanulmányunk címe a közlekedési munkatelje­
sítményeket befolyásoló tényezők vizsgálatának 
módszertanát látszik ígérni. A vizsgálati módszerek 
helyett azonban eddig a metodika megválasztásának 
'problémáiról és annak szempontjairól szóltunk, to­
vábbá arról, hogy a szervezetben általában vizs­
gált fiziológiai, biokémiai vagy pszichikai elválto­
zások valójában nem okai a teljesítmények lerom­
lásának, a baleseteknek, hanem csak együttjáró 
tünetei a fáradtságnak. A tanulmány célja azonban 
éppen a problémák sokrétűségének, nemkülönben 
az ebből származó metodikai nehézségeknek a meg­
világítása volt, nem pedig az irodalomból jól ismert 
módszerek ismertetése. További célja pedig a köz­

Egyesületi h írek

A  K ö zleked é stu d o m á n y i E gyesü le t M isko lc i terü le ti 
sze rv e ze té n e k  előadásai és ren d ezvén ye i

1968. jan. 17. „Franciaországi ú ti é lm é n y e k ”. Elő­
adó: Ö vári G yu la  (MÁV Járműjav., Miskolc). Előadás 
helye: M iskolc .

Jan. 23. „D íjszabáson k ív ü l i  k e d v e zm é n y e k  a va s­
ú ti szem é lyszá llítá sb a n ”. Előadó: M ikola  G yörgy  (MÁV 
lg., Miskolc). Előadás helye: B ánréve.

Jan. 30. „ K özlekedési m u n k á t akadá lyozó  m u n k a ­
kifá radási á r ta lm a k”. Előadó: Csabai R u d o lf (MÁV lg., 
Miskolc). Előadás helye: K azincbarcika .

Jan. 30. „ T izenké tcsa to rnás T V -k é s z ü lé k ”. Előadó: 
Sza lóczi Sán d o r  (Ózd, Posta). Előadás helye: Özd.

Febr. 8. „A pá lyaá llapo t és a nagy sebesség v iszo ­
nya  fo rga lom b iztonság i szem p o n tb ó l”. Előadó: Varga  
L ászló  (MÁV lg., Miskolc). Előadás helye: N y é k lá d -  
háza.

Febr. 12. „B elföldi tá vvá la sz tá so k  b eveze tése  M a­
gyarországon”. Előadó: B éres Sándor  (Posta, Eger). 
Előadás helye: Eger.

Febr. 13. „A dolgozók k ivá la sz tá sá n a k  és m u n ká ra  
n eve lé sén ek  prob lém ái”. Előadó: dr. P ásztor Pál (MÁV 
lg., Miskolc). Előadás helye: G yöngyös.

Febr. 14. „A já rm ű seb esség  és a reakciókészség  
összefüggése”. Előadó: Erős F erenc  (MÁV lg., Miskolc). 
Előadás helye: M iskolc.

Febr. 14. „A M Á V  1968. é v i szá m la ren d je”. Elő­
adó: V eres B arna  (MÁV lg., Miskolc). Előadás helye: 
M iskolc.

Febr. 14. „А В Т К . a lka lm azása  a k ö z leked ési do l­
gozók m u la sz tá sa in á l”. Előadó: dr. O rbán D ezső  (Köz­
lekedési Bíróság, Miskolc). Előadás helye: M iskolc.

Febr. 19. „ A z ú j gazdasági irá n y ítá s  a p o stá n á l”. Elő­
adó: D erén y i D ezső (Posta, Ózd). Előadás helye: Ózd.

Febr. 20. „K ülönböző va sú ti pá lyaszabá lyozások  
nagy sebességű  vo n a tkö z leked ésn é l”. Előadó: Sza tm á ri 
Józse f (MÁV lg., Miskolc). Előadás helye: Sá to ra lja ­
ú jhe ly .

Febr. 21. „G E O -lem ezek  gyártá sának  ko rszerű s í­
tése”. Előadó: G ulyás E m il (Kitérőgyár, Gyöngyös). 
Előadás helye: G yöngyös.

lekedési munka, a fáradás és a pihenés kérdéscso­
portja viszonyba hozása, s ennek a viszonynak 
különböző szempontokból történő megvilágítása. 
Hangoztatnunk kell, hogy minden törekvésünk a 
közlekedési munkateljesítmények változását elő­
idéző biopszichikai folyamatok kvantitatív mérési 
módszerének keresése, az eddigi kvalitatív eltéréseket 
feltüntető leírási módszerek helyettesítésére. Az ebből 
a szempontból végzett munka mind népgazdasági, 
mind társadalmi, mind pedig tudományos szem­
pontból nagyjelentőségű. S ha ma még nem is ismer­
jük a közlekedési munkavégzés hatását meghatá­
rozott élettani és pszichikai funkciókra, mégsem 
mondhatunk le a szervek és szervrendszerek műkö­
désbeli elváltozása összefüggésének feltárásáról. 
Tudjuk, hogy ezen kóroktani tényezők kutatását 
ki kell terjesztenünk az éber ségi és távolléti állapoto­
kon kívül a szórakozottság szerepére is, figyelmet 
szentelve az egészséges és helytelen életmód, az 
élvezeti cikkek, a droggok, az élénkítő és nyugtató­
szerek rohamosan emelkedő fogyasztásának közle­
kedés-balesettani összefüggésére is.

E kérdések további, s nem kevésbé jelentős 
programkeretet nyitnak meg a ma még beláthatat­
lan távlatok elé tekintő közlekedési pszichológiai 
kutatások számára.
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nulságai”. Előadó: dr. N ém e th  Jó zse f (Postáig., Mis­
kolc). Előadás helye: Eger.

Márc. 8. „ A z ú j gazdaságirányítássa l kapcso la to s  
fe lk é szü lé s  a M Á V -n á l”. Előadó: dr. Pásztor P á l (MÁV 
lg., Miskolc). Előadás helye: Eger.

Márc. 12. „R akodási és csom agolási s za b á ly o k  a 
n e m ze tk ö z i fo rga lom ban”. Előadó: dr. F ridély  L ász ló  
(MÁV lg., Miskolc). Előadás helye: Bánréve.

Márc. 15. „ A kku m u lá to ro k  ü zem elte té séve l ka p cso ­
latos fe la d a to k ”. Előadó: T ö rö k  A n ta ln é  (MÁV lg., 
Miskolc). Előadás helye: Eger.

Márc. 20. „M. 62. soroza tú  D iese l-m ozdony m e g h i­
básodása és ja v ítá sa ”. Előadó: Sasi Is tván  (MÁV Fth., 
Miskolc). Előadás helye: M iskolc .

Márc. 26. „P ostahivatali belső  anyagm ozgatás gé­
pesítése”. Előadó: Vasas Is tv á n  (Postáig., Miskolc). Elő­
adás helye: G yöngyös.

Márc. 26. „ A z ú j gazdasági m echan izm us és a z  ú j 
M Á V -k ö n y v e lé s”. Előadó: V eres  B arna  (MÁV lg., Mis­
kolc). Előadás helye: M iskolc.

Márc. 27. „ A z ú tko rszerű sítés  je len leg i fe la d a ta i”. 
Előadó: B alogh  Z o ltán  (KÜV, Eger). Előadás helye: 
Eger.

Márc. 27. „V asú tvona lak  kategorizálása , e g y sz e rű ­
s íte t t  szo lgá la t”. Előadó: S za ppanos Géza (KPM, 1/8.). 
Előadás helye: M iskolc.

( F o ly ta tá s a 418. o lda lon )
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Diesel-hidraulikus v o n ta tó já rm ű v e k  üzem e a N ém et Szövetségi V asutaknál
M E Z E I  I S T V Á N

A Diesel-vontatójármüvek szerkezeti felépítését és 
üzemi tulajdonságait alapvetően meghatározza az 
erőátviteli rendszerük, aminek fejlődése jelenleg a 
hidraulikus és a villamos erőátvitel irányában 
halad.

A vasutaknál —■ kevés kivételtől eltekintve — 
mindkét erőátviteli rendszerű járműveket üzemel­
tetik. A hazai közepes és nagyteljesítményű Diesel­
vontatójárművek villamos erőátvitelűek. A kistel­
jesítményű járművek egy része hidraulikus erő­
átvitelű. A távlati dieselesítési program szerint a 
hidraulikus erőátvitelű járművek száma tovább 
fog növekedni.

Vasútüzemi szempontból az előbbiek miatt cél­
szerű a hidraulikus erőátvitelű járművek fejlődésé­
nek és üzemi eredményeinek ismerete.

A hidraulikus erőátvitelű Diesel-vontató jármű­
vekkel világviszonylatban a Német Szövetségi 
Vasutak (DB) szerezték a legtöbb üzemi tapaszta­
latot.

A következőkben — a szerző tanulmányúti 
tapasztalatai alapján — áttekintést adunk a DB 
hidraulikus erőátvitelű Diesel-vontató jármű veinek 
üzeméről.

1. A Diesel-vontatás fejlődése 
és helyzete a Német Szövetségi Vasutaknál

Az első világháború befejezéséig Németország­
ban a motoros vontatás csak kísérleti jellegű volt. 
A Diesel-vontatás gyakorlati szempontból is je­
lentős fejlődése az 1930-as évek elején kezdődött. 
Bevezetését a fővonalakon a vasút és a közút 
versenye, a tehervonatok utazási sebességének nö­
velése, mellékvonalakon a személyforgalom gaz­
daságos lebonyolítása tette szükségessé. Az előb­
bieknek megfelelően alakultak ki a járművek is.

A fővonalakon 1933-tól kezdve a menetsebessé­
gek növelésére két-, három-, illetve négyrészes 
160 km/ó legnagyobb sebességű gyorsmotorvona­
tok kerültek forgalomba. A hidraulikus, illetve vil­
lamos erőátvitelű gyorsmotorvonatokba beépített 
teljesítmény a típusuktól függően 800—1200 LE 
volt.

A gyorsmotorvonatokon kívül a fővonalakon a 
kedvezőbb utazási feltételek megvalósítására négy­
tengelyű motorkocsikat is üzembe helyeztek, 1933- 
tól kezdődőleg. E hidraulikus, illetve villamos erő­
átvitelű motorkocsik teljesítménye 300—600 LE, 
legnagyobb sebességük 90—110 km/ó volt. Figye­
lemreméltó, hogy a pótkocsikat vezetőállással 
látták el.

A mellékvonali forgalom számára kéttengelyű, 
150 LE teljesítményű, mechanikus erőátvitelű, 
70 km/ó legnagyobb sebességű motorkocsikat he­
lyeztek 1933-ban forgalomba. Ezek a motorkocsik 
ugyancsak továbbítottak pótkocsikat.

Az 1930-as évek végén a sokféle típusú motor­
vonat és motorkocsi egységesítését tervezték. Ezt 
azonban a második világháború megakadályozta.

A Diesel-mozdonyok fejlesztése a második vi­
lágháború előtt Németországban gyakorlatilag 
csak a kisteljesítményű tolatómozdonyokat ered­
ményezte. Ezeket a mozdonyokat a kisebb állo­
másokon tolatási feladatokra használták, ered­
ményeképpen a tolató tehervonatok, utazási se­
bessége növekedett és a tolatási költségek csök­
kentek. 1938-ban az akkori Német Birodalmi Vas­
utaknál 1200 db kisteljesítményű tolatómozdony 
volt üzemben.

A Diesel-vontatás a második világháború után 
ott fejlődött tovább, ahol fejlődése abbamaradt. 
Ez gyakorlatilag a motorvonatok és motorkocsik 
továbbfejlesztését jelentette.

Az előbbieknek megfelelően a fővonali gyorsfor­
galom számára háromrészes, 2X1000 LE-s, hid­
raulikus erőátvitelű, 140 km/ó legnagyobb sebes­
ségű motorvonatot helyeztek üzembe 1952-ben.

A mellékvonali forgalom számára 1950-ben 
150 LE-s hidromechanikus erőátvitelű, 90 km/ó 
legnagyobb sebességű sínautóbuszokat szerez­
tek be.

A dieselesítés másik területe a tolatószolgálat 
volt. A második világháború előtti motorkocsiknál 
bevált 650 LE-s motor és a katonai célokra készült 
tolatómozdonyok hidraulikus hajtómű típusának 
felhasználásával fejlesztették ki a jól bevált V 60 
sorozatú tolatómozdonyt.

A vonali szolgálatra készült Diesel-mozdonyok­
kal Németországban nem voltak üzemi tapaszta­
latok, ezért az első ilyen mozdonyok gépezeti be­
rendezései azonosak voltak a már említett távol­
sági gyorsmotorvonatok gépezeti berendezéseivel.

így jöttek létre a V 80 sorozatú 1000 és a V 200 
sorozatú kétmotoros 2000 LE-s mozdonyok 1952- 
ben, illetve 1954-ben. Ezen típusok alapján fejlesz­
tették tovább a vonali Diesel-mozdonyokat.

A teljesítményigények növekedése miatt az 
újbeszerzésű V 200 sorozatú mozdonyokat 2X 1350 
LE teljesítménnyel rendelték. E mozdonyok szál­
lítása 1965-ben befejeződött.

A könnyű fővonali és a mellékvonali forgalom 
részére 1959-től kezdődőleg beszerezték a У 100 
sorozatú 1100, illetve 1350 LE-s mozdonyokat.

A nehéz fővonali szolgálatra szerezték be 1960- 
tól kezdve az egymotoros V 160 sorozatú 2000 LE-s 
mozdonyokat. Jelenleg e mozdonyok több válto­
zata van üzemben, a villamos fűtési energiaellátás 
legcélszerűbb megoldásának megválasztására.

A nehéz tolatószolgálat számára 1965-től kezdve 
а У 90 sorozatú 1100 LE-s Diesel-mozdonyokat 
helyezték üzembe.

A korábban nemzetközi forgalomra kifejlesztett 
hét, illetve tízrészes VT 11 sorozatú 2X1100 LE 
teljesítményű luxus motorvonatokat a nemzetközi 
fővonalak nagyarányú villamosítása miatt a kö­
zeljövőben csak a belföldi forglomban fogják fel­
használni.
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1. táblázat

Járműsorozat Köf III. V 60 V 90 V 100 V 160 V 200 V 320

Motorteljesítmény, LE ............................. 240 650 1 100 1 350 2 000 2 x 1350 2 x  2000
Mozdonysúly, M p ........................................ 22 47,8 77 62,0 1 72,8 78 121,4
Tengelyelrendezés....................................... В C B’ B’ C’ O’
Legnagyobb sebesség, km/ó ..................... 45 30/60 40/70 65/100 1 80/120 140 100/160
Hajtóműtípus ............................................. 2 W +K 3 w 2 VV 2 W + K 1 W + 4 m 2 W + K
Ütközők közötti hossz, mm .................... 7830 10 450 14 000 12 100 16 000 L8 440 23 000

Jelmagyarázat: W  = nyomatékmódosító, К  = hidrodinamikus kapcsoló, m = mechanikus fokozat.

2. táblázat

Járműsorozat VT 95 VT 98 VT 08 VT 11 VT 24

Motorteljesítmény, L E ..................... 150 2 x  150 2 x  1000 2 x  1100 2x450
Összeállítás......................................... — — M + P + M M+ 7P + M M + P + M
Motorkocsi súlya, Mp ...................... 20,5 27,4 — — 43,2
Pótkocsi súlya, Mp ........................... — — — — 30,2
Teljes súly, Mp ................................. 20,5 27,4 137,4 214 116,6
Legnagyobb sebesség, k m /ó ............ 90 140 120
Ütközők közötti hossz, m m ............. 13 298 13 950 79 470 130 680 79 460

Jelmagyarázat: M = motorkocsi, P = pótkocsi.

A belföldi fő- és mellékvonali forgalom részére 
háromrészes 2X450 LE-s motorvonatokat helyez­
tek 1961-ben üzembe.

A kisteljesítményű tolatómozdonyokat ugyan­
csak továbbfejlesztették és létrehozták a kor­
szerűbb, a korábbiaknál nagyobb teljesítményű 
(240 LE-s) Köf III. sorozatú mozdonyt.

A vonalvillamosítások miatt az 1962-ben gyár­
tott V 320 sorozatú 2 X 2000 LE-s legnagyobb telje­
sítményű Diesel-mozdonyok beszerzését a két pro­
totípuson kívül nem tervezik.

A DB legújabb Diesel-mozdony típusprogramja 
szerint a kisteljesítményű tolató Diesel-mozdonyon 
kívül összesen öt mozdonysorozat fogja az összes 
vontatási feladatokat ellátni. Az öt közül kettő 
tolató és három vonali Diesel-mozdony. Az öt moz­
donyban csak háromféle Diesel-motor lesz.

A Diesel-mozdonyok, motorkocsik és motorvo­
natok fontosabb adatait az 1. és a 2. táblázatban 
közöljük.

A Diesel-vontató járművek nagyarányú fejlesz­
tése a DB-nél lezárult. A fejlesztés egyes részterü­
letekre (pl. zárt hűtővízkör, villamos fűtési ener­
giaellátás stb.) korlátozódik. 1967-ben összesen 
94 db Diesel-vontatójárművet szereztek be. A ter­
vek szerint 1968-ban 50 db kisteljesítményű 
Diesel-mozdonyt és 224 db közepes és nagyteljesít­
ményű Diesel-mozdonyt fognak beszerezni.

A statisztikai adatok szerint az 1967 év végén a 
Diesel-vontatójármű állag:

2200 db Diesel-mozdony,
1530 db kisteljesítményű tolató Diesel-mozdony,
1030 db motorkocsi, illetve motorvonat (ebből 

870 db sínautóbusz).
A vontatási szolgálat szerkezeti átalakulásának 

két fontos jellemzője: a vontatójármű kilométer­
teljesítmény és a szállítási teljesítmény (3. táb­
lázat) jól tükrözi a Diesel-vontatás helyzetét. A táb-

3. táblázat

Vontatójármű 
kilométer- 

teljesítmény, %

Szállítási teljesít­
mény, elegytonna- 

kilométer %
Év

gőz villa­
mos Diesel gőz villa­

mos Diesel

vontatás

1949 ............ 89,4 8,5 2,1 90,0 9,9 0,1

1967 augusztus 16,2 47,0 36,8 22,6 63,5 13,9

lázat adatai alapján megállapítható, hogy a DB-nél 
a Diesel-vontatás feladata elsősorban a kisforgalmú 
fővonalak és mellékvonalak forgalmának lebonyo­
lítása.

2. A Diesel-vontatójárművek vontatási telepei
A DB a vonatási szolgálat szerkezeti átalakulá- 

lását és a korszerű vontatójárművek fenntartási 
és üzemi sajátosságait kihasználva törekszik a 
vontatási telepek számának csökkentésére. 1967- 
ben 185 vontatási telep volt, ami az 1955-ben 
meglevő 270 vontatási telephez képest jelentős 
csökkenés. További célkitűzés a fenntartást és ja­
vítást végző vontatási telepek számának csökken­
tése. Ennek következtében olyan vontatási telepek 
létrehozására törekednek, ahová legalább 200 db, 
legfeljebb 2—3 sorozatba tartozó vontatójárművet 
állomásítanak a fenntartás és javítás céljából. Ez 
lehetőséget ad az előbbi feladatok korszerű és gaz­
daságos megvalósítására (munkamegosztás, futó­
szalagrendszer stb.).

2.1. A vontatási telepek típusai
A Diesel-vontatójármúvek üzemi és fenntartási 

sajátosságai különböző típusú vontatási telepek 
szervezését teszik lehetővé, aminek előnye elsősor­
ban az üzemi költségek csökkenése. A szervezeti
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felépítés fontos jellegzetessége az, hogy ugyanazon 
vontatási telep több vontatási telep típus feladatait 
is elláthatja, a szükségességnek és célszerűségnek 
megfelelően.

A DB-nél a Diesel-vontatási telepek típusai a kö­
vetkezők: körzeti, honos, üzemi és személyzet­
vezénylő. Az első három vontatási telepnek lehet 
ún. vontatási kirendeltsége is. Az egyes vontatási 
telep típusok kapcsolódását jól szemlélteti az
1. ábrán bemutatott példa.

A vontatási telepek feladatait a következőkben 
részletezzük.

A körzeti vontatási telepek, amelyek általában ho­
nos vontatási telepek is, a körzetükhöz tartozó 
Diesel-vontató járműveknél fődarabokat cserélnek. 
A gazdaságos fenntartás és készlettartás követel­
ményeinek teljesítésére kétféle típusúak lehetnek 
Az I . típusú körzeti vontatási telepeken elvégzik a 
fődarabcseréket és tárolják a fődarabokat. A I I .  
típusú körzeti vontatási telepeken csak fődarab­
cserékkel foglalkoznak. Saját tartalék-fődarabuk 
nincs. Ezzel a feladatmegosztással csökkenthető a

Vontatójármű
sorozat 1/во v m v m VT23 VT98

„A vontatási 
telep

к
H
и l l l l l l l l i l l l l l l l l l l l l l l l l l l i
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telep
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H
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I. ábra. Vontatási telepek feladatainak kapcsolódása

tartalék fődarabok száma. A két típusú körzeti 
vonatási telep, illetve a járműjavító és a vontatási 
telep közötti szállítások gyors és célszerű lebonyolí­
tására közforgalmú kocsikból ún. „repülő csere­
raktárakat” alakítottak ki (2. ábra).

A honos vontatási telepen az oda állomásított 
járművek meghatározott tervszerű vizsgálatait és 
javításait elvégzik. Egyes kisebb berendezéseket, 
illetve alkatrészeket (pl. légsűrítő, segédüzemi di­
namó, porlasztók, szűrő stb.) kicserélnek. A jár­
művek belső és külső tisztításáról gondoskodnak. 
A járműveket a menetszolgálathoz előkészítik, a 
készleteket (tüzelőanyag, kenőolaj stb.) kiegészítik.

Az üzemi vontatási telep a hozzá beosztott jár­
művek üzemét szabályozza és ellenőrzi. A jármű­
vek üzemszüneteiben elvégzik a kisebb javításokat. 
A járműveket előkészítik a menetszolgálathoz és a 
készleteket kiegészítik.

A személyzetvezénylő vontatási telep az elnevezésé­
nek megfelelően csakis a személyzet vezénylésével 
foglalkozik. Nem rendelkezik semmiféle vontatási 
létesítménnyel.

A vontatási kirendeltségek szervezetileg nem ön­
állóak, hanem egy-egy körzeti, honos vagy üzemi 
vontatási telephez tartoznak. Feladatuk a jármű­
vek üzemének ellenőrzése és a kisebb terjedelmű 
tervszerű vizsgálatok elvégzése. A személyzetet az 
a vontatási telep vezényli, amelyhez tartoznak. 
Létesítésük célja az, hogy a vontatási teleptől távol 
levő járművek üres meneteit csökkentsék.

2.2. A  vontatási telepek műhelyei
2.2.1. A  műhelyek létszáma

A vontatási telepek műhelyeinek létszámát az 
oda állomásított vontatójárművek tényleges üzemi 
teljesítménye (üzemi napok és futási teljesítmény) 
határozza meg. A vontatási telepek részére közpon­
tilag megadják, hogy a különböző vontatójármű­
sorozatok tervszerű vizsgálataihoz és javításaihoz
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3. ábra. Jellegzetes mozdony-, illetve motorkocsi csarnok-elrendezések
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teljesítmény-egységenként mennyi munkaóra szük­
séges. Az előírások szerint a műhelyi létszámtól kü­
lön számítják a jármű kezeléséhez (tisztítás, a kész­
letek kiegészítése stb.) szükséges ún. üzemi mun­
kások létszámát. A vontatási telepek feladata: a 
havi teljesítmények alapján folyamatosan ellen­
őrizni a szükséges létszámot. A felügyeleti személy­
zet (művezető, csoportvezető) létszáma a műhely 
dolgozóinak számától függ. Átlagosan 12—16 fő 
dolgozóra jut egy-egy felügyeleti személy.

2.2.2. A műhelyek kialakítása
A műhelyek kialakításával és méreteivel kap­

csolatban a DB alapvető kiindulási pontja az, hogy 
ott csakis azokat a járműveket helyezzék el, ame­
lyeknek tervszerű vizsgálata, javítása vagy keze­
lése (tisztítás, a készletek kiegészítése stb.) szüksé­
ges. A járműveket viszont felszerelik olyan, ún. 
melegen tartó berendezésekkel, amelyek üzembe­
helyezésével a járművek hosszabb ideig leállíthatók 
fagyveszély nélkül.

A vontatási telepek műhelyei legcélszerűbb elren­
dezésének tartják a négyszögalakú és átmenő vá- 
gányzatú megoldást (3. ábra). A szükséges jármű­
állások számának meghatározásánál az állomásí­
to tt járműveket veszik figyelembe.

A Diesel-mozdonyoknál 10%-os és a motorko­
csiknál 10—15%-os tervszerű vizsgálatra és javí­
tásra leállított állaggal számolnak.

A mozdony, illetve motorkocsi csarnokban a kö­
vetkező típusú járműállásokat különböztetik meg:

1. az üzemi, az előkészítési és utánkezelési, vala­
mint az ellenőrző (napi) vizsgálati feladatok' ré­
szére;

2. a javítási, a tervszerű vizsgálatokra és javítá­
sokra beállított járművek részére;

3. a fődarabcserék részére;
4. a jármű-tisztító állások, ahol téli időszakban 

a járművek leolvasztásáról is gondoskodnak.
A tervszerű vizsgálatokkal és javításokkal kap­

csolatos műhelyekét úgy helyezik el, hogy azok a 
kérdéses járműállásokhoz közel legyenek.

A Frankfurt—Giesheim-i körzeti vontatási telep 
mozdonycsarnokának belső elrendezését az 4. áb­
rán láthatjuk.

2.2.3. A  műhelyek berendezése
A DB-nél a vontatási telepek műhelyeinek be­

rendezését szabványok írják elő. A vontatási telep 
típusa az egyik jellemző, ami meghatározza a mű­
helyek berendezését. Az állomásított járművek szá-

4. ábra. Körzeti vontatási telep 
mozdonycsarnokának belső elrendezése
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mától függően írják elő a szabványok a különféle 
műhelyek és raktárak alapterületét, valamint a 
szükséges általános használatú szerszámgépek szá­
mát.

A vontatási telepek munkáját lényegesen meg­
könnyítik azok a szabványok, amelyek azt tartal­
mazzák, hogy egy-egy Diesel-vontatójármű típus 
üzeméhez és fenntartásához milyen vontatási be­
rendezések, szerszámok, különleges készülékek és 
egyéb felszerelés szükséges. A vontatási telepek 
ezen szabvány alapján szerzik be az előbbieket az 
oda állomásított járművekhez. A szabvány meg­
határozza a fődarabcserék pontos technológiáját is.

2.3. Vontatási berendezések
2.3.1. Tüzelőanyagellátási berendezések

A DB-nél a tüzelőanyagellátási berendezések el­
rendezése és szerkezeti elemei hasonlóak, mint a 
MÁV-nál.

A tüzelőanyagtartályok méreteire és elhelyezé­
sére vonatkozó fontosabb meggondolások a követ­
kezők : az előírt tárolt mennyiség a 2 havi fogyasz­
tásnak felel meg. Az új tüzelőanyagellátási beren­
dezések tartályai földfeletti elrendezésűek. Az elő­
írások szerint legalább két tartályban kell a tüzelő­

anyagot tárolni. A tartályok 100 m3 térfogatig 
fekvő, az ennél nagyobbak álló elrendezésűek.

A tartályok korrózióvédelme az elrendezésüktől 
függ. A földfeletti tartályoknál külső és belső fes­
tést, valamint inhibitorokat alkalmaznak. A föld­
alatti tartályok korrózióvédelme a külső szigetelés 
és a katódikus védelem.

A tüzelőanyag feladóberendezés teljesítőképes­
sége 50, 200, illetve 400 liter percenként. Három­
fajta feladóberendezés típus van:

1. Motoros, amely a hazaiakhoz hasonló elren­
dezésű.

2. Mellék, amelynek külön szivattyúja és szám­
lálója nincs. Azokon a feladási helyeken használják, 
ahol ugyanazon járművet két helyen töltik fel.

3. Kéziszivattyú; csakis a kisebb helyeken hasz­
nálatos.

Megemlítjük, hogy fontos törekvés a feladóbe­
rendezések automatikus, kezelőszemély nélküli 
üzemének megvalósítása.

A DB tipikus tüzelőanyagellátási berendezésé­
nek vázlatát az 5. ábrán láthatjuk.

2.3.2. Kenőolajellátás
A Diesel-vontatójárműveknél a DB az ún. HD 

(Heavy Duty) jelű motorolajat használja, aminek 
fontos tulajdonsága az, hogy a szennyeződéseket

в. ábra. Mozgó olajfeltöltő berendezés: I. szivattyú; 2. motorvédőkap- 
csoló; 3. tömlők; 4. kocsirész

lebegésben tartja, valamint a motorban lerakodott 
olaj maradványokat ismét feloldja. Vasútüzemi 
szempontból lényeges, hogy előírják a különböző 
vállalatoktól beszerzett olajok keverhetőségét. A 
Diesel-motor kenőolajcseréje az F 3 jelű tervszerű 
vizsgálatnál, a hidraulikus hajtómű olajcseréje 
100 000 km-enként esedékes. A fáradtolajokat külső 
vállalattal regeneráltatják.

A kenőolajcseréknél villamoshajtású szivattyú­
val és mennyiségmérő műszerrel felszerelt mozgó 
olaj feladó berendezéseket (6. ábra) használnak, 
mind a fáradtolaj elszívására, mind a friss kenőolaj 
betöltésére. A kenőolaj utántöltés nagyobb vonta­
tási telepeken az előbbi berendezéssel, kisebb von­
tatási telepeken viszont kannákból történik.

A vontatási telepeken jelenleg motor kenőolaj- 
vizsgálatot csak abban az esetben végeznek, ha a 
Diesel-motornál valamilyen rendellenességet álla­
pítanak meg. Az új kenőolaj fajta bevezetésénél a 
kenőolajcsere végleges esedékességének meghatá­
rozásáig rendszeresen vizsgálják az olajat.

2.3.3. Hűtő és kazántápvíz ellátás
A hűtővíz előkészítésére nem használnak hely- 

hezkötött berendezéseket. A hűtővíz kezelése a 
vontatójárművek hűtővíztartályába adagolt lágyí- 
tószerrel és korrózió-olajjal történik. A hűtővíz mi­
nőségét rendszeresen ellenőrzik és szükség esetén 
lágyítószert, illetve korrózióvédő olajat adagolnak.

A vonatfűtési kazánok tápvizének előkészítésére 
külön előkészítő berendezések ugyancsak nincse­
nek. A vízkezelést a kazántápvíztartályba adagolt 
lágyítószerrel a mozdonyszemélyzet végzi el. Az 
adagolt lágyítószer mennyiséget táblázatos formá-

Hanokmli
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8. ábra. Tárolótartály nélküli homokszerelő berendezés: 1. 660 liter tér­
fogatú 1,5 atm nyomású sűrített levegő tartály; 2. csővezeték a homok- 
tárolótól; 3. tolózár a légtartály töltéséhez (csak akkor nyitható, ha a 
légszelep zárt); 4. csatlakozás a sűrített levegőhálózathoz; 5. rácsos osz­
lop; 6 .  homokfeladó csővezeték; T . homok-fordító szekrény légtelenítő- 
szűrővel; 8. homokelzáró; 9. teleszkópos cső; 10. a légszelep-nyitás kézi 
fogantyúja; 11. a homokelzáró kézi fogantyúja; 12. oszlop a vételező 
tömítő elhelyezéséhez

ban írják elő. A vízkezelés ellenőrzésére a mozdony - 
személyzetnek rendszeresen vízmintát kell leadnia. 
A megfelelő vízkezeléssel elérik, hogy a kazánt 
évente csak egyszer kell kimosni.

2.3.4. Homokellátás
A vontatójárművek homokellátásának költsége 

a DB-nél évente 3 millió DM. Ezért fontos célkitű­
zés a homokellátás gazdaságos kialakítása, vala­
mint a homokfogyasztás csökkentése.

A gazdaságos homokellátás megvalósítására be­
vezetik a központosított homokellátást. Ennek a 
lényege az, hogy igazgatóságonként legfeljebb 2—3 
homokszárítót tartanak üzemben és a szárított ho­
mokszükséglet egy részét külső vállalattól szerzik 
be. A szárított homokot a homokszárítóval nem 
rendelkező vontatási telepekre speciális közforgalmi 
kocsikkal juttatják el. A 7. ábra jól mutatja a köz-

9. ábra. Járműtisztító berendezés két vezetőállású Diesel-mozdonyok*részére
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10. síbra. J ár in ű tisztító berendezés egy 
vezctőállású Diesel-mozdonyok részére

pontosított szárított homokellátás egy jellegzetes 
megoldását.

A különböző homokellátó berendezések közül fi­
gyelemreméltó a kisebb vontatási telepeken hasz­
nálatos berendezés (8. ábra), amelynek a lényege: 
a szállítókocsiból a homokfeladótartályba került 
homok közvetlenül a vontatójármű homoktartá- 
lyába jut. Külön homoktároló tartályt nem építe­
nek. A homokszállításnál a vontatójármű sűrített 
levegőjét használják fel.

A homokellátás költségeit a takarékosabb ho­
mokfelhasználással is igyekeznek csökkenteni. En­
nek fontosabb eszközei:

1. a vontatójárművek kezelőszemélyzetének ok­
tatása,

2. a homokoló berendezések tökéletesítése,
3. önműködő csúszásvédelmi berendezések al­

kalmazása.

2.3.5. Járműtisztító berendezések
A Diesel-vontatójármű vek külső tisztításának 

részleges, illetve teljes gépesítése a DB fontos tö­
rekvése. A különféle külső kialakítású (formájú)

Diesel-vontató járművek megnehezítik a tisztítás 
teljes gépesítését és egy egységes járműtisztító be­
rendezés kialakítását.

A járműtisztító berendezéseket a körzeti és a 
honos vontatási telepeken, zárt helyen helyezik el. 
A berendezésekre általánosan jellemző: a tisztítási 
folyamat alatt a vontatójármű állóhelyzetben van 
és a berendezés egyes szerkezeti elemei mozognak.

A tisztítóberendezések kétféle típusúak:
1. A két vezetőállású, zártszekrényű Diesel-moz­

donyok külső tisztítására alkalmas berendezések 
(9. ábra). A tisztítás folyamata gyakorlatilag telje­
sen gépesített.

2. Az egy vezetőállású, nem zártszekrényű Die­
sel-mozdonyok külső tisztítására alkalmas beren­
dezések (10. ábra). Ezek csakis az alváz gépi mo­
sását tudják elvégezni. A mozdonyszekrény mosá­
sát megfelelően kialakított állványzat teszi bizton­
ságosabbá és könnyebbé.

A tisztítóberendezések az állványzatokon kívül 
a tisztítófolyadékok előkészítésére, tárolására és 
szállítására szükséges gépezeti berendezésekkel is 
rendelkeznek. A hidraulikus erőátvitel a gépesített

4. táblázat

A tervszerű vizsgálat esedékesség

Járműsorozat Ellenőrző F 1 F 2 F 3 F 4 F 5

km üzemi
nap km nap km nap km nap km nap km nap

K ö f l I I ............... 12 24 48 144 288
V 60 ...................
V 90 ...................

— 5 — 15 — 30 — 60 — 180 — 360

VT 95, 97, 98 . . 
V 100

1500 4500. 9 000 18 000 54 000 108 000
V 160 .................
VT 08, 1 2 ..........

2000 — 6000 12 12 000 24 24 000 48 72 000 144 144 000 288
VT 23, 24 ..........
V 200

2500 7500 15 000 30 000 90 000 180 000
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tisztítás szempontjából előnyös, mivel a víz beha­
tolása nem okoz nehézségeket.

A motorvonatok és motorkocsik gépi tisztítása 
kocsitisztító berendezésekkel történik.

2.3.6. Kerékpársüllyesztők és jármű szekrény emelők
Jelenleg egyes körzeti vontatási telepeken még 

megtalálhatók a kerékpársüllyesztő-berendezések. 
A jövőben azonban ezeket nem szándékozzák be­
szerezni, mert a járműemelő berendezések több 
célra felhasználhatók, beszerzési költségük kisebb 
és a munka azokkal azonos költség- és időráfordí­
tással megvalósítható.

A DB-nél járműszekrényemelővel csakis a kör­
zeti vontatási telepeket látják el. A villamos haj­
tású járműemelők négyorsós rendszerűek. Célsze­
rűen felhasználják ezeket:

— forgóvázcseréknél,
— hajtóműcseréknél,
— kerékpárcseréknél.
A járműemelők legnagyobb teljesítőképessége 

100 tonna. Az emelők méreteit és a talaj teherbí­
rását szabványosították.

3. A Diesel-vontatójárművek 
fenntartási rendszere

3.1. Fenntartási rendszer a vontatási telepeken
A Diesel-vontató járművek tervszerű vizsgálatai­

nak esedékességét a vonali szolgálatban foglalkoz­
tatott járműveknél a futási teljesítményben, illetve 
üzemi napokban, a tolatószolgálatban foglalkozta­
tott járműveknél üzemi napokban határozzák meg 
(4. táblázat). Általános irányelvként fogadták el 
azt, hogy ha az üzemi napok számának megfelelő 
esedékesség hamarabb bekövetkezik, mint a futási 
teljesítmény szerinti, akkor az üzemi nap szerinti 
esedékesség a mérvadó és fordítva.

A vontatási telepeken elvégzett tervszerű vizs­
gálatok sorrendjét a 11. ábra szemlélteti. Az egyes 
vizsgálatoknál esedékes feladatok csoportosítása 
olyan, hogy a kisebb terjedelmű (N, F 1 és F 2 jelű) 
vizsgálatokat adott esetben a járművek kezelősze­
mélyzete is elvégezheti, mivel ezekhez különleges 
berendezések, szerszámok stb. nem szükségesek. 
Különösen figyelemreméltóak az előbbiek a tolató 
és a mellékvonali üzemben foglalkoztatott jármű­
veknél, mivel az elkerülhetetlen üzemszünetek így 
gazdaságosan hasznosíthatók.

Néhány jellegzetes vontató járműtípus tervszerű 
vizsgálataihoz szükséges munkaidőt az 5. táblázat­
ban közöljük. A táblázat adatai szerint a legna­
gyobb terjedelmű, F 5 jelű vizsgálat is lebonyolít­
ható egy munkanap alatt.

» 6
F. F, Уr3 h

f2 f2 Fz Fz Fz Fz
Fi I F, Ft I Fi Ft I Fi Fi I F Fi 1 Fi Fi I Fi
1 1 1 1 1 ÜL Ü L Ü L Ü L

11. á b ra . T e rv sz e rű  v iz sg á la to k  so r re n d je

5. táblázat

A terv- A vontatójármű-sorozat
szerű

vizsgálat
V 60 V 100 V 160 У 200 VT 95

óra

F 1 1,25 2,25 2,75 3,0 1
F 2 1,5 5,8 6,9 9,85 1,25
F 3 16,75 21,25

33,4
29,75 44 15,25

F 4 24,9 37 63 19,55
F 6 35,3 56,3 58,5 103 21,75

A vontatási telepeken tartott tervszerű vizsgála­
tok során a feladatok ellenőrző, beállító és tisztító 
jellegűek. Ennek megfelelően a hazai járműveknél 
szokásos közepes terjedelmű tervszerű vizsgálatok 
— amelyek a vontatási telepeken a legmagasabb- 
rendű vizsgálatnak számítanak — a DB járművei­
nél nem szükségesek. Ez a körülmény kedvező mind 
a tervszerű fenntartás miatti állásidők, mind a von­
tatási telepek műhelyei felszerelésének szempont­
jából.

A Diesel-vontatójárművek leggyakoribb és leg­
kisebb terjedelmű tervszerű vizsgálatai az ún. el­
lenőrző vizsgálatok, amelyek a hazai gyakorlatban 
n^pi vizsgálatoknak felelnek meg.

Az ellenőrző vizsgálatok a következőképpen il­
leszkednek be a többi tervszerű vizsgálat rendjébe:

1. Nagyobb futási teljesítménynél:
-—N—F 1—N—N—F 2—N—N—F 1

2. Kisebb futási teljesítménynél:
— N — F  1— N — F  2—N — F  1—

Ezeket az ellenőrző vizsgálatokat elsősorban a 
vontatási műhelyek személyzete, adott esetben 
azonban járművezető is megtarthatja.

A vontatási telepeken a nagyobb terjedelmű 
(F 3—F 5) tervszerű vizsgálatok és a javítások 
megoszlanak a körzeti és a honos típusú vontatási 
telepek között. A két típusú vontatási telep fel­
adatai is elhatároltak. Valamennyi Diesel-vontató­
jármű sorozat összes fődarabjára részletes technoló­
giát dolgoztak ki, amelyben — többek között — az 
eőlbbieket is rögzítették. A 6. táblázatban egy Die­
sel-motorra vonatkozó előírás egy részletét láthat­
juk.

6. táblázat
A csere 

lehetséges
Sor­
szám Csere rész kör­

zeti honos

vontatási
telepen

1. Diesel-motor......................... +
2. Feltöltő-berendezés ............ — —
3. Hengerfej............................... + + *
4. Hengerfej tömítés .............. + + *

' 5. Hengerpersely és dugattyú . + —
6. Porlasztó ............................... -f- +
7. Fordulátszámszabályozó . . . + —
8.
9.

Töltésállító mágnestekercs . 
Hűtővíz-hőkicserélő

+ +

(hűtővíz-kenőolaj) .......... + +
10. H űtővízszivattyú................ + +
*Csak abban az esetben, ha kiképzett személyzet van.
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7. táblázat

S or­
szám

J á r m ű ­
so roza t

H a tá ré r té k e k F u tá s i  te lje s ítm é n y  
(1000 km ) irá n y  é r té k e k

fu tá s i  te l je s ít­
m é n y , 100 km id 6 fo rgóváz,

fu tó m ű ,
közb.
vizsg.

H  1

D ie se l­
m o to r

h id ra u ­
likus

h a jtó m ű
k a rd á n ­
ten g e ly

j á r m ű - 
s z e k ré n y  

U  2

forgóváz, 
fu tóm ű  

H  2
j á rm ű szek rén y , 

fo rg ó v áz  fu tó m ű
v o n a tfű té s i

gőzkazán
fő v izsg á la t

H  2

í .

2.

V  60 . . . . 200 200

4 év , jó  á lla p o t­
n á l  2-szer 1 évig 
m e g h o ssz a b b ít­
h a tó .  A  fu tá s i 
te l j  es ítm én y  
h a tá r é r té k e  nem  
lé p h e tő  tú l

_ 100 200 200 _

V  100 . . . 400 400

3 év, jó  á lla p o t­
n á l 3 x 1  évig 
m eghosszab ­
b íth a tó

200 400 800 200

3. V 160 . . . 600 400 200 600 600 200

4. V 200 . . . 800 400 200 600 600 200

5. V T  11 . . 400 400 200 600 750 200

6. V T  24 . . 360 360 180 360 360 180

7. V T  98 . . 400 400 — 400 400 400

3.2.A Diesel-vontatójármüvek fenntartási rendszere 
a járműjavítóban

A Diesel-vontatójárművek fenntartásával és ja­
vításával három járműjavító foglalkozik. Az egyes 
járműjavítókhoz meghatározott járműsorozatok 
tartoznak.

A járműjavítókban tarto tt tervszerű vizsgálatok 
és javítások előírásainál megkülönböztetik:

a járműrész,
a fődarabok és
a csererészek (pl. légsűrítő, fékezőszelep stb.) fo­

galmát.
Ennek megfelelően alakították ki a tervszerű 

vizsgálatok és javítások rendszerét.
A tervszerű vizsgálatok esedékessége lehet:
1. Futási teljesítmény-határérték, amit nem sza­

bad túllépni.
2. Futási teljesítmény-irányérték, ami megfelelő 

műszaki állapot esetén 20%-kai meghaladható.
3. Határidő, ami megfelelő műszaki állapot ese­

tén háromszor 1—1 évvel meghosszabbítható.
Az előírások szerint a határidő hosszabbítás csak 

akkor lehetséges, ha a futási teljesítmény-határér- 
téket ezzel nem lépik túl.

A járműszekrénynél, forgóváznál, illetve a me­
revkeretű futóműnél az esedékesség: a futási telje­
sítmény-határérték vagy határidő, mivel ezen szer­
kezeti részek műszaki állapota meghatározza a 
jármű üzembiztonságát.

Azon fődaraboknak, amelyek a jármű üzembiz­
tonságát nem befolyásolják (pl. Diesel-motor stb.) 
esedékessége: a futási telj esítmény-irány érték, amit 
túl lehet lépni meghatározott értékkel.

Az egyes Diesel-vontató jár mű típusok esedékes­
ségeit a 7. táblázatban találhatjuk.

A járműrész tervszerű vizsgálatai és javításai a 
következő típusúak lehetnek:

1. Az U 0 rendkívüli (balesetes stb.) javítás, 
amelynek célja a meghibásodás, illetve sérülés ki­
javítása.

2. Az U 2 tervszerű vizsgálat, amelynek célja a 
járműrészt olyan állapotba hozni, hogy a követ­
kező U 2 vizsgálatig rendkívüli javítás ne legyen 
szükséges. A fődarabokat és cseredarabokat feldol­
gozzák a következőkben leírtak szerint.

3. Az U 3 tervszerű vizsgálat során a fődarabo­
kon és csererészeken ugyanazokat végzik el, mint 
az U 2 vizsgálatnál. A járműszekrény fényezése és 
a belső részek felújítása a többletmunka. Minden 
második, illetve harmadik U 2 vizsgálatnál van U 3 
vizsgálat.

4. Az U 4 tervszerű vizsgálatra alapvetően ér­
vényesek az U 2 vizsgálatnál elmondottak. Az U 3 
vizsgálathoz képesti többletmunka a járműszek­
rény teljes felújítása.

A fődarabok tervszerű vizsgálatai a következő 
típusúak lehetnek:

1. A H 0 rendkívüli javítás, amelynek célja a 
meghibásodás, illetve sérülés kijavítása.

2. A H 1 tervszerű vizsgálat, az ún. közbenső 
vizsgálat két magasabbrendű (H 2 stb.) tervszerű 
vizsgálat között. Általános célkitűzés ennek a vizs­
gálatnak megszüntetése.

A H 2 tervszerű vizsgálat célja a fődarabot olyan 
állapotba hozni, hogy a következő H 2 vizsgálatig 
rendkívüli javítás ne legyen szükséges.

A csererészek legkésőbb a járműrész esedékes 
tervszerű vizsgálatáig tarthatók üzemben; a vizs­
gálat során kiszerelik azokat a járműből, felülvizs­
gálják, valamint a szükséges javításokat elvégzik.

3.3. A vontatási telepek és járműjavítók feladatainak 
elhatárolása

A  DB a Diesel-vontatójárművek fenntartásának 
és javításának szervezésénél messzemenően figye­
lembe veszi a feladatok központosításának szem­
pontjait. Ez alapvetően meghatározza a vontatási 
telepek és a járműjavítók feladatainak elhatáro­
lását.
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12. ábra. A V 160 sorozatú mozdony 
motorjának kiemelése a tetőn keresztül

A vontatási telepek fenntartási feladata, amint 
már az előbbiekben is láttuk, az egyes tervszerű 
megelőző vizsgálatok (F 1—F 5), a fődarabcserék 
és a kisebb terjedelmű javítások lebonyolítása. E 
feladatok ellátásához kevés megmunkáló és egyéb 
gépberendezés, valamint kis szakképzettség szük­
séges.

A járműjavítók feladata viszont a járművek, fő­
darabok és csererészek legmagasabbrendű, terv­
szerű vizsgálatainak és javításainak elvégzése. 
Ezekhez a járműjavítók megfelelő felkészültséggel 
rendelkeznek.

3.4. Az új típusú Diesel-vontató járművek fenntartási 
sajátosságainak vizsgálata

A hidraulikus erőátvitelű Diesel-vontatójármű­
vek fontos szerkezeti jellegzetessége a fenntartás 
szempontjából: a tagolt gépezeti elrendezés és a

villamos erőátvitelhez képest kisebb súlyú fődara­
bok. E tulajdonságok különösen kedvezőek a fő­
darabcseréknél, amelyekkel kapcsolatban a legfon­
tosabb technológiai követelmények:

1. a jármű állási ideje a lehető legrövidebb le­
gyen;

2. a cserékhez szükséges felkészültség (daru-te­
herbírás, emelési magasság stb.) a lehető legkisebb 
legyen.

A DB a hidraulikus erőátvitelű Diesel-vontató­
járművek fenti jellegzetességeit kihasználva, mind 
a vontatási telepeken, mind a járműjavítókban 
nagy mértékben alkalmazza a fődarabcseréket, a 
tervszerű vizsgálatoknál és a javításoknál egy­
aránt.

Az előbbiek miatt az új típusú Diesel-vontató­
járművek különböző prototípus vizsgálatai közül

13. ábra. A V 160 sorozatú mozdony 
hidraulikus hajtóművének kiszerelése a 

mozdonyszekrény felemelésével
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2. a különleges szerszámok használatának szük­
ségessége és célszerűsége;

3. a fődarabok ki- és beszerelésénél használatos 
és korábban kifejlesztett készülékek alkalmassága;

4. a csere-műveletekhez szükséges daruhorog 
vagy járműemelés magassága;

5. a valamennyi művelethez szükséges idő.
A 12—14. ábrákon a Y 160 sorozatú mozdonyok 

fenntartási sajátosságai vizsgálatának néhány jel­
lemző részletét láthatjuk.

A vizsgálatok eredményei alapján kifejlesztik a 
megfelelő célszerszámokat és készülékeket. Megál­
lapítják az egyes fenntartási műveletek célszerű 
sorrendjét és lebonyolításuk módszerét, valamint a 
kedvező fenntartási és javítási sajátosságok meg­
valósításához szükséges szerkezeti változtatásokat. 
A vizsgálatok eredményeiről a gyártókat is tájé­
koztatják.

A DB tapasztalatai szerint az új típusú Diesel­
vontatójárművek fenntartási sajátosságainak vizs­
gálata egyik fontos eszköze a fenntartási és javí­
tási költségek csökkentésének.

4. A Diesel-vontatójárművek üzeme
4.1. Üzemgazdasági adatok

A DB-nél a vontatási telepeket a vontatójármű­
veik központilag feldolgozott üzemgazdasági ada­
tairól tájékoztatják. Az eredmények rendszeres fi­
gyelemmel kísérése és adott esetben a szükséges in­
tézkedések megtétele a vontatási telepek egyik leg­
fontosabb feladata.

A Diesel-vontató jármű vek üzemgazdasági ered­
ményeinek értékelésénél figyelembe kell venni, hogy 
a villamosítás miatt az 1950-es évek végéig elért 
kimagasló teljesítményeket (pl. a Y 200 sorozatú 
mozdonyok napi 1000—1200 km futási teljesít­
ménye) jelenleg már nem lehet elérni.

A következőkben a Diesel-vontató jár mű vek né­
hány fontosabb üzemgazdasági jellemzőjét ismer­
tetjük.

A 8. táblázatban néhány járműsorozat 1963-as 
évi átlagos üzemgazdasági adatait tüntettük fel.

14. ábra. A V 1G0 sorozatú mozdony vonatífitési gőzkazánjának ki­
emelése

figyelemreméltóak azok, amelyek során a jármű 
fenntartási sajátosságait és ezen belül elsősorban a 
fődarabcserék technológiáját vizsgálják. A kijelölt 
járműjavítóban lebonyolított vizsgálatok, ame­
lyeken a vasút és a gyáripar képviselői vesznek 
részt, a következőkre terjednek ki:

1. a yontatójármű egyes szerkezeti részeinek 
hozzáférhetősége a fenntartás és a csere szempont­
jából;

8. táblázat

Járműsorozat VT 98 V 60 V 100 V 200

Üzemben, % .....................................................v.......... 89,1 87,1 90,2 84,1

Készenlétben, bérben, félreállítva, % ....................... 4,1 6,3 4,2 2,1

Tervszerű vizsgálat 
és javítás, %

vontatási telepen . . . . 4,6 3,4 4,0 6,8

járm űjavítóban......... 2,2 3,2 1,5 2,1

Fajlagos futási teljesítmény, km/üzemi n a p ............. 294 132 304 545

Átlagos vonatterhelés, t ................................................ 213 354

Fajlagos fogyasztás k g /k m ......................... 0,649 1,45 1,84 2,65

kg/100 e tk m ............... 0,66 0,61

Kenőolaj/gázolaj fogyasztás, % ................................ 1,4 1,8
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15. ábra. Diesel-mozdonyok üzemgazdasági és üzemi jellemzői

A 15. ábrán a DB Diesel-mozdonyai teljesítmé­
nyének függvényében láthatjuk néhány üzemgaz­
dasági és üzemi jellemző alakulását.

4.2. A Diesel-vontatójármüvek személyzeti betöltési 
rendszere és a személyzet feladatai

A DB-nél a Diesel-vontató jármű vek kezelő sze­
mélyzetének száma a vonali szolgálatban a vonat 
sebességétől és a vontatójármű biztonsági (éberségi 
és vonatbefolyásoló) berendezéseitől függ.

Egy vezető teljesíthet szolgálatot a vontatójár­
művön :

1. 100 km/ó sebességig akkor, ha a járművet 
éberségi berendezéssel felszerelik.

2. 120 km/ó sebességig akkor, ha az éberségi be­
rendezésen kívül vonatbefolyásoló berendezés is 
van.

Két vezetőnek kell szolgálatot teljesíteni a 120 
km/ó-nál nagyobb sebességű vonatoknál. Az éber­
ségi és vonatbefolyásoló berendezések szükségesek.
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1G. ábra. Diesel vontatójárművek kezelőszemélyzetének munkaidő kialakítása: a) 1 órás tenge­
lyen töltött idő, visszaté'rés a lionálloniásra; b) T órás tengelyen töltött idő, pihenés a személyzet- 
váltó állomáson; V — műszaki előkészítési szolgálat; Fb =  az előkészítési szolgálat alatti menetidő; 
F őforgalm i előkészítési szolgálat; .4 =  műszaki utánkezelési szolgálat; A b — üzemi utánkezeiési 
szolgálat
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17. ábra. V 100 sorozatú Diesel-mozdony 
fékberendezésének modellje

A tolt-vonati forgalomban közlekedő vontató­
járműveknél is érvényesek az előbbiek. A kiegészítő 
előírás itt az, hogy 100 km/ó-nál nagyobb sebes­
ségű vonatoknál tolt-menetben a vonatvezető a ve­
zető fülkébe bemehessen. Figyelemreméltó, hogy 
tolt-menetben a Diesel-mozdonyon nincsen kezelő- 
személyzet. A vezérlőkocsi vezetőállásán a moz­
dony kezeléséhez és üzemének ellenőrzéséhez szük­
séges eszközök megtalálhatók. Ebből a szempont­
ból lényeges, hogy a tolt-vonati Diesel-mozdonyok 
vezetőállása egységes kialakítású.

A tolató mozdonyokon egy fő kezelőszemély tel­
jesít szolgálatot.

A személyzeti betöltés további jellegzetességei a 
DB-nál:

1. a Diesel-vontató jár műveken nincsen beosztott 
személyzet. Ezt a betöltési rendszert először az 
olajtüzelésű gőzmozdonyoknál vezették be, majd 
1954-től kezdve folyamatosan alkalmazzák a Diesel­
vontató j ár műveknél;

2. egy vontató járművel több vontatási telep sze­
mélyzete is utazik. Ezzel lehetséges volt a vontatási 
szakaszok hosszának megnövelése;

3. az előbbi két jellegzetességből következik, 
hogy külön vontatójármű és külön személyzeti for­
duló készítése vált szükségessé.

A vontatójármű személyzet megengedett folya­
matos munkaideje (jelentkezéstől jelentkezésig) 
legfeljebb 10 óra lehet. A járművön töltött idő nem 
haladhatja meg a 7 órát. A forduló vontatási tele­
pen 8, de legkevesebb 5 óra az előírt pihenőidő.

Ismeretes, hogy a járműszemélyzet munkaideje 
lényegében kétféleképpen szabályozható:

1. a személyzet egy szolgálaton belül visszatér a 
honos vontatási telepére;

2. a személyzet az egyik szolgálatban utazik a 
forduló vontatási telepre, ott pihen, majd a másik 
szolgálatban visszatér a honos vontatási telepre.

A kétféle lehetőséget a DB által engedélyezett 
idővel jól szemlélteti a 16. ábra.

A DB-nél — éppen a korszerű vontatójárművek 
sajátosságait kihasználva —- arra törekednek, hogy

a személyzet ne a forduló vontatási telepen, hanem 
otthonában pihenjen. A mozdonyszemélyzet heti 
munkaideje 44 óra.

A mozdonyszemélyzet feladatai a menetszolgála­
ton kívül a következők lehetnek:

1. Előkészítési és utánkezelési tevékenység.
2. Üzemanyagkészlet kiegészítés.
3. A kisebb terjedelmű tervszerű vizsgálatok (el­

lenőrző, fék F 1 és F 2) megtartása.
A fenti feladatok elvégzéséhez a személyzet meg­

felelő képzettséggel rendelkezik. Amint azt már az 
előzőekben is említettük, általános a törekvés, hogy 
a feladatokat a vontatási műhelyek személyzete 
végezze. Egyes esetekben azonban, pl. a tolató­
szolgálatban, mellékvonali üzemben stb. a jármű 
üzemszüneteiben ezek a feladatok elvégezhetők. 
Ennek előnye: a járművet nem kell mégegyszer le­
állítani és a vontatási telepre beállítani.

4.3. A Diesel-vontatójárművek vezetőinek kiképzése
A DB-nél a Diesel-vontató járművek vezetőinek 

kiképzése elméleti és gyakorlati jellegű. A kiképzés 
programja a jelöltek előképzettségétől és a kikép­
zés feladatától függ.

A kiképzési rendszerre általánosan jellemző:
1. Az előfeltételek: gőzmozdonyvezetői vizsga, 

szakma, vagy gőzmozdonyfűtői vizsga.
2. A tanfolyamos képzés csak egy helyen, köz­

ponti iskolában.
3. Szervezett típustanfolyamok a vontatási tele­

peken.
A gőzmozdonyvezetők átképzésének teljes idő­

tartama: 11 hét. Ebből 8 hét a gyakorlati és 3 hét 
az elméleti kiképzés. A gyakorlati kiképzés általá­
nos jellegű és azon a járművön történik, amelyet a 
jelölt a későbbiekben vezetni fog. A kiképzés befe­
jezése után a vizsgát az előbbi típusú járművön 
teszi le. Ha más típusú járművön is akarják foglal­
koztatni, akkor a vontatási telepen egy 6—10 na­
pos típustanfolyamon kell résztvennie.

A szakmával rendelkező Diesel-vontató jármű 
vezető jelöltek kiképzésének teljes időtartama: 24
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hónap. A kiképzés első szakaszában (10 hónapig) a 
jelöltnek a vontatási telep fiókműhelyében és a 
járműjavítóban a Diesel-vontató jár művek fenn­
tartási és javítási munkáival kell foglalkoznia. A 
második szakaszban (11 % hónap) a kiképzés elmé­
leti és gyakorlati. A kiképzés ebben a szakaszában 
leteszik a forgalmi vonatvezetői, féklakatosi és a 
motorkocsi vezetői vizsgát. A kiképzés harmadik 
szakaszában (2 % hónap) a jelöltek behatóan fog­
lalkoznak azzal a járművel, amelyet vezetni fog­
nak. Leteszik a vizsgát a kérdéses típusra.

A gőzmozdonyfűtők 11 hónapos elméleti és gya­
korlati átképzés után teszik le a Diesel-vontató­
jármű vezetői vizsgát. Az így átképzett fűtők tolató 
Diesel-mozdonyokat és mellékvonali motorkocsikat 
vezethetnek.

A kisteljesítményű (legfeljebb 250—300 LE-s) 
tolató Diesel-mozdonyok személyzete nem a mű­
szaki, hanem a forgalmi állományhoz tartozik. A 
kiképzésük időtartama: 19 nap. Ha a mozdonyon 
légféket is elhelyeznek, ebben az esetben az oktatás 
időtartamát kiegészítik négy nappal.

A Diesel-vontatójárművek kezelőszemélyzetének 
tanfolyamos kiképzése az erre a célra létesített köz­
ponti iskola feladata. A hazai megvalósítás szem­
pontjából is figyelemreméltó iskolában a tanfolya­
mok hallgatói elméleti és gyakorlati képzést kap­
nak. Az oktatást öt főállású oktató végzi. Az isko­
lában öt, egyenként kb. 40 fő befogadóképességű, 
korszerűen berendezett elméleti tanterem van. Az 
elméleti oktatást működő modellek és metszetek 
teszik szemléletessé (17. ábra). A gyakorlati oktató 
teremben egy működő 650 LE-s Diesel-motort és 
hidraulikus hajtóművet helyeztek el.

A Diesel-vontatójárművek vezetői a vontatási 
telepeken havonta 1 óra időtartamú kötelező okta­
tásban vesznek részt.

4.4. A Diesel-vontatójárművek szolgálatképtelenségei­
nek és meghibásodásainak elemzése

A D B a Diesel-vontatójárművek megbízhatósága 
és üzemkészsége növelése fontos eszközének tekin­
ti a szolgálatképtelenségek és meghibásodások 
okainak elemzését.

A vasúti vontatójármű üzembiztosságának leg­
fontosabb jellemzője; a két szolgálatképtelenség 
közötti kilométerteljesítménye. A tervszerű vizsgá­
latok esedékességének megállapításánál ugyancsak 
figyelembe veszik ezt a jellemzőt. A szolgálatkép­
telenségeket a vontatási telepek jelentései alapján 
a műhelyszolgálat központi hivatala értékeli ne­
gyedévenként. Az értékelés eredményét táblázat és 
diagram formájában közlik az illetékesekkel. A táb­
lázatok a szolgálatképtelenségek okait vontató- 
jármű sorozatonként és vontatási telepenként ér­
tékelik. A fajlagos jellemzők meghatározásánál fi-
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18. ábra. Diesel-vontatójármű vek szolgálatképtelenség nélküli kilometer- 
teljesítményének alakulása (1000 kni-ben)

gyelembe veszik a vontatójárművek számát és a 
kilométertelj esítményüket.

A 18. ábrán a Diesel-vontatójárművek szolgálat­
képtelenség nélküli kilométerteljesítményének ala­
kulását láthatjuk az idő függvényében.

A Diesel-vontató jármű meghibásodásokat —füg­
getlenül attól, hogy azok előidéztek-e vagy sem 
szolgálatképtelenségeket — ugyancsak a műhely­
szolgálat központi hivatalának kell jelenteni. A 
meghibásodásokat járműsorozatonként elemzik, 
táblázatos formában.

A meghibásodások részletesebb elemzésének 
megvalósítására a lyukkártya rendszerre való á t­
térést tervezik.

A szolgálatképtelenségek és meghibásodások 
részletes elemzése lehetőséget ad a vontatójármű­
vek üzemkészségének további növelésére.

Összeíoglalás
A Német Szövetségi Vasutak a kedvező üzemi ta ­

pasztalataik alapján egyértelműen állást foglaltak 
a hidraulikus erőátvitelű Diesel-vontatójármúvek 
mellett. A Diesel-vontató járműveket meghatáro­
zott típus-program szerint szerezték be. A Diesel- 
vontatás a nagyarányú vonalvillamosítás miatt je­
lenleg a kisforgalmú fővonalakra, valamint a mel­
lékvonalakra korlátozódik.

A Diesel-vontatójárművek adottságait kihasz­
nálva, korszerűsítették a fenntartást és javítást mind 
a vontatási telepeken, mind a járműjavítókban. Az 
előbbi költségek csökkentésére a prototípus Diesel­
vontatójárműveket részletesen felülvizsgálják.

A Diesel-vontatás üzemgazdasági eredményei kö­
zül rendkívül figyelemreméltó a járművek üzemkész­
sége, valamint a két szolgálatképtelenség közötti 
kilométer-teljesítményük. A járművek vezetőinek 
mind a gyakorlati, mind az elméleti kiképzése igen 
alaposnak mondható.

A személyzet munkabeosztása és feladatai előse­
gítik a jármű üzemkészségének növelését, ugyan­
akkor biztosítja a kedvező munkakörülményeket 
is.
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Miskolc töm egközlekedésének  vizsgálata
H I E S Z  G Y Ő Z Ő

A múlt év májusában részletes villamos és autó­
busz utasszámlálást végeztek Miskolcon, amelyet 
júniusban közúti forgalomszámlálás követett. 
Mindkét számlálás azt a célt szolgálta, hogy a 
város jelenlegi forgalmi helyzetét feltárva ismer­
jük meg az utasok és járművek főbb áramlási 
irányait, ezek nagyságát, majd az adatok elem­
zése, értékelése alapján megfelelő kiindulási alap­
pal rendelkezzünk a város közlekedési hálózata fe j­
lesztési tervének elkészítéséhez.

A tömegközlekedés vizsgálata a következő lép­
csők szerint tagozódott:

— előkészítési munkák,
— utasszámlálás,
— kódolás,
— gépi lyukasztás, táblázás,
— adatfeldolgozás,
— elemzés,
— értékelés.
E két utóbbi lépcső szolgáltatja majd a tervezés 

további fázisához — elsősorban a jelenlegi hálózat 
fejlesztési javaslatához — a szükséges kiindulási 
alapot.

Előkészítés és forgalomszámlálás
A villamos és autóbusz utasszámlálást részletes 

előkészítő munka előzte meg. Ez egyrészt a szám­
lálással kapcsolatos irodai és adminisztratív tevé­
kenységből, másrészt a számlálók elméleti és gya­
korlati oktatásából állt.

A számlálás ugyan elsődlegesen a város közleke­
désfejlesztési tervének, valamint a tömegközleke­
dési vonalak üzemi vizsgálatainak képezte alapját, 
de egyidejűleg statisztikai adatgyűjtésre is szol­
gált.

A vizsgálatok az alábbi ismérvekre terjedtek ki:
— fel- és leszálló utasok száma,
— megállóhelyek forgalmának napközi inga­

dozása,
— megállóhelyek közötti utasáramlások mér­

téke,
— átszálló forgalom,
—- fajlagos utazási igény,
— az utazást keltő okok vizsgálata,
— városi körzetek kiinduló és célforgalma,
— városi körzetek közötti áramlások mértéke,
— utaskilométer teljesítmény,
— átlagos utazási hossz,
— bérletek kihasználtsága.
A feladat sokrétűségét növelte, hogy az utas­

számlálás rendszerének összhangban kellett lennie 
az egy hónappal később megtartott közúti forga­
lomszámlálással.

Az előkészítés első lépése: a városi körzetek elha­
tárolása lényegileg az általános városrendezési terv 
körzetbeosztásán alapult, azonban ahol szükségesnek 
látszott —- különösen a városfejlesztés ütemezése 
szempontjából — ott további bontásokat is elő­
irányoztunk (pl. Tetemvár, Győri kapu környéke), 
ahol pedig a körzet forgalmi struktúrája lehetővé 
tette, ott összevonást végeztünk (pl. Martin telep, 
Hejőcsaba). A körzeteket háromjegyű kódszám­
mal jelöltük, mégpedig úgy, hogy egy-egy össze­
függő városrész, mint összevont körzet kétjegyű 
számot, az ezen belüli körzetek pedig a harmadik 
számjegyet kapták. Pl. Lillafüred: 29, ezen belül 
Hámor: 291, Lillafüred: 292, Ómassa: 293 (1. 
ábra). A kétjegyű összevont körzetek alapján szá­
mításaink egy része nagy mértékben egyszerűsít­
hető volt.

I. ábra. Miskolc forgalmi vizsgálatának körzetbeosztása
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Ф Viszonylat jelzésszám
4—  Belterület határa 

Vasútvonal
%. ábra. Miskolc tömegközlekedési hálózata

A megállóhelyek kódolásánál azt tartottuk szem 
előtt, hogy azonos helyen levő megállóhelyeknek 
azonos kódszámúk legyen, mert ezáltal az átszálló­
helyek és az átszálló utasok vizsgálata gépi úton 
egyszerűbbé válik. A megállóhelyek így folyama­
tosan 1—132 sorszámot kaptak (2. ábra), függet­
lenül attól, hogy ott villamos vagy autóbusz 
közlekedik-e. Ez természetesen azt jelenti, hogy 
egy-egy autóbuszvonalon belül a megállók számo­
zása nem folyamatos.

A megállóhely kódját megelőzi a viszonylat- 
jelzés kódszáma, utána pedig az iránykód követ­
kezik.

Egy-egy megállóhely pontos meghatározását 
tehát hatjegyű kódszám adja. Pl. 120063 kód jelenti 
a 12-es autóbusz 6 jelű m. h. (Szemere u.) „ki” 
irányi! (Egyetem felé) oldalát. Az irány jelölésé­
nél 1,2 a villamosra, 3, 4 pedig az autóbuszra vo­
natkozik. Ez utóbbi megkülönböztetést az átszálló 
utasok második útjának vizsgálata miatt kellett 
bevezetni.

A számláláshoz és az adatok bekódolásához kü­
lön kódjegyzék készült, amely egyrészt a megállók 
kódszámait tartalmazza vonalanként, másrészt 
az egyes utcákhoz tartozó megállóhely- és körzet- 
kódszámára vonatkozik.

Ugyancsak az irodai előkészítéshez tartozott a 
részletes forgalomszámlálási és kódolási utasítás, 
amelyet a számlálás résztvevői már a számlálás 
előtt egy hónappal kézhez kaptak.

A forgalomszámlálást a Földes Ferenc és a Kilián 
György gimnázium tanulói végezték, összesen 
430 fő. A számlálás általánosan 4,30 órától 21)30

óráig tartott, napközben megfelelő váltással. A 
számlálók végállomásokon szálltak fel a járművekre 
és a számlálást a kocsikon végezték. Minden kocsi- 
szekrényre két számláló került, akik az egyes 
megállóhelyeknél a közelükben levő ajtónál a teljes 
körű fel- és leszálló utasszámot jegyzeték fel, két 
megállóhely között pedig az utasinterjút végez­
ték el.

A hajnali és éjszakai járatokon utasinterjú nem 
volt, ezeken a kalauzok végezték a fel- és leszálló 
utasok számlálását. Ezáltal az adatfelvétel a tel­
jes üzemidőre kiterjedt.

Az utasinterjúnál általában 30%-os mintavé­
telre törekedtünk. Ezt az értéket a rendelkezésre 
álló létszámmal be is lehetett tartani.

Adatfeldolgozás, kódolás, táblázás
Az utasszámlálás során 95 000 utasinterjút 

végeztünk és összesen 303 000 felszálló utast szá­
moltunk meg. Az így összegyűjtött adathalmaz 
gépi kiértékelése érdekében a számlálás adatait 
lyukkártyákra vittük és az eredményeket különféle 
szempontok szerint csoportosítva és összegezve táb- 
láztattuk. A kódolás során felülvizsgáltuk, hogy az 
adatgyűjtéskor leírt számok elvileg helyesek-e, 
azokat jó helyre írták-e és az adatok között nines-e 
logikai ellenmondás.

Egyúttal a szövegesen leírt adatokat is kód­
számmal láttuk el. A kódolás felülvizsgálatát és 
kiegészítését 12 diák végezte a nyári szünidőben, 
összesen kb. 500 munkaóra ráfordítással.

A felülvizsgált bizonylatok minden sora 1—1 
lyukkártyára került. így a kártyák egy része csak
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interjú adatokat, más része csak fel-, illetve le­
szálló utasszámokat, harmadik része pedig az 
előbbi kettőt együttesen tartalmazta. Összesen 
140 000 db lyukkártya készült.

Különös gondot fordítottunk az interjú adatok 
helyes felszorzására. Alapsokaságnak a felszálló 
utasszámot tekintettük, mivel ezt teljeskörű adat- 
felvétellel állapítottuk meg. Annak érdekében, 
hogy a mintegy 30%-os mintavételű interjú adatok 
felszorzása minél kisebb torzulást szenvedjen, az 
egyes szorzó tényezők érvényességi területét nagy 
mértékben leszűkítettük.

Ennek határait a viszonylat, a megállóhely, az 
irány és a napszak szabták meg. A napszakok a 
forgalom jellegétől függően 2 órás, illetve 4 órás 
időtartamúak voltak.

Az adatfeldolgozás során megállapítottuk, hogy 
a fenti ismérvek egy-egy csoportjában hány utas 
szállt fel és ezek közül mennyivel készült interjú. 
A két utasszám hányadosa lett az adott csoport 
szorzószáma. Ezt az értéket utólag minden egyes 
— a megfelelő csoportba tartozó — interjú kár­
tyába belyukasztattuk és a további összegezések­
nél már ezt a számot vettük figyelembe, mint fel­
szorzott utasszámot. A hányados képzése és be- 
lyukasztása ugyancsak gépi úton történt. A rend­
szer jól bevált és a felszorzott utasszámok öszege 
0,5%-os pontossággal érte el a teljes alapsokaságot.

Az elkészített táblázatok egy része a fel- és le­
szálló utasszámra, más része a felszorzott interjú 
adatokra vonatkozott.

A fel- és leszálló utasok táblázatai az alábbi ismér­
vek szerint kerültek csoportosításra, illetve össze­
gezésre :

— fel- és leszálló utasszám,
— villamos—autóbusz utazás,
— viszonylat,
—- irány (ki-be),
— napszak, óra, 1/2 óra, időszak.
Az interjú táblázatokon —■ az előbbihez hasonló 

csoportosításban — a következőkre kaptunk vá­
laszt :

— átszállók száma (villamos—autóbusz összes 
lehetőségei), átszállóhelyenként csoportosítva,

— utazási hosszak (kezdő- és célmegállóhelyek 
alapján),

— utazási áramlások (körzetből körzetbe),
— jegyfajták, bérletek átlagos felhasználása,
— az utazás célja körzetből, illetve körzetbe (pl. 

munkába, haza, iskolába stb.).

Tapasztalatok, korrekciók
A lefolytatott számlálás és adatfeldolgozás szá­

mos olyan tapasztalattal bővítette eddigi ismere­
teinket, amelyeket a jövőben célszerű figyelembe 
venni.

A számlálás folyamán — ebben az esetben — 
helyes volt, hogy a számlálók a járművön tartóz­
kodtak. A jövőben is célszerű ez a megoldás, annak 
ellenére, hogy az írás a mozgó, zsúfolt járművön 
gyakran rendkívüli nehézségek elé állította a szám­
lálókat. A megállóhelyeken való számlálás csupán a 
nagyforgalmú megállókban célszerű — és mint

Miskolcon a nagy átszálló forgalmú Szemere utcai 
megállónál — adott esetben szükséges is. Ugyan­
csak célszerű a földön számolni, ha a városban a 
nagy forgalom mellett a megállóhelyek száma 
aránylag csekély.

Minden járművön az ajtók számával azonos 
számú számláló tartózkodott. Ezzel a fel- és le­
szállók számát elvileg teljes mértékben fel lehe­
te tt jegyezni. Ennek ellenére azt tapasztaltuk, 
hogy amíg a felszálló utasok megfigyelése nem 
okozott gondot a számlálóknak, hiszen azok a 
számláló felé közeledtek, addig a leszállók számát 
nem lehetett teljes pontossággal rögzíteni. A le­
szállók hiánya városi átlagban 7% volt. A felvételi 
hibát a kész táblázatban korrigáltuk. A korrek­
ciós tényező a felszálló — leszálló arányszám volt, 
amelyet minden vonalra és azon belül irányon­
ként is külön-külön állapítottunk meg.

Kb. 1500 adat (0,5%) téves kódolás következté­
ben értelmetlen eredményeket okozott. Ezeknek 
mintegy 3/4 része utólag, manuálisan javítható 
volt. (Pl. 12-es jelzésű villamos adatai a 12-es 
autóbusz helyett.) A nem értelmezhető néhány 
száz adatot figyelmen kívül hagytuk.

A kódok hibáit többnyire az irány felcserélése, a 
hibás vonalszám és a hibás megállóhelyszám 
okozták.

A fentiek alapján tapasztalataink szerint helye­
sebb minden vonalra külön fel- és leszálló nyom­
tatványt szerkeszteni, a megállók előzetes kitöl­
tésével. Az interjút lehetőleg ne az a személy vé­
gezze, aki a fel- és leszállókat számolja.

A ténylegesen számolt és az interjúk felszorzásá­
ból eredő különbség oly csekély volt, hogy itt 
utólagos korrekció nem volt szükséges.

Az átszálló utasok táblázása és figyelembevétele 
különös gondot okozott. A 303 000 utazást ugyanis 
276 000 utas teljesítette, az átszállók száma 
27 000 volt. Az interjú során az utast mindig uta­
zása kezdetén kérdeztük meg, átszállás után már 
nem. Emiatt pl. az utazásának második szakaszán 
használt jegyfajtát csupán arányosítással és rész­
ben becsléssel lehetett megállapítani.

A forgalomszámlálók munkáját a minimumra 
kellett egyszerűsíteni. A miskolci adatfelvételnél 
ez — sajnos — nem volt lehetséges, mert üzemi, 
forgalmi, városrendezési és statisztikai problémákra 
is választ kellett kapnunk. Egy-egy utashoz hét 
kérdést intéztünk. A számlálók általában 8 órát 
dolgoztak egyfolytában, ezalatt egyenként átlag 
100 interjút tudtak elvégezni és közben a fel- és 
leszállókat is számolták. Az adatok kódolását jó 
közvetlenül a számlálás után a számlálókkal el­
végeztetni, az ezutáni felülvizsgálat azonban el­
engedhetetlen.

Végül néhány szó a számlálás időpontjáról.
Mivel egyidejűleg sok számlálót kellett alkal­

mazni, csak diákok jöhettek szóba. Az elfoglaltság 
3 egész napot vett igénybe (az előzetesen szükséges 
oktatáson kívül), ezért csak iskolai szünidőben 
számlálhattunk.

A tavaszi szünetben még télies jellegű forgalmi 
képet kaptunk volna, a nyári szünetben pedig a
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diákok szétszóródnak és az iskola fegyelmező ha­
tását is elvesztik. Ezek után szerencsésen adódott 
a májusi érettségi szünet, amely végül is minden 
szempontból alkalmas volt a számlálásra. Az érett­
ségi szünet miatt a rendszeres napi utazásból ki­
eső diákoknak a Városi Tanács Oktatási osztá­
lyán keresztül kérdőívet küldtünk el, amelynek 
segítségével a járműveken elmaradt interjúkat az 
iskolákban pótlólag végeztük el. így dolgoztuk 
fel 13 iskola 4250 tanulójának 8500 utazását. Eze­
ket az adatokat — teljeskörű adatfelvétel lévén — 
a táblázás során nem szoroztuk fel az egyébként 
30%-os mintavétel arányában.

Az utasszámlálás eredményei
A villamos és autóbusz utasforgalom teljes fel­

tárása alapján messzemenő kövekeztetéseket lehet 
levonni a jelenlegi tömegközlekedési hálózatra, az 
ellátottság jóságára, illetve hiányosságaira vonat­
kozólag. Megállapítható a jelenlegi vonalak kihasz­
náltsága, időszakos túlzsúfoltsága, a megállóhe­
lyek létjogosultsága, az egyes viszonylatok vonal- 
vezetésének helyessége stb.

Miskolc jelenlegi tömegközlekedési hálózatára 
jellemző, hogy a kelet—nyugati irányban elnyúló 
várost csaknem teljes hosszában feltárja a két­
vágányú villamos vonal (kivéve a József Attila 
utcát). Az autóbuszhálózat fő gerince tengelyke­
resztet alkot, amelynek egyik iránya azonos a vil­
lamosvasút vonalával, a másik erre merőleges és 
észak—déli rányban tárja fel a város területét.

Az egyéb perifériális területek ellátása két gyúj­
tópontból, a Béke térről és a Marx térről tör­
ténik.

A tömegközlekedési hálózatra jellemző főbb ada­
tokat és mutatószámokat az 1. táblázatban fog­
laljuk össze.

A villamoshálózat elemzése
A villamosvasúti hálózat négy vonalból áll:
1. Tiszai pu.—Marx tér—Diósgyőr
2. Tiszai pu.—Marx tér—Vasgyár
3. Vasgyár—Marx tér—Diósgyőr
4. Tatárdombi járat.
Mivel az 1—3. jelzésű járatok átfedéssel azonos 

vonalon közlekednek, azok jellemzőit célszerű 
összevontan tárgyalni.

A fővonal egésznapi keresztmetszeti forgalma az 
utasszám szempontjából négy jellemző szakaszra 
bontható:
Tiszai pu.—Marx tér 20—26 000 utas /nap /irány 
Marx tér—Kilián . . .  6—10 000 utas/nap/irány
Kilián-Diósgyőr . . . .  3— 5 000 utas/nap/irány
Marx tér-Vasgyár . . .  11 000 utas/nap/irány
Tatárdombi vonal . . .  1 000 utas/nap /irány

A villamosvonal fel- és leszálló egész napi utas- 
forgalmát tartalmazza a 3. ábra.

A 2. táblázatban vonalszakaszonként, 2 órás 
időközökben adtuk meg a villamosvonal átlagos 
utazólétszámát, feltüntetve az indított férőhelyek 
számát és a járművek átlagos kihasználtságát is, 
százalékban kifejezve.

■2662 -2892 Diósgyőri v.á.
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19. V asgyárig*

1'00301
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-3603 Kilián

+Лб66Магх ^

-2825  E szp e ra n tó  tő r

* Tanácshoz tár

<in> + ■ S z e m e r e  utca

J^+ 7058 В е к е  tár  
-5438

-6192 + 6747 Аид. 20. strand

-15161 +16663' T is z a i  p u .

3. ábra. Л villamosvonal napi utasforgalma

Néhány fontosabb megállóhely forgalmának napi 
ingadozását szemlélteti a 4. ábra.

A  csúcsidőszak reggel 6—8 és du. 16—18 órák 
között jelentkezik, átlag 13 000 felszálló utas/ó 
mennyiséggel.

1. táblázat
A  tömegközlekedési hálózat főbb adatai és mutatói

A d a to k  és m u ta tó k V illam os A u tó b u sz E g y ü t t

V o n a la k  hossza, k m 12,9 113,7
J  á rm ű á llo m á n y

k é t t e n g e ly ű .......... 98 135
c s u k l ó s ................... 14 2
f é r ő h e ly .................. 9 800 8 300

N a p i u ta sszám  . . . . 155 680 147 541 303 221
eb b ő l á tszá ll
v i l la m o s r a ............. 5 309 5 072 10 381
a u tó b u s z ra  .......... 3 710 13 779 17 489

B érle te s  u tazá so k
n a p i á tla g a  .......... 2,41 2,86

T e lje s ítm én y ,
u t a s k m / n a p .......... 366 726 563 288

Á tlag o s  u ta z á s i
hossz , k m  ............ 2,36 3,80

E g y  la k o s ra  ju tó  
u ta z á so k  szám a.
u ta z á s /fő /n a p  . . . 0,91 0,87 1,78
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A  villam os utasszám n a p i ingadozása
2. táblázat

Id ő s z a k

Tiszai p u .-—T anácsház  
t é r

T a n á c sh á z  té r  —  
M arx  té r M arx  té r— V asg y á r M arx  t é r — D iósgyőr 

végállom ás

in d íto tt
férőhely

á t l .  u ta s -  
s z á m

k ihasz­
n á lt­
ság,

0//0

á t l .  u ta s ­
s z á m

k ih asz ­
n á l t ­
ság,

0//0

fé rőhe ly á tl. u ta s ­
szám

k ih a sz ­
n á l t ­
ság ,

0//0

fé rő h e ly á tl. u ta s - 
szám

k ih a s z ­
n á l t ­
ság ,

°//0

0 1 k i 2 500 100 4 150 6 1 000 100 10 1 750 30 2
be 2 500 500 20 200 8 1 000 50 5 1 750 100 6

4— 6 ki 11 500 2 800 25 4 000 35 10 000 2 500 25 6 000 500 8
be 8 750 2 200 25 2 100 24 10 000 500 5 6 000 1300 22

6— 8 ki 13 500 5 000 37 2 500 19 6 500 1 600 25 10 000 500 2
be 13 500 3 700 27 4 500 33 6 500 1 500 23 10 000 1700 17

8— 10 ki 10 000 2 300 23 1 900 19 5 000 1 000 20 5 500 700 13
be 10 000 1 400 14 1 700 17 6 000 600 12 5 500 600 11

10— 12 ki 10 000 2 300 23 1 900 19 5 500 1 000 18 5 500 800 15
be 10 000 1 400 14 1 800 18 5 500 700 13 5 500 600 11

12— 14 ki 13 000 3 400 26 3 300 25 10 500 1 650 16. 7 000 1200 17
be 13 000 3 200 25 2 100 16 10 500 1 050 10 7 000 400 6

14— 16 ki 13 500 2 700 20 2 400 18 10 000 1 000 10 8 750 600 7
be 13 500 4 300 32 5 000 37 10 000 3 500 35 8 750 1100 13

16— 18 ki 17 500 3 700 27 3 300 19 4 500 700 16 8 750 2000 23
be 17 500 4 000 23 3 700 21 4 500 1 100 25 8 750 1500 17

18— 20 ki 17 500 3 200 18 3 300 19 4 250 600 14 8 500 1700 20
be 12 000 2 300 19 2 100 18 4 250 750 18 8 500 600 7

20— 24 ki 9 000 2 200 24 2 200 24 8 000 1 400 18 9 000 900 10
be 11 750 2 200 19 2 000 17 7 000 1 200 17 9 000 500 6

Ö sszes: ki 118 000 26 000 24 24 000 22 65 250 11 000 19 70 750 9000 15
be 112 500 24 000 22 24 000 22 64 250 11 000 19 70 750 9000 15

4. ábra. A Yillamosvonal fel- és leszálló forgalmának napi ingadozása

A részletesebb vizsgálat számos érdekes ered­
ményéből csupán egyetlen, kisebb jelentőségű pél­
dát mutatunk be: 4—6 óra között ki irányban az
1. jelű villamosra 1950 (29%), a 2. jelűre pedig

4789 (71%) utas szállt fel. Az ugyenezen idő alatt 
indított férőhelyek száma pedig 5900 (38%), il­
letve 9450 (62%) volt.

Ugyanez a jelenség megismétlődik 14—16 óra 
között az ellenkező irányban is. Az ok: a vasgyári 
műszakváltás időpontja; a megoldás: ebben az 
időszakban a 2 jelzésű járatok számát tovább kell 
növelni az 1 jelzésű járatok rovására.

A sokrétű vizsgálat a fenti egyetlen példán kívül 
még számos egyéb irányú analízisre is ki fog ter­
jedni, így egyebek között: a kihasználtság órán­
kénti és irányonkénti elemzésére, az átszálló igé­
nyek vizsgálatára, a forduló-idő csökkentésének 
vizsgálatára és különösképpen a távlati utazási 
igények feltárására, előrebecslésére, majd ennek 
alapján a hálózat és járműpark továbbfejlesztésé­
nek lehetőségeire és szükségességére.

Általánosságban megállapítható, hogy a villa­
mosjáratok kihasználtsága, az indítások sűrűsége 
a kulturált igényeknek még a csúcsidőszakokban 
is megfelel. Ha a járatok a pontos menetidőt be­
tartják, túlzsúfoltság még időszakosan sem jelent­
kezhet.

Az autóbuszhálózat elemzése
Miskolcon a számlálás idején 17 autóbuszvonal 

volt üzemben, éspedig:
1. és K N  Tisza pu.—Kilián—Papírgyár
2. Béke tér—Tapolcafürdő
3. és 23. Béke tér—Martintelep—Szirma
4. Béke tér—Görömböly
5. Marx tér—Lillafüred
6. Marx tér—Pereces
7. Béke tér—Felsőzsolca
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3. tá b láza t
A z  a u tó b u s zv o n a la k  fő b b  fo r g a lm i je l le m z ő i

V onal
K ifelé B efelé

u ta sszám u ta sk rn á tl .  u ta zá s i 
hossz, km u ta ssz á m u task rn á t l .  u ta z á s i 

hossz , km

1 + K N 21 396 103 379 4,83 21 325 99 257 4,65
2. 6 790 31 784 4,68 6 537 29 990 4,59
3 + 23. 5 323 18 084 3,39 5 876 16 908 2,88
4. 3 721 19 299 5,19 4 796 23 227 4,84
5. 2 390 14 402 6,03 2 264 9 255 4,09
6. 4 334 18 765 4,33 4 586 17 208 3,76
7. 3 703 11 229 3,03 4 070 11 665 2,87
8. 450 1 710 3,80 530 2 014 3,80
9. 305 375 1,23 769 821 1,07

10. 2 804 5 999 2,14 2 508 5 009 1,59
1 2 + 1 4 . 16 344 37 648 2,30 16 705 38 423 2,30
19. 2 048 4 749 2,32 1 997 4 368 2,19
21. 852 2 342 2,75 978 2 673 3,53
C éljá ra t 2 215 17 498 7,90 1 925 15 207 7,90

Ö sszesen 72 675 287,263 3,93 74 866 276 025 3,67

A u tó b u sz  összesen 147 541 563 288 3,80

■ 8. Béke tér—Hűtőház
,9. Marx tér—Mészkőbánya

10. Béke tér—Zsarnai telep
12. és 14. Repülőtér—Egyetem—Hejőcsaba 
19. Marx tér—Komlóstető 
21. Tiszai pu.—Marx tér
Cél járat: Tiszai pu.—Vasgyár (időszakos)
Az egyes vonalak általános jellemzésére állí­

tottuk össze a 3. táblázatot.
A kelet—nyugat irányú 1 és K N  jelzésű vonal 

egyesített, egész napi kihasználtsága napi átlag­
ban nagyon magas.

Az egyes megállóhelyek napi felszálló forgalma 
400—5500 fő között változik. A Tízeshonvéd utca 
400 fős, a Klapka utca 600 fős napi felszálló for­
galma kétségessé teszi ezen megállók létjogosult­
ságát. Megszüntetésük azonban csak további vizs­
gálatok alapján indokolható. Egyes napszakok­
ban a kihasználtság jóval meghaladja a napi át­
lagot és 100% fölé is emelkedik.

Az észak—déli irányú 12 és 14 jelzésű autóbusz- 
járatok a számlálás idején az Egyetemváros érin­
tésével, kerülő útvonalon közlekedtek, mert a he- 
jőcsabai aluljáró építése miatt a Csavabezér útja 
útszakasz akkor még zárva volt.

A forgalmi adatok is erre a kerülő útvonalra 
vonatkoznak.

A Szemere utcai megállóhelynél 78%-os az utas­
csere. A fel-, illetve leszálló utasok száma a két 
irányban csaknem eléri a 10 000-et. Ezek közül az 
átszállók száma 3900 felszálló és 3800 leszálló 
utasból tevődik össze. A Tiszai pu. irányába, il­
letve irányából az átszállók 2/3-a villamos-, 1/3-a 
autóbusz-utas, Diósgyőr felé ez az arány l/2—Vг-

A  12-es és 14-es vonal további vizsgálatot igé­
nyel a vonalvezetés, a vonal hossza, a betétjáratok 
indokoltsága (Vásártér—Petneházy utca között) 
szempontjából is.

Értékelés
Az utasszámlálás eredményeit az előzőkben vá­

zolt üzemi jellegű vizsgálatokon kívül főleg a vá­
rosfejlesztés és az ezzel kapcsolatos tömegközle­
kedési hálózat nagyobb távlatú fejlesztése terüle­
tén lehet felhasználni.

Miskolc általános városfejlesztési terve elkészült. 
Ebben rögzítették kb. 20 éves távlatra a város te­
rületfelhasználását, ezen belül az egyes lakóterü­
leti egységek lakos- és munkahelyeinek számát, va­
lamint az iparterületek munkahelyeinek számát. A 
közlekedésfejlesztési tervnek ez képezi vezérfonalát 
és ezen keresztül válik a városfejlesztési terv szer­
ves részévé.

A közlekedésfejlesztési terv egyik leglényege­
sebb részlete a tömegközlekedési és az egyéni uta­
zások helyes arányainak megválasztása. Ma Mis­
kolcon 276 000 utazás történik közhasználatú 
járművel (az átszállások figyelembevételével 
303 200 utazás) és 35 000 utazás egyéni járművel, 
vagyis az arány 89%, illetve 11%. A jelenlegi 
170 000 lakost alapul véve az 1 főre jutó fajlagos 
utazásszám ezek alapján:

Tömegközlekedéssel........  1,78 utazás/fő/nap
Egyéni közlekedéssel . . . .  0,20 utazás/fő/nap 

Összesen............ 1,98 utazás/fő/nap

Az egy főre jutó fajlagos utazási igény 1950 
után rohamosan emelkedett, 0,5 utazás/fő/nap 
értékről tíz év alatt 1,7-re ugrott, de az utóbbi 
években ez a tendencia egyre kisebb értéket mutat 
és 2,5 utazás/fő/nap értéknél megállapodni lát­
szik.

A távlati arány ma még nem ismeretes és minden 
bizonnyal igen sok megoldási lehetőséget kell majd 
összehasonlítani ahhoz, hogy az utazási lehetőségek 
között az optimumot megközelítsük.
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A lehetőségek mérlegelésére vizsgáljunk meg a 
valószínűség határán levő két példát:

a)  90% tömegközlekedés, 10% egyéni közlekedés,
b) 60% tömegközlekedés, 40% egyéni közlekedés.
A távlati időszakra 300 000-es lakosszámot és

2,5 utazás/fő/naj) fajlagos utazási igényt feltéte­
lezve, a napi utazások száma a fenti két esetben:

a) tömegközlekedéssel . . . .  675 000 utazás/nap
egyéni közlekedéssel .. 75 000 utazás/nap

b) tömegközlekedéssel . . . .  450 000 utazás/nap 
egyéni közlekedéssel . . . 300 000 utazás/nap

Vagyis amíg a) esetben a tömegközlekedés utas­
száma a jelenleginek két és félszerese, az egyéni 
közlekedésé kétszerese lesz, addig b) esetben a 
tömegközlekedés utasszáma csupán másfélszere­
sére, az egyéni közlekedésé viszont csaknem kilenc­
szeresére emelkedik a mai forgalomhoz képest.

Ezek a vizsgálatok széleskörű és alaposan átgon­
dolt munkát igényelnek és igen sok megoldási le­
hetőség kidolgozását, összehasonlítását teszik szük­
ségessé. A nagymennyiségű számítási munka cél­
szerűen gépi úton végezhető el.

Erre a célra a forgalomtechnikai metodikának 
megfelelő — más városoknál is jól használható —• 
elektronikus számítási programok készülnek, 
amelyek segítségével a különféle megoldási lehe­
tőségekből adódó utasszámokat, illetve járműszá­
mokat ráterelhetjük a közlekedési hálózat modell­
jére. A ráterhelés alapján a hálózat egyes szakaszai 
méretezhetők lesznek, ennek alapján pedig azok 
megvalósítási és üzemeltetési költségei számítha­
tók. Az elektronikus számítógép segítségével arány­
lag rövid idő alatt több megoldási lehetőség hasonlít­
ható egymással össze és ezáltal lehetővé válik a 
műszakilag, forgalomtechnikailag és gazdaságilag 
legkedvezőbb megoldás kiválasztása.

( Folytatás a 397. oldalról)

M árciu s 27. „Nagy teljesítményű Diesel-mozdo­
nyok, villamos gépek”. Előadó: Majorosi Rezső (M ÁV 
lg ., M iskolc). E lőadás helye: Miskolc.

M árc. 29. „A M ÁV gépészeti szolgálat feladatai a 
forgalombiztonság terén”. E lőadó: Csabai Rudolf (M ÁV  
lg ., M iskolc). E lőadás helye: Miskolc.

Á pr. 5. „A dominó-biztosítóberendezés termelésnö­
velő hatása”. E lőadó: Erős Ferenc (M ÁV lg., M iskolc). 
E lő ad ás  helye: Eger.

Á pr. 8. „A postahivatalok gépesítése”. E lőadó: V a­
sas István  (Postáig., M iskolc). E lőadás helye: Sátoralja­
újhely.

Á pr. 11. „Munkadíjazás, munkaerő-gazdálkodás a 
M Á V  járműjavítóban”. Előadó: Bálint László (K PM  
1/7). E lőadás helye: Miskolc.

Á pr. 24. „Eger 1. sz. postahivatal fejlesztési lehető­
ségei”. Előadó: Z ádor Gyula (Postáig ., M iskolc). E lő ­
a d á s  helye: Eger.

Á pr. 24. „Csehszlovák úti beszámoló”. Előadó: Csa­
bai Rudolf (MÁV lg., M iskolc). E lőadás helye: Miskolc.

Á pr. 26. „Postahivatalok belső anyagmozgatásának 
gépesítése”. E lőadó: Vasas István  (Postáig., M iskolc). 
E lő ad ás helye: Miskolc.

Á pr. 26. „Légfékberendezések beállítása”. E lőadó: 
Ladó István (A TU K I). E lőadás h e ly e : Eger.

M áj. 2. „Az üzemi munkamegosztás, üzemi veze­
tés”. Előadó: dr. Faragó Ferenc (K PM , 1,7.). E lőadás 
h e ly e : Miskolc.

M áj. 3. „Közlekedéspolitikánk”. Előadó: Bajusz Re­
zső (K PM  Közi. Pol. Főoszt.). E lőadás helye: Miskolc.

M áj. 3. Kerekasztal konferencia: A „ S á to ra lja ú j­
h e ly  város köz lekedésfe jlesz tése” c. m u n k ab izo ttság  
zá ró je len té sén ek  m egv ita tása . R ész t v e tt: Bajusz Rezső 
(K PM  Közi. Pol. Főoszt.). E lőadó: Csabai Rudolf (M ÁV 
lg ., M iskolc), Végsheő Bertalan (S á to ra ljaú jh e ly , V á­
ro s i T anács). K o n fe ren c ia  helye: Miskolc.

M áj. 7—8. K O N FER E N C IA :
„Közlekedés és az ember”. M egnyitó : Harmati Sán­

dor (MÁV vezérigazgató-h .).
ELŐ A DÁ SOK :
„Közlekedési m unkát befolyásoló tényezők”. E lő­

ad ó : dr. Horváth László Gábor. F e lk é rt hozzászóló: 
dr. Perczel József.

„Diesel- és elektromos mozdonyok hatása az em ­
beri munkára”. Előadó: Papp Ágoston. F e lk é rt hozzá­
szó ló : Tilly Károly.

„MÁV Diesel- és elektromos mozdonyok zajártal­
m a”. Előadó: dr. Széchey Béla.

„Járművek ergonómiai vizsgálata”. E lő a d ó : dr. Per­
czel József.

„Az alkalmasság és beválás alapkérdései”. Előadó: 
dr. Rókusfalvi Pál.

„A munkaidő és a szabad idő viszonya”. Előadó: 
Papp Zoltán. F e lk é r t hozzászóló: Perczel Tamás.

„Vasúti alkalmassági vizsgálat módszerei”. E lőadó: 
dr. Sturman Zoltán. F e lk é r t hozzászóló: dr. Horváth 
László Gábor.

„A vasúti pályára készülő fiatalok személyi struk­
túrája”. E lőadó: Völgyesi Pál. F e lk é rt hozzászóló: Ko­
vács Gyula.

„A darukezelők kiválasztása”. Előadó: Zétényi Elek.
„A közlekedési foglalkozás ártalma: az alkoholfo­

gyasztás”. Előadó: dr. Napholcz Jenő.
„Az időjárás és a közlekedő ember balesetei”. Elő­

adó: Ried József.
A  k o n fe ren c ia  é rték e lé se : dr. Pásztor Pál. A  ko n ­

fe ren c ia  helye: Miskolc.
M áj. 9. „Az állóeszköz-gazdálkodás és -fejlesztés 

formái”. Előadó: Újvári Béla (KPM , I 7.). E lőadás h e ­
lye: Miskolc.

M áj. 14. „A munkaviszonnyal kapcsolatos kérdések 
újabb szabályozása”. E lőadó : dr. Hegedűs Károly (MÁV 
lg., M iskolc.). E lőadás h e lye : Miskolc.

M áj. 14. „Az alépítmény-javítás és -teherbírás kér­
dései”. E lőadó: dr. Inczédi L. (MÁV lg., M iskolc). E lő­
adás h e ly e : Miskolc.

M áj. 15. „A korszerű forgalomszabályozás módsze­
rei”. E lőadó: Zimonyi István  (MÁV lg., M iskolc). E lő­
adás h e ly e : Eger.

M áj. 15. „Balesetelhárításnál alkalmazott emelőgé­
pek és azok működése”. Előadó: Pencz István  (KPM  
1,7.). E lőadás helye: Űzd.

M áj. 16. „Népgazdasági tervezés a M ÁV járműja­
vítóban”. Előadó: Gedeon Béla (MÁV Já rm ű ja v ., M is­
kolc). E lőadás helye: Miskolc.

M áj. 16. „Az új gazdasági mechanizmus hatása a 
MÁV-nál, bevételi források”. Előadó: Csajka István 
(MÁV lg ., M iskolc). E lő ad ás  helye: Miskolc.

M áj. 16. „Sebességjelzést adó fényjelzők továbbfej­
lesztése”. Előadó: Kovács István (M ÁV lg., M iskolc). 
E lőadás helye: Miskolc.

M áj. 17. „Miskolci utas- és forgalomszámlálás”. 
Előadó: Hiesz Győző (UVATERV). E lőadás helye: Mis­
kolc.

M áj. 20. „A Közúti Igazgatóság gépi kapacitásának 
optimális kihasználása”. Előadó: Sasvári Béla (KIG, 
M iskolc). E lőadás h e ly e : Miskolc.

(Folytatás a 422. oldalon)
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Л V A S Ú T I  T U D Ó  31 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

V onalszakaszok kihasználása lassú- és g y o rsab b já ra tú  vonatokkal
D r.  G E R I N G E R  F E R E N C

B E V E Z E T É S
A Közlekedéstudományi Szemle 1967. évi 7. szá­

mában bemutattuk, hogy szerkesztés, majd számí­
tás útján hogyan lehet meghatározni a lassú- és 
gyorsabbjáratú vonatok sebességének egymáshoz való 
viszonyát úgy, hogy a lassújáratú vonatoknál a leg­
csekélyebb zavart okozzuk. Szerkesztéseink és leve­
zetéseink eredményeként megállapítottuk, hogy a 
sebességi viszony 1:2,5-hez körül van. Dr. Pothoff 
professzor Drezdában 1967 decemberében tisztán 
elméleti alapon közel azonos értékeket — 1:3-hoz, 
1:2-höz — te tt közzé.

Jelen tanulmányunkban arra keresünk választ, 
hogy az említett különböző sebességű vonatok me­
netrendjének befektetése esetén milyen mértékben 
lehet a vonal kapacitását kihasználni, hány darab 
menetvonalat lehet a grafikonba befektetni.

Vizsgálatunk kiindulási alapjának megkönnyíté­
sére ismét az előzőleg már alkalmazott azon eljá­
rást követjük, hogy az állomástávolságokat egysé­
gesnek vesszük. Tanulmányunk végén ezen könnyí­
téstől eltekintünk és valós — eltérő hosszúságú — 
állomástávolságokkal számolunk.

A menetrendi alaphálót állandó — konstans — 
követési idő értékekkel (tka) építjük fel. A gyorsabb­
járatú vonatok részére vizsgálatunk során egyes 
esetekben nem, míg más esetekben egy-kettő, illetve 
a szükséges számú alaphálózati vonat menetvona­
lát kihagyjuk.

A vonatkövetési időket az F. 2. utasítás rendel­
kezéseinek megfelelően vesszük fel.

A vizsgálatok során mennyiségi és minőségi mu­
tatókat is képezünk. Mennyiségi szempontból a fel­
vett időegység (nap) alatt közlekedtethető vonatok 
száma, míg minőségi tényezőként az üzemben be­
következett — illetve be nem következett — za­
varok, a zavaridő mennyisége vehető figyelembe. 
Meghatározott feltételek mellett úgy lehet a me­
netrendet elkészíteni, hogy a lassú és a gyorsabb­
járatú vonatok egymást ne zavarják, illetve a za­
var keletkezésének valószínűsége csekély legyen.

I. A VONATMEGELŐZÉSEK GYAKORISÁGA 
ÉS HATÁSA

Egy olyan lassújáratú vonatokkal telített menet­
rendi alaphálózatban, ahova gyorsabbjáratú vona­
tokat is befektetünk és a forgalom egyirányú (a 
pálya kétvágányú) egy meghatározott útszakaszon 
a menetvonalak metszik egymást. Ez a távolság a 
megelőzés szakaszainak elméleti hossza. A met­
széspontok száma a felvett vonal egészére és egy 
napra számítva a megelőzések gyakoriságát adja 
meg.

Szemléltetés céljából és a képletek tényezőinek 
figyelemmel kísérése végett egy olyan menetren­
det szerkesztettünk, melyet alaphálózati vonatok-

t

1. á b r a .  A la p h á ló z a t i  v o n a t o k  és az  u t ó l a g  b e ra jzo l t  g y o r s a b b j á r a t ú  
v o n a t  m e n e t v o n a l a i n a k  m e tszéspon t ja i

kai telítettünk, majd ebbe egy gyorsabbjáratú vo­
nat menetvonalát fektettük be fi. ábra).

A gyorsabbjáratú vonat menetvonala az alap- 
hálózati vonatok menetvonalait — amelyek egy­
mást a megadott követési időben követik —- metszi 
(le).

Képletben bemutatva:

V a Vgy Va - V g y

7 _  0,133 *40 • 100 
100-40 “

536
"Ж = 8,9 km

A képletben: Ota= 8 perc =0,133 óra,
va =40 km/ó,
Vgy= 100 km/ó.

A vonal L  össz-hosszán egy gyorsabbjáratú vo­

natnak — alaphálózati vonatot kell megelőznie:
ve

L  L L  • (Vgy Va)
le ta 'Va • Vgy ta ' Va ' Vgy

Vgy — Va
A
le

100 • (100 — 40)
олзТТмГйю-

60
5,32

100-60
~ C ) 7 l 3 3 - 4 0 - 1 0 0 : 

1 1 , 2 3  d b
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A megelőzések összmennyisége (Ne) az L  hosszú­
ságú vonalon N gv darabszámú gyorsabb járatú vo­
natnál :

Ne =
N  un • L N  gy • L N g y  ' L  • (Vgy  —  V(l)

ta'Va-Vg ta * 1'a • Vgy
Vgy ~  v a

Ha vonalunkon

akkor: 

Ne

L =  100 km,
N gy=  20 db,

20 • 100 • (100 —40) 120000
0,133-40-100 532 : 225 db.

Minden megelőzésnél a megelőzött vonat az 
adott menetvonaláról egy vonatkövetési idővel ké­
sőbb következő menetvonalra tolódik el, vagyis 
eredeti menetvonalát feladva, egy következőre ug­
rik át.

A megelőzött alaphálózati vonatok, továbbá a 
következő ilyen vonatok menettartama is meg­
hosszabbodik. A megelőzött vonatoknál ennek az 
oka az, hogy a fekvéséből „kiütve” meg kell várnia 
a következő menetvonalat. Ez a várakozás szükség- 
szerű, mert csak ennek elteltével folytathatja útját, 
a követési időt ugyanis be kell tartani. Az a vonat
— pontosabban fogalmazva: a menetvonala —- 
viszont, amely a „kiütött” vonat után fut, mivel az 
előző vonat az ő menetvonalára ugrott át, kényte­
len egy őt követő menetvonalra átugrani. Telített 
alaphálónál ez végig, mindegyik menetvonalra ki­
terjed. Feloldást közben csak az ad, ha megfelelő 
üres hely van a grafikonon, mikoris a megkésés
— ugrás — gyűrűződése megáll.

Az utazási idő ( t u ) a fentiek miatt az egyes alap- 
hálózati vonatoknál a következőképpen alakul 
(hosszabbodik meg):

100
“8ДГ

_  L
tu  —  • t/cate

0,133=11,23-0,133 = 1,49 óra

Az összes berajzolt alaphálózati vonat menettar­
tamának alakulása (meghosszabbodása) pedig:

T u = Ne-tta = h a - l - - N gu. L . y S ! ^  =
tka Va —  Vgy

—  N  gy * L V g y  —  Va

T u =  2 0-100

Va * Vgy
100-40 =2000' 60
40-100 4000

= 2000-0,015 =  30 óra
Az alaphálózati vonatok menettartamának átla­

gos meghosszabbodását az alábbi képlet alapján 
számíthatjuk ki:

Vgy  —  Va

t T -VU
Nay’L Va'Vgy N g y L ‘(vgv — Va)

tud  —

Na Na
20-100-(100-40)

160-40-100

N a  * Va • Vgy

2000-60 120 000 
"OdÖÓOÓ ” "640 000

= 0,180 óra.

A különböző üzemi helyzetek összehasonlítására 
az alábbi értékek figyelembe vételével táblázatot 
készítettünk (1. táblázat).
A naponta közlekedő összes vonat száma (ATÖ)=  180. 
Ezen belül: az alaphálózati vonatok száma (Na) =  
= 160, a gyorsabb járatú vonatok száma (N ol/)= 20.

Esetünkben a telített alaphálózatba a gyorsabb - 
járatú vonatok utólag kerültek befektetésre. Az 
alaphálózati vonatok követési ideje:

1440 1440 „
'“ = T f r = W = 8pero-

1. táblázat

So
rs

zá
m Va

vgy
[km/ó]

le
[km]

N e
[db]

tu
[óra]

tu á
[óra]

1. 40/100 8,9 225 1,49 0,18
2. 40/125 7,8 255 1,70 0,21
3. 50/100 13,3 150 1,00 0,12
4. 50/125 8,8 180 1,50 0,25

Amint a táblázatból látható: ha nő a gyorsabb- 
járatú vonatok sebessége, akkor csökken a meg­
előzési távolság, azaz nő a megelőzések száma, ez­
zel együtt az alaphálózati vonatok ugrása, a me­
nettartam meghosszabbodása.

II. A MENETREND SZERKESZTÉSE
Laza szerkesztésű menetrendábránál, mikoris 

nem telített a grafikon, egy később befektetendő 
gyorsabb járatú vonat esetén az alaphálózati vona­
tok nem szenvednek késést.

Az ilyen szerkesztésű menetrendet stabil menet­
rendnek hívhatjuk.

Ez a stabil menetrend a befektetett vonatok 
— illetve menetvonalak — darabszámához, mint 
mennyiségi ismérvhez, egy minőségi ismérvet, a 
zavarmentességet is kapcsolja.

A stabil menetrendi helyzetnek a megítéléséhez 
egy la hosszúságú vonalszakaszon a legrövidebb 
vonatkövetési időket vesszük számításba. A me­
netrendi helyzetet a 2. ábrán mutatjuk be.

A menetvonalak szerkesztésénél a következőket 
vettük figyelembe. Az elsőnek befektetett alaphá­
lózati vonatot («,) kötöttnek vettük. Ezt követi 
egy gyorsabb járatú vonat {gy), amely úgy indul­
hat el „A” állomásról (vagy haladhat át), hogy ,,B” 
állomáson az első alaphálózati vonat beérkezése 
után a vágányutat bontani, majd a követő gyor- 
sabbjáratú vonat részére újból felépíteni lehessen. 
Továbbá a bejárati jelző már olyan időben mutassa 
a behaladás szabad voltát, amikor a gyorsabb já­
ratú vonat a bejárati jelző előjelzőjét észlelési tá ­
volságra megközelítette. Az így adódó legrövidebb 
követési — érkezési — idejét ,,B” állomáson a 
gyorsabb járatú vonatnál tkagv -vei jelöljük.

Az ,,A” állomásról a gyorsabb járatú vonat után 
induló lassú vonat indulásánál alkalmazott köve­
tési idő — jelölése: tkgya — kiszámításánál abból 
indultunk ki, hogy az elöl haladó gyorsabbjáratú 
vonatnak legalább egy térközt fel kellett szabadí­
tania ahhoz, hogy a követő vonat feltartás nélkül 
közlekedhessék. A térköz felszabadításhoz szüksé-
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2. ábra. Egyidbben befektetett lassú- és gyorsabbjáratú vonatok menet­
vonalainak elhelyezkedése

ges idő elég volt az „A” állomáson a gyorsabbjá­
ratú vonat utáni vágányát bontására, majd a lassú 
vonat vágányútjának beállítására.

A vonatkövetési idő az „A” állomásról való in­
duláskor, amikoris a lassú vonatot gyorsabbjáratú 
vonat követi:

tkagy  —  h  tk a g y  -
Va

Iá lá (V g y  Va)

Vgy Va • Vfjy
+  tk ЯУЯУ>

( tkagy  — tkgygy)

t k agy —

( tk a g y  —  0,08 óra = 5  perc) 
10.(1000 -  40) _  10-60

40-100 + ’ 4000 + 0,08 =

= -----+ 0,08 = 0,15 + 0,08 = 0,23 óra=13,6 perc4000
Ha a menetrendbe befektetendő minden gyor­

sabbjáratú vonat nem foglal le egy alaphálóbeli
menetvonalat, vagyis l t k a  >  1  t k g y , akkor j —  esik

tgy
ki, az alaphálóbán t a = t k a g V vonatkövetési idő 
kerül megállapításra. Ilyenkor a gyorsabbjáratú 
vonat tetszészerinti relatív helyzetben lehet az 
alaphálózati vonatokhoz képest anélkül, hogy ezek 
menetét befolyásolná.

2aAmennyiben j — esik ki, azaz egy gyorsabb­
al/

járatú vonat miatt két alaphálózati menetvonal 
nem kerül berajzolásra, akkor a stabilitás feltétele 
a következő:

2  tka  tkagya

Ilyen esetben, ha a menetrendszerinti vonatkö­
vetési idők ( t k a )  kisebbek lesznek, mint amit a sta­
bilitási feltételek megkívánnak, akkor a lassú- és 
a gyorsabbjáratú vonatok menetei kölcsönhatással 
lesznek egymásra, másszóval zavarok, késések vár­
hatók.

A menetrendi stabilitást, mint mérőszámot elfo­
gadva, különböző üzemi körülményeket tudunk 
összehasonlítani (2. táblázat).

A menetrend stabilitása és a — kiesési sémá­
éi/

nak feltétele mellett az alábbi képlet, N  gy gyors­
vonat esetében, az N a alaphálózati vonat darab­
számát adja:

1400 — (A gy  • tkagya)

N a =
1440-(20-18,6)

~ ~ 8

1440-372
~8

1068
8

= 133 db

2. táblázat

Sor- V a / V g y t k a  min tkagya N a N  g y N e
szám [km/ó] [sec] [sec] [db] Ldbj [db]

í. 40/100 8 18,6 133 20 153
2. 60/125 7 17,0 152 20 172

III. A VONALAK FOGLALTSÁGA
A vonalak foglaltságának meghatározásához fi­

gyelembe vesszük az egyes térközök foglaltságát és 
a vonalszakasz foglaltságát is. A követési idők meg­
határozásánál ( t k )  az egyes foglaltságot adó menet­
vonalak között tartalékidővel ( t r ) is számolunk. A 
foglaltsági időket minden térközben (szakaszban) 
összeadva — T ö — és az összegét a vizsgálati idő­
tartam összhosszára — Le — vonatkoztatva a fog­
laltsági fok határozható meg:

_  1440 _ 0,94,

(Lő= l53 -lí=  153 • 10= 1530)
Vizsgált vonalunkon két sebességi csoportba 

tartozó vonatok közlekedtek: lassú-, valamint gyor- 
sabbjáratúak; ezeknél a foglaltsági idők összege:

T  ö —  A gy • tkagyu + (A e A gy)  • tka
Tö= 20 • 18,6+ (153-20) -8=372+ 133 -8 =  372 + 

+ 1068=1440 perc.
A térközökben a p-nek 1 -nél kisebbnek kell ma­

radnia, azaz a tartalékidőnek, amelynek középér­
téke Girt tesz ki, meg kell maradnia:

, (La — Tö) 
rk N ő

(153-10)- 1440 1530-1440
Uk ~  153 ~  153

= 0,58 perc/vonat.
Ha a fi 1-nél nagyobb értéket vesz fel, akkor az 

alaphálózati vonatok darabszámát, ezzel a térkö­
zönként! és az összes foglaltságot is csökkenteni kell. 
Az összes közlekedtethető vonatok darabszámát a 
következő képlet segítségével számíthatjuk ki:

N a  —  N  gy +
T ő  —  ( A gy • tkagya)

Aa = 20 + 1440-(20-18,8)
8 :

= 20+™ ~ = 20+133=153 db
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A tartalékidő a vonatkövetés részére szükséges 
legrövidebb követési idő és az adott menetrend- 
szerinti követési idő összeegyeztetésével számsze­
rűen meghatározható.

Az egyes tartalékidő összevetése alapján megál­
lapítható a legkisebb — mértékadó — tartalékidő. 
Ez a menetvonalak befektetése után az egyes tér­
közökben vándorolhat. Ez a jelenség egyben arra 
is rámutat, hogy hol van a vonalszakasz szűk ke­
resztmetszete, illetve időszakonként hol van ez.

BEFEJEZÉS
Feladatunknak azt tekintettük, hogy egy opti­

mális sebességviszony kialakítása után, amely a 
lassú és a gyorsabb járatú vonatok egymáshoz való 
tartozását mutatta be, megvizsgáljuk a vonal, a 
vonalszakaszok, illetve térközök kihasználtságát, 
leterhelését. Matematikai összefüggéseket keres­
tünk a grafikonba befektethető alaphálózati vona­
tok, a gyorsabb járatú vonatok és az összes vona­
tok darabszáma között.

Megállapítottuk, hogy a számszerű mennyiségi 
ismérvek mellett minőségi ismérv beiktatása is

szükséges. Ezt a zavarmentes forgalombonyolítás 
érdekében vezettük be.

A vonal szakaszai, de a térközök is a tényleges 
pályán nem egyforma hosszúak, terhelési viszo- 
nyúak. Ezért az azonos követési idővel berajzolt 
alaphálózati vonatok, illetve a gyorsabb járatú vo­
natok egymásra hatása ilyen helyeken változik. 
A tartalékidő nagysága ingadozik. Mindaddig, 
amíg a lecsökkent tartalékidő még elég arra, hogy a 
zavarmentességet biztosítsa, a menetrend betart­
ható.

A számításainkat a tanulmány bevezető részé­
ben már említett korábbi cikkünk szerkesztéssel 
és számítással meghatározott számértékeinek alap­
ján végeztük.

IRODALOM
D r. P o tth o ff ,  G .:  F a h rp la n n e tz e  m i t  seh r sch n e llen  un d  

la n g sa m e n  Zügen, S y m p o s iu m  „S c h n e llv e rk e h r” , 
Becs, 1968.

D r. G erin g er  F eren c :  K ü lö n b ö ző  a lap seb esség ü  v o n a to k  
o p tim á lis  m e n e tre n d jé n e k  m e g á lla p ítá sa  sze rk e sz té s ­
sel és szám ítá ssa l, K ö z le k e d é s tu d o m á n y i Szem le, 
1967. év i 7. sz.

( F o ly ta tá s  a  4 1 8 . o ld a lró l)

M áj. 21. „Nemzetközi TEEM-vonatok összeállítása”. 
E lőadó : Tóth János (K PM , 1/8.). E lőadás helye: Gyön­
gyös. -

M áj. 23. A N Y A G M O ZG A TÁ SI A N K É T  K Ö ZLE­
K E D É S I SZEK CIÓ JA

Előadások:
„Kohászati üzemek vasúti szállításainak gépesítése 

és annak gazdasági kihatása az új gazdasági mechaniz­
m usra”. Előadó: dr. Lenkei Miklós (ÁCSI).

„Sorbanállási elmélet alkalmazása a rakodási m ű­
velet tervezésénél". E lőadó: Kulcsár Béla (N. M. E., 
M iskolc).

„Kombinált szállítások, különös tekintettel az áru­
forgalom körzetesítésére”. E lőadó: dr. Prezenszki Jó­
zsef (BME).

Záróelőadás:
„Az anyagmozgatás helyzete a M ÁV-nál”. Előadó: 

Csabai Rudolf (MÁV lg., M iskolc). A z a n k é t he lye: 
Miskolc.

M áj. 28. „Crossbar-központok előnyei és alkalma­
zásuk módja". Előadó: Csikós Mihály (Postaközpont, 
Ó zd). E lőadás helye: Ózd.

M áj. 30. „Áralakulás és árszabályozás, anyagi ér­
dekeltség”. Előadó: dr. M akk Lajos (K PM , 1/10.). E lő­
a d á s  h e lye : Miskolc.

Jú n . 8. „Vasúti járm űvek végátvétele és a Servo- 
safe hőnfutást regisztráló készülék”. E lőadó: Óvári 
Gyula (M Á V  Já rm ű ja v ., M iskolc). E lőadás h e ly e : Mis­
kolc.

Jú n . 17. „A május 3—4-én Kassán tartott biztosító- 
berendezési ankét tapasztalatai”. Előadó: Gaganetz 
Aurél (M ÁV  lg., M iskolc). E lőadás helye: Miskolc.

Jú n . 24. „Az LKM közlekedésének új leszámolási 
rendszere”. Előadó: Máramarosi Zoltán (LK M , D iós­
győr). E lő ad ás helye: Miskolc.

Jú n . 25. „Rakodási szabályok fejlődése”. Előadó: 
Fridély László (MÁV lg., M iskolc). E lőadás helye: 
Gyöngyös.

Jú n . 26. SÍN H E N G E R L É SI A N K ÉT
(A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály és 

a Miskolci Területi Szervezet rendezésében.)
Előadások:
„A síngyártás időszerű kérdései”. E lőadó: Maros­

vári László (LKM , Diósgyőr).
„Sínhibák és síntörések a vasútüzemben”. Előadó: 

Füle Endre (M ÁV A nyagvizsg. I.).
„A sínacélok anyagvizsgálati módszerei”. E lőadó: 

Németh Emil (LKM, D iósgyőr). A z a n k é t h e ly e : Mis­
kolc.

Jú n . 27. „Beszámoló a VI. 7—8-kai kassai tapaszta­
latcseréről”. Előadó: Csabai Rudolf (MÁV lg., M iskolc). 
E lőadás h e ly e : Miskolc.

Váradi József
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„M ezőgazdasági útépítés** — egyesületi an k é t D ebrecenben
Dr .  G X S P Í E  L Á S Z L Ó

Az ankétot a Közlekedéstudo­
mányi Egyesület — a Magyar 
Agrártudományi Egyesülettel, az 
Országos Erdészeti Egyesülettel és 
a Mezőgazdasági Mérnökök Nem­
zetközi Bizottságának Magyar 
Nemzeti Bizottságával közösen — 
1968. május 17-én rendezte.

Az ankét célja az volt, hogy az 
ország keleti felében az útépítés 
és a mezőgazdaság szakemberei a 
különböző munkaterületeken el­
ért eredményeket kölcsönösen 
megismerjék, és így a mezőgazda­
ság növekvő szállítási és közleke­
dési problémáit jobban tudják 
megoldani.

A megnyitó beszédet Bencsik 
István professzor, a Debreceni 
Agrártudományi Főiskola rektor­
helyettese, az országgyűlés Mező- 
gazdasági Bizottságának elnöke 
tartotta. Részletesen kifejtette, 
hogy a mezőgazdaság egyik nagy 
kérdése az utak mielőbbi kiépí­
tése. Bizonyos mértékű előrelépés 
történt ugyan a bekötőutak épí­
tése területén, de nem kevésbé 
fontos a majorok és a megművelt 
földterület közötti utak kiépítése 
sem, mert ezektől is függ a terme­
lés gazdaságossága. A korszerűen 
kiépített és rendszeresen karban­
tartott utak fontos szerepet ját­
szanak a szállítóeszközök állag­
megóvása területén is.

Az első előadást ,,A  mezőgaz­
dasági útépítés jelentősége és mód­
szerei” címen dr. Kézdi Árpád 
professzor tartotta. Előadásának 
első felében kifejtette, hogy mi­
előbb meg kell szabadítani a me­
zőgazdaságot azoktól a többlet- 
költségektől és terméskiesésektől, 
amelyek a külső és belső útháló­
zat elhanyagoltságából (1. és a
2. ábra) származnak.

Az úthálózat kiépítésével két 
kedvező hatás érhető e l:

— a szállítás lehetősége egész 
éven át, csapadékos időben is,

— a szállítás költségének köz­
vetlen csökkenése.

Az utóbbi főleg a szállítás volu­
menének növekedése révén áll elő, 
mert a menetállás csökken, a von­
tatás sebessége nagyobb lesz, és 
így a vonóeszközöket jobban ki 
lehet használni. A gazdaságossági

vizsgálatok szerint az útépítés 
költsége 5 éven belül általában ki­
fizetődik. Tudomásul kell venni 
azt, hogy a költségeket minden­
képpen meg kell fizetni, de többet 
fizetünk akkor, ha az utakat nem 
építjük meg. Utóbbi esetben na­
gyon jelentős károk keletkeznek 
még a gépalkatrészek elhasználó­
dása és a legkedvezőbb szállítási 
időpont elmulasztása (pl. a cukor­
répánál) miatt is.

Kézdi professzor előadásának 
második részében rámutatott 
arra, hogy a célnak megfelelő uta­
kat elsősorban a mindenütt ren­

delkezésre álló legolcsóbb építési 
anyag — a talaj — minél nagyobb 
mértékű felhasználásával kell ki­
építeni. A helyi talaj szilárdságát 
és vízállóságát stabilizálás útján 
lehet megjavítani és tartósítani. 
Kisebb és időszakos forgalom ese­
tében elég lehet az útpálya ked­
vező kialakítása, jó víztelenítése 
és gyalulással való karbantartása. 
Szemcsés és kötött talajt megfe­
lelő arányban összekeverve az 
összetevőknél kedvezőbb tulaj­
donságú anyagot — a mechanikai 
stabilizációt — állíthatjuk elő. 
Egyes útfajták kiépítése során fo-

1. á b r a .  E l h a n y a g o l t  m e ző g azd a sá g i  ú t  k ö tö t t  t a l a j ú  v id é k e n ,  esős  id őszak  u t á n

2 . á b r a .  M e z ő g a z d a s á g i  m a jo r  k i  n e m  ép í te t t  bel ső ú t j a
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viselkedését az Útügyi Kutató 
Intézet rendszeresen ellenőrzi. 
Számottevő meghibásodás az ösz- 
szes hossz mintegy 4%-án fordult 
elő. A hibákat minden esetben 
többfajta hiányosság együttesen 
okozta: a kivitelezés korszerűtlen 
eszköze, az építés késő őszi idő­
szaka, a földmű élnédvesedése, a 
pályaszerkezet aláméretezése, a 
fenntartás teljes hiánya stb. Ezt 
a kérdést egyébként részletesen 
tárgyija a Mélyépítéstudományi 
Szemle 1967. évi 4—5. száma.

Az utóbbi években a stabilizá­
ció területén lényegesen javult a 
helyzet. A gépesítés már megol­
dottnak tekinthető. A korszerű 
új hazai célgépcsoport összetételét 
és munkáját a film mutatja be. 
Több vállalat berendezkedett a 
stabilizáció rendszeres kivitelezé­
sére. Múlt évben már több mint 
félmillió m2 stabilizációt készítet­
tek. Jó szervezéssel napi 400—500 
fm útalapot is meg lehet építeni. 
A stabilizálás így nemcsak mű­
szakilag előnyösebb szerkezetet 
eredményez, mint a zúzottkőalap, 
hanem lehetővé teszi az építési 
anyag szállítási igényének 10% 
alá való csökkentését, a kivitele­
zési költség jelentős mérséklését 
és a termelékenység növelését.

Beszámolt arról, hogy az Orszá­
gos Műszaki Fejlesztési Bizottság 
az elmúlt években kidolgoztatta 
a kisforgalmú stabilizált utak 
koncepcióját. Ennek keretében 
anyagilag is támogatta az Izsáki 
ÁG Balázs-tanyai üzemegységé­
ben a teljes úthálózat stabilizált 
alappal való kiépítését. A két­
nyomú bekötőutat mutatja be a
3. ábra. Az egynyomú főgyűjtő 
utakon az aszfaltburkolat — 
amint az a 4. ábrán is látható —• 
megfelelőnek bizonyult, de a bi­
tumenes felületi bevonás nem, 
mert — az 5. ábra tanúsága sze­
rint — már a második évben he­
lyenként lekopott, és a cementtel 
stabilizált alap fedetlenül maradt. 
Ezen a képen látható a teherbíró­
képességnek behajlásméréssel való 
ellenőrzése is.

A 6. ábra jól szemlélteti a ma­
joron belüli utak kiépítésének a 
jelentőségét (összehasonlítva a ko- 
korábbi 2. ábrával). Az építési ta ­
pasztalatokat a Közlekedéstudo­
mányi Szemle 1964. évi 8. számá­
ban részletesebben ismertettük.

Ezen a 7,5 km hosszú úthálóza­
ton — azáltal, hogy a hagyomá-

kozatosságot kell betartani. Azzal 
azonban számolni kell, hogy eze­
ket a kisebb igényű utakat foko­
zottabban kell karbantartani. 
A kissé és közepesen kötött tala­
jokat cementtel, az agyagokat 
mésszel, a finom homokokat pedig 
bitumennel lehet legelőnyösebben 
stabilizálni.

Az előadást követően a mintegy 
150 résztvevő megnézte a Közleke­
dési Építő Tröszt és a Budapesti 
Műszaki Egyetem Útépítési Tan­
széke által közösen készített: ,,Ce­
mentstabilizáció” tárgyú filmet.

Dr. Gáspár László, az Útügyi 
Kutató Intézet tud. főmunka­

társa hozzászólásában rámutatott 
arra, hogy hazánk keleti része — 
mint ismeretes — nagyon szegény 
kőben és kavicsban, így a helyi 
finom homokok és kissé kötött ta ­
lajok felhasználásával lehet gaz­
daságos stabilizált alapú útpálya- 
szerkezeteket felépíteni.

Az új eljárásokkal szemben 
gyakran tapasztalható előítélet. 
A kétkedők megnyugtatására kö­
zölte, hogy 1953 és 1965 között 
állami és mezőgazdasági utakon 
135 km hosszban mintegy 50 kí­
sérleti szakaszon a burkolat sta­
bilizált alappal épült. Ezeknek a 
szakaszoknak a forgalom alatti

3. áb r a .  K é t n y o m ú  b e k ö t ő ú t  az I z s á k i  Á l l a m i  G azdaság  B a l á z s - t a n y a i  ü ze m eg y ség éb e n .
A z i t a to t t  a s z f a l t i n a k a d á m - b u r k o la t  h íg í t o t t  b i t u m e n n e l  s ta b i l i z á l t  f i n o m  h o m o k - a l a p r a  é p ü l t

4. áb r a .  A B a l á z s - t a n y a i  e g y n y o m ú  f ő g y ű j t ő  ú to n  a  s tab i l iz á l t  a l a p r a  fek te te t t  k e v e r t  a sz fa l t -  
s z ő n y e g  a  f o r g a l o m  a l a t t  kedvezően  v i s e lk e d ik
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5. á b r a .  A c e m e n t t e l  s tab i l iz á l t  a l a p o n  a  b i t u ­
m e n e s  fe lü le t i b e v o n á s  a  m ásod ik  év b en  le v á l ik .  
A t e h e r b í r ó k é p e ss é g  e l len ő rzése  bek a j lás m é r é s ­
sel

nyos zúzottkő alap helyett a helyi 
futóhomokot hígított bitumennel 
és a kissé kötött talajt pedig ce­
menttel stabilizáltuk — elmaradt 
1 330 000 tkm vasúti és 175 ezer 
tkm közúti szállítás. Az építési 
költség megtérülési ideje 4 évre 
tehető.

Részben az itt  szerzett tapasz­
talatok felhasználásával az Út­
ügyi Kutató Intézet f. év első felé­
ben kidolgozta a mezőgazdasági 
utak tervezési szabályzatának és 
karbantartási technológiájának 
tervezetét. A tervezet egyeztetése 
és jóváhagyása után a szabályzat 
kiadása a f. év végére várható. 
A tervezet részletes irányelveket 
tartalmaz a különböző forgalmú 
és szélességű stabilizált alapú pá­
lyaszerkezet-típusok felépítésére 
is. A mintakeresztszelvények ja­
vaslatát a 7. ábra mutatja be.

A bedegkéri termelőszövetke­
zet cementtel stabilizált alapú 
bekötőútjának részlete látható a
8. ábrán. A 9. ábrán bemutatott 
gárdonyi Meggyfasor aszfaltbur­
kolatának alapja a helyi talaj ce­
menttel és pernyével való stabi­
lizálása útján készült.

A biztonságosabb árvízvédelem 
és a mezőgazdaság közös érdekeit 
szolgálja a 10. ábrán szemléltetett 
útszakasz. A Tisza algyői szaka­
szán az árvízvédelmi töltés koro­
náján 6 km hosszban bitumennel 
stabilizált utat építettek, amely

6. Alira. A I ta lá z s - ta n y a i  m a jo r  a  lielső ú th á ló z a t  k ié p ítése  u tá n

3-4%
Padkalezarós ■■ mechanikai stabilizáció

7,0-8,0m I ... « I , .. <
— *  Nagyon könnyű es könnyű

3,5- 6,0 m I  forgalom
го-2,5 % J 3-7cm  aszfaltburkolat; 

13-20cm talajstabilizáció 
(alap)

hígított bitumenes itatóssal

7,5-8,От j Közepes forgatom

5-13 cm aszfaltburkolat,  
,  ^ 4. .  .  18- 20 cm talojstabitizácio

1-4% I (alaP)

Megjegyzés: На о földmű teherbíróképessége (talaja, tömörsége, víztartalma) a 
vonatkozó minőségi előírásokat nem elégíti ki, akkor az alap aló 
10-25 cm vastag védőréteg elhelyezése is szükséges

7. á b r a .  m e ző g azd a sá g i  s ta b i l i z á l t  a l ap ú  ú tp á ly a s z e r k e z e t e k  m in ta k e r e sz t s z e lv é n y e i  
( j a v a s la t )

8. á b r a .  A bed eg k ér i  tsz.  b e k ö t ő ú t j á n a k  i t a to t t  a s z f a l tm a k a d á m - b u r k o l a t a  ce m en t t e l  s t a b i l i z á l t  
a l a p r a  ép ü l t



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

kezdeményeznék a saját anyagi 
erőforrásaikkal való hozzájáru­
lást.

Hozzászólása befejező részében 
Kalácska igazgató beszámolt 
azokról a gazdasági vizsgálatok­
ról, amelyek két termelőszövet­
kezetben a Szlavuckij szovjet pro­
fesszor által javasolt önköltségi 
mutató alakulásának tanulmá­
nyozására vonatkoztak. A vizs­
gálat végeredménye szerint az 
utak kedvezőtlen állapota miatt 
a többletjövedelem elmaradásá­
nak mértéke a 30 000 holdon gaz­
dálkodó nádudvari tsz-nél évi 4,7 
millió Ft, a 6700 holdas hajdúbö­
szörményi tsz-nél pedig évi 1,7 
millió Ft.

Az ankét első részének utolsó 
hozzászólója, Simon Lajos főmér­
nök, a KPM Közlekedési Építő 
Tröszt részéről ismertette, hogy a 
KPM vállalatok 10 év alatt 1533 
km mezőgazdasági utat építettek
1,3 milliárd forint értékben. A ta ­
lajstabilizáció elterjedését koráb­
ban a megfelelő gépek hiánya gá­
tolta. Jelenleg a filmen bemuta­
tott gépláncból már tíz dolgozik; 
ezek kapacitása egyelőre elégnek 
látszik, de újabb gépeket is ren­
delkezésre tudnak bocsátani.Elő- 
haladás tapasztalható a szakkép­
zettség és szakmai gyakorlat, va­
lamint a talaj stabilizálásnál nél­
külözhetetlen laboratóriumok fej­
lesztése területén is. így az eddig 
tapasztalt idegenkedés is lassan­
ként megszűnik.

Simon főmérnök ezután a gép­
láncok teljesítmény-adatait és az 
eddigi hiányosságok megszünteté­
sének módjait ismertette. Közöl­
te, hogy f. évben a Mezőgazda- 
sági Beruházási Vállalat 290 km 
mezőgazdasági bekötűút építésé­
vel bízta meg a Tröszt vállalatait, 
de 215 termelőszövetkezetnél. 
A munkáknak egy-egy körzetbe 
való összevonásával véleménye 
szerint gazdaságosabban lehetne 
építeni. Végül közölte, hogy a me­
zőgazdasági utak fenntartásának 
elhanyagolása milyen nagy kárt 
okoz. Felajánlotta, hogy a Tröszt 
vállalati készséggel vállalják a 
mezőgazdasági utak aszfaltbur­
kolatának rendszeres karbantar­
tását.

Szünet után az ankét első elő­
adásának címe ,,A mezőgazdasági 
útépítés helyzete és problémái” volt, 
amelyet Schmidt János, a MÉM

9. á b r a .  A g á r d o n y i  M eggyfasor  m e le g  b i tu m en e s  k a v i c s b u r k o l a t á n a k  az  a l a p j a  c e m e n t t e l  és 
p e r n y é v e l  s tab i l i z á l t  helyi k ö t ö t t  t a l a j

10. á b r a .  B i t u m e n e s  s tab i lizác ió  k é t r é t e g ű  lezárássa l a  T i s z a  a lgyő i á rv éd e lm i  tö l tésén .  
Az ú t  a  h e ly i  Á l lam i  G azdaság  e g y i k  ü zem egységé t  is b e k ö t i

egyúttal beköti a helyi Állami 
Gazdaság egyik üzemegységét is.

A következő hozzászóló Ka­
lácska János debreceni közúti 
igazgató volt. Először beszámolt 
arról, hogy Hajdú-Bihar megyé­
ben már 1966-ban foglalkoztak a 
mezőgazdasági utak kiépítésének 
időszerű kérdéseivel. Nehézségek 
mutatkoztak a hatékonysági vizs­
gálathoz szükséges adatok össze­
gyűjtésénél. A megye talajadott­
ságai miatt különösen előnyös 
lenne a talajstabilizáció általános

bevezetése. Ezután a megye 165 
termelőszövetkezetének fonto­
sabb útépítési adatait ismertette: 
82 tsz-nek 106,2 km bekötőútja 
van, kb. 200 km földutat rend­
szeresen gondoznak. Mindez na­
gyon kevés az 510 000 kh megmű­
velt szántó, kaszáló és gyümöl­
csös kiszolgálására, mert — szá­
mítása szerint — legalább mint­
egy 1000 km utat kellene kiépí­
teni. A kiépítés eddigi ütemét 
csak úgy lehetne meggyorsítani, 
hogy a szövetkezetek maguk is
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Mezőgazdasági Műszaki Fejlesz­
tési Főosztályának osztályvezető­
helyettese állított össze. A kérdés 
jelentőségét alátámasztja, hogy a 
mezőgazdaságban évente szállí­
tandó anyagok mennyisége 160 
millió tonnára tehető. A szállítási 
munkák részaránya országosan 
eléri az összes gépi munkák 45— 
—50%-át. Jelenleg 70 ezer trak­
tor, 60 ezer pótkocsi és 7500 teher­
gépkocsi bonyolítja le a mezőgaz­
dasági szállítások 65—-70%-át. 
Az a cél, hogy a járművek szállí­
tási volumenjét a jelenleginek
2,5-szeresére növeljék, ennek vi­
szont első feltétele az, hogy a szál­
lítási sebességet legalább 15 
km/órára és az egy járműre rak­
ható hasznos terhet 4—5 tonnára 
lehessen növelni. Ezeket a felté­
teleket pedig csak az útviszonyok 
jelentős javításával lehet kielégí­
teni. Az útépítési feladatokat 3 
kategóriába sorolta:

— 5000 km tsz- és 1000 km ÁG- 
bekötőút (eddig kiépítve 2300 km);

— 3500 km tsz- és 900 ÁG-te- 
lepen belüli technológiai út;

— 10 000 km szántóföldi bur­
kolt út (2,0—2,2 fm/ha);

— 40 000 km szántóföldi kar- 
bahelyezett út (9,0—9,5 fm/ha).

A mezőgazdaság teljes útigénye 
tehát kb. 20 ezer km burkolt út 
és 40 ezer km földút. Az 1967. évi 
új rendeletek szerint a bekötő­
utak továbbra is célcsoportos be­
ruházásként, 100%-os állami ked­
vezménnyel épülnek. Az évi átlag 
félmilliárd forintos beruházási ke­
retből akkor lehet a bekötőutakat 
gyorsabb ütemben kiépíteni, ha a 
gazdaságosabb talajstabilizáció 
általános bevezetésével a burko­
latalapok kivitelezési költsége je­
lentősen csökken. Az eddigi ta ­
pasztalatok szerint az ország te­
rületének legalább 2/3 részén vala­
melyik már bevált stabilizálási 
eljárás eredményesen és gazdasá­
gosan alkalmazható. A telepi belső 
utak és a burkolt szántóföldi ú t­
hálózat építésére az állam 50%-os
— egyes esetekben pedig 70%-os
— ártámogatást biztosít. Schmidt 
osztályvezetőhelyettes tanulmá­
nyának befejező része a mezőgaz­
dasági üzemek belső útjai és a 
szántóföldi üzemi utak kiépítése 
során figyelembe veendő szem­
pontokkal foglalkozott.

A következő előadást Kornay 
József, a MÉM Mezőgazdasági

Műszaki Fejlesztési Főosztályá­
nak főmérnöke ,,Mezőgazdasági 
útépítési tapasztalatok” címen tar­
totta. Előadásában azoknak az 
1965—1967-ben folytatott kísér­
leteknek az eredményeit ismer­
tette, amelyek mezőgazdasági 
nagyüzemekben javított földutak 
és burkolatok házilagos építésé­
nek a lehetőségeit voltak hivatot­
tak feltárni.

A Bodakajtori ÁG 2,3 km 
hosszú bekötőútját először föld­
útként karbahelyezték, majd arra 
— a közeli homokos kavicsbánya 
anyagának felhasználásával — 
átlag 15—20 cm vastag kavicsos 
mechanikai stabilizációt építet­
tek. A 8 m széles út házilagos kar- 
bahelyezésének és javításának 
teljes költsége 55 920 Ft/km (eb­
ből a stabilizált réteg 41 340 
Ft/km).

A székesfehérvári Szabad Élet 
tsz 3,0 km hosszú 7,0 m széles ú t­
szakaszán — kedvezőbb helyi 
adottságoknál — a javított földút 
teljes építési költsége 10 250 
Ft/km volt.

A Lajtahansági ÁG két üzem­
egységében kb. 5 km hosszú úthá­
lózaton a házilag épített kavicsos 
mechanikai stabilizációt a Győri 
Közúti Üzemi Vállalat hígított 
bitumennel is itatta. A bitumenes 
itatás vállalati egységára 18—19 
Ft/m 2 volt. Az itatott pálya teher­
bíróképessége és egyenletessége 
kedvező.

A fegyverneki Vörös Csillag tsz 
gyümölcsösébe vezető, kb. 0,8 km 
hosszú úton házilag a következő 
pályaszerkezet épült:

6 cm vastag itatott aszfaltma- 
kadámburkolat,

15 cm vastag hígított bitumen­
nel stabilizált finom bomok alap.

Az összes építési költség 
488 397 F t volt, amely az ÉKN 
vállalati önköltség 79%-át tette 
ki.

A pogányi Tavasz tsz baromfi- 
telepén 1967-ben 240 fm kavics­
betonburkolatot készített és 1,5 
km hosszú korábban épített ma- 
kadámburkolatot kétrétegű bitu­
menes felületi bevonással látott 
el. Az előző egységára 290 Ft/m 2, 
az utóbbiaké pedig 22,90 Ft/m 2 
volt.

A Karcag Tilalmasi ÁG-ban 
azt vizsgáltuk meg, hogy csator­
nanyitó ekével milyen mértékben

lehet meggyorsítani a szántóföldi 
útépítést.

Ezután bemutatták a MÉM 
Mezőgazdasági Műszaki Fejlesz­
tési Főosztályának „Mezőgazda- 
sági földutak” c. filmjét.

Dr. Sziki Gusztáv, a Debreceni 
Agrártudományi Főiskola docense 
hozzászólásában kifejtette, hogy a 
mezőgazdaságban széthúzódott a 
szállítási feladat: március elejétől 
november közepéig üzembiztos 
úthálózatra van szükség. Rámu­
tatott arra, hogy az utakat csak 
az érintett mezőgazdasági terület 
komplex víz- és területrendezése 
után lehet gazdaságosan kiépíteni. 
A földutakat célszerű a nagy szál­
lítási periódusok előtt és után is 
karbantartani. Erre a célra jól 
megfelel a tárcsázás, a gréderezés 
és a gyűrűs hengerrel való járatás. 
Az ecsedi láp útjainak kiépítésé­
hez jól fel tudják használni a mé­
lyebben található kavicsot. Végül 
a helyi anyagok országos feltárá­
sára és nyilvántartására te tt ja­
vaslatot.

Az ebédszünet után dr. Krénusz 
Ferenc, a Mezőgazdasági Beruhá­
zási Vállalat osztályvezetője ,,A 
mezőgazdasági úthálózat kialakítá­
sának vonatkozásai” címen tartott 
előadást, amelyben a mezőgazda- 
sági termőterületek külső útháló­
zatának kérdéseivel foglalkozott.

Olyan útrendszert kell létre­
hozni, amely biztosítja azt, hogy 
a szükséges forgalmat felesleges 
kerülők nélkül lehessen lebonyo­
lítani. A nagy táblák kialakításá­
val számos korábbi dűlőutat meg 
lehet szüntetni; a balatonszent­
györgyi „Dél Balaton” tsz-ben 
pl. így 29 kh terület szabadult fel.

A végleges utakat a szállítási 
feladatok irányával összhangban 
kell kialakítani. A Töviskesi ÁG- 
ban pl. így a szállítási távolságo­
kat a korábbi 2/3-ára lehet csök­
kenteni. Vannak olyan gazdasá­
gok, amelyekben az elhanyagolt 
útviszonyok következtében 1 tkm 
szállítás önköltsége 9,04 Ft. A 
szakszerűtlenül kialakított, gon­
dozatlan utakat a lefolyó vizek 
horhosokká alakítják. A nagyhaj- 
mási „Békés Jövő” tsz-ben pl. 
52 kh-t tesz ki az elfajult, a hasz­
nosításból kiesett utak területe.

Krénusz osztályvezető ezután 
részletesen ismertette, hogy az op­
timális külső úthálózat szakszerű 
kialakításakor milyen tényezőket
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kell súlyozottan értékelni és fi­
gyelembe venni. Ilyenek p l.:

— a forgalom és a terhelés mér­
téke,

— a táblásítás,
— a talajvédelem,
— a vízhasznosítás,
— az üzemi telephelyek fek­

vése,
Az úthálózatot a következő fá­

zisokban kell megtervezni:
— a jelenlegi úthálózat vizsgá­

lata,
— az új úthálózat feltételes ki­

jelölése,
— az új utak terhelésének meg­

állapítása,
— a végleges úthálózat kiala­

kítása.
Az utakat fontosságuk sorrend­

jében indokolt kialakítani:
— bekötő utak,
— főgyűjtő utak,
— gyűjtő utak,
— dűlőutak.
Az a gazdaság, amely szállítá­

sait nem tudja biztonságosan és 
kevés költséggel lebonyolítani, a 
jövedelmezőség szempontjából ve­
szélybe kerülhet.

Az első hozzászóló Husi Márton 
a Debreceni Közúti Építő Vállalat 
igazgatója elmondta, hogy válla­
lata 1958 és 1967 között 179 km 
mezőgazdasági utat épített 151 
millió Ft értékben. Véleménye 
szerint a megnövekedett forga­
lom az általában 4,0 m széles bur­
kolatokon nem mindenütt bonyo­
lítható le gazdaságosan. A talaj- 
stabilizáció általános bevezetésé­
vel 5,0—5,5 m széles burkolat épí­
tését tartja indokoltnak.

Beszámolt arról, hogy múlt év­
ben a Töviskesi ÁG 13,0 km 
hosszú bekötőút ját a beruházó ha­
gyományos szerkezetű 4,0 m szé­
les burkolattal terveztette. Ennek

23 millió forintos tervezett költ­
ségével szemben a vállalat 20 
miihó forintért stabilizált alapon
5,5 m széles, optikai vezetősávos 
kevert aszfaltmakadám és burkolt 
padka építését vállalta és az első 
6,0 km hosszú szakaszt el is ké­
szítette.

Rámutatott arra, hogy a ke­
vert aszfaltburkolatok élettarta­
ma hosszabb és a fenntartási költ­
sége kisebb, mint a szokásos ita­
tott makadámoké. Közölte, hogy 
vállalták a nádudvari Vörös Csil­
lag tsz 17 km hosszú úthálózatá­
nak 10 éves rendszeres karbantar­
tását. A szerződés összege a kar- 
bahelyezés első 3 évében évi 600 
ezer Ét, a következő években pe­
dig évi 150 ezer Ft. Készséggel 
vállalják más mezőgazdasági üze­
mek útjainak építését és fenntar­
tását is.

A következő hozzászóló John 
Ferenc, a Nyugatbükki Állami 
Erdőgazdaság osztályvezetője 
volt. Beszámolt arról, hogy 1957 
óta az erdei utakat saját rezsiben 
építik, és erre a célra megfelelő ki­
vitelező szervezetet hoztak létre. 
Ennek eredményeképpen évről- 
évre nőtt a termelékenység és 
csökkent a kivitelezési költség. 
Az első és a másodosztályú erdei 
utakat 15—30 cm vastag 3,0 m 
széles burkolattal látják el. A kő­
ben gazdag vidékeken burkolat- 
alapként helyi követ, kavicsot 
vagy pedig kohósalakkövet hasz­
nálnak, egyébként a meszes, a ce­
mentes és a bitumenes stabilizá­
ciót eredményesen és gazdaságo­
san alkalmazzák. Az erdőgazda­
ságok berendezkedtek a bitume­
nes burkolatok építésére és rend­
szeres fenntartására is. A szakmai 
tapasztalatok kicserélését feltét­
lenül hasznosnak tartja.

Az utolsó hozzászóló dr. Letényi 
Árpád, a Hajdú-Bihar megyei 
Tanács VB Közlekedési és Építési 
Osztályának osztályvezetője volt, 
aki tájékoztatást adott a megye 
tanácsi úthálózatának helyzeté­
ről. A kiépítés lassú ütemben fo­
lyik, az útfenntartó részlegeket 
először Hajdúnánáson, majd Püs­
pökladányban és Berettyóújfalun 
hozzák létre. A tsz bekötőutak 
karbantartásának jogi helyzete 
még tisztázandó, de a tsz-ek leg­
alább az utak tisztántartásáról 
gondoskodhatnának, mert ezzel 
is növelnék a burkolatok élettar­
tamát. A gazdaságos talajstabili­
záció általánosabb bevezetése ér­
dekében 1966-ban a Hajdúszo­
boszlói Megyei Vállalatnál stabi­
lizáló gépláncot helyeztek üzembe, 
mert belátták, hogy a kivitelezési 
költségek csökkentésével előse­
gíthetik az útigények gyorsabb 
kielégítését. A még fennálló ne­
hézségeket a különböző fórumok 
tevékenységének összehangolásá­
val lehet leküzdeni.

Dr. Kezdi Árpád professzor zá- 
rószavában megállapította, hogy 
az az egészséges türelmetlenség, 
amely a különböző szervek részé­
ről itt az ankéton is megnyilvá­
nult, az előhaladás záloga, mert 
mindannyian belátják a kérdés 
fontosságát. A korszerű útépítési 
elvek nem változtak, a különbség 
a hozzászólás megváltozásában 
jelentkezik. Az ankét rámutatott 
a harmonikus fejlesztés és a komp­
lex tervezés — a hidrológiai, a 
területrendezési és az útépítési 
feladatok összehangolása — vala­
mint a rendszeres útfenntartás 
fontosságára. A sok jó kezdemé­
nyezés és példa a jövőben motorja 
lesz a haladásnak és előbbre viszi 
a helyes megvalósítást.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A villamos és D iesel-vontatás bevezetése a szocialista o rszágok  vasútjain*
N. P . V  i ' A N A S Z J  E / V (Moszkva)

2Л
A KGST tagországokban a vasúti szállítás re­

konstrukciójának műszaki alapja a villamos és 
Diesel-vontatás széleskörű bevezetése.

A Lengyel Népköztársaság, a Csehszlovák Szo­
cialista Köztársaság, a Magyar Népköztársaság és 
a Német Demokratikus Köztársaság vasútjai még 
1950-ben arra a következtésre jutottak, hogy a 
gőzmozdonyok felcserélése villamosmozdonyokkal 
hatékony eszköz a szállítási munka hatékonyságá­
nak növelésére, teljesítőképességének fokozására, 
az üzemeltetési költségek csökkentésére. A vasutak 
villamosítása a KGST tagországok számára fontos 
eszköznek mutatkozott az erőteljes gazdasági fej­
lődésükkel kapcsolatos, szüntelenül növekvő ex­
port-import áruforgalom sikeres lebonyolításához.

Már 1960-ban a Lengyel Népköztársaságban 
1026 km-t, a Csehszlovák Szocialista Köztársaság­
ban 860 km-t, a Német Demokratikus Köztársa­
ságban 708 km-t, a Magyar Népköztársaságban 
pedig 469 km-t tett ki a villamosított vasúti fővo­
nalak hossza. 1960 óta kezdtek hozzá a Bolgár 
Népköztársaságban a vasútvonalak villamosításá­
hoz.

1965. január 1-re 26 629 km-t te tt ki a KGST 
tagországok villamosított vasútvonalainak hossza, 
amely a világ összes villamosított vasútvonalainak 
jelentős része (1. táblázat).

A KGST tagországok villamosított vasútvona­
lainak hossza már 1965-ben 23,6%-át tette ki a 
világ összes villamosított vasútvonalai hosszának.

* A  Z se le zn o d o rz sn ij T ra n s zp o r t  1967. év i 8. szám ábó l.

1962 óta megindult a KGST tagországok vasút­
vonalainak fokozott ütemű villamosítása. 1966. ja­
nuár 1-re a KGST tagországok villamosított vasút­
vonalainak hossza már 31 004 km-t tett ki, illetve

1. tá b lá za t

O rszágcsopo rtok

V illam o s í­
t o t t  v a s ú t­

v o n a la k  
h o ssz a  km - 

b e n  1965. 
ja n u á r  1-én

K G ST  ta g o r s z á g o k ............................................
M ás e u ró p a i o r s z á g o k ......................................
M ás ázsia i o rszágok  .........................................
A m e r ik a .................................................................
A f r i k a .....................................................................
A u sz trá lia  ............................................................

26 629 
58 603 
12 295 

6 841 
5 070 

869

Ö sszesen . . . . 110 307

ezen országok közhasználatú vasútvonalainak 
14,2%-át. A 2. táblázatban vannak feltüntetve azok 
a mutatószámok, amelyek a KGST tagországokban 
a vasútvonalak villamosításának ütemét jellemzik 
1963-tól 1965-ig.

1963-tól 1965-ig a KGST tagországok vasútvo­
nalainak villamosított hálózata 5878 km-rel nőtt. 
A Szovjetunióban évenként több mint 2000 km 
hosszúságú vasútvonalat villamosítanak.

Megfelelőképpen fokozódik a villamosítás üteme 
más KGST tagországokban is. Csak 1965-ben a 
Lengyel Népköztársaságban 399 km hosszú vasút­
vonalat tettek alkalmassá villamos vontatásra. 
A Csehszlovák Szocialista Köztársaság vasútvona-

2. tá b lá za t

K G S T -tag o rszág o k

1963-ban 1965-ben

V a sú th á ló z a t 
hossza  (km )

E z e n  belü l 
v illam o sítv a  

(km )
Ö sszhá lóza t

% -a
V a sú th á ló z a t 
h o ssza  (km )

E z e n  belü l 
v illam o sítv a  

(km )
Ö sszh á ló za t

% "a

B u l g á r i a ..................... 4 141 296 7,2 4 094 414 10,0
M ag y aro rszág  .......... 8 843 406 4,8 8 877 556 5,3
N D K  .......................... 16 132 943 5,8 15 929 1 057 6,5
l to m á n ia  ................... 11 003 58 0,5 10 979 58 0,5
L en g y elo rszág  . . . . 26 921 1 559 5,9 26 892 2 227 8,0
S z o v je tu n ió ............... 128 573 20 389 15 9 131 388 24 902 19,0
C sehsz lovák ia  ......... 13 165 1 379 10,6 13 301 1 790 13,5

Ö sszesen .......... 208 778 25 030 12,0 211 460 31 004 14,2
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3. táblázat

K G S T -tago rszágok
A z ú j v o n ta tá s i m ó d sze rek k e l le b o n y o líto tt  teh e rfo rg a lo m  % -a

1960 1961 1962 1963 1964 1965
V. D . V. D. V . D . V. D . V. D . V - D.

B u lg á r i a ...................................................... 6,9 0,7 12,1 5,2 13,6 7,8
M ag y aro rszág  ......................................... 8,3 0,8 8,2 0,8 10,7 0,9 14,7 3,1 16,5 12,3 16,7 18,9
N D K ............................................................ 5,3 — 5,3 — 5,7 — 6,9 0,1 7,7 0,8 8,6 2,5
L en g y e lo rszág  ......................................... 5,9 0,1 9,3 0,1 12,3 0,1 17,0 0,1 20,6 0,1 22,9 1,0
R o m á n ia  ................................................... — 1,5 — 1,1 — 6,6 — 18,0 — 32,8 — 46,8
S zo v je tu n ió  .............................................. 21,8 21,4 24,8 27,0 30,2 31,6 33,8 36,9 36,6 42,3 39,5 45,0
C sehsz lovák ia  ......................................... 25,6 0,6 31,2 0,8 36,7 0,8 40,4 1,4 43,8 2,4 46,9 4,0

M eg jegyzés: V  =  villam os v o n ta tá s ,  D  =  D ie se l-v o n ta tá s

lain ugyanezen időszak alatt 338 km-t villamosítot­
tak.

Az 1961—1965 közti ötéves tervidőszakkal kap­
csolatos villamosítással egyidejűleg a KGST tagor­
szágok vasútjain az egyre növekvő teherforgalmon 
belül jelentősen megnövekedett a Diesel-vontatás 
részvétele (3. táblázat).

Az 1961—1965-ös ötéves tervre jellemző a teher- 
és utasszállítás erőteljes növekedése a KGST tag­
országok vasútjain. E szállítások biztosítása céljá­
ból a vasutak technikai eszközeinek széleskörű re­
konstrukcióját és utánpótlását, valamint elsősor­
ban a legterheltebb vonalak villamosítását vé­
gezték el.

Pl. a lengyel vasutakon a teherforgalom 75%-át 
a vonathálózatnak megközelítőleg 25%-ára össz­
pontosították. A legterheltebb vonalak Szilézián 
keresztül vezetnek, amelyet összekötnek a határ- 
állomásokkal, a tengeri kikötőkkel és Varsóval. 
A leterhelt fővonalak közé tartozik még több olyan 
vonal, amelyek Keletet Nyugattal és Északot Dél­
lel kötik össze. A Tarnowskie Góry—Korznica fő­
vonal első része 135 km hosszúságban és szárnyvo­
nala, a Herby—Czestochowa szakasz 25 km hosz- 
szúságban 1965-ben került villamosításra. A Karz- 
nic—Bydgoszcz—Zdunska Wola—Lódz vonal má­
sodik részét 202 km hosszúságban 1967 év végére 
villamosították.

Teljes hosszban bevezették a villamos vontatást 
mind a személy, mind a teherforgalom viszonylatá­
ban a Warszawa—Lódz, Warszawa—Konin, K a­
towice—Wroclaw, Katowice—Krakow és K ra­
kow—Rzeszów fővonalakon. Ezenkívül villamos 
vontatással üzemel a Krakow—Medyka, Kato­
wice—Zebrzydowice, Warszawa—Poznan vonal 
Koninon át.

A Csehszlovák Vasutakon 1963 eleje óta a Nyu­
gat—Kelet irányú fővonalon Décintől és Prágától 
Ceská írebova—Zilina—Kosice útvonalon át Cier- 
náig közlekednek villamos vonatok. E villamosí­

tott fővonalak hossza 1167 km-t tesz ki. 1966-ban 
bevezették a villamos vontatást a Kolin—Jihlava 
és Havlickuv Brod—Brno szakaszon.

Az 1961—1965 időszakban a legfontosabb fővo­
nalak villamosításának munkálatait végezték el 
az NDK vasútjain. Az Altenburg—Gössnitz— 
—Reichenbach—Karl Marx Stadt—Dresden— 
—Riesa—Leipzig vonalszakasz került villamosí­
tásra 407 km hosszúságban. 1964—1967-től történt 
meg a Weissenfeld—Neuditendorf—Grossheringen 
(Erfurt körzete) erősen terhelt vonalak villamosí­
tása.

A Magyar Államvasutakon villamos vontatásra 
rendeztek be több erősen terhelt vonalat. Ezek 
közé lehet számítani a budapesti balparti körvasu- 
tat, a Budapest—Hatvan és Hatvan—Füzesbony 
szakaszt.**

A Bolgár Államvasutakon 1963-ban befejezték a 
Szófia—Plovdiv, Ruse—Górna Or j aho vica—Pleven 
szakaszok villamosítását 400 km hosszúságban. 
Jelenleg a Pleven—Mezdra szakasz villamosítási 
munkálatai vannak folyamatban.

Az áramrendszert illetőleg a KGST tagországok 
vasútvonalainak villamosításánál különböző meg­
oldásokat figyelhetünk meg. Széles körben terjedt 
el az egyenáramú rendszer 3 kilowattos feszültseg­
gel, amely a Szovjetunió, Lengyelország és Cseh­
szlovákia vasútvonalainak villamosításánál került 
alkalmazásra. Az egyfázisú áramrendszert öt KGST 
tagországban használják, az NDK-ban 162/3 Hz, a 
bolgár, magyar, csehszlovák és szovjet vasutakon 
pedig 50 Hz frekvenciával.

Azok az adatok, amelyek a KGST tagországai 
vasútjainak villamosításánál alkalmazott áram­
rendszer kiválasztását jellemzik, azt mutatják,

** M in t ism eretes, a  fe lso ro ltak o n  fe lü l v il la m o s íto t­
tá k  a  F ü z e sa b o n y — M iskolc— Szerencs, a  Szerencs—  
N y íre g y h á z a  és a  N y íre g y h á z a — Z áhony  v o n a lszak aszo ­
k a t  is. F o ly a m a tb a n  v a n  to v á b b á  a  B u d a p e s t— Cegléd 
v o n a lszak asz  v illam o sítása . ( S z e r h .)
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4. táblázat

K G S T -tag o rszág
V illam osí­

t o t t  v o n a lak  
hossza 1966. 

I .  1. (km )

V illa m o s íto tt v o n a lak  hossza  
á ra m re n d sz e r  sze rin t (km )

T e rv e z e tt á ram ren d sze r

V illam osí­
t o t t  v o n a lak  

hossza 
1970-re ( te r ­

v ek  a la p ­
já n , km )

eg y en áram  
3 K w

v á ltó á ra m  
15 K w  16 

2 /3  H z

v á ltó á ra m  
15 K w  
50 H z

B u lg á r i a ...................... 414 414 V á ltó á ra m  25 K w  50 H z 800
M agyaro rszág  .......... 471 — — 471 U g y an az 840
N D K  ........................... 1 046 — 1046 — U g y an az 1 303
L e n g y e lo r s z á g .......... 2 227 2 227 — — E g y e n á ra m  3 K w 4 000
R o m á n ia  ................... 58 — — 58 — —

S z o v je tu n ió ............... 24 902 16 028 — 8874 V á ltó á ram  25 K w  50 H z 35 500
C sehszlovák ia  .......... 1 790 1 590 — 200 U g y an az 3083

hogy mindezek az országok — Lengyelország kivé­
telével — vasútvonalaikat a jövőben 25 kilowattos 
feszültségű 50 Hz frekvenciájú váltóárammal fog­
ják villamosítani. A lengyel vasutak saját vonalai­
kon a jövőben is 3 kilowattos feszültségű egyenára­
mot fognak használni.

A folyó ötéves tervben (1966—1970) a KGST 
tagországokban tovább folytatódik a fejlettebb 
vontatási módszerek bevezetése (4. táblázat). 
Egyes KGST tagországokban a gőzvontatásról a 
villamos és Diesel-vontatásra való áttérés 1970-ben 
befejeződik.

A teherforgalomban a villamos és Diesel-vonta­
tás részvétele 1970-ben a Szovjetunióban 100%, a 
Csehszlovák Szocialista Köztársaságban 99,8%, a 
Bolgár Népköztársaságban 80%, a Magyar Nép­

köztársaságban 73,8%, a Román Szocialista Köz­
társaságban 75%, a Lengyel Népköztársaságban 
57%, a Német Demokratikus Köztársaságban pe­
dig 53% lesz.

Vonathálózatuk kiterjedéséhez viszonyítva a 
villamosított fővonalak legnagyobb százalékával 
fognak rendelkezni a következő országok vasútjai: 
Szovjetunió—26,9%, Csehszlovákia—23,3%, Len­
gyelország—17,2% és Bulgária—18,7%.

A KGST tagországainak gyümölcsöző együtt­
működése lehetővé teszi a szocialista országok vas- 
útjainak széleskörű rekonstrukcióját, hogy ezáltal 
is valóra váljék a villamos és Diesel-vontatás beve­
zetése, amelyet a fentiekben tényekkel és számok­
kal érzékeltettünk.

Felhívás

A  „A Földmunkák Gépesítése” VII. nemzetközi 
konferencia 1969. szeptember 29— október 5. között 
Bulgáriában k e rü l m egrendezésre . A  k o n fe ren c iá ra  a 
m ag y ar szakkörök  összesen 10 tanulmányt n y ú jth a tn a k  
be, am e ly ek e t a  k o n fe ren c ia  szervező b izo ttsága  ta n u l­
m án y g y ű jtem én y b en  m eg je len te t.

A zok a m ag y ar fö ld m u n k ag ép esítés i szakem berek , 
a k ik  önálló , m ég n em  p u b lik á lt, tu d o m án y o s vagy g y a­
k o r la ti  e red m én y ek e t ta r ta lm azó  ta n u lm á n n y a l hozzá 
k ív á n n a k  já ru ln i  a  k o n fe ren c ia  e red m én y es  m u n k á já ­
hoz, ta n u lm á n y u k a t

1968. december 15-ig
n y ú jth a t já k  be a  k o n fe ren c iák  M ag y ar Szervező B i­
zo ttságához. A  B izo ttság  e lb írá lá s  ú tjá n  d ö n t a rró l, 
hogy  m ely ik  10 ta n u lm á n y t fo g ad ja  e l m eg je len te tésre .

A  fö ld m u n k ák  gépesítésének  b á rm e ly  szak te rü le te  
tá rg y a  le h e t a  b e k ü ld ö tt tan u lm án y n ak , m in t pl.: fö ld - 
m u n k ag ép e k  sze rk eze ti és üzem elési p ro b lém á i; a lk a l­
m azo tt ta la jm e c h a n ik a i kérdések ; k is  te r je d e lm ű  fö ld ­
m u n k á k  gépesítése ; e lek tro n ik a  a lk a lm azása  a nagy 
fö ld m u n k ák  term elésszervezésében ; k om plex  gépesítés

stb . K izá ró lag  a  kü lsz ín i b án y ásza tta l és a  m érn ö k i lé te ­
s ítm én y ek k e l kapcso la tos fö ld m u n k ák ra  v o na tkozó  t a ­
n u lm án y o k  k ü ld h e tő k  be.

A ta n u lm á n y o k  te r je d e lm e  — á b rá k k a l eg y ü tt — 
10—20 g ép e lt o ldal lehet. F én y k ép ek  nem  k ü ld h e tő k  
be. Az á b rá k o n  k izáró lag  szám - és b e tű je le k  sze rep e l­
hetnek , am e ly ek e t a szövegben  ke ll m a g y a rá z a tta l e l­
lá tn i. A z á b rá k a t k ü lön  lap o k o n  kell m elléke ln i.

A  ta n u lm á n y o k a t k é t m ag y a r n y e lv ű  p é ld án y b a n  
k e ll b en y ú jta n i, csa to lva  a  c ím  és a  6—8 soros an n o ­
tác ió  n é m e t és orosz n y e lv ű  fo rd ítá sá t is.

A ta n u lm á n y o k a t a  következő  cím re  k e ll b ek ü l­
den i:

„Földmunkák Gépesítése” nemzetközi konferen­
ciák Magyar Szervező Bizottsága (K özlekedéstudom á­
nyi E g y esü le t cím én), B u d ap es t V., S zabadság  té r  17.

A B izo ttság  a  lehe tőségekhez  képest igyeksz ik  b iz­
to s ítan i az e lfogado tt tan u lm án y o k  szerző inek  részvé­
te lé t a  k o n fe ren c ián .

„Földmunkák Gépesítése” nemzetközi konferenciák 
Magyar Szervező Bizottsága
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T ervpályázati h ird e tm én y

B u d ap es t F őváros T an ácsa  V ég reh a jtó  B izo ttságá­
n a k  K özlekedési O sztá lya  a Kálvin tér és környéke 
forgalmi rendezésére ny ilvános, titk o s  te rv p á ly áza to t 
h ird e t.

A  te rv p á ly áza t célja: o lyan  te rv ja v a s la t  készítése , 
a m e ly  e nagy  fon tosságú  közlekedési c so m ó p o n tren d ­
sz e r jö v ő b en  v á rh a tó  fo rg a lm á n ak  leb o n y o lítá sá t le h e ­
tő v é  tesz i, s figye lem be  veszi az  ép íten d ő  fö ld a la tti 
v a s u ta t , ille tve  a b eveze tésre  k e rü lő  csepeli gyors- 
v a s u ta t  és az  összefüggő váro sren d ezési fe lad a to k a t.

A  rész le tes tervpályázati kiírás és m ellék le te i 1968. 
s z e p te m b e r hó 5-tő l v eh e tő k  á t  a  F ő v áro s i T anács VB. 
K özlekedési O sztá lyán  (B udapest, V., V árosház  u. 9— 
11., II . e m , 208. sz. a jtó ), 40,— F t le fize té se  ellenében .

A  te rv p á ly á z a tta l k ap cso la tb an  fe lm erü lő  kérdése­
ket 1968. ok tóber hó  5-ig  leh e t b ek ü ld en i a  Fővárosi 
T a n á c s  VB. K özlekedési O sztályához. A  B írá ló  B izo tt­
ság  a  fe n ti időpon tig  b eé rk eze tt k é rd é se k re  a v á laszo ­
k a t  1968. ok tóber hó  20-ig p o stá ra  a d ja , a  pá ly áza ti k i ­
í r á s  á tv é te le  a lk a lm á v a l m egado tt c ím ek re .

A  p á ly a te rv e t a  m e llék e lt c ím lap  fe lrag asz tásáv a l, 
le p e c sé te lt csom agban  1968. d ecem b er hó  12-én 24 
ó rá ig  k e ll a  Fővárosi T an ács VB. K özlekedési O sztály  
c ím é re  kizárólag postán elkü lden i. A  fe la d o tt te rv e k  
b e a d á s i id ő p o n tjáu l a  csom agra  ü tö t t  bélyegző k e lte ­
z é sé t k e ll tek in ten i. A  késve  fe la d o tt p á ly a te rv e k e t a 
B írá ló  B izo ttság  n e m  b o n tja  fel.

A  pá lyáza thoz  m e llék e ln i ke ll egy  le z á rt b o ríték o t 
is, am e ly  ta r ta lm a z z a  a  szerző n ev é t, lakc ím ét, fo g la l­
k o zásá t.

A  pályázat eredményét a B írá ló  B izo ttság  le g k é ­
ső b b  1968. év d ecem b er hó  28-ig hozza  ny ilvánosság ra . 
A  B írá ló  B izo ttság  dön tése  végleges.

A  p á ly a te rv ek  díjazására és megvételére összesen 
170 000,— F t á ll ren d e lk ezésre . A B írá ló  B izo ttság  m eg ­
fe le lő  szám ú és sz ín v o n a lú  p á ly a te rv  beérkezése ese­
té n  az  egész ren d e lk ezésre  álló  összeget k ifizeti. A  B í­
rá ló  B izo ttság  a  kere tösszegen  b e lü l a  d íja k  és m eg v é­
te le k  összegét a  p á ly a te rv e k  egym áshoz v iszony íto tt 
é r té k é n e k  a rá n y á b a n  á lla p ít ja  m eg  azza l a  m egkö tés­
sel, hogy a  legnagyobb  díj összege 50 000,— F t-n á l n a ­
gyobb , a m egvéte l összege pedig  8000,— F t-n á l k isebb  
n e m  lehet.

A  p á ly ad íjak  a  B írá ló  B izo ttság  d ön tésének  n y il­
v án o sság ra  h o za ta la  u tá n  legkésőbb  15 n a p o n  b e lü l k e ­
rü ln e k  kifizetésre .

A  p á ly a te rv ek e t az  egyes sze rv ek  képv ise le tében  
az  a lá b b i összetéte lű  Bíráló Bizottság b írá lja  el:

E lnök :
Sarlós István, a F ővárosi T an ács VB. elnöke.

T agok :
dr. Nagy Rudolf, a F ő v áro s i T anács VB. K özleke­

dési O sztá ly  osz tályvezető  főm érn ö k e ;
Heincz Mihály, a  F őváros i T anács VB. V á ro sren ­

dezési és É p ítési Főosztály  v eze tő je ;
Novoszáth József, a  F ő v áro s i T anács VB. Ü t-, K öz­

m ű- és M élyép ítési Főosztá ly  v eze tőhe lye ttese ;
Kutas László, a KPM . T an ács i K özlekedési Főosz­

tá ly  fő m érn ö k e ;
dr. Vörös Balogh István  r.-ezredes, a  BM . B uda­

pesti R end ő rfő k ap itán y ság  fő k ap itán y -h e ly e tte se ;
Acsay István, a Fővárosi M élyép ítési T ervező  V ál­

la la t iro d av eze tő  főm érnöke;
dr. Bényei András, a B u d ap esti M űszaki Egyetem  

Ú tép ítési T anszékének  a d ju n k tu sa ;
Hupfer Rezső, a F ővárosi T anács VB. K özlekedési 

O sztály m érn ö k e ;
Hófer Miklós, a K ö zépü le t T ervező  V á lla la t iro d a ­

vezető -helyettese , a  M agyar É p ítőm űvészek  Szövetsége 
k ép v ise le téb en ;

dr. Koller Sándor, a  B u d ap esti M űszaki E gyetem  
Ú tép ítési T anszékének  docense, a  K ö zlekedéstudom á­
nyi E gyesü le t k ép v ise le téb en ;

Kismarthy Lechner Gyula, a V árosép ítési T udo ­
m ányos és T ervező  In téze t irodavezető je , a z  É p ítő ipari 
T udom ányos E gyesü let k ép v ise le téb en ;

Bérezik András, a B U V Á T I osz tá lyvezető je , a  M a­
gyar U rb an isz tik a i T á rsaság  k ép v ise le téb en ;

dr. Nagy Ervin, a F ő v áro s i T anács VB. K özleke­
dési O sztá ly  K özlekedéspo litika i és fe jle sz té si csoport­
já n a k  vezető je , egyben a  p á ly á z a t e lőadója .

A b e n y ú jto tt p á ly a te rv e k  a  Közlekedéstudományi 
Egyesület Városi Közlekedési Ágazati Szakosztályának 
rendezésében  később m eg h a tá ro zo tt id ő p o n tb an  n y il­
vános b e m u ta tá s ra  és ism e rte té s re  k e rü ln ek .

A d íjazásb an , ille tv e  m eg v é te lb en  n e m  részesü lt 
p á ly am ű v ek e t az  e red m én y  k ih ird e té sé tő l szám íto tt 14 
n apon  b e lü l leh e t á tv e n n i a  F ővárosi T an ács VB. K öz­
lekedési O sztályán . Az ezen  időpon tig  á t  nem  v e tt p á ­
ly am ű v ek e t a  B íráló  B izo ttság  m egsem m isíti.

A  pá ly ázó  azzal, hogy  p á ly áz a tá t b en y ú jto tta , a 
te rv p á ly á z a ti szabályzat [1/1961. (X II. 9.) О Т—PM — 
ÉM. sz. eg y ü tte s  rende le t] — B eruházási K ó d ex  — 18. 
szám ú m e llék le t e lő írá sa in ak , v a lam in t a p á ly áz a ti h i r ­
de tm ényben , ille tő leg  a  rész le tes  k iírá sb a n  fe lso ro lt 
fe lté te lek n ek , e lő írá so k n ak  és a B írá ló  B izo ttság  h a tá ­
ro z a tá n a k  a lá v e te tte  m agát.

Fővárosi Tanács VB.
Közlekedési Osztálya
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Стр.

Д-р Роберт Эртл: Развитие Будапештских железнодорожных станций
В данном труде автор делает обзор полож ен ия и состояния п ассаж и рски х  и грузовы х станции будапеш т­
ского ж елезнодорож н ого  у зл а . Вслед за  этим — на основании относящ ихся к этому исследований — зн ак о ­
мит читателей  с ож идаемым объемом работ вы ш еуказан ны х станций в 1985 году. Н а основании сопоставле­
ния настоящ его  полож ен ия и ож идаемого объема работ, автор и зл агает  главные н ап равл ен и я  развития, 
расп ростран яясь  при этом на развитие подвиж ного состава, на переустройство пассаж и рского  и грузового 
движ ения у зл а , на расш ирение и перестройку станций и на создание новы х станций.

Д-р Габор Ласло Хорват: Методические проблемы исследования влияющих факторов на транспортные выра­
ботки ........................................................................................................................................................................................... 394
Автор статьи  разбирает многочисленные ф акторы , влияю щ ие на транспортны е вы работки, позволяю щ ие 
получить исходные данные к относящ имся исследованиям  и к разработке метода. Автор статьи  заним ается 
внутренними и наруж ны м и ф акторам и, вызы ваю щ ими состояние усталости. В связи в вы ш еуказанны м ав ­
тор расп ространяется  так ж е  на роль и разновидность неврозов. А втор освещ ает так ж е  разницы  меж ду 
субъективны ми и объективными чувствами усталости, усталостью  мышцев и нервов. В конце статьи автор 
намечает п ринципиальную  програм м у дл я  дальнейш его развити я  исследований в этой области.

Иштван Мэзэи: Эксплуатация тепловозов с гидравлической передачей на железных дорогах Германской Феде­
ративной Республики.............’............................................................................................. .................................................  398
Автор статьи  отчитывается о своих опытах, н акоп ленн ы х в Германской Ф едеративной Р есп убли ке во время 
учебной ком андировки . В Герм анской  Ф едеративной Республике уж е вы сказали сь за введение в эксплуата­
цию тепловозов с гидравлической  передачей. П осле общего и злож ен ия  разви ти я  дизельной тяги , автор зан и ­
мается разновидностям и эксплуатационной  деятельности  и оборудованием депо, системой содерж ания, экс ­
плуатацией  тепловозов, д о с т и г н у т ы м и  технико-эконом ическим и результатам и , вопросами обучения и пер­
сонала.

Дёзё Хис: Исследование городского массового транспорта города Мишкольц....................................... ......................412
Д анны й тр у д  заним ается подсчётом размеров дви ж ен и я , организованном  в 1967 г о д у  как  обоснование про­
екта тран спортн ого  развития города М ишкольц. А втор знаком ит читателей с подготовкой и осущ ествлением 
переписи (подсчёта), с методом машинной переработки  данны х, с результатам и  переписи и с выводами, полу­
ченными на основании результатов  подсчёта.

Д-р Ференц Гэрингэр: Эксплуатация железнодорожных участков поездами, курсирующими с разными скоро­
стями ...........................................................................................................................................................................................  419
В предыдущ ей статье автор (статья  была опубли кована в 7 номере наш его ж у р н ал а  „К эзлэкэдэш тудом ани 
Семлэ“ за 1967 год) зан им ался  методом определения оптимальной величины соотнош ения скоростей поездов, 
курсирую щ их с малыми и больш ими скоростям и, с целью  лучш его и спользовани я пропускной способности 
ж елезнодорож н ого  участка. Д ан н ая  статья я в л я ет ся  продолж ением  прош логодней статьи автора и даёт 
методическую  помощ ь к составлению  граф ика д ви ж ен и я  поездов.

Д-р Ласло Гашпар: Совещание Общества в Дебрецене под титулом „Строителство Сельскохозяйственных дорог” 423
Обществом Т рансп ортн ы х Н ау к  В енгрии было органи зовано указанное в загл ави и  совещ ание в городе Деб­
рецене, с участием  других Обществ. В статье автор  даёт отчет о прочитанны х докладах  и выступлениях.
В прочитанны х докладах  и вы ступлениях  отраж аю тся  достигнутые результаты  в этой области и намечен­
ные перспективны е цели.

Международный Обзор:
Н. Р. Афанасьев: Введение электрической и дизельной тяги на железных дорогах социалистических стран . . .  429

А втор статьи д аёт  краткий  обзор о достигнуты х резул ьтатах  в области введения современных видов тяги  на 
ж елезны х до р о гах  стран — участн и ц  СЭВ. Д алее , он зн аком ит читателей с намеченными развитиям и  до 
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az anyagmozgatás és csomagolás fejlesztése

A különböző ágazatok sokrétű Igényeinek megfelelő

legfrissebb
szakmai információkat

szolgáltatta e téren a MTESZ Központi Anyagmozgatási Bizottsága
és az Anyagmozgatási és Csomagolási Intézet közös gondozásában megjelenő
műszaki-gazdasági folyóirat, az

/Я н у а д  m ozgatás  —

(Csomagolás

Nélkülözhetetlen minden érdekelt gazdálkodó szerv számárai

Megjelenik kéthavonta, 48 oldal terjedelemben

Előfizetési ára: fél évre 30,— Ft
egy évre 60,— Ft
egy példány ára 10,— Ft

Előfizethető a Posta Központi Hírlap Iroda 61066 közületi csekkszámlán vagy átutalható
az MNB 8. egyszámlájára
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