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A M a g ya r  Tudom ányos A kadém ia  M ű szak i Tudom ányok O sztá lyának  
O rszágos K ö zú ti  A n k é tja

Közlekedéstudományunk fejlődésének és fele­
lősségtudattól áthatott művelésének jelentős meg­
nyilvánulása volt a Magyar Tudományos Aka­
démia Műszaki Tudományok Osztályának rende­
zésében f. évi február hó 10—11-én, az Akadémia 
dísztermében megtartott Országos Közúti Ankét.

Hazai közlekedésünk helyzete, a szocializmus 
építésével évről-évre növekvő szállítási szükség­
letek leghatékonyabb kielégítése mind sürgetőbbé 
teszi a közlekedési ágazatok együttműködése tu­
dományos, elvi alapjainak meghatározását, az 
arányosság kialakítását. E rendkívül szerteágazó 
kérdéskomplexum egyik alapvetően fontos részét, 
a közúthálózat fejlesztésének kérdését tűzte a 
Magyar Tudományos Akadémia Közlekedéstudo­
mányi Főbizottságának Közúti és Városi Közleke­
dési Szakbizottsága az ankét napirendjére. Az volt 
a célkitűzés, hogy a közúti közlekedés igényei 
szempontjából, tudományos szinten a széles nyil­
vánosság és az illetékes szervek elé tárja a közút­
hálózat viszonylagos elmaradottságát, az ennek 
következtében a népgazdaságot terhelő károkat és 
meghatározza a szükséges tennivalókat.

Az e célkitűzés jegyében összeállított program 
keretében négy előadásra és egy tervbemutatóra 

, került sor.
Az első nap délelőttjén Csanádi György, a mű­

szaki tudományok doktora, Kossuth-díjas egye­
temi tanár ,,A  közéd és a korszerű közlekedés” 
címmel, majd Vásárhelyi Boldizsár, a műszaki 
tudományok doktora, egyetemi tanár ,, Közúti 
közlekedésünk és útjaink helyzete” címen tarto tt 
előadást. A nagy érdeklődéssel kísért előadásokat 
számos hozzászólás követte.

Az első nap délutánján az Ut- és Vasúttervező 
Vállalat székházában közédi tervek bemutatására 
került sor, amelyeket Jakab Sándor főmérnök és 
munkatársai ismertettek.

Az ankét második napján Mészár os-Komáromy 
László, az UVATERV osztályvezetője „Az út­
hálózat tervszerű fejlesztése”, majd Koller Sándor 
egyetemi adjunktus- „A közúti jármüvekkel és a 
közúti forgalommal kapcsolatos legfontosabb kuta­
tási és oktatási feladatok” címmel tarto tt előadást, 
amelyeket élénk vita követett.

Az ankét — jelentőségének megfelelően — az 
ország tudományos és gyakorlati szakembereinek 
széles körében nagy érdeklődést váltott ki. 
Az Akadémia díszterme mindkét napon zsúfolásig

megtelt, s a résztvevők feszült érdeklődéssel 
hallgatták meg a színvonalas előadásokat, értékes 
hozzászólásokkal gazdagítva az ankét programját.

(A nagyjelentőségű ankét programjának anya­
gából ez alkalommal a bevezető előadást közöl­
jük ; a többi előadások szövegét lapunk későbbi 
időpontban fogja közzétenni.)

Az ankëtot a Magyar Tudományos Akadémia 
nevében Geleji Sándor akadémikus, a MTA Mű­
szaki Tudományok Osztálya titkára nyitotta meg. 
Bevezető szavaiban kiemelte a közlekedés nagy 
népgazdasági, társadalmi és nemzetközi jelentő­
ségét, és az ankét napirendjére tűzött kérdés- 
koplexuin tudományos szintű megvitatásának 
szükségességét.

A megnyitó után került sor
C S A N Á D I  G Y Ö R G Y  

a műszaki tudományok doktora, Kossuth-díjas 
egyetemi tanár

A közút és a korszerű közlekedés
c. bevezető előadására.

Ha korunk közlekedését, а XX. század leg­
utolsó évtizedeinek fejlődését elemezzük — mon­
dotta az előadó — a legjellemzőbb, ami szemünkbe 
tűnhet, az, hogy a távolság legyőzésére szolgáló 
eszközeink rendkívül megsokasodtak. A közleke­
déstechnika rohamos fejlődése nyomán alapvetően 
megváltozott az a helyzet, amely a múlt század 
első felében, az ipari forradalom után bekövet­
kezett. Egészen az első világháborúig a vasút és 
a gőzhajó jelentették a modern közlekedést és a 
szárazföldön a vasút monopóliuma megdönthe­
tetlennek látszott. A gépkocsi és a repülőgép 
megjelenésével azonban új, forradalmi közlekedési 
eszközöket kapott az emberi civilizáció, ugyan­
akkor a régi eszközök, a vasút és a hajó is sokat 
fejlődtek. Á motortechnika és a gyengeáramú 
technika rohamos tökéletesítése — amely egyik 
legfontosabb jellemzője a technika két világhá­
ború közti évtizedeinek — valamennyi közleke­
dési eszközünket megújította és többféle szállí­
tási feladat elvégzésére is alkalmassá tette.

Ma a közlekedéstechnika széles skáláját nyújtja 
a korszerű eszközöknek és a legfőbb problémánk 
éppen az, hogy megtaláljuk a sokféle lehetőség 
közül a legjobb, a leggazdaságosabb változatok ki­
választásának mód já t .

MAvYAR
ílM lN Y O S  AKADÉMIA 

KÖNYVTÁRA
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A helyzet alig fél évszázad távlatában gyökere­
sen megfordult. A vasútnak a szárazföldi közle­
kedésben fennálló egyeduralmát éles verseny vál­
totta fel, amelynek során a gépkocsi az egész 
világon rohamosan teret hódított. A tőkés orszá­
gokban ez a verseny általában durva és anarhisz- 
tikus formát" között zajlik, a közönség és a nem­
zetgazdaság érdekeire tekintet nélkül. Nálunk, a 
szocialista tervgazdaság viszonyai között azonban 
megvan a lehetőség arra, hogy napjainknak ezt az 
alapvető közlekedési problémáját valóban a tár­
sadalom, a népgazdaság egyetemes érdekeinek 
megfelelően, a tudomány által feltárt tényekre és 
igazságokra támaszkodva oldjuk meg.

Az a tudomány, amely ennek a fogas problé­
mának helyes megítélésében és eldöntésében a 
közlekedéspolitikus segítségére lehet, a régi tra ­
díciókon felépülő, de új szintézisre való törek­
vésében fiatal, komplex közlekedéstudomány. Ettől 
várhatjuk, hogy bármiféle elfogultságtól, partiku­
láris gyakorlati érdektől mentesen számba vegye 
azokat a bonyolult összefüggéseket felmutató mű­
szaki, forgalmi, gazdasági és egyéb tényezőket, 
amelyeknek a vasút-gépkocsi problémában és 
egyáltalán : a közlekedési ágazatok közötti opti­
mális forgalommegoszlásban, feladataik koordi­
nálásában szerepük van.

A feladatot az teszi rendkívül bonyolulttá, 
hogy nem elégséges az egyes közlekedési ágazatok 
viszonyát statikusan, csupán a jelenlegi helyzet­
nek megfelelően szemlélni. A döntő problémában, 
a vasút-gépkocsi viszonyában pl. nem volna 
helyes a mai, sok tekintetben elavult gőzüzemű 
vasúttal számolni, amelynek teljesítményei és 
önköltségei lényegesen megjavulnak akkor, lia 
a villamosítás és dieselesítés kiterjedt alkalmazása, 
valamint a pálya, a biztosító berendezések kor­
szerűsítése révén belátható időn belül újjászületik. 
De ugyanígy helytelen volna a gépkocsiküzlekedés 
szerepét a mai adottságok alapján megítélni, 
amikor az úthálózat nem kielégítő állapota és 
számos más ok folytán önköltségei magasak, és 
még korántsem nyújtja azokat a teljesítményeket, 
amelyeket rohamos fejlődése során a közeli jövő­
ben elérhet. A valóban tudományos, a műszaki 
fejlesztést alátámasztó vizsgálat tehát csakis a 
dinamikus vizsgálat lehet, amely a jelenlegi hely­
zetet éppen úgy feltárja, mint a fejlődés vár­
ható, illetőleg megvalósítható szakaszait, és így 
módot ad a gazdaságilag leghatékonyabb vál­
tozatok kiválasztására.

Még bonyolultabbá teszi a kérdést az a körül­
mény, hogy a helyes közlekedéspolitikai koncepció, 
noha döntően a gazdaságosságot tartja szem előtt, 
számos más természetű : szociális, kulturális, 
politikai és honvédelmi érdekkel is kell, hogy 
számoljon, tehát a társadalmi hatékonyság alap­
ján hozza meg döntéseit, irányozza elő fejlesztési 
terveit. Bármennyire bonyolult is azonban a 
feladat, szembe kell néznünk vele, mert — ha sza­
bad magam így kifejezni — ez a probléma itt 
dörömböl az ajtónkon és megoldást követel. Ha 
nem akarjuk a magyar közelekedés fejlődését hát­
ráltatni, jpőt belátható időn belül fel akarjuk 
számolni viszonylagos elmaradottságunkat, ha

azt akarjuk, hogy a közlekedés a mainál sokkal 
jobban szolgálja egész gazdasági életünket, né­
pünk anyagi és kulturális felemelkedését, nem elé­
gedhetünk meg eddigi eredményeinkkel, bármilyen 
nagyok is azok a felszabadulás óta eltelt évtized­
ben. Éppen ezért bátran szembe kell néznünk a 
tényekkel és az új közlekedéspolitika kialakításá­
ban értékesítenünk kell mindazt a tanulságot, 
amellyel a gyakorlat és a tudomány már eddig is 
szolgált.

Lényegében ez a célja a mai és holnapi ankétunk- 
nak is, amelyet a Magyar Tudományos Akadémia 
Közlekedéstudományi Főbizottsága, illetőleg Köz­
úti és Városi Közlekedési Szakbizottsága azért 
kezdeményezett, hogy a szakmai nyilvánosság elé 
tárja és megvitatásra bocsássa mindazokat a kér­
déseket, amelyek ma a közlekedési ágazatok 
koordinációja tárgykörében az egyik alapvető, 
elsődleges probléma : a közúthálózat fejlesztése 
körül csoportosulnak. Az ankét során elhangzó 
előadások közútaink helyzetét, fejlesztésének irány­
elveit, a tudományos és oktatási feladatokat, a 
gyakorlati munkában elért eredményeket részle­
tesen fel fogják tárni. A magam részéről ezért a 
továbbiakban csak néhány olyan alapelv kifej­
tésére szorítkozom, amelyeknek figyelmen kívül 
hagyása esetében nem lehet a közúthálózat sze­
repét, a modern közlekedés rendszerében elfoglalt 
helyzetét helyesen megítélni.

Ezek az alapelvek lényegében két arányossági 
probléma tárgykörébe tartoznak, még pedig: a 
vaséit és a gépkocsi részesedési aránya az össz­
forgalomból, továbbá a közéit és a gépkocsi- 
közlekedés helyes viszonya.

Az első kérdés megítélésénél abból kell kiindulni, 
hogy egy szocialista tervgazdálkodást folytató 
országban az egyes közlekedési ágazatoknak azo­
kat a szállítási feladatokat kell ellátniok, amelye­
ket — sajátos tulajdonságaikra tekintettel — a 
leghatékonyabban képesek megoldani. Ez a köve­
telmény természetesen csak egységes közlekedési 
rendszer keretében érvényesíthető, amelyen belül 
az arányos fejlődés gazdasági törvénye éppen 
úgy érvényesül, mint az egész közlekedési rendszer 
és a népgazdaság többi ágazatainak viszonyla­
tában.

Hazai közlekedésünk ilyen irányú elemzése azt 
mutatja, hogy az egyes közlekedési ágazatok 
között a forgalom megoszlása korántsem felel meg 
az említett feltételnek. Ma is még a vasút felé 
összpontosul a közlekedési feladatok megoldásá­
nak túlnyomó része. Ugyanakkor a gépjármű- 
közlekedés részesedése lényegesen alatta marad an­
nak az aránynak, amelyet műszaki és gazdasági 
sajátosságai folytán el kellene, hogy érjen.

Ha a népgazdasági szempontból és ugyanakkor 
a forgalommegosztás szempontjából is döntőbb 
áruszállítást nézzük, megállapítható, hogy jelen­
leg hazánkban a vasút a tonnakilométer-teljesít­
ményeknek kb. 90%-át végzi, míg a gépjármű­
közlekedés részesedése csak 8%-os, a hajózásé 
pedig mintegy 1,5%-os arányt mutat. Hogy ez 
a megoszlás népgazdasági szempontból már a mai 
viszonyaink között sem tekinthető optimálisnak,
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azt néhány összehasonlító adattal kívánom illuszt­
rálni.

Franciaországban pl. a vasút 65%-os része­
sedése mellett a gépjárműközlekedésre 23,7%, a 
hajózásra 11,3% esik. Angliában ugyanezek az 
arányszámok a következők : 45,4, 54,2, 0,4%.
Olaszországban a 33,7%-os vasúti teljesítmények­
kel szemben a gépjárműközlekedésnél 66,3 %-os 
arány jelentkezik. A Szovjetunióban, amelynek 
hatalmas területe és természeti sajátosságai kü­
lönösen előtérbe helyezik a vasúti közlekedést, 
1955-ben a vasút 89,8 %-át vitte a forgalomnak, 
míg a gépkocsi 6,2%-os arányt mutatott. A gép- 
kocsiközelekedés aránya azonban évről-évre 
növekszik.

Ezek az adatok elsősorban a gépjárműközleke- 
dés előretörésének dinamikáját illetően érdemel­
nek figyelmet. Ezt mutatja pl. az is, hogy Német­
országban és Angliában az áruforgalomnak 1930. 
óta bekövekezett mintegy 2/3-dal történt növeke­
dése 3/4-részben a gépjármű forgalmát növelte. 
Ugyanakkor nálunk a személy- és áruszállítás 
volumenének megháromszorozódása 90%-ban a 
vasúti közlekedés forgalmának növekedésében 
éreztette hatását.

A teljesítmények megoszlásához hasonló kép 
tárul elénk természetesen akkor is, ha a vasút 
és közúthálózat sűrűségét viszonyítjuk egymáshoz.

Franciaországban 18,1, Olaszországban 8, Cseh­
szlovákiában 5,4 km közút esik 1 km vasútra, 
míg nálunk ez a szám mindössze 3,2 km. Ha pedig 
az országok területének nagyságához viszonyítjuk 
a közúthálózat hosszát, azt találjuk, hogy Fran­
ciaországban 120, Belgiumban 210, Csehszlová­
kiában 56 km közút esik 100 km2-re, míg hazánk­
ban csak 28 km. Ehhez azonban hozzá kell még 
vennünk azt a sajnálatos tényt, hogy Magyar- 
országon a teljes úthálózatnak csak 14,6%-a van 
valóban jó állapotban, míg 33,6% közepes és 
51,5% rossz állapotúnak minísíthető.

Ezek az adatok természetesen a mi problémáink 
megítélése szempontjából csak tájékoztató jelle­
gűek, de arra kétségtelenül alkalmasak, hogy 
közúthálózatunk, illetőleg a gépkocsiközlekedés 
kedvezőtlen arányára alapos okkal következtes­
sünk belőlük.

Hasonló következtetésre kell jutnunk akkor is, 
ha az arányossági összehasonlítást mellőzve, pusz­
tán a vasutak forgalmának alakulását, illetőleg ezek 
összetételét elemezzük. így pl. hazánkban a vasút 
forgalmának nagyarányú növekedése az önköltsé­
gek jelentős csökkenésére kellett volna, hogy ve­
zessen. Ez azonban nem következett be a várt 
mértékben, nemcsak azért, mert vasútunk mű­
szaki színvonala nem biztosítja a teljesítmények 
gazdaságosabb produkálását, de azért sem, mert 
— az 1954. évi adatokat véve alapul — a 8025 
km-es vonalhálózat 52,2%-án, azaz 4200 km-en 
bonyolódik le a teljesítmények 91,1%-a. Ez azt 
jelenti, hogy hálózatunknak csaknem fele az össz­
forgalomnak még 10%-át sem viseli, aminek követ­
keztében ezeken a gyengébb forgalmú vonalakon 
a szállítás önköltségei igen magasak.

Minthogy fővonalaink átlagos forgalomsűrű­
sége a mellékvonalakéhoz viszonyítva 20 : 1 arányt

mutat, nálunk is felvetődött az az alapvető kér­
dés, amely ma — mondhatni — világszerte fog­
lalkoztatja a vasutakat, hogy ti. mi módon lehetne 
a gyengeforgalméi vasútvonalak deficitjét csökken­
teni és ezzel a vasútüzem rentabilitását meg­
javítani.

Ismeretes az a tény, hogy több fejlett vasúttal 
rendelkező országban sor került egyes gyenge­
forgalmú vonalak üzemének egyszerűsítésére, raci­
onalizálására, sőt a forgalom teljes megszüntetésére 
és annak a közútra való terelésére. Ennek az ered­
ménye pl., hogy az Amerikai Egyesült Államok­
ban és Franciaországban mintegy két évtized 
alatt a vasúthálózat hossza több, mint 10%-kal 
csökkent, de hasonló intézkedéseket léptettek 
életbe Nyugat-Németországban, sőt újabban Len­
gyelországban és más országokban is. Noha ezek­
nek az intézkedéseknek okai és eredményei nem 
minden tekintetben ismeretesek előttünk, továbbá 
egyes tőkés országok eljárása korántsem lehet 
mértékadó a mi számunkra, mégis igen fontos fi­
gyelmeztetés számunkra is abban az értelemben, 
hogy a vasúti mellékvonalak problémáját és ezzel 
összefüggésben a vasút-gépkocsi viszonyát mi is 
beható vizsgálat tárgyává tegyük.

Mint minden közeledési problémában, ebben is 
a tudományos kutatásnak kell élen járnia. Éppen 
ezért feltétlenül helyes, hogy kutató-intézeteink, 
elsősorban a V aséiti Tudományos Kutató Intézet —  
az Akadémia Közlekedéstudományi Főbizott­
ságnak kezdeményezésére és irányításával — 
behatóan foglalkoznak a gyengeforgalmú vasút­
vonalak kérdésével.

Az önköltség megállapítására kidolgozott tu ­
dományos módszer alapján folyamatban vannak 
azok a számítások, amelyek ki kell, hogy mutas­
sák a valóságos költségviszonyokat. Az a véle­
ményem, hogy a tudományos alapossággal és 
teljesen objektiven kiszámított adatok alapján 
nekünk is mielőbb szembe kell néznünk a gyenge­
forgalmú vonalak problémájával és le kell von­
nunk azokat a konzekvenciákat, amelyekre a 
tudományos megállapítások alapot adnak. Ha a 
tények ezt követelik, nekünk sem szabad vissza­
riadnunk attól, hogy egyes gyengeforgalmú va­
sútvonalak forgalmát egyszerűsítsük, racionali­
záljuk, sőt esetleg be is szüntessük és az érintett 
vidék szállítási feladatait a gépkocsiközlekedésre 
bízzuk.

Ha minderre sor kerülne is, teljesen téves volna 
az a következtetés, hogy ezzel a vasúti közelekedés 
elsorvasztására törekednénk. Éppen ellenkezőleg: 
a vaséit alapvető szerepe a tömeges személy- és áru- 
szállítás terén vitathatatlan és ha részesedése az 
összforgalomból a jövőben csökkennék is, továbbra is 
megmarad a közlekedési rendszer bázisának. Fel­
adatai, ha százalékosan csökkennek is, abszolút 
mértékben nem csökkennek, sőt a népgazdaság 
szállítási feladatainak növekedésével párhuzamo­
san, minden bizonnyal tovább növekednek. Éppen 
ezért a vaséit nagyarányú rekonstrukciója, műszaki 
újjászületése döntő követelmény. Azáltal azonban, 
hogy a műszaki fejlesztést — főként a villamosítás 
és dieselesítés révén, továbbá a pályák korszerű­
sítésével és a biztosító berendezések kiépítésével —
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a hálózat nagy forgalmat lebonyolító hányadára 
koncentráljuk, a vasúti tejesít menyek nagy­
arányú minőségi meg javulását, az önköltség jelen­
tős csökkenését és ezáltal az egész vasútüzem 
gazdaságosságának lényeges fokozását biztosíthat­
juk.

Ma még hazai viszonylatban természetesen 
korai volna előre pontosan megszabni azt az 
arányt, amelyet az összforgalomból való része­
sedésnél a vasútnak és a gépkocsinak kapnia 
kell. A vonatkozó vizsgálatok azonban tudomá­
nyos és gyakorlati síkon egyaránt folynak és 
minden bizonnyal rövidesen abban a helyzetben 
leszünk, hogy a fejlesztés százalékos mértéke tekin­
tetében is állást foglalhatunk. Mégis úgy vélem, 
hogy a fejlesztés tendenciájának alapvető iránya 
már az eddigiek alapján is egyöntetűen lerögzít­
hető. Ez pedig a hazai gépjárműközlekedés jelentős 
fejlesztésének szükségessége.

Ezzel — folytatta Csanádi professzor — elér­
tünk mostani ankétünk szűkebb témájához, a 
közúthálózat fejlesztésének kérdéséhez. Nyilvánvaló 
ugyanis, hogy hazai gépjárműközlekedésünk fej­
lődésének ma már olyan pontján állunk, ahol a 
további fejlesztés a gépjárművek számának mér­
téktelen szaporításával egyáltalán nem oldható 
meg, sőt egyenesen népgazdasági bűn volna azt a 
fejlődési aránytalanságot, amely úthálózatunk álla­
pota és a gépjármű-állomány, a forgalom növeke­
dése között keletkezett, tovább fokozni. Előállott 
az a helyzet, hogy éppen a gépjárműközlekedés 
fejlődése érdekében átmenetileg határt kell szabni 
a gépkocsipark növekedésének és minden erőnkkel 
az útépítés és fenntartás problémáinak gyors meg­
oldására kell törekednünk.

Az úthálózat és a gépkocsi fejlődési ütemében 
mutakozó eltérés, a gépkocsiforgalomra alkalmas 
úthálózat kiépítésének lemaradása lényegében 
történelmi adottság, amely szinte az egész világon 
észlelhető. A közúthálózat nálunk is, mint más 
országokban, jórészt abban az időben épült ki, 
amikor még csak a fogatolt közlekedés igényeivel 
kellett számolni. A gépjármű forgalomnak a má­
sodik világháború után bekövetkezett fejlődése 
azután olyan meredeken ívelt fel, hogy azzal a 
nagy beruházásokat kívánó útépítések és korszerű­
sítések nem tarthattak lépést. Nálunk ez a prob­
léma, annak ellenére, hogy gépjármű-állományunk 
fejlődése messze elmaradt az iparilag fejlettebb 
országok fejlődése mögött, viszonylag még súlyo­
sabban jelentkezik, minthogy nemcsak a két világ­
háború között maradtunk el az általános fejlődés­
től, de a második világháború súlyos pusztításai 
nyomán olyan arányú újjáépítési feladatokkal kel­
lett megbirkóznunk, milyenekre történelmünk 
során még nem volt példa. Mindezeknek az a követ­
kezménye, hogy ma viszonylag kis gépjármű­
állományunk is olyan leterhelését okozza rossz álla­
potban levő közúti hálózatunknak, amely valóságos 
kerékkötője a további fejlődésnek.

Hazai úthálózatunk helyzetének, állapotának 
feltárása itt nem feladatom, minthogy erről a 
témáról dr. Vásárhelyi Boldizsár professzortársam 
fog beszámolni. Magam részéről mindössze néhány 
alapvető tényre és irányelvre kívánok rámutatni.
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Hogy hazánkban a gépjármű-állomány mennyi­
ségi fejlődése és a gépjárműforgalomra alkalmas 
utak kiépítése között súlyos az aránytalanság,, 
azt néhány szám is jól illusztrálja. Gépjármű- 
állományunk a felszabadulás óta jóformán semmiből 
80 000-es számot ért el, beleértve a gépkocsikat és a 
nagyobb motorkerékpárokat. A gépjárművek telje­
sítménye a legutolsó 20 év alatt a 7,2-szeresére 
növekedett. Mindezzel szemben a gépjárműfor­
galomra alkalmas, pormentes burkolatú utak növe­
kedésének aránya mindössze 1,5-szeres.

Ennek a helyzetnek okszerű következménye a 
gépjárművek üzemköltségeinek, az útfenntartási 
és egyéb költségeknek igen kedvezőtlen alakulása. 
Ma az a helyzet, hogy évente sok százmillió forint 
többletköltség mutatkozik népgazdaságunk kárára 
az líthálózat rossz állapota miatt. Mindez arra kell, 
hogy indítson bennünket, hogy lényegesen meg­
gyorsítsuk az útépítések és korszerűsítések üte­
mét, magasabb színvonalra emeljük az útfenn­
tartási munkát. Ez igen jelentős anyagi és szellemi 
erőfeszítést tesz szükségessé, valamint azt, hogy 
új közelekedéspolitikánk tengelyébe állítsuk a 
közúthálózat gyorsütemű fejlesztésének kérdését.

A számtalan feladat mellett, amelyet ez a cél­
kitűzés szükségképpen felvet, az első helyen kí­
vánok rámutatni bizonyos elavult nézetekre, sok 
tekintetben soviniszta állásfoglalásokra, amelyek 
további fejlődésünknek nem csekély akadályai.

Meg kell állapítanom, hogy még ma, a XX. 
század rohamos technikai fejlődésének közepette 
is kísért az a felfogás, amely lényegében a gép­
jármű megjelenését megelőző idők maradványa, 
az ti., hogy sokan még ma is hajlandók külön 
kezelni és megítélni a közutak kérdését, a rajtuk 
lebonyolódó járműforgalom problémájától. Ma is 
számtalan példáját látjuk még annak, hogy a 
gépkocsi-szerkesztők és -üzemeltetők nem haj­
landók tekintettel lenni az út követelményeire és 
fordítva : az útakat tervezők és építők nem óhaj­
tanak számolni a gépjármű-közlekedés minden 
jogos és ésszerű igényével. Pedig a gépjármű- 
közlekedés a szemünk előtt válik olyan, a járművet 
és a pályát szoros műszaki, forgalmi és gazdasági 
egységbe fogó ágazattá, amelynek ilyen értelmű 
hasonlósága a vasúti, vízi és légiközlekedéssel 
egyre jobban kifejlődik. Ezért véleményem sze­
rint egyik döntő feladatunk a közúti közlekedés 
egységes szemléletének megteremtése. Az a köve­
telmény, hogy a gépjárműközlekedés és az ú t­
építés, valamint fenntartás szakemberei kölcsönö­
sen alaposan tájékozódjanak egymás problémái­
ról, mert különben képtelenek az együttműködés­
nek azt a fokát megvalósítani, amelytől egyedül 
várhatjuk az optimális viszonyok megteremtését.

Ennek a szoros együttműködésnek sok tekintet­
ben mintájául kell, hogy szolgáljon a vasúti köz­
lekedés, ahol — a technikai adottságok folytán — 
a pálya és a rajta lebonyolódó forgalom szoros 
üzemi egységet képez. A közúti közelekedést 
egyre nagyobb mértékben ilyen egységnek kell 
tekinteni, még akkor is, ha közutainkon ma még 
vegyes forgalom bonyolódik le. A közút egyre 
inkább és egyre kizárólagosabban a gépjármű- 
közlekedés pályája. Szükséges tehát, hogy egységes
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szemlélet és felelősség uralkodjék a közúti köz­
lekedésben, amelynek ha nem is a szervezeti for­
mákban, de a fejlesztési elhatározásokban és a for­
galom lebonyolításában mindenképpen érvényesülni 
kell.

A szocialista gazdasági rend fölénye, a termelő- 
eszközök társadalmi tulajdonából fakadó lehető­
ségek, a szovjet közlekedéstudomány ösztönzésére 
rohamosan fejlődő hazai közelekedéstudományunk 
eredményei megadják az alapot ahhoz, hogy — a 
társadalmi fejlődés fokozatainak megfelelően — a 
különböző közlekedési ágazatok egészséges, nép- 
gazdasági szempontból leghatékonyabb együtt­
működése megvalósuljon. Fejlődésünk jelenlegi 
szakaszában a hazai közlekedéstudomány művelőire 
nagy felelősség, de egyben rendkívül megtisztelő 
szerep hárul. A tudomány fényével kell utat 
mutatniok a jövő fejlődés helyes irányai felé és 
ezzel megalapozniok a magyar közlekedés újabb, 
gyorsütemű fejlődésének korszakát.

Kívánom és remélem, hogy mostani ankétünk 
előadásai és termékeny vitái nagy lépéssel viszik 
előre a magyar közlekedés ma egyik legdöntőbb 
problémáját, a közúthálózat fejlesztésének ügyét 
— fejezte be előadását Csanádi professzor.

A bevezető előadás u tá n

V Á SÁ R H E LY I BOLD IZSÁR
a m űszaki tudom ányok  doktora, egyetem i ta n á r

Közúti közlekedésünk és útjaink helyzete

c. előadására k e rü lt sor.

E lőadása bevezető részében u ta lt  az akadém iai 
K özúti és Városi Közlekedési Szakbizottság eddigi 
m unkásságának  eredm ényeire, m ajd  a közú ti forgalom  
felszabadulás u tá n i nagyfokú fejlődéséből k iindulva,, 
a  k é t technikai elem : a közút és a  járm ű  he lyzetét ve tte  
részletes vizsgálat alá. Sokoldalúan m egvilág íto tta  a 
közú t és a já rm ű  egységét, kö lcsönhatásá t, s m eghatá ­
roz ta  az u ta k  minőségével szem ben tám asztandó  
m űszaki-forgalm i követelm ényeket. U ta lt a  meg nem  
felelő á llapo tú  u tak  következtében  a gépjárm űközleke­
désnél m utatkozó  többletköltségekre, a sebesség csökke­
néséből, v a lam in t a  nem zetközi közú ti forgalom ban 
való részvétel ko rlá tozo ttságából adódó hátrányokra. 
H angsúlyozta, hogy hazai közú thálózatunk  tervszerű , 
arányos fejlesztésének alapfeltétele a 15 éves távlati 
úthálózati terv kidolgozása' és legfelsőbb korm ányza ti 
szin ten  való jóváhagyása, a kőszükséglet b iztosítása, 
az útberuházásoknak a  népgazdasági ha tékonyság  f i­
gyelem be vételével való v izsgálata, az ú tfen n ta r tá s  
fokozottabb gépesítése és a szak terü letek  szoros együtt­
működése.

A m agasszínvonalú előadást hozzászólások követték .

Menich József, a  Győri A utóközlekedési Igazgatóság 
főm érnöke tap asz ta la ti ad a to k k a l m u ta to t t  rá  arra , 
hogy az u ta k  rossz állapo ta  rendk ívü l nagy m értékben  
növeli a  rugótörések szám át, tönk re  teszi a  gépkocsi 
valam ennyi elem ét. E lm ondo tta , hogy az u tak  rossz 
á llapo ta  okozza azt, hogy a  vidéki vá lla la toknál a 
k é ta jtó s  Ikarus-30  típusú  autóbuszok kocsiszekrényei 
a hátsó  h íd  m ögött, keresztm etszetben  m ind eltörtek . 
K érte, hogy az ú th á ló za t fejlesztésével egyidejűén tö r ­
tén jék  gondoskodás a  gépkocsiközlekedés üzem i lé te ­
sítm ényeirő l is.

Páczelt Ferenc, a K PM  Ú tosztá lyának  vezetője 
népgazdaságunk roham os fejlődésére u ta lva , hazai és

külföldi tényszám okkal a lá tám asz to ttan  hangsúlyozta 
az ú thálózatfejlesztés nagy fontosságát és szoros egy­
ségét a  gép járm űfejlesztéssel. A meg nem  felelő u tak  
következtében  előálló súlyos károk  több oldalról való 
m egvilágítása u tá n  rá m u ta to tt arra , hogy ha tovább  
h a loga tjuk  az ú th á ló za t á tép ítésé t és korszerűsítését, 
rövidesen bekövetkezhet az az idő, am ikor az u tak  
egyszerre fognak tönkrem enni, s egyes u ta k a t le kell 
zárn i a  forgalom  elől. Az ú thálózatfejlesztés egységes 
irány ításának  m egvalósítása érdekében javasolta, hogy 
m inden  közú ti h ite l a Közlekedés- és Postaügyi M inisz­
térium hoz tartozzék.

Sebes László, a  B udapesti A utóközlekedési Igazga tó ­
ság főm érnöke, a gyakorlati szakem berek nevében 
m ondo tt köszönetét az an k é t rendezőinek, m ajd  
m unkate rü le tén  szerzett tap asz ta lta iv a l tám asz to tta  
alá  az ú tkorszerűsítés népgazdasági jelentőségét. J a ­
vasolta, hogy a nagy beruházásoknál a  te rveze tt u ta k a t 
építsék meg legelőször, s az ú thálózatfejlesztési tervben  
kijelö lt u tak  terü le te in  épületek  vagy m ás létesítm ények 
építését a  legszigorúbban tiltsák  meg.

Sárközy György, a  B etonú tép ítő  V állalat főm érnöke 
a betonútjépítésnél m utatkozó  lem aradásra  u ta lv a  h an g ­
súlyozta a b e tonu tak  jövőjét, s ezek építéséhez a k o r­
szerű géppark  b iz tosításának  szükségességét. A kő- 
anyagellá tás te rén  m utatkozó  hiányosságok vázolása 
u tá n  az ú tép ítő  szakem berek továbbképzésének és 
külföldi tanu lm ányu takon , kongresszusokon való rész­
vételének szükségességére h ív ta  fel a figyelm et. J a v a ­
solta, hogy az illetékes szakem berekből a lak ítsanak  
egy b izottságot, am ely a  külföldi tanu lm án y u tak  és 
kongresszusok eredm ényeit felhasználva határozza  meg 
az ú tép ítési program  vég reha jtásá t legjobban biztosító 
géptípusokat.

Dr. K ádas K álm án  professzor a kérdést gazdasági 
oldaláról elemezve, hangsúlyozta, hogy az útfejlesztés 
gazdasági, de különösen népgazdasági síkon b izony ít­
h a tó an  hatékony  beruházás. R á m u ta to tt arra-, hogy az 
ország teherbíróképességét szem elő tt ta r tv a , a nép ­
gazdaságnak érdem es és ha tékony  m eghitelezni az 
u tak  fejlesztésével fokozatosan bekövetkező kö ltség­
m eg takarításokat. U ta lt azokra a tényezőkre, am elyek 
b á r  pénzben nem  fejezhetők ki, de a  tá rsada lm i h a té ­
konyság szem pontjából igen jelentősek (szállítási se­
besség növekedése, baleseti veszély csökkentése, lít- 
h á lóza t szállítási kapac itásának  növekedése stb .). H an g ­
súlyozta, hogy a fejlesztési tervek  kidolgozásánál 
d inam ikus szem lélettel, az egész népgazdaság fejlődését, 
a  közlekedési ágazatok legteljesebb összhangját kell 
b iztosítani.

D élu tán  az Ú t- és V asúttervező V állalat székházában 
a vá lla la t közúti vonatkozású terveinek bemutatására 
k e rü lt sor.

Csanádi György m egnyitó szavai u tá n  Jakab Sándor 
főm érnök fő tárgykörök  szerin t ism erte tte  a k iállítás 
anyagát, összefoglalva a  tervezési m unka terén  a 
V álla la tnál elért fejlődést. A te rü le ti közlekedésterve­
zéssel kapcso la tban  hangsúlyozta, hogy a regionális 
te rv  elkészítése országos közú thálózat fejlesztési te rv  
nélkül nem  lehetséges, m ajd  példákkal m u ta to t t  rá  a 
te rü le tb iz tosítás nagy fontosságára, h iányosságaira, a 
közlekedésfejlesztési és városrendezési tervek  össze­
hangolásának szükségességére. A forgalm i tervek  és a. 
csom ópontok terveinek  ism ertetése u tá n  b em u ta tta  a 
3. és 7. sz. u ta k  tervrészleteit, s azok megépítésének 
ren tab ilitásá ra  vonatkozóan  közölt ad a toka t. A te rv e ­
zéssel kapcsolatos tanu lm ányok  szükségességére és 
igényességére, a  tervező és k u ta tó  tevékenység szoros 
kapcso la tára  u ta l t  ezután , m ajd  b em u ta tta  az Ú tügy i 
K u ta tó  In téze tnek  az 1955/1956. évi országos közúti 
forgalom szám lálás eredm ényei a lap ján  kész íte tt fo r­
galm i térképeit, végül az A utóközlekedési Tudom ányos 
K u ta tó  In téze tn ek  a  gépjáim ű-üzem anyagfogyasztás 
m egállap ítására  szolgáló berendezéseit.
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Az álta lános ism ertetés u tá n  az egyes főcsoportok 
terveirő l Lehotzky K álm án, Berg Artur, K aroliny  
M árton  és K emény Ádám  részleteiben a d tak  tá jékoz­
ta tá s t .

Az an k é t m ásodik nap ján , Vásárhelyi Boldizsár 
m egnyitó szavai u tá n

MÉSZÁROS— KOMÁROM Y LÁSZLÓ 
az U V A TER V  osztályvezetője

Az úthálózat tervszerű fejlesztése

c. előadására k e rü lt sor.

M agyarország ú th á ló za tán ak  összefoglaló jellem zé­
séből k iindu lva  rá m u ta to tt  arra , hogy a m a m ár 
gazdasági szükségességgé v á lt ú thálózatfejlesztést rész­
letes m űszaki és gazdasági vizsgálatok alap ján , te rv ­
szerűen kell végrehajtan i. R észletesen m egvilág íto tta  
ezu tán  a  gazdasági ha tások , a m űszaki követelm ények 
m egállapításának m ódszereit. K ülföldi pé ldákra  h iv a t­
kozva u ta l t  arra , hogy a fejlesztési te rv  világszerte 
k ia laku lt módszere az, hogy a v árha tó  táv la ti forgal­
m a t a meglevő ú th á ló za t n y ú jto tta  forgalm i lehető ­
ségekkel összevetve, azokat a m egoldásokat keresik, 
am elvek a  legalacsonyabb költségekkel a leghatéko­
nyabban  szolgálják a népgazdaság érdekeit. Ism erte tte  
az ún. megfelelőségi v izsgálati m ódszert, am ely a 
meglevő u tak n ak  a közlekedés költségeire gyakorolt 
h a tá s á t á llap ítja  meg, az u ta k  m űszaki jellem zőinek 
értékelésére tám aszkodva.

H angsúlvozta, hogy a forgalm i és a megfelelőségi 
vizsgálatok a lap ján  olyan tá v la ti ú thálózatfejlesztési 
te rv  dolgozható ki, am elv —  a népgazdaság anyagi 
ereiéhez m érten  —  h a tékonyan  elősegítheti közúti 
közlekedésünk fejlődését.

Ezek u tá n
K O L L E R  SÁNDOR 
egyetem i ad ju n k tu s

A közúti járművekkel és a közúti forgalommal 
kapcsolatos legfontosabb kutatási és oktatási feladatok

cím mel ta r to t t  előadást.

A közúti forgalom  külfö ld i és hazai fejlődésének, 
jelenlegi helyzetének ism ertetése u tá n  rá m u ta to tt  arra , 
hogv a közú ti forgalom  és a já rm űvek  nagyaránvú  
fejlődése, a közú ti balesetek nagy szám a egyre nagyobb 
követelm ényeket tám asz t az ú ttervező  és ú tép ítő  
m érnökökkel szem ben. U ta lt  a rra , hogy a külföldön 
m ár bevezete tt közú ti forgalm i m érnökképzés p rob lé­
m á já t ná lunk  is indokolt volna nap irendre tűzn i. Az 
Ú tügy i K u ta tó  In téze tn ek  a hazai forgalm i vizsgálatok 
terén , az A utóközlekedési Tudom ányos K u ta tó  In té z e t­
nek az ú t  és a gépjárm ű kö lcsönhatására  vonatkozó 
k u ta tá sa i során  elért eredm ényeiről szám olt be ez­
u tán , hangsúlvozva, hogy az egyre bonyo lu ltabbá váló 
feladatok csak a tervszerű  k u ta tó m u n k a  eredm ényei­
nek felhasználásával o ldhatók meg.

A feladatok ism ertetésére rá té rve  — többek  k ö zö tt — 
hangsú lyozta  a gépjárm űvek tengelyterhelése és az 
u ta k  teherb írása közö tti összhang szükségességét, a 
nyerges v o n ta tók  hazai elterjesztésével és gyártásával 
járó  előnyöket és a közú ti forgalom  biztonságával 
való szakszerű foglalkozás szükségességét.

A rendk ívü l nagy érdeklődéssel k ísért előadásokat
követő  hozzászólásokban

\

Hanzély János, az Ú tügy i K u ta tó  In té z e t osztály- 
vezetője a forgalom szám lálások eredm ényeinek tü k ­
rében  szem léltette  a  közú ti forgalom  emelkedését, 
m ajd  u ta l t  a rra , hogy az ú thálózatfejlesztési te rv  
elkészítésénél a  gépjárm űforgalom  m ilyen m értékű  
növekedésével kell szám olni. Az ú th á ló za t és a  gép­
járm űközlekedés fejlődése kö zö tti arány ta lanságok  
gazdasági te rh e it elemezve rá m u ta to tt a rra , hogy az

Ú tügyi K u ta tó  In téze t á lta l javaso lt ú tép ítési p rogram  
m egvalósítása esetében m ár 1965-től nagyobbak  vo l­
n ának  a gépjárm űvek üzem i költségeinél és az ú tfe n n ­
ta r tá s i költségeknél elérhető m egtakarítások , m in t- 
az ú tép ítési ráfordítások. U ta lt arra , hogy a  m élyépí­
tés te rü le tén  ez az egyetlen ágazat, ahol a  25— 30 évi 
é le tta r tam ú  beruházások költségei 7 év a la tt  m egtérü l­
nének. B udapest be lterü letének  közlekedési kérdései­
vel kapcso la tban  a forgalom szám lálás ad a ta iva l b izo­
n y íto tta n  hangsú lyozta  az E rzsébet-h íd  m egépítésének 
sürgős szükségességét.

Korbonits Dezső, a  Közlekedés- és Postaügyi M inisz­
térium  Ú tosztá lyának  főm érnöke hangsúlyozta, hogy 
az an k é t is a lá tám asz tja  a  K PM  Ú tosztá lyának  az t az 
á lláspon tjá t, hogy a jövőben tudom ányosan  m eg­
alapozo tt v izsgálatokkal kell k iválasz tan i az átép ítendő , 
korszerűsítendő és jav ítandó  u ta k a t. A közútfejlesztés 
gazdasági és m űszaki igényeire u ta lv a  azzal a ja v a s­
la tta l fejezte be felszólalását, hogy a  M agyar T udom á­
nyos A kadém ia M űszaki T udom ányok O sztálya kérje 
a k o rm án y t arra , hogy a  közú ti kérdést országos je len­
tőségű kérdésnek m inősítse.

Feledy Béla, a  Közlekedés- és Postaügyi M iniszté­
rium  A utóközlekedési főosztályának osztályvezetője a 
forgalom biztonsággal való foglalkozás hiányosságairól 
beszélt, hangsúlyozva, hogy alaposan felül kell v izs­
gálni az t a ha tóság i és tudom ányos közú ti balesetel­
h á rítá s i tevékenységet, am ely jelenleg folyik. Ez csak 
megfelelő szakem berekkel végezhető el —  m ondo tta  
—  ezért olyan közú ti forgalm i m érnökgárdá t kell 
kiképezni, am elynek vérében v an  a közú ti forgalom  
dinam ikája . Javaso lta , hogy a M inisztertanács hozzon 
lé tre  o lyan országos h a táskö rre l rendelkező szervet, 
am elv tudom ányos színvonalon, legfelsőbb hatóságkén t 
foglalkozzék a  közú ti forgalom technika, a  gazdaságos 
helvi közlekedési megoldások és a kö zú ti ba lesetel­
h á rítá s  kérdéseivel.

M ajor Ferenc, az A utóközlekedési T udom ányos 
K u ta tó  In té z e t k u ta tó  m érnöke az ú t  és a  gépjárm ű 
kölcsönhatásából adódó feladatokkal kapcso la tban  a 
gép járm űtípus helyes m egválasztásának  jelentőségéről 
beszélt, m ajd  ism erte tte  az A utóközlekedési T udom á­
nyos K u ta tó  In téze t v izsgálati eredm ényeit a  gép jár­
m űvek üzem eltetési költségeiről és a balesetekről, az 
u ta k  jellem zői szerint. Javaso lta , hogy az ú thá lóza t 
tá v la ti fejlesztési irányelveinek szem e lő tt ta r tá sá v a l 
a  gép járm űtípus követelm ényeit b izottságilag  á llap ít­
sák meg, s az így k ia lak íto tt egységtípus követelm é­
nyeit ta r tsá k  be, to v áb b á  a  közú ti m érőkocsit m ielőbb 
készítsék el.

Lehotzky K álm án, az U V A TE R V  tervező m érnöke 
a forgalom technika tudom ányos fejlődésének k ö rü l­
m ényeire u ta lva , összefoglalta an n ak  belső ta r ta lm á t. 
H angsúlyozta, hogy a  forgalom technika m a m ár az 
ú t  és k özú ti forgalom tervezés nélkülözhetetlen  esz­
köze ; alkalm azásával m inden ezzel foglalkozó m ér­
nöknek tisz táb an  kell lennie.

Prohtúszka László, a  MÁVAUT m érnöke a  közlekedés­
nek a gazdasági és tá rsadalm i é le tte l való szoros össze­
függéséből és jelentőségéből kiindulva, hangsú lyozta  az 
an k é t m unkájának  jelentőségét és azt, hogy a fejlesztés 
m egindításának legm eggyőzőbb érve a  pénzügyi h a té ­
konyság lehet, am elynek legalaposabb m egvilágítására 
kell törekedni. Az A utóközlekedési T udom ányos K u ­
ta tó  In té z e t k u ta tó  m un k áján ak  eddigi eredm ényeire 
h ivatkozva rá m u ta to tt a rra , hogy a k u ta tó m u n k a  
félbeszakítása vagy korlátozása káros volna ; kérte  
az A nkéto t, hogy erre h ív ja  fel az A kadém ia és az 
érdekeltek  figyelm ét.

Gáspár László, az Ú tügy i K u ta tó  In té z e t k u ta tó  
m érnöke a  rendelkezésre álló szerény h ite lkeretek  
leghatékonyabb  felhasználásáról, a  hely i anyagok 
m inél nagyobb m értékű  alkalm azásáról, a* gépesítésről,
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az aszfalt és m akadám  u ta k  rendszeres fen n ta rtá sán ak  
szükségességéről beszélt. U ta lt  a rra , hogy az ú th á ló za t 
teherbíróképességének felmérési eredm ényei szerin t 
a nehéz járm űvekre átm enetileg  forgalom korlátozást 
is el kell rendelni. F e lh ív ta  a figyelm et arra , hogy a 
tá v la ti ú thálózatfejlesztési te rvek  elkészüléséig á t ­
m eneti p rogram ot kell kidolgozni.

A nagy  tetszéssel fogado tt hozzászólások u tá n  
Vásárhelyi Boldizsár zárószavaiban  a rra  k érte  az a n ­
k é te t, hogy az e lhangzott javas la to k a t fogadja  el és 
bízza meg a K özú ti és Városi K özlekedési S zakb izo tt­
ságot azzal, hogy ezeket összefoglalva, ad ja  á t  az 
A kadém ia vezetőségének, az illetékes legfelsőbb szer­
vekhez való to vább ítás  végett.

Az an k é t résztvevőinek egyhangú helyeslése u tá n  
m egállap íto tta , hogy a m agyar ú th á ló za t kérdéseinek 
széleskörű m egv ita tása  helyes volt, s an n ak  a rem é­
nyének a d o tt kifejezést, hogy ez a m egm ozdulás 
eredm ényesebb lesz, m in t az eddigi javasla tok  és elő­
terjesztések voltak .

K öszönetét m ondo tt az A kadém ia vezetőségének, 
a  rendező Szakbizottságnak, az előadóknak, a  hozzá­
szólóknak és a nagyszám ú hallgatóságnak  az an k é t 
eredm ényes m un k ájáb an  való részvételükért. Azzal 
a  meggyőződéssel z á rta  be az an ké to t, hogy m indenki,

ak i azon részt v e tt, szószólója lesz annak  a törekvésnek, 
am ely az t célozza, hogy ú th á ló za tu n k , s ezen keresztü l 
közú ti közlekedésünk jelentős fejlődésére m ielőbb sor 
kerüljön. *

Az Országos K özúti. Antiét m eg ren d ezésév e l a  
M a g y a r T u d o m á n y o s  A k a d é m ia  M ű szak i T u d o ­
m á n y o k  O sz tá ly a  k éz z e lfo g h a tó  se g ítsé g e t n y ú j ­
t o t t  a  h a z a i k ö z le k e d é sp o litik a  to v á b b fe jle sz té s é ­
hez , a  k ö z ú ti  k ö z lek e d és  eg y ség én ek  és  tá v l a t i  
fe jle sz té s i irá n y e lv e in e k  tu d o m á n y o s  a la p o k o n  
tö r té n ő  k ia la k ítá s á h o z . N em  k é tség es , h o g y  az 
a n k é t  n a g y sz á m ú  ré s z tv e v ő je  és az  ille té k e s  k o r ­
m á n y z a t i  sze rv ek  a  re n d k ív ü l széles te r ü le te t  fe l­
ö lelő , az  e lő a d á so k  és h o zzászó láso k  so rá n  m ih d e n  
o ld a lró l m e g v i lá g í to t t  tu d o m á n y o s  és g y a k o r la ti  
p ro b lé m á k b a n  o ly a n  á t t e k in t é s t  n y e r te k , a m e ly  
m egfele lő  a la p o t  n y ú j t  h a z a i k ö z le k e d é sü n k  eg y ik  
d ö n tő  p ro b lé m á já n a k  ; a  közúthálózat mikénti fej­
lesztésének m eg o ld á sáh o z .

ö i s i t  j-4ungary
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A közlekedés tudom ány  a lapve tő  ren d szer ta n i  kérdése i *

Dr. C Z É R E B É L A

BEVEZETÉS
A tudományok osztályozása n e m c sa k  igen  fo n to s  

e lm é le ti k é rd é s , de n a g y  je len tő ség e  v a n  a  tudo­
mányszervezés gyakorlata s z e m p o n tjá b ó l is. A tu d o ­
m án y o s  a k a d é m iá k , ezek o sz tá ly a in a k  k ia la k ítá s a ,  
a  fe lső o k ta tá s i in té z m é n y e k  és k u ta tó in té z e te k  
m egszervezése , m ű k ö d és i te r ü le tü k  k ije lö lé se , t é ­
m a k ö re ik  e lh a tá ro lá s a , m in d  o ly a n  fe la d a to k , 
a m e ly e k n e k  m e g o ld á sá b a n  a  tu d o m á n y o k  fe lo sz tá ­
sá ra , o s z tá ly o z á s á ra  ke ll tá m a sz k o d n i .

A m in d e n k o r i tu d o m á n y e lm é le t i  fe lfogás és a  
sze rv ezés i g y a k o r la t  e szo ros k a p c s o la ta  fo ly tá n  
eg y -eg y  tu d o m á n y á g  fe jlő d ése  n a g y m é r té k b e n  
m ú lh a t  az  ille tő  tu d o m á n y á g  o sz tá ly o z á sb e li é r t é ­
kelésén . A h e ly te le n  o sz tá ly o z á s i sém ák  a la p já n  
k ia la k í to t t  k a te g ó r iá k  és s z e rv e z e ti fo rm á k  b é ­
n í th a t já k  v a la m e ly  tu d o m á n y  e lő re h a la d á s á t, m íg  
a  h e ly es  —  a  reá lis  tu d o m á n y o s  összefüggéseken  
a la p u ló  —  g y a k o r la ti  szerv ezés és szem lé le t n a g y ­
a rá n y ú  fe lle n d ü lé s t b iz to s í th a t ,  k ü lö n ö sen  v a la ­
m ely  ú j tu d o m á n y á g a z a t  fe jlő d ésé n ek .

A tu d o m á n y o k  o sz tá ly o z á s á n a k  k é rd é se  k ü lö ­
n ö sen  id ő sze rű  n a p ja in k b a n .  A X IX . és X X . sz á ­
z a d b a n  b e k ö v e tk e z e t t  u g rá ssze rű  fe jlő d és, fő k é n t 
a  te rm é s z e ttu d o m á n y o k  és a  m ű sz a k i tu d o m á n y o k  
h a ta lm a s  a rá n y ú  k ib o n ta k o z á sa  fo ly tá n  ta n ú i  
v a g y u n k  a  tu d o m á n y o s  ism e re te k  re n d k ív ü li  m é ­
r e tű  d if fe re n c iá ló d á s á n a k , ú j tu d o m á n y o s  á g a z a ­
to k , d is z c ip lín á k  k e le tk e z é sé n e k , a  rég i, m erev  
o sz tá ly o záso k  á l ta l  k ia la k í to t t  „ k la s sz ik u s“  k a te ­
g ó riák  fe lb o m lá sá n a k  és a  tu d o m á n y  h a ta lm a s  
te rü le té n  ú j c so p o r to su lá so k  lé t r e jö t té n e k .

M indez  in d o k o lja  és m e g m a g y a rá z z a  a z o k a t az 
ú j e rő fe sz íté se k e t, am e ly e k  egy fe lő l a  f ilo zó fia  
o ld a lá ró l, m ásfe lő l az  egyes s z a k tu d o m á n y o k  t e r ü ­
le té n  m u ta tk o z n a k  és a m e ly e k n e k  cé lja  a  tudomá­
nyok egész területét felölelő korszerű osztályozási 
rendszer kialakítása, v a la m in t  az  eg y es tu d o m á ­
n y o k  h e ly én e k , be lső  re n d sz e ré n e k , m ás  tu d o m á ­
n y o k k a l fen n á lló  k a p c s o la ta in a k  t i s z tá z á s a .1

E b b e n  az  o sz tá ly o zó , ren d sze rező  m u n k á b a n  
m in d e n  tu d o m á n y  é rd e k e l t ,  de m ég is e lső so rb an  
azok  az  á g a z a to k  v a n n a k  é r in tv e , am e ly ek  v is z o n y ­
lag o san  ú j h a j tá s a i  a  tu d o m á n y o k  h a ta lm a s  f á já ­
n a k  és így  tá rg y k ö rü k , h o v a ta r to z a n d ó s á g u k , 
belső  re n d sz e rü k  a  le g in k á b b  v i t a to t t .  N em  k é tsé -

* E tanu lm ány  a szerző kandidátusi értekezése nyo ­
m án készült.

1 H azánkban  legutóbb a  M agyar Tudományos Akadé­
m ia  1954. évi közgyűlése tű z te  napirendre a tu d o m á­
nyok osztályozásának elm életi és gyakorlati kérdéseit.
(Lásd Fogarasi Béla : A  tudom ányok osztályozásának 
elm életi és gyakorlati kérdései, K ülönlenyom at a 
M agyar Tudom ányos A kadém ia T ársadalm i-T örténeti 
Tudom ányok O sztályának K özleményeiből, Bp. 1954. 
A kadém iai K iadó.) U gyanebben az évben a  zürichi 
nemzetközi filozófiai kongresszus is behatóan  foglalko­
zo tt e tárgykörrel. (Lásd B. Kedrov : A tudom ányok 
osztályozása (m agyarul), Filozófiai É rtesítő , 1955. 
évi 1. sz.)

ges, h o g y  ezek  közé ta r !  ó zn ak  a  k ö z lek e d ésre  
v o n a tk o z ó  tu d o m á n y o s  is m e re te k  is.

A közlekedés — n o h a  ősi te v é k e n y sé g , am e ly n e k  
k e z d e te i é p p ú g y  a  tö r té n e le m  e lő t t i  id ő k  h o m á ly á b a  
v e szn ek , m in t  az  e m b e r te rm e lő  m u n k á s sá g á n a k  
eg y éb  első m o z z a n a ta i —  a  tu d o m á n y o k  te rü le té n  
fő k é n t a  X V I I I .  sz á z a d  v égén  b e k ö v e tk e z e t t  ipari 
forradalom n y o m á n  je le n tk e z e t t .  A gőzhajó és a  
vasút m e g a lk o tá s a  ré v é n  a  k ö z lek e d és  m ű sz a k i 
a la p ja i  re n d k ív ü l k isz é le se d te k , a  tá r s a d a lm i-  
g a z d a sá g i é le tb e n  b e tö l tö t t  szerepe  u g rá ssze rű en  
m e g n ö v e k e d e tt  és az  e g y ik  le g d ö n tő b b  té n y e z ő jé v é  
v á l t  a  m o d e rn  e m b e r i élei fo rm a  k ia la k ítá s á n a k . 
A te rm e lő  m u n k á b a n , a  k u l tu rá l is  és p o li t ik a i  
é le tb e n , a  h o n v é d e le m b e n  b e tö l tö t t  a la p v e tő  sze­
repe  az  ú ja b b  k ö z lek e d ési eszk ö zö k  : a  gépjármű 
és a  repülőgép m eg je len ésév e l to v á b b  n ö v e k e d e tt .

A k ö z lek ed és h a ta lm a s  g y a k o r la ti  je len tő ség e  —  
b á r  k o rá n ts e m  e g y e n le te se n  és a rá n y o s a n  —  a  t u ­
d o m á n y o k  te rü le té n  is m e g m u ta tk o z o tt .  A k ö z ­
lek ed és  eg y re  in k á b b  tá r g y a  l e t t  az  elméleti, kutató, 
kísérletező és rendszerező tudományos munkának. 
N a p ja in k b a n  a  k ö z lek e d és  re n d k ív ü l széles, d if fe ­
re n c iá ló d o t t  tu d o m á n y o s  m u n k a te rü le te t  m u ta t ,  
a m e ly e n  a  fe jlő d és ro h a m o s , a  g y a k o r la t  á l ta l  
f e lv e te t t  e lm é le ti p ro b lé m á k  egész tö m e g é v e l t a l á l ­
ju k  m a g u n k a t  szem b en , a m e ly e k re  a  m e g o ld á s t 
csak  az  e lm é ly ed ő  tu d o m á n y o s  m u n k a  a d h a t j a  
m eg.

A k ö z lek e d ésre  v o n a tk o z ó , n a p ja in k ig  fe lh a lm o ­
z o t t  tu d o m á n y o s  a n y a g  m ű sz a k i, ü zem i, g a z d a ­
ság i, jo g i, tö r té n e t i ,  fö ld ra jz i és eg y éb  v o n a tk o z á ­
so k b a n  re n d k ív ü l n a g y  —  sz in te  a lig  á t t e k in th e tő  
— , m ű v e lé sév e l sz e r te  a  v ilá g o n  az  e g y e te m i t a n ­
szék ek  és k u ta tó in té z e te k  h o sszú  so ra  fo g la lk o z ik , 
e g y ik -m á s ik  tá r g y k ö ré n e k  p e d ig  m á r  év század o s  
tu d o m á n y o s  m ú l t ja  és e re d m é n y e i v a n n a k .

Magyarországon a  k ö z lek ed és  tu d o m á n y o s  m ű ­
velése  á l ta lá b a n  n em  te k in th e t  v is sza  szé le sk ö rű  
h a g y o m á n y o k ra . E g y e s  te rü le te k e n  m ű k ö d te k  
u g y a n  k iv á ló  tu d ó s a in k , k o n s tru k tő re in k , a k ik  
n e m z e tk ö z ile g  is je le n tő s  e re d m é n y e k e t é r te k  el, 
de  a  k ö z lek ed és  egész s z a k te rü le té n e k  in té z m é n y e s  
m ű v e lé séh ez  jó ré s z t  h iá n y z o t t  az  e rk ö lcs i és a n y a g i 
tá m o g a tá s ,  a  m egfele lő  tu d o m á n y o s  b á z is .2

A k ö z lek e d és  h a z a i tu d o m á n y o s  m ű v e lése  a  fel- 
szabadulás u tá n ,  fő k é n t a  le g u tó b b i ö t  e sz te n d ő  
so rán  v e t t  f ig y e lem re  m é ltó  le n d ü le te t ,  a m ik o r  a 
sz o c ia lis ta  te rm e lé s i v isz o n y o k  k ia la k u lá s á v a l, 
a  te rv g a z d á lk o d á s  b ev e z e té sé v e l a  k ö z lek ed és 
p ro b lé m á i is sz in te  te l je s  e g é sz ü k b e n  k ö zösség i, 
á lla m i p ro b lé m á k k á  v á l ta k .  A k ö z lek e d és  ro h a ­
m o san  m e g n ö v e k e d e tt  g y a k o r la t i  f e la d a ta i  e g y re  
in k á b b  ig é n y e lté k  a  széles tu d o m á n y o s  b á z is  k ié p í­
té s é t .  E n n e k  m egfe le lően  a  Magyar Tudományos

2 Lásd részletesebben pl. Csanádi György : A  m agyar
közlek ed éstudom án y fejlődése, K özlekedéstudom ányi
Szem le, 1956. év i 7— 8. sz.



Akadémia M ű szak i T u d o m á n y o k  O s z tá ly a  k e re té ­
b e n  ö n á lló  Közlekedéstudományi Főbizottság a la ­
k u lt ,  m egfe le lő  s z a k b iz o tts á g o k k a l3 4, lé te s ü l te k  k ö z ­
lek ed é s i —  ip a rá g i s z ín v o n a lú  —  kutatóintézeted, 
e g y e te m i o k ta tá s u n k  e g y re  b ő v ü l ú j k ö z lek e d és i 
je lleg ű  tanszékekkel, s ő t ö n á lló  e g y e te m ü n k  is 
a la k u l t  : a  Közlekedési Műszaki Egyetem, a m e ly  
u tó b b  e g y e sü lt az  É p í tő ip a r i  M ű szak i E g y e te m m e l. 
E  sze rv ek  m ű k ö d é se  n y o m á n  szám o s k e z d e m é n y e ­
zés, ső t ú j tu d o m á n y o s  e re d m é n y  m u ta tk o z o t t ,  a m i 
n e m c sa k  a  k ö z lek e d és  g y a k o r la t i  m u n k á já b a n  
é re z te t te  h a t á s á t5, d e  a  m a g y a r  k ö z lek e d ési szak - 
iro d a lo m  le n d ü le te s  fe jlő d é sé b e n  is tü k r ö z ő d ö t t .6

M in d e n n e k  e llen é re  a  közlekedés tudományos 
elismertetése —  h a z á n k b a n  és k ü lfö ld ö n  e g y a rá n t  
—  k o rá n ts e m  e g y é r te lm ű . A z a  b iz a lm a tla n s á g , 
a m e ly  a  k ö z v e tle n  g y a k o r la t i  cé lú  ú ja b b  tu d o m á ­
n y o k k a l sz e m b e n  —  azo k  tu d o m á n y o s  m iv o ltá t  
il le tő e n  —  a  „ k la s s z ik u s “ , e lm é le ti tu d o m á n y o k  
m ű v e lő i ré szé rő l fe n n á ll, a  k ö z lek e d és  té m á ir a  
v o n a tk o z ó a n  fo k o z o t ta n  é rv é n y e sü l. A tu d o m á ­
n y o s  é le tb e n  m ég  m a  is so k a n  ú g y  v é le k e d n e k , 
h o g y  a  k ö z lek e d és  eg y sz e rű e n  te rm e lé s i p r a k t ik u m , 
a m e ly n e k  tu d o m á n y o s  a la p ja i  n e m  v a la m i ö n á lló  
, ,k ö z le k e d é s tu d o m á n y ib a n ,  h a n e m  a  te rm é sz e t- , 
g a z d a sá g -  és eg y éb  tu d o m á n y o k b a n  le lh e tő k  fel. 
M ás, a  k ö z lek e d és  p ro b lé m á i i r á n t  tö b b  m e g é r té s t  
ta n ú s í tó  v é le m é n y e k  s z e r in t  a  k ö z le k e d é sn e k  v a n ­
n a k  s a já to s  tu d o m á n y o s  p ro b lé m á i, n o h a  e tá r g y ­
k ö r  tu d o m á n y o s  sú ly a , k i f o r ro t ts á g a  te k in te té b e n  
f e n n ta r tá s o k k a l  é ln e k .7 D e  a  k ö z lek e d és  tu d o m á ­
n y o s  m ű v e lő in e k  k ö ré b e n  sem  egységes a  fe lfogás. 
M ű k ö d és i k ö rü k , tu d o m á n y o s  is m e re te ik  s a já to s ­
ság a i s z e r in t  eg y esek  a  m ű sz a k i k é rd é s e k e t (ső t 
e se tle g  p l. c sak  a  já rm ű v e k  k é rd é s e it) ,  m áso k  a 
g a z d a sá g i k é rd é s e k e t te k in t ik  a  k ö z lek e d és  „ ig a z i“ 
tu d o m á n y o s  p ro b lé m á in a k . V ég ü l is m é t m áso k

3 M űködésüket illetően lásd pl. a  K özlekedéstudo­
m ány i Szemle 1956. évi 7— 8. szám ában  m egjelent 
beszám olókat.

4 Célkitűzéseiket illetően lásd  pl. Csata Albert : A 
V asúti Tudom ánvos K u ta tó  In téze trő l, K özlekedés- 
tudom ánv i Szemle,, 1951. évi 9. sz., Czére Béla : A 
V asúti Tudom ányos K u ta tó  In téze trő l, Közlekedési 
K özlöny, 1951. évi 34. sz., Prohászka László:  G épjár- 
m űközlekedésünk tudom ányos intézm ényei, K özle­
kedéstudom ányi Szemle, 1953. évi 7— 8. sz.

5 Összefoglaló ism ertetésük  m eg található  Csanádi
i. m .-jában .

6 L ásd részletesen Czére Béla : K özlekedési szak- 
irodalm unk tíz  éve, K özlekedéstudom ányi Szemle, 
1955. évi 7— 8. sz., to v áb b á  Czére Béla— Vásárhelyi 
Boldizsár : a  közlekedés m agyar nyelvű  szakirodalm a, 
1945— 1952., Bp. 1952. K özlekedési K iadó, és ugyané 
szerzőktől : A közlekedés m agyar nyelvű  szakirodalm a 
1953— 1955., B udapest, 1956. M űszaki K önyvkiadó e. 
b ib liog ráfiákat stb .

7 E  felfogás jellem zésére Geleji Sándort idézzük :
„V an szám os olyan m űszaki tevékenység, am elynek 
tudom ányos problém aköre nem  ta rto z ik  az a lap tu d o ­
m ányok : a fizika, kém ia vagy m echanika ta r to m á n y á ­
ba, mégsem  lehet m eg tagadn i tő lük , hogy  szám os 
p rob lém ájuk  tudom ányos problém a és hogy közük 
v a n  a tudom ányhoz. Ily en  pl. a  tudom ányos .üzem­
vezetés, vagy  a közlekedés tu d om ánya  és hasonlók .“ 
( Geleji Sándor : M it nevezünk m űszaki tu d o m án y ­
nak, M agyar Tudom ányos A kadém ia M űszaki T udo ­
m ányok O sztályának  Közlem ényei, V II. k ö te t, 1— 3. 
sz. 1952.)

(és eg y re  tö b b e n )  eg y  k ia la k u ló b a n  lév ő , ú j f a j t a  
„ s z in te t ik u s “  szem lé le t h ív e i, e lfo g a d já k  az  ö n á lló  
k ö z le k e d é s tu d o m á n y  g o n d o la tá t ,  e g y a rá n t  e lism e­
r ik  m ű sz a k i, g a z d a sá g i —  ső t ü zem i, jo g i és eg y éb  
—  e lem e in ek  tu d o m á n y o s  je l le g é t és sz ín v o n a lá t .

H a  a  k ö z lek e d ési is m e re te k  tu d o m á n y -m iv o l ta  
te k in te té b e n  is ily e n  m eg o sz ló ak  a  v é le m é n y e k , 
m ég  in k á b b  fe n n á ll az  e tu d o m á n y  o sz tá ly o z á sb e li 
h o v a ta r fo z a n d ó s á g a , be lső  ren d sz e re , m ás  tu d o ­
m á n y o k k a l v a ló  k a p c s o la ta ,  az  ú n . h a tá r te r ü le t i  
k é rd é se k  te k in te té b e n .

M in d ez  in d o k o lja  a  M a g y a r T u d o m á n y o s  A k a ­
d é m ia  K ö z le k e d é s tu d o m á n y i F ő b iz o t ts á g á n a k  
a r r a  i r á n y u ló  k e z d e m é n y e z é sé t, h o g y  a  közlekedés- 
tudomány fogalmát és rendszerét b e h a tó  v iz s g á la t 
tá r g y á v á  té v e , o ly a n  o sz tá ly o z á s  a la k í t ta s s á k  k i, 
a m e ly  te k in te tb e  v esz i e tu d o m á n y  m a i fe jle t ts é g i 
s z ín v o n a lá t , és a  tu d o m á n y sz e rv e z é s i fe la d a to k  
m eg o ld á sá h o z  is s e g ítsé g e t n y ú j t .8

E  d o lg o z a tn a k  az  a  cé lja , h o g y  m eg k ísé re lje  eg y  
ily e n  re n d s z e r  a la p v e tő  k é rd é se in e k  t i s z tá z á s á t .

A  té m a  fe lv e té s é t il le tő e n  h a n g sú ly o z n i kell > 
h o g y  a  k ö z lek e d és  tu d o m á n y -o s z tá ly o z á s i  p ro b lé - 
m á in a k  m e g o ld á sa  lé n y e g é b e n  e tu d o m á n y  m ű v e - 
lő ire  v á r .  A tu d o m á n y  m a i d if fe re n c iá lts á g a  m e lle t t  
u g y a n is  n em  le h e t  a r r a  s z á m íta n i,  h o g y  a  tu d o ­
m á n y e lm é le t, a  f i lo z ó fia  -—  m in t  v a la m i „ tu d o ­
m á n y o k  f e le t t i  tu d o m á n y “  —  fo g ja  m e g o ld a n i 
a z o k a t  a  b o n y o lu l t  ö ssze fü g g ések e t m u ta tó  k é rd é ­
se k e t, a m e ly e k  az  egyes s z a k te rü le te k e n , íg y  p l. 
a  m ű s z a k i tu d o m á n y o k  és az  ú n . á g a z a t i  g a z d a sá g ­
ta n o k  te r ü le te in  je le n tk e z n e k . A  k ö z lek e d és  tu d o ­
m á n y o s  m ű v e lő i ism e rik  le g jo b b a n  tu d o m á n y u k  
t á r g y á t ,  h e ly z e té t ,  a  fe jlő d és  d in a m ik á já t ,  e lső ­
so rb a n  t e h á t  re á ju k  v á r  az  a  sze rep , h o g y  a  k o r ­
sze rű , a  re á lis  tu d o m á n y o s  ö ssze fü g g ések e t fe l­
tá r ó  —  és ezen  k e re s z tü l a  v a ló s á g o t tü k rö z ő  — , 
o sz tá ly o z á s t  k im u n k á ljá k . Ú g y  v é ljü k , h o g y  m a  
m á r  az  o sz tá ly o z á s i p ro b lé m á k  m ű v e lé se  és m e g ­
o ld á sa  m in d e n  s z a k tu d o m á n y  sa já to s , a la p v e tő e n  
fo n to s  f e la d a ta ,  sze rv es része  az  ille tő  tu d o m á n y ­
n a k , s íg y  a  k ö z le k e d é s tu d o m á n y n a k  is e g y ik  n a g y  
f ig y e lm e t é rd em lő  k é rd é se .

A  té m a k ö r  fe ld o lg o z á sá v a l —  az  á l ta lá n o s  
tudományelméleti alapelved f ig y e le m b e v é te le  m e l­
le t t - — e lső so rb a n  a  k ö z lek e d és  tu d o m á n y o s  m ű v e ­
lő in e k  szám o s ily e n  tá r g y ú  m e g n y ila tk o z á s á t  k e l­
l e t t  s z á m b a v e n n i.M e g  kell a z o n b a n  je g y e z n i, h o g y

8 E kezdem ényezés jeleinek tek in the tők  az 1953— 
1955. években közzé te tt ilyen m egnyilatkozások, m in t 
pl. P app Endre : K özlekedéstudom ányunk helyzete, 
v a lam in t Hajnóczy László és K ádas Kálm án  H ozzá­
szólásai (K özlekedéstudom ányi Szemle, 1953. évi 7— 8. 
sz.), Csanádi Györgynek a  2 jegyzetben em líte tt m u n k á­
jáb an  te t t  néhány  m egállapítása, to v áb b á  az É p ítő ­
ipari és K özlekedési M űszaki E gyetem  Ú t- V asú t­
ép ítési és Közlekedésügyi, va lam in t V asútépítési és 
Üzemi T anszékének e tá rg y  egyes részleteiről k ész íte tt 
jelentései. (Czére Béla— P app Endre— R uisz Rezső: 
A  közlekedéstudom ány és m ás tudom ányágak  h a tá r- 
te rü le te i és Czére Béla : A közlekedéstudom ány üzem i 
és gazdasági vonatkozásai (kézii-atok), Bp. 1955.)

9 L ásd az 1 jegyzetben em líte tt m űveket, am elyek 
Engelsnek a tudom ányok osztályozására vonatkozó 
gondolatain  ( Engels : A term észet d ia lek tiká ja  (m agya­
rul), Bp., 1952.) alapulnak.
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n o h a  a  k ö z lek e d és  fo g a lm á v a l, tu d o m á n y o s  je lle ­
gével —  tö b b n y ire  é r in tő le g , kézi- és ta n k ö n y v e k  
b e v e z e tő  ré sze ib en  v a g y  egyes té m á k  tá rg y a lá s a  
k a p c sá n  —  ig en  sok szerző  fo g la lk o z o tt, a  ré sz le te ­
seb b  és ig én y eseb b  rendszertani tanulmányok szám a  
k ev és . E  m e g n y ila tk o z á so k  n a g y o b b  része  is —  
a  ro h a m o s  te c h n ik a i és g a z d a sá g i fe jlő d és  k ö v e tk e z ­
té b e n  —  sok  te k in te tb e n  e la v u l t t á  v á l t .  É p p e n  
e z é r t  á l ta lá b a n  csak  a z o k a t  az  ú ja b b  ily e n  m u n ­
k á k a t  id ézz ü k , a m e ly é k  a  té m a  k id o lg o zásáh o z  
je le n tő s  és ú j s z e m p o n to k a t a d ta k 10.

T e k in te tb e  ke ll v e n n i to v á b b á  a z t  a  té n y t ,  
h o g y  a  tá r g y k ö r  s a já to s s á g a  m ia t t  az  e lsőd leges 
fo r rá s  a  közlekedés tudományos művelésének gyakor­
lata : az  egyes ré s z - te rü le te k e n  e lé r t  tu d o m á n y o s  
e re d m é n y e k , az  á g a z a to k , d is z c ip lín á k  te m a t ik á ja ,  
fe ld o lg o z á sá n a k  m ó d ja , je llege , a  k ö z le k e d é s tu d o ­
m á n y i in té z m é n y e k  sze rv eze te  és m ű k ö d ése , il le ­
tő le g  ezek  s a já to s s á g a in a k  r e n d s z e r ta n i  sz e m p o n t­
b ó l v a ló  e lem zése . H a so n ló k é p p e n  a la p v e tő e n  fo n to s  
—  m in th o g y  a  tu d o m á n y  végső  so ro n  a  g y a k o r la to t  
ke ll h o g y  szo lg á lja  (h a  n é m e ly  e se tb e n  c sak  k ö z ­
v e tv e  is) —  a  közlekedés termelő munká jának gyakor­
latára is tá m a s z k o d n i . A k ö z lek ed és  és a  kö z lek ed és- 
tu d o m á n y  g y a k o r la tá n a k  elem zése  n e m c sa k  h o z z á ­
se g ít a  r e n d s z e r ta n i  p ro b lé m á k  reális- m e g o ld á sá ­
hoz , d e  végső  so ro n  ez a  p ró b á ja  is v a la m e ly  o s z tá ­
ly o zás  h e ly e sség én ek .

B ev e z e té sü l u g y a n c sa k  szü k ség esn ek  lá ts z ik  
u ta ln i  a r r a ,  h o g y  fe jlő d é sü n k  m o s ta n i sz a k a s z á b a n  
a  k ö z le k e d é s tu d o m á n y t s z a b a to sa n  m e g h a tá ro z n i , 
v i t á n  fe lü l á lló  re n d s z e rb e n  b e m u ta tn i  ig en  neh éz , 
c sa k n e m  le h e te tle n  fe la d a t.  K ü lö n ö se n  p ro b lé m á t 
o k o z n a k  a  m ű s z a k i tu d o m á n y o k  v a la m e ly  re n d ­
szerezésén ek  k id o lg o z a tla n  v o lta ,  v a la m in t  a  g a z d a ­
s á g tu d o m á n y o k o n  b e lü l az  á g a z a t i  g a z d a sá g ta n o k  
h o v a ta r to z a n d ó s á g á n a k  és je lleg én ek  n a g y m é r té k ­
b e n  v i t a t o t t  k é rd é se i, m in th o g y  az  egységes 
k ö z le k e d é s tu d o m á n y  fő k é n t é p p e n  e k é t  tu d o ­
m á n y c s o p o r t d if fe re n c iá ló d á sa  n y o m á n  k e le tk e z ik . 
F ig y e le m b e  k e ll v e n n i to v á b b á  a z t  a  té n y t ,  ho g y  
a  k ö z lek ed és tu d o m á n y o s  té m á i  ig en  k ü lö n b ö ző  
fe jle t ts é g i fo k o n  á lla n a k , je le n tő s  ré sz ü k  n a p ja in k ­
b a n  em e lk ed ik  a  p r a k t ik u m  sz ín v o n a la  fö lé, s így  
a  re á lis a n  e lv ég e zh e tő  o sz tá ly o z á s  és ren d sze rezé s  
sz ü k sé g k é p p e n  ta r ta lm a z  h é z a g o k a t, ső t e l le n t­
m o n d á s o k a t is, a m e ly e k n e k  k itö lté se , il le tő leg  fe l­
o ld á sa  c sak  a  k ö z le k e d é s tu d o m á n y  to v á b b i  fe jlő ­
dése  so rá n  v ég ezh e tő  el.

10 Ilyenek  a  külföldi szerzők közül főként C. Pirath :
V erkehrs Wissenschaft und  Verkehrsproblem e, Die B u n ­
desbahn, 1953. évi 3. sz., O. Potthoff : Die A ufgaben 
der E isenbahnbetriebslehre, W issenschaftliche Zeit­
schrift der Technischen H ochschule, D resden, 1951/1952. 
évi 2. sz., T . Hacsaturov : A közlekedés gazdaságtana 
tudom ányának  tá rgyáró l (kéziratos m agyar fordítás), 
Voproszi Ekonom iki, 1953. é.vi 8. sz., H. Wagener : 
A közlekedésgazdaságtan  tá rg y a  és helye a tudom ányok 
rendszerében (kéziratos m agyar fordítás), W issenschaft­
liche Zeitschrift der H ochshule fü r Verkehrswesen, 
D resden, 1953. évi 1. sz. m unkái, a  m agyar szerzők 
közül pedig  elsősorban Veress Gábor rendszertanul- 
m ány i m űvei (K özlekedéstudom ány, A cta  U n iversita tis 
Szegediensis, tom us X IV ., fasc. 4., Szeged, 1940., 
továbbá  : K özlekedéstudom ány, M agyar Közlekedési 
Szemle, 1944. évi 3.— 4. sz.), va lam in t a 8 jegyzetben 
em líte tt tanu lm ányok.
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A  fe n t i  n eh ézség ek re  te k in te t te l  a  d o lg o z a t n em  
t a r t h a t  ig é n y t a r r a ,  h o g y  a  k ö z le k e d é s tu d o m á n y t, 
m in t  v a la m e ly  —  a k á r  c sak  v isz o n y la g o sa n , m a i 
á llá s á n a k  m egfelelő  —  te lje s  és z á r t  re n d s z e r t  
b e m u ta s sa , m á r  c sak  a z é r t  sem , m e r t  a  tu d o m á n y o k  
o sz tá ly o z á sa , a  ro h a m o s  fe jlő d és  m ia t t ,  so h asem  
te k in th e tő  v ég legesen  le z á r t  fe la d a tn a k .

A d o lg o z a t leg fő b b  cé lja  t e h á t  n e m  a n n y ir a  a  
te lje s ség , m in t  in k á b b  a z o k n a k  az  a la p v e tő , 
jó ré sz t v i t a t o t t  té te le k n e k  k ife jté se , a m e ly e k  a  
k ö z lekedés tu d o m á n y o s  is m e re te in e k  é rté k e lé se  
te r ü le té n  is ú j s z e m lé le te t te s z n e k  szü k ség essé  és 
m e g v ilá g í t já k  a  k o m p le x  —  sok  te k in te tb e n  n a p ­
ja in k b a n  k ia la k u ló  —  egységes k ö z le k e d é s tu ­
d o m á n y  sa já to s s á g a it .

E  c é lk itű z é se k n e k  m egfe le lően  a  d o lg o z a t
a) rö v id e n  v á z o lja  közlekedés fo g a lm á t,
b) k if e j t i  a  közlekedéstudomány fo g a lm á t és 

á l ta lá n o s  s a já to s s á g a it ,
c) fo g la lk o z ik  a  k ö z le k e d é s tu d o m á n y  egyes 

e lem e in ek  s a já to s s á g a iv a l , belső rendszerének k ia la ­
k í tá s á v a l  és ezzel ö ssze fü g g ésb en  a  m ás  tu d o m á ­
n y o k k a l fe n n á lló  határterületek k é rd ése iv e l, v ég ü l

d) g y a k o r la ti  következtetéseket ig y ek sz ik  le v o n n i 
a  k if e j te t te k b ő l  a  k ö z le k e d é s tu d o m á n y  fe jle sz té sé t 
ille tő en .

A  szerző  rem é li, h o g y  a  k ö z le k e d é s tu d o m á n y ra  
v o n a tk o z ó  eg y es, je le n tő s n e k  í t é l t  v é le m é n y e k  
fe ld o lg o zása , v a la m in t  s a já t  n é z e te in e k  k ife jté se  
eg y fe lő l n ém ileg  e lő re  v isz i az  o sz tá ly o z á s i k é rd é ­
sek  t i s z tá z á s á t ,  m ásfe lő l h a so n ló  te v é k e n y sé g re  
in d í t j a  e tu d o m á n y  m ás  m ű v e lő it . E z  a n n á l  is 
in k á b b  szü k ség es, m in th o g y  a  k o rsz e rű , re á lis  és 
v is z o n y la g o sa n  te lje s  o sz tá ly o z á s  —  végső  so ro n
—  csak  közös e rő fe sz íté s  e re d m é n y e  le h e t.

I. A KÖZLEKEDÉS FOGALMA
A közlekedéstudom ány fogalm ának, elsősorban e 

tudom ány  tá rg y án ak  kifejtése céljából először a  ,,köz­
lekedés1 í fogalm át kell tisztázn i.

Az a  b izonytalanság, am ely a közlekedéstudom ány 
fogalm a tek in te téb en  fennáll —  és am elyre a beveze­
tésben  u ta ltu n k  —  h a  nem  is ilyen m értékben, a  köz­
lekedés fogalm át illetően is m egm utatkozo tt. E nnek
—  nézetünk  szerin t —  k é t fő oka van . Az egyik az, 
hogy a közlekedés a tö rténelem  elő tti időktő l nap jaink ig  
ha ta lm as fejlődésen m en t á t  : eszközei tökéletesedtek  
és m egsokasodtak, társadalm i-gazdasági szerepe m eg­
növekedett, szervezeti app ará tu sa i h a ta lm as m érete­
k e t értek  el. Ez a  fejlődés bő a lkalm at a d o tt arra , hogy 
a  teoretikusok  a  közlekedés jelenségeinek hol egyik, 
hol m ásik o ldalát tek in tsék  döntő elem nek, illetőleg 
á lta lános —  a tö rténelem  bárm ely  korszakában  m eg­
valósult közlekedésre érvényes —  vagy az a d o tt idő ­
szakban  létező közlekedés sa játosságait kifejező m eg­
h a tá ro zásra  törekedjenek. A m ásik ok a „közlekedés“ 
szó eltérő je len tés ta rta lm a a különböző világnyelvek­
ben. (Pl. a  „közlekedés“ és a  „forgalom “ fogalm ának 
kifejezésére több  nyelvben  ugyanaz t a szót használják  ; 
a  ném et nyelvben a „V erkehr“ szónak négyféle értelm e 
is van  stb .) Ez a  term inológiai zavar azu tá n  m egnehezíti 
a  különböző m eghatározások összehasonlítását és köny- 
nyen  félreértésekre vezet.11

11 A m agyar szerzők közül többen  is ráv ilág íto ttak  e 
term inológiai nehézségekre, így pl. ifj.  Fellner Frigyes : 
K özlekedéspolitika, B p„ 1937. m űvében, va lam in t 
Veress Gábor a 10 jegyzetben em líte tt m unkáiban .



A m agunk részéről a következőkben a  közlekedés 
korszerű gyakorla ti fogalm ának kifejtésére törekszünk, 
olyan terjedelem ben és m élységben, am ely a  közleke­
déstudom ány tá rg y án ak  m eghatározásához elegendő.12

1. A közlekedés alapjelensége a helyváltoztatás, m ég­
pedig az em ber és az u ra lm a a la t t  álló dolgok h e lyvá l­
to z ta tása .

A közlekedés a sokrétű  em beri tevékenységnek az a 
csoportja, am elynek elsődleges célja —  és egyben t a r ­
ta lm a —  a térbeli, fö ldrajz i távolságok leküzdése : a 
szem élyek, áruk , hírek, gondolatok, energiák stb . 
e lju tta tá sa  a té r  egyik p o n tjá ró l a  m ásikra.

A közlekedés bárm ely  eszközét vagy  ág aza tá t te k in t­
jük  : a  közúti, vasú ti, vízi, légi vagy  vezetékes szállí­
tá s t, illetőleg a  távközlés eszközeit : a táv író t, tá v b e ­
szélőt, rád ió t vagy televíziót, m in d en ü tt az alapvető  
cél a  té rb en  való to vább ítás . H e lyvá ltoz ta tás  nélkül 
te h á t nincs közlekedés. A h e lyvá ltoz ta tás  a közlekedés 
döntő specifikum a.

A közlekedéstudom ányi irodalom  külföldi m űvelői 
ebben a kérdésben közel egyöntetűen  foglalnak állást, 
noha egyesek a közlekedés fe lada tának , céljának jelö­
lik  meg a  he lyvá ltoz ta tás lé trehozását, m ások viszont 
a közlekedés jelenségét k ife jezetten  azonosnak te k in ­
tik  a  h e lyvá ltoz ta tás  tényével.13 Ú jabb  m agyar szer­
zőinknél szinte azonos a felfogás ebben a  kérdésben.14

E m lítést kell ten n i azonban  egy, e ttő l az a lapgondo­
la ttó l eltérő irán y za tró l is, am ely a közlekedés fogalm á­
b an  a h e ly v á lto z ta tá s t nem  tek in ti o lyan elsődleges és 
döntő elem nek, m ikén t a  fen tiekben  jellem eztük. Ez 
a felfogás Sax  nagy  h a tá s t t e t t  m unkássága15 nyom án 
k a p o tt bizonyos te re t, ak i különbséget tesz a  „V erkehr“ 
szó szűkebb és tágabb  értelm e közt. Szűkebb értelem ben 
e fogalm on a  szem élyek, áruk , h írek  és gondolati köz­
lések he lyvá lto z ta tá sá ra  szolgáló berendezéseket é rti ; 
i t t  te h á t szerepel a  he lyvá ltoz ta tás i elem. T ágabb 
érte lem ben  azonban  a  „V erkeh r“ n á la  az em berek 
személyes érin tkezését, illetőleg az á ruk  és szo lgá lta tá ­
sok cseréjét jelenti, am ely nem  felté tlenü l já r  h e ly v á l­
toz ta tássa l, ü letőleg nem  m indig igényel techn ikai 
eszközöket. A m int lá th a tó , az u tóbb i értelm ezés való ­

12 A közlekedés fogalm ára vonatkozó definíciók 
és nézetek szám a oly nagy, hogy összefoglaló ism er­
te tésük  és b írá la tu k  külön, terjedelm es ta n u lm án y t 
igényelne. E zért a  következőkben jó részt csak az ú jabb  
kele tű  és jellemző vélem ényeket idézzük.

13 Az ism ertebb külföldi szerzők közül m egem lítjük  
pl. W. Bardas : V erkehr un d  V erkehrs-Politik  in  V olks­
un d  S taa tsw irtschaft, Leipzig un d  W ien, 1907., R. von 
der Borght : D as Verkehrsw esen, Leipzig, 1925., K . 
Wiedenfeld : T ransportw esen, a „G rundriss der Social­
ökonom ik“ c. kö te tében , Tübigen, 1930., A. Schm itt: 
V erkehrspolitik , A. Weher : V olksw irtschaftslehre IV. 
kö te t, H andels- und  V erkehrspolitik , M ünchen und  
Leipzig, 1933., H. G. Brady : A T ranspo rta tion  Glossary 
for S tuden ts, Hew Y ork, 1937. R. Trevisani : Com- 
pendio d i Econom ia dei T ransporti, M ilano, 1939., 
O. B lum  : Die E ntw ick lung  des V erkehrs, Berlin, 
1941. c. m űveket, am elyek k ife jezetten  a he lyváltoz­
ta tá s t  ta r t já k  a közlekedés lényegének, noha közülük 
B ardas eszköznek, S chm itt feladatnak, B lum  célnak 
jelöli meg a h e ly v á lto z ta tás  m ozzanatá t.

14 L ásd : I f j .  Fellner Frigyesnek a 1X, Veress Gábor­
nak  a  10 jegyzetben idéze tt m űveit, to v áb b á  Búd  
János : Közlekedési politika, K özgazdaságtudom ányi 
jegvzetek  29., Bp. 1944. (sokszorosítás), Tarkőy M iklós : 
Szállítási ügy, K özgazdaságtudom ányi jegyzetek 17., 
Bp. 1947. (sokszorosítás), Vásárhelyi Boldizsár : K öz­
lekedésügy, az É p ítő ipari M űszaki E gyetem en ta r to t t  
előadásokról készü lt jegyzet, Bp. 1951. (sokszorosítás). 
I t t  em lítjük  m eg Csanádi György : V asúti üzem , Bp. 
1955. c. m űvét is, am elyben ugyan  csak a  v asú ti k ö z­
lekedés fogalm át defin iálja , de szin tén  a  he lyvá ltoz­
ta tá s t  jelöli m eg alapvető  elem ként.

15 L ásd E . S a x :  Die V erkehrsm itte ln  in  S taats-
un<í V olksw irtschaft, B erlin , I . k iadás, 1878— 79.,
2. k iadás 1918—20.

jáb an  a „gazdasági forgalom “ fogalm ához vezet, am ely ­
nek a  közlekedési forgalom  csak egy része. Ez az á llás­
p o n t önm agában  kevéssé kifogásolható, m ert lényegé­
ben a  „V erkehr“ szó különböző je len tés ta rta lm aira  u tal. 
Ily en  értelem ben ve tték  á t  m ások is a  „közlekedés“ 
szűkebb és tágabb  fogalm át.16 Sax vonatkozó fe jtege té ­
seinek azonban olyan h a tá sa  is volt, hogy egyes szerzők 
teljesen  m ellőzték a h e ly v á lto z ta tás  k rité riu m á t és a 
közlekedésről csupán m in t a gazdasági a lanyok kapcso- 
la tbahozásának  m egkönnyítését szolgáló eszközökről, 
illetőleg az erre irányuló  gazdasági tevékenységről 
beszélnek17, am i ny ilvánvalóan  elto lódást je len t az 
egyoldalú gazdasági szem lélet felé és a közlekedés alap- 
jelenségének fogalm i feladásával jár.

H angsúlyozni kell azonban, hogy a teoretikusok 
zöménél —- am in t m á r m ondo ttuk  —  ez a szem lélet 
nem  k a p o tt m éltány lást, az ú jab b  m agyar szerzők pedig 
—  ta lá n  főként azért, m ert a m agyar nyelvben  a ,*,köz­
lekedés“ és a „forgalom “ eltérő elnevezései e k é t foga­
lom  k ü lö n -ta rtá sá t m egkönny íte tték  —  sohasem  k ev er­
ték  össze a  közlekedés m űszaki-gazdasági fogalm át a 
gazdasági forgalom  tisz tán  gazdasági fogalm ával, sőt 
Sax és követő inek  á lláspon tjá t k ritik áv a l is ille tték .18

2. A közlekedés személyek és dolgok h e lyváltoz ta tása .
N oha a közlekedés döntő eleme a helyváltoz ta tás , 

ny ilvánvalóan  nem  m indenféle h e ly v á lto z ta tás  ta r to ­
zik a közlekedés fogalom körébe. Az első alapvető  
leszűkítése a h e lyvá ltoz ta tás  fogalm ának abban  áll, 
hogy m egjelöljük a közlekedés a lanya it : k ik  és m ik 
vesznek rész t a  közlekedésben.

A teoretikusok  zöme a szinte klasszikussá v á lt „sze­
mélyek, áruk  és h írek “ , illetőleg „szem élyek, jav ak  és 
h írek “ hárm as m egjelölést a lkalm azza.19

A szem élyek megjelölése v itá n  felül áll, azonban m ár 
kifogásolható az „áru k  és h írek “ , illetőleg a „ jav ak  és 
h írek “ megjelölése.

Az „ á ru “ közgazdasági fogalom  és azokat a jav ak a t 
jelenti, am elyek az áruforgalom ban résztvesznek . M ár­
pedig a közlekedés nem csak á ru k a t szállít, hanem  olyas­
m iket is, am elyek nem  kerü lnek  az áruforgalom ba, 
ső t m ég csak nem  is „ ja v a k “ , nem  em beri szükségletek 
kielégítésére alkalm as dolgok. Ilyenek  pl. az em beri 
hulla, a  gazdaságilag érték te len  hulladék, szem ét stb. 
T ovábbi kom plikációt okoz, hogy a  szocialista term elési 
viszonyok m ellett a szállításra  kerülő javak  nagyobb 
része nem  „ á ru “ , m in thogy  nem  kerü l bele az á ru fo r­
galom ba, hanem  „ te rm ék “ . A term ék  fogalm a —  noha 
tágabb , m in t az „ á ru “ fogalm a —- szűkebb a  jószág 
fogalm ánál. N éhány  szerző ezért á lta lánosabb  fogalm at 
k erese tt és ta lá lt  a „dolog“ fogalm ában. Az em líte tt 
fogalm ak nagyságrendje te h á t a  következő :

áru < termék < jószág < dolog

Az áruk , illetőleg javak  fogalm ának felcserélését az 
a körü lm ény is indokolja, hogy a  közlekedés fogalom ­
körébe esik a hő- és v illam osenergiának vezetékeken 
tö rténő  szállítása. Az energia pedig csak nehezen vo l­
n a  az áru , illetőleg a jószág fogalm a a lá  vonható , de 
még kevésbé lehetne a „h írek “ k a tegó riá jába  sorolni.

Am i a  „h írek“ , fogalom körét illeti, m ár a  levél, a 
tá v ira t és a távbeszélőn való beszélgetés sem  csak 
h íreket, h anem  bárm iféle m ás közlem ényt is ta r ta l­
m azha t. Még kevésbé lehet a  rádió és a televízió k ö z ­
v e títése it csak h íreknek  tek in ten i.

A fen ti okok m ia tt néhány  szerző m egkísérli a  régi 
hárm as m egjelölést k ibővíten i (pl. Sax : „szem élyek, 
javak , hírek, gondolati közlem ények“ ; Fellner : „sze­
m élyek, javak , h írek  és ném ely energiaforrás“ ; B úd :

16 Lásd pl. C. Pirath : Die G rundlagen der V erkehrs­
w irtschaft, 2. k iadás, B erlin, 1949.

17 L ásd pl. J . Grundzel : System  der V erkerspohtik, 
Leipzig, 1908.

18 L ásd If j .  F ellnem ek  a  11 jegyzetben  em líte tt 
m űvét, to v áb b á  özére Béla : A közlekedés és az em beri 
élet, K özlekedési K özlöny, 1947. évi 52— 53. sz.

19 Az eddig em líte tt szerzők közül pl. Borght, B lum , 
Pirath, Schm itt, Trevisani, Wieden féld.
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,,személyek, javak , hírek, gondolatok, szellemi te rm é­
k ek “ stb .), am i hosszadalm as és a legtöbbször mégsem 
kim erítő  felsorolásra vezet.

A „dolog“ fogalm ának bevezetése20 ezt a  term inoló­
giai b izonytalanságot m egszünteti, egyben tük rözi a 
közlekedés eszközeinek és a  szállítás a lanya inak  bő v ü ­
lését is.

Meg kell em bteni, hogy a  ,,dolgok“ -a t célszerű k é t 
cso p o rtra^  a „ tes tes  dolgok“ és a „ tes te tlen  dolgok“ 
csoportjára  osztani, am ikor is a  testes dolgok csoportja 
a kézzel megfogható tá rg y ak a t, a  „ te s te tlen  dolgok“ 
csoportja pedig m inden egyebet (energiák, hírek, gon­
dolatok, szellemi term ékek stb.) jelent.

N ézetem  szerin t ez a felosztás logikai szem pontból 
m ellőzhető, m ert nem  szűkíti le a  „dolog“ eléggé á l ta ­
lános —  de a közlekedés m ai fejlettségi fokán szükséges
— fogalm át. A lkalm azása azonban  célszerű, m ert a rra  
u tal, hogy a közlekedés fogalmi körébe ta rtoz ik  a veze­
tékes szállítás és a távközlés is, am i a m indennapi 
életben, de a tudom ányos irodalom ban sem egészen 
v itán  felülálló kérdés. (Lásd e tek in te tb en  még az alábbi 
4. pon to t.)

3. A közlekedés tömeges he lyváltoz ta tás .
N yilvánvaló, hogy a  szem élyek és dolgok he lyváltoz­

ta tá sa  nem  m inden esetben közlekedés. Számos olyan 
h e lyvá ltoz ta tás  fordul elő, am elyek hason lítanak  a 
közlekedés jelenségéhez, de mégsem azok, m ert egyedi 
h elyváltoztatások , azaz szingularitások. (Pl. a  Déli 
Sark fe lku ta tásában  résztvevő hajók  nem  „közleked­
n ek “ , hasonlóképpen a sportok  keretében  tö rténő  
helyváltoz ta tások  sem közlekedési jelenségek stb .)

A személyek és dolgok h e lyvá ltoz ta tásának  fogalm át 
teh á t tovább  kell szűkítenünk , mégpedig úgy, hogy 
csak a  tömeges h e ly v á lto z ta tá s t tek in tjü k  közlekedés­
nek.

M egjegyezzük, hogy a régebbi definíciók mellőzik 
a töm egszerűség k rité rium át, az új szerzők azonban 
egyre inkább  kiem elik. (A hazai szerzők közül pl. Veress, 
V ásárhelyi, Csanádi). Ez —  nézetünk  szerin t —  nem csak 
azért van , m ert a  definíció logikai p recizitása követeli, 
hanem  elsősorban azért, m ert a  mai korszerű közleke­
dést szemlélve lehetetlen  nem  észrevenni annak  töm e­
ges jellegét ; nem  egyes mozgások, hanem  a hasonló 
mozgások csoportjai, az áram latok  a lk o tják  a közle­
kedés gyakorla tának  és elm életének sajá tos problém áit.

4. A közlekedés sajátos technikai eszközök igénybe­
vételével valósul meg.

Nem  m inden töm eges h e lyvá ltoz ta tás  közlekedés, 
csak az olyanok, am elyek a sajá tos közlekedési eszközök 
igénybevételével jönnek létre. (Pl. a  ka tonaság  hely- 
vá lto z ta tá sa  az ú tta la n  terepen , a vándorm adarak  
vonulása stb . —  ám bár „töm eges“ h e lyvá ltoz ta tás  — 
nem  közlekedés.)

A technikai eszközök igénybevétele a közlekedés 
fogalm ának sarkala tos k rité rium a, noha számos szerző
—  csakúgy, m in t a  „töm egszerűség“ k rité riu m át — 
m ellőzhetőnek véli.

Ezzel szem ben kétségtelen , hogy a közlekedés m űszaki 
elemek nélkül nem  valósítható  meg. A közlekedés m ű ­
szaki elemeit régebben három , ú jab b an  négy csoportra 
o sztják  :

a ) ‘A pálya,
b)  az állomások (a he lyváltoz ta tások  kezdő és vég­

pon tja i, m in t pl. a  vasútállom ások, k ikötők, repü lő ­
terek  stb .),

c) a  járm űvek,
d )  a  m ozgatóerő.
Á m bár a közlekedésnek nem  m inden ág azatában  

van  szükség m ind a  négy m űszaki elem re (pl. a  vezeté­
kes szállításban vagy a távközlésben nincs járm ű, a 
repülésnél vagy a  tengeri hajózásnál nincs pálya  stb .), 
a  közlekedés legegyszerűbb form ái is igényelnek m űsza­
ki elem et. (Pl. a gyalogos közlekedéshez jiálya : ú t  kell, 
am ely bárm ilyen  p rim itív  is —  esetleg csak ösvény — 
m ár a  közlekedésre szolgáló m űszaki elem. H a  a gya-

20 Tudom ásom  szerin t a  közlekedéstudom ányi iro ­
dalom ban  elsőnek Veress Gábor, m a jd  Vásárhelyi
Boldizsár h aszná lta  a „dolog“ fogalm át.

logos he lyvá ltoz ta tás  a já ra tla n  terepen  tö rtén ik  — az 
nem  közlekedés.)

A közlekedés egyes m űszaki elem eiből tevődnek 
össze a közlekedés eszközei.

M egjegyezzük, hogy a  „közlekedési eszköz“ k ifeje­
zést az irodalom ban, de a m indennapi szóhasználatban 
is kétféle értelem ben használják . Szűkebb értelem ben 
á lta láb an  csak a  já rm ű v e t (pl. a gépkocsit) nevezzük 
közlekedési eszköznek. T ágabb értelem ben m indazok­
nak  a  m űszaki berendezéseknek, felszereléseknek és 
létesítm ényeinek összességét é rtjü k  ra jta , am elyeknek 
felhasználásával egy-egy szállítási m ód megvalósul ; 
ilyen értelem ben közlekedési eszköz pl. a  vasú t. E bben 
az értelem ben a „közlekedési eszköz“ fogalm a n ag y já ­
ból egyenértékű  a „közlekedési ág aza t“ fogalm ával, 
noha az előbbi — nézetem  szerin t —  inkább  m űszaki, 
az u tóbb i pedig m űszaki-gazdasági fogalom .21

Ilyen  — tágabb  —  értelem ben véve, a közlekedési 
eszközök, illetőleg ágazatok a  következők :

a )  közú ti (géperejű, fogato lt és gyalogos),
b) vízi (belvízi és tengeri),
c) v asú ti (nagy és kisvasúti),
d )  légi (léghajó és repülőgép) közlekedés,
e) kötélpályás,
f )  vezetékes (cső- és villam os vezeték) szállítás,
g) távközlés (távíró, távbeszélő, rádió, televízió).
K özlekedésnek te h á t csak azok a töm eges helyváltoz­

ta tá so k  tek in the tők , am elyek a fen t felsorolt, sajátos 
technikai eszközök igénybevételével valósulnak meg.

A fentiekkel kapcso la tban  azonban  még néhány  
problém a m egvilágításra szorul.

Ily en  elsősorban a ,,városi közlekedés“ fogalm i k a te ­
góriája. A városi közlekedés még tág ab b  értelem ben 
véve sem „közlekedési eszköz“ , de ú jab b an  egyre 
inkább  önálló közlekedési ágazatnak  ism erjük el és a 
gyako rla tban  a vasú ti, v ízi stb . közlekedési ágazatok 
közt, m in t egyenrangút soroljuk fel.

A kérdés m egítélésénél az a lábbi k é t tényre  kell 
figyelem m el lenni :

A városi közlekedésben több  közlekedési eszköz 
(vasút, közút, ső t hajózás, légiközlekedés, kö télpálya 
stb .) vesz részt ; e tek in te tb en  te h á t a „városi közle­
kedés“ gyűjtőfogalom  és m agasabb kategória , m in t a 
fen t felsorolt ágazatok.

Másfelől azonban a városi közlekedés fogalm a le­
szűk ítést jelent, mégpedig földraj zi-távolsági tek in ­
te tben . H a  a közlekedés keretében  lebonyolódó hely- 
v á lto z ta tá so k a t ilyen szem pontból osztályozzuk, nagy ­
jábó l a következő ka teg ó riák a t á llíth a tju k  fel :

a ) in terkon tinen tá lis ,
b )  kontinen tális ,
c) országok közti,
d )  országon belüh távolsági,
e)  környéki, perem városi,
f )  helyi, városi közlekedés.
Szem pontunkból e ka tegóriák  azért érdem elnek 

figyelm et, m ert m egállapítható  : m inél jobban  közele­
dünk  a felsorolás végéhez, an n á l karak terisz tikusabbá 
válnak  a ka tegóriák  és egyre több, sajá tos gyakorlati 
és elm életi kérdés vetőd ik  fel, éppen a földrajzi-távolsági 
leszűkítés fo ly tán . A városi közlekedés kategó riá ja  m ár 
olyan, ahol „a  m ennyiség átcsap  a m inőségbe“ : a zárt 
településen belüli közlekedés o lyan sajátosságokat 
m u ta t, am elyeknek p rob lem atikája  egyenrangúvá válik  
a közú ti, v asú ti stb . közlekedés sajá tos belső és egym ás­
tó l eltérő prob lem atikájával.

A földrajzi-távolsági ka tegóriák  kérdése vezet á t 
egy m ásik problém ához : az ún. belső vagy üzemi 
szállítások kérdéséhez. H a  a fentiekben  felsorolt a— f )  
k a tegó riáka t tovább  fo ly ta tnánk , úgy k ívánkoznék a 
sorrendben a  :

g)  belső (üzemi) szállítások kategóriája .

21 Lásd pl. 0. Blum-n-dk a 13 jegyzetben idézett
munkájában.



A gyakorlat és az elm élet azonban  a  belső (üzemi) 
szállításokat nem  sorolja a közlekedés fogalmi körébe, 
m ert ezeknél a h e ly v á lto z ta tás  lé trehozása nem  önálló, 
független üzem i cél, h anem  az üzem  term elő fo lyam atá­
nak  része. ,,Az üzem en belüU szállítás á lta láb an  egy 
m eghatározo tt v á lla la to t vagy a válla la tok  egy csoport­
já t  szolgálja k i és a  term előfo lyam at szerves része. 
Az üzem en belüli szállítás te h á t az á lta la  kiszolgált 
term elési ágak keretébe ta r to z ik ” .22

A városnál k isebbrendű  kategóriák  kere tében  tö rténő  
szállítások még akko r sem közlekedési jelenségek, ha  
egyébként kilóm é tr ik u san  nagyobb távolságok le ­
győzéséről v an  is szó, m in t egy-egy kisebb városban, 
mégpedig azért, m ert i t t  a  term elő fo lyam atta l szoros, 
a ttó l el nem  válasz tható  technológiai egységben levő 
helyváltoz ta tások  szerepelnek. E bből a  szem pontból 
közömbös, hogy e belső szállításokra különleges beren ­
dezéseket (daruk  és egyéb emelő berendezések, szá l­
lítószalagok stb .) használnak-e, vagy pedig a közleke­
dés eszközeit (vasút, kö télpálya, közú ti já rm űvek  
stb .) alkalm azzák.

A harm ad ik , i t t  felmerülő prob lém a — a közúti, 
vízi, v asú ti és légiközlekedés nem  v itá s  ka tegóriá i 
m ellett —  a kö télpályás és vezetékes szállítás, illetőleg 
a távközlés ka tegóriá inak  a közlekedés fogalm i körébe 
sorolása.

A közlekedéstudom ány m űvelőinek zöme ugyan 
egyetért abban , hogy az em líte tt ágazatok  a közlekedés 
körébe ta rto zn ak , azonban  sok szerző —  á lta láb an  
nem  m egindokolva, csupán  mellőzve ezek em lítését 
és tá rg y a lásá t — k ihagy ja  egyiket vagy m ásikat a 
közlekedés fogalm i köréből. Ez az „e lha llga tó“ m ag a­
ta r tá s  alkalm as arra , hogy e té ren  ném i b izo n y ta lan ­
ságot terem tsen.

A kötélpályás és vezetékes szállítás körüli b izony ta lan ­
ságnak feltehetően az az oka, hogy e szállítási m ódok 
igen nagym értékben  a belső (üzemi) szá llításokat szol­
gálják. A belső (üzemi) szállításoknak a közlekedés 
fogalmi köréből való k izárásával azonban  a helyzet 
világossá válik  : csakis azok a kö télpályás és vezetékes 
szállítások közlekedési jelenségek, am elyek nem  te k in te n ­
dők belső (üzemi) szállításoknak.

M ár kevésbé m agátó l érte tődő  a  távközlésnek a k ö z ­
lekedés körébe való bevonása, m in thogy  a  hírek, gon­
dolatok, szellemi term ékek  stb . tov áb b ítá sa  ké tség ­
telenül m ás jellegű, m in t a szem élyek és a testes dolgok 
szállítása, különösen, ha  a posta  sokré tű  tevékenységé­
ből nem  k ü lö n ítjü k  el a távközlési tevékenységet. 
E m elle tt a  távközlésben h iányzik  a já rm ű , am elyet 
sokan a közlekedés elengedhetetlen  feltételének te k in ­
tenek. Az irodalom ban  azonban  a távközlést mégis a 
legtöbben a  közlekedéshez ta rto zó n ak  tek in tik , m in t­
hogy az elkülönítő  jegyek m elle tt sok hasonlóságot 
m u ta t a  közlekedés több i ágazataival. A m ai szerzők 
közül nagyobb figyelm et fo rd ít —  M arx  a lapvető  m eg­
á llap ítása i23 nyom án  —  H. Waaener e kérdésre, össze­
függésben a közlekedési főiskolai ta n te rv  k ia lak ítá sá ­
val.24 H elyesen u ta l a rra  a körülm ényre, hogy elm életi 
szem pontból jó részt még tisz tázásra  szorul az alábbi 
k é t problém a :

a )  m elyek a  távközlés és a közlekedés több i ágazatai 
közös vonásai és specifikus jellem zői a népgazdaság 
egyéb ágazata ival szem ben ;

b)  melyek a különbségek a távközlés és a közlekedés 
egyéb ágazatai közt és m ik ennek a gazdasági és egyéb 
k iha tása i ?

Á m bár a tém a részletes kidolgozását még nélkülözzük, 
szám os szerző vélem énye és a gyakorla t a lap ján  el- 
dön tö ttn ek  vehető a kérdés olyan értelem ben, hogy a 
távközlés — ism ét az üzem i m éreteket m eghaladóan,

22 Lásd T . Hacsaturov-пак  a  10 jegyzetben idéze tt 
tan u lm án y á t.

23 L ásd M arx : A tőke, I I .  kö te t.
24,'Lásd H. Wagener-nek a 10 jegyzetben idézett

t anulmány ában.

m inthogy ez a  belső szállítások kategó riá jába  esik — 
a közlekedés egyik ágazata , m ert :

aa )  a  távközlés m űszaki és gazdasági szem pontból 
a lapve tően  e ltér m ás term elő ágazatok  techn iká já tó l 
és gazdaságától,

bb) a távközlés sok rokon vonást m u ta t a közlekedés 
egyéb ágaival, jó llehet kétség telenül több  a m eg­
különböztető  jegye azokkal szem ben, m in t a közle­
kedés egyéb ágazata inak  egym ással szem ben.

5. A közlekedés termelő m unka.
A korszerű közlekedés m űszaki és gazdasági a p p a rá ­

tu sának , u tas- és á ru -á ram la ta inak  h a ta lm as m éreteit, 
d ifferenciáltságát, a társadalm i-gazdasági életben be­
tö ltö tt alapvető  szerepét, különösen a népgazdasági 
ú jraterm elési fo lyam atban  és a nem zetközi m unka- 
m egosztásban való nagy jelentőségét szemlélve, a köz­
lekedés fogalm ának régebbi, csak a he lyvá ltoz ta tás  
k rité riu m ára  fe lép íte tt definíciói tú lságosan egyoldalú­
nak, egyszerűnek és a közlekedés jelentőségét kevésbé 
k idom borítónak  tű n n ek . E zért a  m ai szerzők a rra  tö re ­
kednek, hogy ú jab b  o lyan elem ekkel bővítsék a fogalmi 
m eghatározásokat, am elyek ném iképpen kifejezik a 
közlekedésnek ezeket a ha ta lm as m űszaki-geográfiai- 
gazdasági-társadalm i dim enzióit, va lam in t azt, hogy a 
m odern közlekedés m agasrendű, célszerű és tervszerű  
em beri tevékenység eredm énye. I ly  m ódon k a p o tt 
szerepet a  defin íciókban a h e ly v á lto z ta tás  „gyako ri­
ságának“ , „szabályszerűségének“ , „ tervszerűségének“ 
jelzője, va lam in t a „szervezettség“ és a „ko llek tiv itás“ , 
m in t a közlekedési tevékenység k rité rium a és m ás 
hasonlók.

E zeket a fogalm i kiegészítéseket á ttek in tv e , nem  
nehéz belátn i, hogy a jelzők halm ozása szükségképpen 
logikai „á tfedésekre“ vezet, to v áb b á  arra , hogy az 
egyes ú jabb  kritériurhok részletes —  term inológiai 
szem pontból nem  egyszer önkényes — m agyarázatokra  
szorulnak.

E nehézségeken tú lm enően, a he lyvá ltoz ta tás tén y é­
nek és a  technikai eszközök igénybevételének hang- 
súlyozása a közlekedés m űszaki o ldalának k idom borí­
tá sá t és a gazdasági oldal h á tté rb e  szo rításá t eredm énye­
zi.

Az é r in te tt okokkal lehet m agyarázn i az t a tén y t, 
hogy ú jab b an  —  elsősorban a Szovjetunióban és a  terv- 
gazdálkodást fo ly tató  országokban —  a teoretikusok a 
közlekedés fogalm át és jellegét főként népgazdasági 
szerepének bem u ta tásáva l ha tá rozzák  meg. M arx  
vonatkozó klasszikus m egállapításaiból k iindu lva25 
hangsúlyozzák, hogy a közlekedés az anyagi termelés 
egyik ágazata, éppen úgy term elő tevékenység, m in t,a  
b ányászat, a feldolgozóipar és a m ezőgazdaság. S a já to s­
sága azonban a közlekedésnek —  az u tóbb i term elési 
ágazatokkal szem ben — , hogy nem  term el új anyagi 
értékeket, azaz nem  növeli a tá rsadalom  rendelkezésére 
álló term ékek m ennyiségét. E nnek  ellenére a közleke­
dési tevékenység a lapvetően  term elő m unka, m ert a 
h e ly v á lto z ta tás  m egvalósításához élő és ho lt m u n k á t 
használ fel, am elyeknek értéke — a szállítási te lje s ít­
m ényeken keresztü l —  hozzáadódik az á ru  értékéhez. 
A közlekedés a term elés (az ú jraterm elés) fo ly ta tása  a 
forgalm i szférában, m ert a  te rm ékeket azok he lyváltoz­
ta tá sáv a l a  felhasználásra, fogyasztásra  alkalm assá 
teszi. (A szem élyszállítás és a távközlés esetében pedig 
a „ te rm e lt“ szállítási te ljesítm ény t az u tasok, illetőleg 
az értekező szem élyek közvetlenül „fogyasztják  el“ .)

A m arx i m eghatározásnak a közlekedéstudom ányi 
irodalom ban  való té rhód ítása  azzal az eredm énnyel 
já r t, hogy sikerü lt a  közlekedés gazdasági oldalát helye­
sen és töm ören  kidom borítan i. A nnak  felismerése, hogy 
a közlekedés term elő m unka, m égpedig a  társadalm i 
term elés egyik ágazata , a  kellő súllyal kifejezi a  m odern 
közlekedésnek nem csak jelentőségét, de hatalm as, 
bárm ely érte lem ben  v e tt dim enzióit is.

É ppen  ezért — nézetem  szerin t —  a közlekedés 
fogalmi m eghatározásánál m ellőzhetők az ú jab b an

25 Lásd Marx : A tőke, II. kötet.

57



Szokásossá vált, a  fentiekben  idéze tt jelzők, m ert 
m indezeket m agában  foglalja az a  m egállapítás, hogy 
a közlekedés a  term elés egyik ágazata . N yilvánvaló 
ugyanis, hogy a tá rsada lm i term elés kollektív , szerve­
zett, tervszerű  stb . tevékenység. A rra a kézenfekvő 
ellenvetésre, hogy a  tá rsada lm i term elés különböző 
ágazata iban  —  a társadalm i-gazdasági rendszertől, az 
egyes országok viszonyaitól is nagym értékben  függően 
— igen különböző fokú a term elő m unka  kollektiv itása, 
szervezettsége, tervszerűsége stb ., —  az a  válaszunk, 
hogy ugyanilyen  eltérések (ha esetleg szűkebb h a tá ro k  
közö tt is) észlelhetők a közlekedés term elő m unkája  
tek in te téh en  is.

I t t  kell rám u ta tn u n k  azonban arra , hogy noha a 
közlekedés önm aga term elő m unka, nem csak a term elés 
több i ágaza ta it : a  b ányásza to t, a  feldolgozóipart és 
a m ezőgazdaságot, va lam in t az ezek term ékeit elosztó 
kereskedelm et szolgálja ki, hanem  a társadalom nem  
termelési szükségleteinek k ielégítésében is fontos szerepe 
van . Ilyenek  a  közigazgatási, szociáhs, ku ltu rális, 
honvédelm i és hasonló tevékenységből fakadó közle­
kedési szükségletek és a  lakosság személyes helyváltoz­
ta tási, távközlési szükségletei. M inél fejle ttebb  a tá r s a ­
dalm i-gazdasági élet, an n á l sokrétűbbek, k ite rjed teb ­
bek a  he lyvá ltoz ta tás i szükségletek és az azok kielégí­
tésé t célzó közlekedési m unka.

A fentiek  m ia tt —- számos definícióval ellen tétben  — 
a közlekedés fogalm ának m eghatározásából mellőz- 
hetőnek  ta r tju k  a  cél megjelölését, m ert hiszen csak 
igen álta lánosan , „ tá rsada lm i célokról“ beszélhetnénk, 
am i — nézetünk  szerin t —  m agátó l érte tődő  s így n é l­
külözhető k rité riu m .26

Összefoglalva a fen ti 1.— 5. pon tokban  röviden k i­
fe jte tteke t, az a láb b iak a t á llap íth a tju k  meg :

A  közlekedés személyek, valam int testes és testetlen 
dolgok tömeges helyváltoztatása, amely sajátos technikai 
eszközök igénybevételével, a társadalom termelő m unkája  
révén —  m in t a termelés egyik ágazata —  valósul meg.

II. A KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNY FOGALMA 
ÉS SAJÁTOSSÁGAI

1. A közlekedésre vonatkozó tudományos ismeretek 
fejlődése

A közlekedésre vonatkozó, többé-kevésbé rend­
szeres ismeretek egyidősek magával a közleke­
déssel.

■Nagy általánosságban megállapítható, hogy a 
fejlődés útján először egy-egy technikai találmány 
jelenik meg, amely a szállítást megkönnyíti, töké­
letesíti, majd annak széleskörű alkalmazásával 
kialakulnak a vonatkozó közgazdasági nézetek, 
felismerések, a jogi szabályozás alapelvei és a 
tételes jogszabályok, még később — az üzemi 
technológia kiforrásával — az üzemi és üzem- 
gazdasági vizsgálatok, végül a geográfia és történeti 
feljegyzések.

E kronologikus séma mellett — amely a technika 
prioritását m utatja — az okok és okozatok össze­
függése sokkal bonyolultabb. A közlekedés történe­
tének elemzéséből megállapítható, hogy egy-egy 
jelentős találmány megjelenését általában sok 
próbálkozás, számos kísérletező munkássága előzte 
meg, amely az adott társadalmi-gazdasági viszonyok. 
sürgető szükségletein alapult. Ki lehet mutatni, 
hogy a közlekedéstechnikai találmányokat zömében 
a társadalmi-gazdasági szükségletek — nem ritkán 
a háborúk— hívták életre, majd azoknak tömeges

26 V. ö. Veress Gábornak a  10 jegyzetben em líte tt 
tan u lm ányaiban  foglalt hasonló következtetésekkel.

alkalmazása visszahatott a társadalmi-gazdasági 
fejlődésre és jelentős szerepük volt annak forradal­
masításában. E folyamatok keretein belül a 
kölcsönhatás a közlekedés és a gazdasági élet más 
ágazatai : a mezőgazdaság, az ipar és a keres­
kedelem között is érvényesült. A szállítás eszközei­
nek, módjainak tökéletesedése előre vitte a mező- 
gazdaság, de főképpen az ipar és a kereskedelem 
fejlődését, ugyanakkor a fejlettebb ipar és keres­
kedelem (de közvetve a mezőgazdaság is) serken­
tette a közlekedés további kialakulását.

A társadalmi-gazdasági viszonyok és a termelési 
eszközök e bonyolult kölcsönhatása az emberi 
ismeretek fejlődésében a tudomány, s így a közle­
kedésre vonatkozó tudományos ismeretek történe­
tében is tükröződik. A társadalom korabeli világ­
nézete, társadalmi, gazdasági, jogi eszméi, ismeretei 
hol serkentették, hol lassították a természettudo­
mányok, a technika és az ezek nyomán fejlődő 
közlekedéstechnika haladását, majd utóbbiak nagy 
felfedezései visszahatottak az előbbiek fejlődésére. 
Ezzel összefüggésben voltak történelmi korszakok 
és időszakok, amikor a közlekedéstechnika előre­
haladása, az új találmányok megjelenése a jellemző, 
más időszakokban viszont a már ismert talál­
mányok széleskörű alkalmazásbavétele, a gazdasági, 
jogi, szervezési és üzemi elemek kialakulása, illetőleg 
a vonatkozó ismeretek elmélyülése a feltűnő. 
A bármilyen értelemben vett előrehaladás idő­
szakait emellett meg-megszakítják a stagnálás, 
sőt a visszaesés időszakai.

Mindez arra mutat, hogy a közlekedés története 
nem érthető meg az emberiség egyetemes történe­
téből, de különösen a gazdaságtörténetből kiszakí- 
tottan, valamint, hogy a közlekedés tudományos 
ismereteinek fejlődése is csak a tudomány egésze 
történetének tükrében értékelhető.

A tudományok általános történetének áttekin­
tése segít ahhoz a felismeréshez, hogy a közlekedés 
tudományos ismereteinek eddigi fejlődésében két 
szakaszt kell megkülönböztetnünk.

Az első szakaszban — amely a földművelésnek 
mintegy 7000 évvel ezelőtt végbement kialakulá­
sától a XVIII. sz. végén kibontakozott ipari forra­
dalomig, illetőleg az ennek nyomán bekövetkezett 
„közlekedési forradalomig“ tart — a közlekedésre 
vonatkozóan igen sok emberi ismeret halmozódik 
fel. Ezek az ismeretek azonban túlnyomóan prak­
tikusak, nélkülözik a rendszerességnek és az általá­
nosításnak azt a fokát, amelyen az emberi ismere­
tek tudománnyá válnak. Mindemellett vannak 
olyan elemek is, amelyek már tudományos jelle­
gűek, de ezek elszórtan, a korabeli tudományágak 
területein mutatkoznak, anélkül, hogy egységes 
tudományágazatok körvonalait mutatnák. Ez a 
hosszú szakasz mintegy előkészítője a XIX. 
századdal kezdődő második szakasznak, amelyben— 
a közlekedési forradalom nyomán — már a prak­
tikus ismeretek hatalmas tömegéből kisarjadnak 
olyan műszaki, gazdasági, jogi, üzemi stb. tanok, 
amelyek az önálló tudományos diszciplínák igényé­
vel lépnek fel. Ezek a diszciplínák a régi, klasszikus 
tudományok talaján, elkülönülve fejlődnek, de 
egyre jobban közelednek egymáshoz és vizsgálódá­
suk tárgya : a közlekedés jelenségei körül egyre



szorosabban csoportosulnak. Ez a második sza­
kasz napjainkig, a XX. sz. közepéig tart. A most 
kibontakozó harmadik szakasznál kezdődik az 
egységes közlekedéstudomány kialakulásának kor­
szaka, amelyben a közlekedésre vonatkozó sok­
irányú ismeretek önálló, komplex tudománnyá 
integrálódnak. Talán nem véletlen, hogy az egy­
séges közlekedéstudomány kialakulásának idő­
szaka egybe esik az atomenergia felszabadításával 
kezdődő új korszakkal, amely minden bizonnyal 
a történelem új ipari forradalmához vezet.

A közlekedésre vonatkozó tudományos ismere­
tek fejlődésének első szakaszát röviden az alábbi 
kiemelkedő események jellemzik.27

Már az első kőkorszakokat követő mezolitikus 
társadalmakban, tehát a földművelés kialakulása 
előtt ismerte és használta az ember a ki vájt fatörzs­
ből készített csónakot és a hozzávaló evezőket. A szá­
razföldi közlekedésnek azonban ebből a korból 
semmilyen eszköze sem ismeretes.

A közlekedés számottevő technikai fejlődése 
csak az első nagy termelési forradalom után, a föld­
művelés megindulásával, a neolitikus forradalom­
mal kezdődik. E korszakban az ember hatalmasan 
megnöveli szerszámainak és gépeinek számát, 
főként az olyan országokban, amelyekben a ter­
mészeti körülmények különösen kedvezőek.

Az i. e. 3000-et megelőző néhány évezredben 
tanulta meg az ember felszer számozni az állatokat, 
kitalálta a kerekeken gördülő szereket és a vitorlás 
hajót, valamint a fémek megolvasztását és haszná­
latát. Később a kohászat és a fémöntés kifejlődésé­
vel előbb a réz, majd a vas érceinek és a tiszta 
fémeknek szállítása már rendszeres, iparszerű 
szállítási tevékenységet te tt szükségessé. A küllős 
kerék i. e. 1800 körül jelenik meg.

Az útépítés i. e. 3000 körül kezdődik, mégpedig 
olyan országokban is, ahol a kerekeken gördülő 
szekeret még nem ismerték, minthogy a szánok 
közlekedését csak így lehetett biztosítani (Egyip­
tom, Asszíria). Az útépítéshez i. e. 850 körül már 
vasból készült csákányokat használtak. Különösen 
kiterjedt úthálózat és élénk közúti forgalom alakult 
ki a perzsa birodalomban, Kínában és a római biro­
dalomban. A római utak magas technikai színvonal­
ról tesznek tanúságot.28

Az ókori államok életében a közlekedési tevé­
kenység már igen fontos szerepet töltött be. A bel­
vízi és tengeri hajózás, a közúti közlekedés és a 
hírközlés (posta) kezdeti formái az államigazgatás, 
a gazdasági élet — főképpen a kereskedelem — és a 
hadviselés nélkülözhetetlen eszközeivé és az álla­
mok hatalmának, gazdagságának bázisává vál­
tak.

Az ókornak már nemcsak közlekedéstechnikai 
ismeretei számottevőek, de kialakulnak olyan néze­
tek, elvek, sőt tételesen megfogalmazott ismeretek 
is, amelyek a közlekedés gazdasági, geográfiai és 
jogi elemeit ölelik fel. így pl. a római jog már

27 L ásd  S . L illey : A történelem , az em ber és a  gépek 
(m agyarul), Bp. 1949.

28 L ásd Vásárhelyi Boldizsár : Ú tép ítéstan , 2. k iadás, 
Bp. 1954.

kimondta a fuvaros (hajós) fokozott, tárgyi felelős­
ségét — szemben az általánosan érvényesült vét­
kességi elvvel — s így a fuvaros akkor is felelt az 
áruban bekövetkezett kárért, ha őt a kár bekövet­
kezésében vétkesség nem terhelte. Ez és több más 
felhozható példa arra mutat, hogy a közlekedés 
tudományos ismereteinek kezdetei -—- nemcsak 
műszaki, de egyéb tekintetben is —-- már az ókor­
ban keresendők.

A római birodalom bukása után a civilizáció 
egyik-másik vívmánya egy időre veszendőbe ment, 
a tudomány elméleti megállapításai feledésbe me­
rültek. Ebben a sorsban a közlekedés gyakorlata 
és kultúrája is sok tekintetben osztozott. Évszáza­
dok múltán azonban, a középkor folyamán is jelen­
tős, újabb felfedezések születtek. A szárazföldi 
közlekedés terén az európai lószerszám kialakulá­
sát, a patkó használatát (i. u. 850—900) jegyez­
hetjük fel, a hajózás pedig főleg az iránytű felfede­
zésével (1195), valamint a mély merülésű, kor­
szerű kormánylapát kialakulásával (1200 körül) 
és ezzel a hajók méreteinek jelentős megnöveke­
désével, valamint a vitorlázás technikájának 
kialakulásával fejlődött. A belvízi hajózásban a 
csatornáknak kamarazsilipekkel való ellátása (1300 
körül) a legfontosabb technikai újítás. Kétségtelen, 
hogy a közlekedés technikai fejlődése lényeges 
feltétele volt a nagy felfedező utak megvalósulásá­
nak, majd a késő középkorban az ún. „kereske­
delmi forradalom“ kialakulásának.

A kereskedelem hatalmas kibontakozása nyomán 
fokozatosan kialakul a területi munkamegosztás, 
megindul az ipari centrumok képződése, amelyek 
méreteinek és termelésének növekedése további 
mechanizálódást követelt; ez számos gondol­
kodót, tudóst és feltalálót serkentett újabb eszmék 
felvetésére, a közlekedést illetően is (pl. Bacon, 
Leonardo da Vinci).

A XVI. században a tengerhajózás már magas 
színvonalon áll, a hajók az egész világot rendszere­
sen bejárják. Ugyanakkor megjelennek a bányák­
ban az első nyompályák, amelyek a kerekek súrló­
dását lényegesen csökkentik. A XVII. században 
kezdődnek a törekvések a megbízható tengerészeti 
óra megalkotására, majd a XVIII. században 
megszületik a pontos kronométer, amellyel a hajózás 
a megbízhatóság és biztonság új korszakába lépett. 
Ugyanebben a században kezdenek megvalósulni 
a törekvések, hogy a víz, a szél és az állatok ereje 
mellé újabb energiaforrás : a gőz feszítő erejével 
hajtott gépek álljanak a termelés szolgálatába 
(Savery, Newcomen, Watt) P

A XVII. és a XVIII. század az ipari 
forradalom ifjúkora és a közlekedési forradalom 
előkészítője. A hajózási technika — felhasználva 
a természettudományok, elsősorban a geográfia 
és a csillagászat eredményeit — magas fokon áll, 
gazdasági és jogi doktrinái, szervezeti és üzemi 
formái kialakultak, az ezekre vonatkozó ismeretek 
jelentékeny rendszerességet mutatnak. A közutak 
építése számottevő lendületet vesz, különösen

29 Lásd : S. Lilley i. m.-jában.
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Franciaországban, aboi megalapítják a világ első 
mérnökképző főiskoláját (Ecole des ingénieurs des 
ponts et chaussées, 1747). A posta rendszeres, 
teljesítőképes ágazattá válik, amely a levelek, 
értékek és áruk szállításán kívül a szárazföldi 
közforgalmú személyszállítás kizárólagos módja. 
A közlekedés gazdasági problémái helyet kapnak 
először — a forgalom jelenségeinek, a kereskedelem 
kérdéseinek elméleti tárgyalása során — a mer­
kantilizmus közgazdasági íróinak munkáiban, majd 
egyre tudatosabban a klasszikus polgári közgazda­
ságtan művelőinek tanaiban ( Adam Smith) .

A közlekedésre vonatkozó tudományos ismere­
tek — mint mondottuk — új szakaszba léptek a 
közlekedési forradalom kibontakozása nyomán. A 
gyakorlatilag is működésképes gőzgépnek a közle­
kedés javára való értékesítése már a mai, modern 
értelemben vett műszaki-tudományos tevékeny­
ség eredménye. Fulton lapátkerekű gőzhajójának 
megalkotását (1807) pl. saját magának és elődeinek 
(Fitch, Rumsey, Miller és Symington) több, mint 
két évtizedes kísérletezése előzte meg. A hajó- 
csavar és a vasból készült hajótest kidolgozásának és 
bevezetésének ideje nagyjából egybe esik a világ­
részek közti gőzhajózás kialakulásával, a XIX. 
század közepén. A gőzüzemű vasút megalkotása 
még sokrétűbb elméleti és gyakorlati erőfeszítés 
eredménye. A vaspálya lassan alakul ki, a fa- 
nyompályáknak vaslemezzel való burkolása, majd 
a fának teljesen vassal való helyettesítése útján. 
A XVIII. század végén a lóvontatású vasutak már 
általánosan használatosak voltak. Ugyanakkor a 
,,gőzkocsi“ kifejlődése is előrehaladt (Cugnot 1770, 
Murdock 1784, Trevithick 1797). Stephensonnak 
sikerült a mai értelemben vett vasúti közlekedés 
műszaki alapjait leraknia, a minden tekintetben 
használható gőzmozdony kifejlesztésével (1814— 
1829). A közlekedési forradalom harmadik nagy­
hatású alkotása a távíró, amely az elektromosságra 
vonatkozó hosszú és sok ember erőfeszítését 
igénylő fejlődés egyik eredménye, talán legelső 
fontos alkalmazása (Morse, Cooke, Wheatstone, 
1837).

A közlekedési forradalom e nagyszabású alko­
tásai megváltoztatták a világ forgalmának képét. 
A vitorláshajókat felváltotta a gyors, biztonságos 
és nagyméretű gőzhajó, a szárazföldi közlekedésben 
pedig a vasút — a rohamosan kiépülő hálózatok 
révén — uralkodó szerepet kapott. A távíró 
a század második felében már világviszonylatban 
is bevált hírközlő eszköz.

A XIX. század első felének közlekedéstechnikai 
sikerei, valamint a modern közlekedésnek a társa­
dalmi-gazdasági élet különböző területén meg­
nyilvánuló óriási hatása a tudományos munkát 
rendkívüli módon ösztönözték. A század elejétől 
már alig jelenik meg olyan átfogó közgazdasági 
kézikönyv, amely a közlekedés kérdéseivel ne 
foglalkoznék. A vasutak engedélyezésére, létesíté­
sére, majd üzemére, az állami befolyás érvényesí­
tésére vonatkozó jogszabályok megindítják az 
ezirányú jogtudományi munkát. A közlekedés 
kérdései iránti érdeklődés jelentős és tudományos 
igényű földrajzi, valamint történeti munkák össze­
állítását biztosítja. A század második felében pe­

dig a természettudományok fejlődése, különösen 
az elektromosság felhasználására és a belső égésű 
motorok kialakítására irányuló széleskörű erő­
feszítések a közlekedéstechnikát újabb sikerekhez 
vezették, amelyeknek kibontakozása már eléggé 
közel esik napjainkhoz.

A XIX. század második felében jelenik meg a 
gépkocsi, amely egy-két évtized alatt tökéletesedik 
— különösen a pneumatik felfedezésével — és a 
XX. század elején forradalmasítja a közúti közle­
kedést. A vasútnál a benzinmotor, majd a Diesel­
motor és á villamosmotor felhasználásával új 
vontatási módok : a motoros és a villamos von­
tatás alakulnak ki, amelyek — ugyancsak a mi 
századunkban — megújítják a százéves vasút 
technikáját. A századfordulón jelenik meg a lég­
hajó, majd annak rövid sikerei után a motoros 
repülőgép, amely új, forradalmi közlekedési ágazat 
kialakulását tette lehetővé. A távközlésben előbb 
a telefon feltalálása, majd a szikratávíró, végül 
századunkban a rádió és a televízió hozott hatalmas 
változásokat. A hajózás terén használatba veszik 
a gőzturbinákat, motoros hajókat építenek. Megoldó­
dik az elektromos energia nagy távolságokra való 
átvitele, kialakulnak a távvezeték-hálózatok, vala­
mint a folyadékok szállítására szolgáló távolsági 
csővezetékek. Kifejlődik a közúti villamosvasút, 
amelynek különféle formái sajátos városi közleke­
dés kialakulására vezetnek stb.

A közlekedéstechnikának ezek az újabb sikerei 
már rendkívül széles tudományos bázison alapul­
tak. Jellemzője a tudományos fejlődésnek, hogy 
kialakulnak a műszaki tudományok, amelyek 
egyre jobban elkülönülnek az alapjukat képező 
természettudományok : a fizika és a kémia tudo­
mányaitól. Tartalmukat olyan ismeretek teszik, 
amelyek a természeti törvények mikénti alkalma­
zása, illetőleg a természeti környezet mikénti át­
alakítása terén képeznek törvényszerűségeket a 
mérnöki alkotások, a gépek konstruálásához. Ki­
alakulnak olyan mérnöki tudományok, mint a mű­
szaki hőtan, az elektrotechnika, a mérnök-geo­
lógia, a talajmechanika és más hasonlók. Ezeken 
alapulnak a közlekedéstechnika sajátos pálya-, 
állomási és járműkonstrukciói, valamint energia- 
ellátási megoldásai. Kialakulnak a közlekedés 
építő és járműipari ágazatai, valamint a híradás- 
technikai ipar, amelyek speciális, a műszaki tudo­
mányok egyéb ágazataitól sok tekintetben elkülö­
nülő műszaki-tudományos ismeretekre támaszkod­
nak. Ezek az ismeretek túlnyomóan a tervezés és a 
gyártástechnológia területére esnek, de egyre több 
lesz bennük a sajátos közlekedési elem : a terve­
zést megelőző funkcionális vizsgálatok és számítá­
sok, továbbá az üzemi használat, a karbantartás 
és javítás elvi meggondolásai.

Az előzőkben jeleztük, hogy a közlekedés gazda­
sági kérdései akkor váltak tudományos kérdésekké, 
amikor a közgazdászok felfigyeltek arra a hatal­
mas befolyásra, amelyet a modern közlekedés a 
tőkés gazdálkodás rohamos kifejlesztésében betöl­
tött. A polgári közgazdaságtan — Smith Ádámtól 
List Frigyesig — éppúgy figyelmet szentel ennek, 
mint a szocialista irányzatok, legfőképpen Marx, 
a proletár politikai gazdaságtan megteremtője.



A közlekedés gazdasági kérdéseinek átfogó, min­
denre kiterjedő vizsgálata azonban csak a XIX. 
sz. második felében alakul ki, elsősorban Sax Emil 
hatalmas, kétkötetes munkája nyomán. A közle­
kedésgazdaságtannak, mint önálló tudományága­
zatnak kialakulását mintegy 80—100 évvel ez­
előttre tehetjük. Ezt követően egyre fokozódó 
ütemben bővül a tudományos irodalom és a belvízi, 
valamint a tengerhajózás, továbbá a primitív 
fogatolt — közúti közlekedés és a vasút problémái 
mellé felsorakoznak a gépjáiműközlekedés, majd 
a légiközlekedés és egyéb modern közlekedési esz­
közök gazdasági kérdései is, sőt az utóbbi évtize­
dekben egyre nagyobb teret kap a közlekedési 
ágazatokat összehasonlító, az általános közle­
kedésgazdasági összefüggéseket feltáró vizsgálat.

Hasonló, bár talán lassúbb fejlődés a jogtudo­
mány területén is végbement,. Említettük, hogy a 
fuvaros és hajós tevékenységére már több évezre­
des jogelvek alakultak ki, továbbá, hogy a tengeri 
jog már szélesen differenciálódott jogrendszer 
volt, amikor a vasút a fejlődés útján megjelent. 
A vasutak elterjedése azonban rendkívül kiszélesí­
tette a közlekedési tárgyú jogalkotást. A törvények 
és egyéb jogszabályok hosszú sora jön létre, kiala­
kul ezek jogi kommentálása. Hasonló a folyamat 
a közlekedés többi ágazatait illetően is, sőt újabban 
a közlekedési jogelmélet kiépítésére is történnek 
kísérletek. Ezek a témák főleg a közigazgatási jog, 
a büntetőjog és a kereskedelmi jog területén váltak 
többé-kevésbé önálló diszciplínákká. Köztük a 
legterjedelmesebb ilyen specifikum a fuvarjog, 
amelynek belföldi és nemzetközi területei egyaránt 
intenzíven műveltek. Legújabban a közlekedésre 
vonatkozó jogtudományi kérdéseknek egy viszony­
lag önálló közlekedési jog keretében való összefogása 
is felmerült.

Talán a legkésőbb, a közlekedési üzemek mére­
teinek hatalmas növekedése, a forgalom tömeges­
ségének fokozódása és egyben minőségi differenciá­
lódása nyomán vált az üzemvitel is önálló tudo­
mányos vizsgálódások tárgyává. Kezdetben a 
közlekedési üzemek megszervezése, a munka- 
folyamatok (technológiák) kialakítása, a forgalom 
lebonyolítása spontán, empirikus alapokon tör­
tént. Később, főként a fokozott biztonságra, a 
nagyobb teljesítményekre ' és a gazdaságosabb 
üzemre való törekvés kifejlesztette az üzemi munka 
beható vizsgálatát, a statisztikai és kísérleti meg­
figyeléseket, a matematikai számítások alkalma­
zását. A ,, tudományos üzemvezetés“ (scientific 
management) — amely elsősorban az ipari üzemek 
racionális szervezéséhez kívánt általános törvény- 
szerűségeket nyújtani — a közlekedési üzemek 
szervezésénél is segítette a szervezési problémák 
elvi tisztázását. A közlekedési üzemek tudomá­
nyosan kidolgozott technológiái, a forgalmi folya­
matok elméleti vizsgálata, e folyamatok sok­
oldalú regisztrálására és tervezésére alkalmas 
mutatószámók kialakítása alkotják az így 
kiformálódó közlekedési üzemtan legfontosabb 
területeit.

A fenti, legszámottevőbb tudományos hajtáso­
kon kívül viszonylag önálló ágazattá vált a törté­

nettudományok területén a közlekedéstörténet, a 
földrajztudományok területén pedig a közlekedési 
földrajz, főként mint az eseményeket, illetőleg a 
térbeli változásokat rendszeresen leíró, regisztráló 
ágazatok. Ezeken felül még más tudományok terü­
letein is jelentkeznek a közlekedés témái, mint a 
tudományos munka tárgyai (településtudomány, 
statisztika, biológiai és orvostudományok stb.).

A X X . században már a közlekedés mind műsza­
kilag, mind pedig üzemi-, gazdasági és jogi szem­
pontból igen bonyolult, sokrétű tevékenységgé 
válik. A közlekedési technika a legutóbbi évtizedek­
ben rendkívüli módon szaporította a tér leküzdésé­
nek lehetőségeit, amelyek főként a motorosítás és 
a gyengeáramú technika hatalmas dinamikájú 
fejlődésén alapulnak.30 A rendkívül differenciáló­
dott közlekedési lehetőségek és igények nyomán 
előtérbe került a gazdaságosság kérdése, az adott 
szállítási feladatokra a legmegfelelőbb közlekedési 
eszköz kiválasztásának — illetőleg további kifej­
lesztésének — feladata, a tőkés országokban a 
közlekedési verseny és annak megoldási lehetősé­
gei, a tervgazdálkodást folytató államokban pedig 
a közlekedési ágazatok optimális összehangolásá­
nak és együttműködésének, nemkülönben az egész 
gazdasági élet és azon belül a közlekedés helyes 
arányai kialakításának problémái. Mindezek kö­
vetkezményeképpen a legutóbbi évtizedekben erő­
södött meg a közlekedés egészét átfogó szemlélet 
és kezdtek kibontakozni egy új, egységes, komplex 
közlekedéstudomány körvonalai, amely nemcsak a 
közlekedés valamennyi ágazatának, de a régi, 
klasszikus tudományok területén kialakult, fentebb 
vázolt tudományos ágazatoknak és elemeknek 
ismeretanyagát is rendszerezni, szintetizálni, ma­
gába olvasztani törekszik.

Napjainkban tehát a közlekedés tudományos 
ismereteinek fejlődése új, harmadik szakaszába 
lép, amely körülmény messzemenően indokolja a 
vonatkozó részletes tudományelméleti és rend­
szertani vizsgálódásokat.

2. A közlekedéstudomány fogalma
Miután a fenti I. fejezetben a közlekedés fogal­

mát kifejtettük, a közlekedéstudomány fogalmát 
a következőkben határozhatjuk meg :

A közlekedéstudomány a közlekedésre vonatkozó, 
igazolt és rendszerbe foglalt ismeretek összessége, ille­
tőleg az ezen ismeretek megszerzésére irányuló kutató 
tevékenység.

E meghatározással kapcsolatban a következő 
főbb kérdések igényelnek részletesebb megvilágí­
tást :

a) a tudomány fogalmának kettős tartalma ;
b) a közlekedéstudomány önállósága, illetőleg 

zárt rendszer mivolta ;
c) a közlekedésre vonatkozó praktikus és tudo­

mányos ismeretek közti különbség ;
d) a közlekedéstudomány és a gyakorlat viszonya.

30 Lásd C. Pirath : A közlekedési technika az utolsó 
25 év közlekedésgazdaságának tükrében , E isenbahn- 
technische R undschau, 1953, évi június-júliusi sz.
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Ad a) E helyütt nem célunk, hogy a tudomány 
fogalmát részletesen taglaljuk, minthogy az önálló 
és terjedelmes tanulmány tárgyát képezhetné. 
Abból az általánosan elfogadott tételből indulunk 
ki, hogy egyfelől tudománynak tekintendő maga 
a tudományos tevékenység, amely az ismeretek 
megszerzésére irányul, másfelől tudománynak 
nevezzük az igazolt és rendszerbe foglalt ismeretek 
összességét.31

A tudomány fogalmának e kettős tartalma a 
tudományos gyakorlatban egymástól el nem vá­
lasztható, mert úgy viszonyulnak egymáshoz, 
mint a munka és annak eredménye. A különbség- 
tétel mégis szükséges, mert egy sokat vitatott kér­
dés eldöntéséhez ad segítséget.

Egyesek úgy vélekednek, hogy csak az a tudo­
mány, ami alkotó, azaz újat ad. Nem kétséges, hogy 
ez a tudomány legmagasabb foka és ezt illeti a leg­
nagyobb elismerés. A tudományos munka tapasz­
talatai azonban arra mutatnak, hogy igen sok 
adat- és anyaggyűjtő munkára, megfigyelésre és 
kísérletre van szükség, amíg valamely új tudo­
mányos eredmény létrejön. Ezek a tudományos 
munkának olyan nélkülözhetetlen fázisai, amelyek 
szükségesek a tudomány fejlődéséhez, anélkül, 
hogy az alkotás magas rangját kiérdemelnék. En­
nek a tevékenységnek tudományos jellege feltét­
lenül elismerést követel, hiszen ez teszi a tudomá­
nyos intézményekben folyó tevékenységnek meny- 
nyiségileg nagy zömét. Azt mondhatjuk tehát, 
hogy nemcsak az alkotás a kritériuma a tudomá­
nyos munkának, viszont kétségtelenül az annak 
legmagasabb foka.32

Ha szem előtt tartjuk a tudomány fogalmának 
kettős tartalmát, akkor a fenti probléma elvileg 
tisztázódik. A tudomány, mint igazolt és rend­
szerbe foglalt ismeretek összessége, a legmagasabb 
szinten áll, mert a sokrétű tudományos munka 
eredményeként, mint az objektiválódott alkotó 
munka eredménye áll előttünk. A tudomány, mint­
áz ismeretek megszerzésére irányuló tevékenység 
viszont széles skálája a különböző színvonaléi és 
értékű résztevékenységeknek, amelyek a közvetlen 
célt : az alkotást, az új felismerését szolgálják.

Ad b) A közlekedésre vonatkozó tudományos 
ismeretek fejlődését áttekintve (II./1. fejezet) 
említettük, hogy az új, egységes közlekedéstudo­
mány napjainkban bontakozik ki, noha egyes 
elemei, diszciplinái már jóval korábban elérték a 
tudomány színvonalát. A közlekedés tudományos 
hajtásai közt „kezdetben szerénykedve, csaknem 
félénken, később egyre gyakrabban és tudatosab­
ban jelentkezik a „közlekedéstudomány“ [meg­
nevezése.“33 Ma már azonban nem arról van szó, 
hogy a közlekedéstudomány csupán laza gyűjtő- 
fogalom volna több, önmagában önálló tudomá­
nyos diszciplína számára, hanem arról, hogy a 
közlekedéstudomány egésze a zárt rendszer igényé­
vel lép fel, úgy, miként tárgya, amelyet tükröz :

31 L ásd pl. Geleji Sándornak  a 7, P app Endrének a 8 
jegyzetben em líte tt m űveiben.

22 L ásd  Fogarasi Bélának a  1 jegyzetben idéze tt 
m űvében.

33 L ásd Veress Gábornak a 10 jegyzetben idézett,
1944-ben m egjelent m unkájában .

a közlekedés maga is a jelenségek összefüggő, saját 
tos, más jelenségektől elkülönülő csoportja. Igaz, 
hogy a közlekedéstudomány rendszerének zárt­
sága még nem teljes, hézagok és ellentmondások is 
fellelhetők benne, de az kétségtelen, hogy a közle­
kedés tárgya körüli tudományos ismeretek integrá­
ciója jelentősen előrehaladt és napjainkban már 
feljogosítva érezhetjük magunkat egy önálló köz­
lekedéstudományról beszélni.

A közlekedéstudomány önálló tudomány, mert 
saját, viszonylag jól elhatárolható tárgya van. Ez a 
a tárgy a közlekedés, amely a társadalom tevékeny­
ségének igen fontos, sőt nélkülözhetetlen része. 
E tudomány sajátos tárgyából következik, hogy 
a közlekedéstudomány is sajátos, a tudományok 
más területein nem szereplő általánosításokkal, 
törvényszerűségekkel foglalkozik.

A közlekedéstudomány önállósága e tudomány 
művelői részéről ma már kevéssé vitatott, legfel­
jebb belső tartalma, rendszere, felosztása lehet 
vitás, — miként arra a bevezetésben is már utal­
tunk. A más tudományok részéről való elismer­
tetése már korántsem ilyen egyhangú, de megálla­
píthatóan erősödik. Jellemző erre, hogy a filozó­
fia — amely pedig hatalmas, a tudományok egész 
horizontját számottartó tevékenységet folytat — 
újabban több jelét adta már annak, hogy a közle­
kedéstudományt önálló specifikumnak tekinti 
éppen azon az alapon, hogy az a gyakorlati, ter­
melő tevékenység egyik önálló ágazatával foglal­
kozik.34

Ad c) Nem minden, a közlekedésre vonatkozó 
szakismeret tudomány, még akkor sem, ha az bizo­
nyos formai rendszerességet mutat. Ezt a körül­
ményt azért kell hangsúlyozni, mert a közlekedési 
üzemek és vállalatok sajátosságaiból folyóan (az 
üzem veszélyessége, az utasokkal és a fuvarozta­
tókkal való kapcsolatok) a közlekedés a termelés 
más ágaihoz képest viszonylag sok kodifikált, 
írásba foglalt ismeretanyaggal rendelkezik, ame­
lyek az idők folyamán egy-egy önálló tárgykört 
alkottak. Az ilyen jogszabályok, illetőleg díjszabá­
sok és szolgálati utasítások semmiképpen sem 
tudományos alkotások, még akkor sem, ha a fel­
halmozott tapasztalatokon kívül a tudomány 
eredményeire is támaszkodnak, minthogy nem 
a tudományos igazságok bizonyítása és kifejtése, 
a törvényszerűségek sajátosságai szerint történő 
rendszerezése, hanem a konkrét jogok és köteles­
ségek, az üzemi parancsok és tilalmak stb. köz­
lése a tartalmuk. Pl. a vasutak jelzési és forgalmi 
utasításai — bármely rendszeresen felépítettek is 
— nem tudományos művek ; az ezeknek az utasí­
tásoknak kidolgozásánál felhasznált, tudományo­
san igazolt elveknek rendszeres kifejtése : a vasúti 
jelzések és a forgalom általánosan érvényes elmé­
lete azonban már tudományos mű igényével léphet 
fel. Hasonló elbírálásban kell részesítenünk a köz­
lekedési szakirodalom leíró, ismeretközlő műveit 
is.

A közlekedés gazdag gyakorlati és irodalmi isme­
retanyagából tehát csak az tartozik a közlekedés­

84 Lásd pl. Fogarasi Bélának és B. Kedrovnak az
1 jegyzetben említett műveiben.

62



tudomány fogalomkörébe, ami elérte a tudományos 
igazoltságnak, általánosításnak és rendszerességnek 
azt a fokát, amelyet általában minden más tudomány- 
területen megkövetelünk.

A fentiekkel kapcsolatban rá kell mutatni arra, 
hogy a viszonylag fiatal közlekedéstudománynak 
számos olyan eleme van, amely napjainkban emel­
kedett a praktikum színvonala fölé. Még nagyobb 
azoknak az elemeknek száma, amelyek úton van­
nak affelé, hogy leíró, regisztráló, a gyakorlatot 
közlő anyagból — az állítások bizonyítása, vala­
mint az általánosítás, a törvények felismerése útján 
— tudományos ismeretekké váljanak.

Az elmélet és a gyakorlat szoros kapcsolata, dialek­
tikus egysége tehát a közlekedéstudomány és a 
közlekedés gyakorlata, illetőleg fejlődése között is 
teljes mértékben fennáll.

Ezzel kapcsolatban utalni kell még egy olyan 
sajátos tényre, amely a gyakorlatnak a tudomány 
fejlesztésében betöltött szerepét a közlekedés 
tekintetében fokozottan kiemeli. Az a körülmény, 
hogy a közlekedés berendezései és munkája térbeli- 
leg igen kiterjedtek, e berendezéseket, illetőleg üze­
meket sok tekintetben kényszerűen a kutató­
munka laboratóriumává is teszi, annak ellenére, 
hogy ezek távol esnek a tudományos munka ott­
honaitól. Egyben magával hozza azt is, hogy a 
közlekedés felső oktatása sem képzelhető el sike­
resen a gyakorlat közreműködése nélkül. Ennek a 
következménye az a sajátos tény is, amelyet
C. Pirath emel ki,35 hogy ti. alig van olyan 
tudományág, amelyet a múltban a tudományos 
képzettséggel rendelkező gyakorlati szakemberek ter­
mékenyebben ösztönöztek volna, mint a közlekedés- 
tudományt.

Ad d) A közlekedéstudomány végső célja a 
közlekedés gyakorlatának segítése, a közlekedés 
jelenségeinek egyre tudatosabb befolyásolása. A 
közlekedés gyakorlata azonban nemcsak a közlekedés- 
tudományra, hanem más tudományokra is támasz­
kodik. A közlekedésben, mint a népgazdaság egyik 
termelő ágazatában ugyanis — célszerűségi okok­
ból — számos olyan mellé- és alárendelt tevékeny­
ség folyik, amelyek semmiben sem különböznek 
a más népgazdasági ágazatokban folytatott tevé­
kenységtől. Ilyen pl. a közlekedés céljait szolgáló, 
de nem sajátosan közlekedési jellegű építmények 
létrehozása, a közlekedési berendezések javításá­
nak legtöbb mozzanata, a közlekedés használatá­
ban lévő raktárakkal való gazdálkodás általános 
szempontjai stb., stb. E tevékenységek csak ott 
és annyiban támaszkodhatnak a közlekedéstudo­
mányra, ahol és amilyen mértékben közlekedési 
specifikumot tartalmaznak, mert ezek az ismeretek 
csakis ilyen mértékben tárgyai a közlekedéstudo­
mánynak. A nem közlekedési specifikumot képező 
tevékenységek tehát pl. az építéstudományok, a 
gépészeti tudományok, a kereskedelem gazdaság­
tana (üzemtana) és más, a közlekedéstudományon 
kívül eső tudományok eredményeit használhatják 
fel.

*?' Lásd C. Pirathnak a 10 jegyzetben idézett tanul­
mányában.

Fentiekre figyelemmel megállapítható, hogy a 
közlekedés gyakorlata — minthogy annak zöme 
a helyváltoztatás közvetlen létrehozására irányul 
— túlnyomóan a közlekedéstudományra támasz­
kodhat. A közlekedés gyakorlatának egyes mozza­
natai (mint pl. a közlekedési járműjavító ipar) 
részben közlekedési specifikumok, részben általá­
nos, más népgazdasági ágazatokban is előforduló 
tevékenységek, ezért ezek részben a közlekedés­
tudományon, részben más tudományokon alapul­
hatnak. Végül a közlekedés gyakorlatában vannak 
olyan mozzanatok is (pl. a közlekedési dolgozók 
részére lakóházak építése és ezek karbantartása), 
amelyekben nincs közlekedési specifikum, s így 
nem a közlekedéstudománytól, hanem más túdo- 
mányoktól kaphatnak segítséget.

Ugyanakkor rá kell mutatni arra, hogy a 
közlekedéstudomány nemcsak a közlekedés gyakorla­
tát segíti. Ez kétféle értelemben is érvényes. Egy­
felől úgy, hogy a társadalomban a közlekedésen, 
mint népgazdasági ágazaton kívül is folyik közle­
kedési, vagy a közlekedéshez hasonló jellegű tevé­
kenység, s ez nagymértékben támaszkodhat a 
közlekedéstudományra. Pl. a belső (üzemi) szállí­
tások -—- mint az I. fejezetben kifejtettük -— nem 
tartoznak a közlekedés fogalmi körébe, de gyakran 
használják a közlekedés sajátos technikai eszkö­
zeit és alkalmazzák technológiájának egyes elemeit 
(iparvasutak, kötélpályák, közút stb.) ; e téren 
a közlekedéstudomány nyújthat segítséget. Más­
felől azonban számos olyan gyakorlati tevékenység 
folyik a társadalomban — nemcsak a bányászat, 
az ipar és a kereskedelem területén, de sok más 
vonatkozásban is —, amely nem közlekedési tevé­
kenység, de a helyváltoztatást létrehozó közle­
kedésben különösen érdekelt. Ez a terület rend­
kívül széles, minthogy a helyváltoztatás céljai is 
igen sokfélék (lásd az I. fejezetben). Ezek a tevé­
kenységek elsősorban a maguk sajátos tudomá­
nyaira támaszkodnak, de felhasználják a közle­
kedéstudomány útmutatásait is. Pl. a mezőgazda­
ság elsősorban az agrártudományokra támaszkod­
hat, de a mezőgazdasági üzemek helyes telepítésé­
nek eldöntésénél a közlekedéstudományt is segít­
ségül hívhatja stb., stb.

A fentiek összefoglalásaként tehát a közlekedés- 
tudomány és a gyakorlat összefüggése röviden így 
jellemezhető :

A közlekedéstudomány elsősorban a közlekedés 
gyakorlatát szolgálja, de minden más gyakorlati 
területen is segítséget ad, ahol a közlekedés által 
létrehozott helyváltoztatásnak szerepe van ; ugyan­
akkor a közlekedés gyakorlata is felhasználja számos 
más tudomány eredményeit.

3. A közlekedéstudomány sajátosságai

A) A közlekedéstudomány alkalmazott tudomány

A közlekedéstudomány az anyagi termelés egyik 
sa játos ágazatában : a közlekedésben alkalmazott 
tudomány.

Az „alkalmazott tudomány“ kategóriája meg­
különböztetést jelent az ún. „elméleti tudomá-
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nyok“ : a természettudományok és a társadalom- 
tudományok kategóriájával szemben.

Az alkalmazott tudományok fogalmát azonban 
nem ezért használjuk, mintha e tudományokat 
szembehelyezni kívánnánk a régebbi, idealista 
tudományelmélet „tiszta tudományok“ fogalmával 
(Comte), mert ilyenek — a marxista filozófia né­
zete szerint — nincsenek. Hasonlóképpen tudo­
mánytalan megkülönböztetés „tényt adományok­
ról“ és „törvénytudományokról“ beszélni (Naville), 
és ez alapon az alkalmazott tudományokat a tény- 
tudományokkal azonosítani, mert e szerint egyes 
tudományok nem a törvények feltárásával foglal­
koznának, ami ellentmond a tudomány alapvető 
céljának és tartalmának.

Az alkalmazott tudományokat nem azért külön­
böztetjük meg az elméleti tudományoktól, mert 
az előbbiek nem foglalkoznak törvényszerűségek 
feltárásával és egyáltalán „elmélettel“ . Az alkal­
mazott tudományokban az elmélet éppúgy nél­
külözhetetlen elem, mint az elméleti tudományok­
ban, mert különben nem volnának tudományok. 
Éppen ezért helytelen az elmélet és gyakorlat 
viszonyát összekeverni az elméleti és alkalmazott 
tudományok viszonyával.36

Az „alkalmazott tudományok“ kategóriájának 
elhatárolására — nézetem szerint — kettős okunk 
van :

a) az alkalmazott tudományok igen nagy rész­
ben az elméleti tudományok : a természettudomá­
nyok és a társadalomtudományok objektív törvény­
szerűségeit alkalmazzák a maguk sajátos területén, 
így pl. a műszaki tudományok — mint alkalma­
zott tudományok —, a természettudományok, a 
matematika eredményeire támaszkodnak ; az or­
vostudományok a gyógyítás céljait szolgáló alkal­
mazott biológiai tudományok stb. Az elméleti 
tudományok mikénti alkalmazása azután maga is 
törvényszerűségek felfedezésére vezetett és ezek 
alkotják egy-egy alkalmazott tudomány ismeret- 
anyagának tekintélyes részét.

Helytelen volna azonban azt gondolni, 'hogy az 
alkalmazott tudományok az elméleti tudományok 
egyszerű alkalmazásai. így pl. a műszaki tudo­
mányok anyaga nemcsak technológiai természetű, 
hanem az elméleti tudományok szempontjából is 
tartalmaz új felismeréseket. A műszaki tudomá­
nyok legtöbbje a fizika, kémia stb. egy-egy fejezeté­
nek olyan mérvű kimunkálását jelenti, ami által 
ezek önálló tudományokká válnak.37 Az alkalma­
zott tudományok új eredményei visszahatnak az 
elméleti tudományokra és ez a kölcsönhatás előre­
viszi az egész tudomány fejlődését.38

A fentiek teljes mértékben érvényesek a közle­
kedéstudományra is. A közlekedéstudomány is alkal­
mazott tudomány, olyan értelemben is, hogy az elmé­
leti tudományok : a természettudományok és a társa­
dalomtudományok törvényeinek uralma alatt áll.

36 Lásd Foqnrnsi Béla i. m .-jában.
37 Lásd Winter Ernő  hozzászólását a tudom ányok 

osztályozásának kérdéséhez, Fogarasi i. m .-jában.
38 L ásd Fogarasi Béla i. m .-jában , a hozzászólásokra

ad o tt válaszában.

Ezért a közlekedéstudomány nagy részben az 
elméleti tudományok törvényszerűségének mikénti 
alkalmazásából, az alkalmazás felismert törvény- 
szerűségeiből áll. Emellett azonban a közlekedés- 
tudomány új felismeréseket is ad, amelyek vissza­
hatnak az elméleti tudományokra és gazdagítják, 
finomítják azok tételeit.

b) Amíg az elméleti tudományok a természet 
és a társadalom törvényeinek csak a felismerésé­
vel foglalkoznak, addig az alkalmazott tudomá­
nyoknak már határozott teleologikus karakterük 
van.39 Az alkalmazott tudományok a természeti kör­
nyezetbe és a társadalom életébe való közvetlen beavat­
kozás tudományai, s így valamilyen gyakorlati 
tevékenység tudományos kérdéseivel foglalkoz­
nak.

Az alkalmazott tudományokban érvényesülő 
teleologikus szempont „mélysége és átható ereje 
nagyon különböző“ .40 A legerősebb akkor, amikor 
a tudomány valamely technikai alkotás létrehozá­
sának problémáival foglalkozik (műszaki tudo­
mányok), de minden más területen is érvényesül, 
pl. az ún. ágazati gazdaságtanok területén is, 
amelyek a politikai gazdaságtan törvényszerűsé­
geinek felhasználásával a termelés befolyásolásá­
nak tudományos kérdéseit művelik.

A különböző alkalmazott tudományok területén 
a teleologikus jelleg más és más lehet. A műszaki 
tudományok területén kétségtelenül a gazdasági 
cél a döntő, minthogy a műszaki alkotások elsősor­
ban gazdasági célokat szolgálnak. Az alkalmazott 
gazdasági tudományokban — természetszerűleg
— gazdasági célok érvényesülnek. Minthogy pedig 
a közlekedéstudományban éppen a műszaki és 
gazdasági elemek vannak túlsúlyban, a közlekedés- 
tudomány teleologikus karaktere is túlnyomóan 
gazdasági. Azt mondhatjuk tehát, hogy a közle­
kedéstudomány a termelésben alkalmazott tudomány, 
éppen úgy, miként a közlekedés is az anyagi terme­
lés egyik ága (lásd az I. fejezetben).

Bár az elméleti és alkalmazott tudományok 
viszonyának kérdése a fenti a) —b) pontokban 
kifejtettekkel koránt sincs kimerítve, mégis úgy 
véljük, hogy ezek alapján jórészt elesnek azok az 
ellenvetések, amelyeket egyesek az „alkalmazott 
tudomány“ fogalma ellen felhoznak, különösen a 
műszaki tudományok részéről.41 Az a körülmény 
ugyanis, hogy az „alkalmazott“ jelző nemcsak az 
elméleti tudományok törvényeinek uralmára utal
— ami nem vitatható —, de a természet átalakí­
tásában, a termelésben stb. való alkalmazás tenden­
ciáját is jelöli, a műszaki alkotás önállóságát és 
rangját megfelelően kifejezi. Ugyanakkor ért­
hetővé teszi azt körülményt, hogy miként volt 
lehetséges a múltban jelentős technikai alkotáso­
kat létrehozni (pl. római utak), a természettudo­
mányok fejletlen volta ellenére is.

Végső soron az elméleti és alkalmazott tudo-

39 L ásd Lukács György hozzászólását a tudom ányok 
osztályozásának kérdéséhez, Fogarasi i. m .-jában ,

40 L ásd Lukács György i. m .-jában.
41 L ásd H. Lohm ann : Die T echnik und  ihre Lehre, 

Die Technik, 1955. évi áprilisi sz.

»1
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mányok viszonyának teljes feltárása nem történhet 
meg csak a tudományok ismeretelméleti vizsgála­
tával, hanem figyelembe kell venni a harmadik 
kategóriát : a gyakorlat kategóriáját is. Egy hár­
mas összefüggés*2 adódik így, amelynek szférái közt 
a kölcsönhatások bonyolult összefüggése érvé­
nyesül :

elméleti tudományok — alkalmazott tudományok 
— gyakorlat.

A közlekedés témái az utóbbi kettő területén 
helyezkednek el és közöttük a kölcsönhatás külö­
nösen erős, miként azt már az előzőkben (II. 2. 
fejezet d)  pontja) kifejtettük.

B) A közlekedést adomán у komplex tudomány

A tudományok korszerű osztályozásánál külö­
nösen figyelmet kell fordítani a legutóbbi évtize­
dek eredményeire. A fejlődés egyik jellemzője — 
miként a bevezetésben is már jeleztük — abban 
áll, hogy a régi, klasszikus tudománykategóriák 
közt az éles határvonal feloldódik, minthogy az 
anyagi világban új és új összefüggéseket ismerünk 
fel. „A jelenségek tanulmányozásához m i már nem 
elég egy tudomány, hanem a tudományok össze- 
működése szükséges“ .43 Az összeműködés leg­
szorosabb formái azok, amikor két vagy több régi 
tudomány határterületein ún. komplex tudomány 
keletkezik, mint amilyen pl. a kémia és a biológia 
határterületén a biokémia, a fizika és a műszaki 
tudományok összeműködéséből az elektronika, 
automatika, telemechanika és más hasonlók.

Ezeknek az új tudományoknak jelentkezése 
arra mutat, hogy a tudományok fejlődése egyfelől 
a differenciálódás, másfelől az elkülönülő tudo­
mányágak integrálódása felé halad. Ez a kettős 
folyamat a mi századunk tudományos fejlődésének 
talán a legjellemzőbb vonása. E jelenségnek tehát 
a tudományok osztályozásában : a tudományok 
egymáshoz való viszonyában és egy-egy tudomány 
belső rendszerének kialakításában is kifejezésre 
kell jutnia. Ez ma kétségtelenül bonyolultabbá 
teszi a tudományok osztályozási rendszerét, mint 
a régi, egyszerű, de merev és a valóságtól távolálló 
osztályozások, azonban e nehézséggel számolni 
kell, mert az anyagi világ valóságos összefüggéseit 
tükrözi. Ez felel meg a dialektikus materializmus 
szemléletének, amely — Engels nyomán — az 
anyagi világ mozgásformáit tekinti a tudományok 
osztályozása alapjának és a tudományok egy­
másba való átmenetét állítja előtérbe.44

Ügy véljük, hogy а X X . században kialakuló 
egységes közlekedéstudomány az új, komplex tudo­
mányok egyik jellegzetes példája. A közlekedés is 
azon jelenségek közé tartozik, amelyeknek sikeres 
tanulmányozásához nem elegendő egy tudomány, 
hanem több tudomány együttműködésére van szük­
ség. Ez az együttműködés a legszorosabban a

43 Lásd Fogarasi Béla i. m .-jában.
43‘ Lásd Fogarasi Béla i. m .-jában.
44 Lásd Engels : A term észet d ialek tikája .

műszaki és gazdasági tudományok, valamint a szer­
vezéstan (tudományos üzemvezetés) és a jogtudo­
mányok részéről valósul meg, lóvén a közlekedés­
nek négy jellegzetes oldala : a technikai, az üzemi 
a gazdasági és a jogi oldal.45

A fenti II./1. fejezetben áttekintettük a közle­
kedés tudományos ismereteinek fejlődését és rá­
mutattunk arra, hogy а XX. században a közle­
kedéssel foglalkozó tudományos diszciplínák és 
elemek új szintézise kezdett kibontakozni, amely 
a közlekedés minden irányú vizsgálatát célozza. 
Ennek az új szintézisnek, az önálló, egységes, 
komplex közlekedéstudomány kialakulásának főbb 
mozzanatai a következők :

A műszaki tudományok területén a közlekedés 
technikai eszközeire vonatkozó ismeretekben foko­
zott elkülönülés észlelhető a műszaki tervezésre és 
építésre, illetőleg gyártásra vonatkozó tudomá­
nyos, ipari jellegű ismeretek, és az ezen eszközök 
közlekedési funkcióival, illetőleg üzemeltetésével, 
karbantartásával és javításával foglalkozó ismere­
tek között. Előbbiek az építési és gépészeti tudo­
mányokhoz vonzódnak, míg utóbbiak a közle­
kedéstudomány részét, annak önállósuló ágazatát 
(közlekedéstechnika) alkotják. Megfigyelhető, hogy 
a közlekedéstechnika ágazatai is egyre jobban kö­
zelednek egymáshoz, amit az olyan új, komplex 
jellegű kutatások mutatnak, mint a pálya és a 
járművek kölcsönhatásainak vizsgálata, amelyek­
ben a közlekedési létesítmények tervezésével és 
a járművek szerkesztésével foglalkozó, korábban 
egymástól meglehetősen messze álló technikai 
ágazatok fognak össze.

Hasonló — noha nem azonosítható — folyamat 
a gazdasági tudományok területén is végbemegy. 
A politikai gazdaságtan mellett, amely a gazdasági 
tudományok alaptudománya, egyre jobban kiala­
kulnak az ún. ágazati gazdaságtanok, amelyek 
közé tartozik & közlekedésgazdaságtan is. E tekin­
tetben a polgári közgazdaságtan kevésbé követ­
kezetes, de a marxista gazdaságtudomány hatá­
rozottan különbséget tesz a politikai gazdaságtan 
és a többi gazdaságtudományok : az ágazati gazda­
ságtanok közt,46 amelyek szorosan kapcsolódnak 
a termelés műszaki, technológiai alapjaihoz.

Véleményünk szerint a fejlődés folyamán a 
közlekedésgazdaságtan — tudomány-rendszertani 
szempontból — egyre jobban elkülönül a korábban 
egységesnek tekintett gazdaságtudományoktól és 
— a komplex közlekedéstudomány keretében — 
közeledik a műszaki tudományokhoz, a közle­
kedéstechnikához és a közlekedés üzemtanához. 
Az új, komplex közlekedéstudomány tehát mű­
szaki-gazdasági jellegű tudománnyá válik.

Meg kell említeni, hogy e nézet ma még koránt­
sem általános. Vannak, akik eleve tagadják ilyen 
vegyes (műszaki-gazdasági jellegű) tudományok 
létezését, noha kénytelenek elismerni, hogy pl. a 

» közlekedésgazdaságtan sikeres művelése nem le-

45 Vö. C. Pirathnak  a 10 jegyzetben idézett tan u l­
m ányában  foglaltakkal.

46 Lásd Fogarasi Béla i. m .-jában.
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kétséges a közlekedés műszaki alapjainak, üzemi 
technológiájának alapos ismerete nélkül.47

Mi sem állítjuk azt, hogy a közlekedésgazdaságtan 
műszaki-gazdasági tudomány volna, de állítjuk 
ezt a közlekedéstudomány egészére, amelynek a 
közlekedésgazdaságtan csak egyik ágazata, disz­
ciplínája-

Hogy vegyes, azaz a régi, klasszikus tudomány- 
kategóriák határán keletkezett tudományok létez­
nek, arra nemcsak az említett új, komplex tudo­
mányok a példák, de egyes régebbi tudományok 
fejlődése is. így a földrajztudományon két tudo­
mánycsoport: a természettudomány (fizikai föld­
rajz) és a társadalomtudomány (gazdasági föld­
rajz) osztozik ; a pszichológia (lélektan) történeti­
leg a filozófiához iartozik, de már a kísérleti lélek­
tan természettudományi vonatkozású; a tudo­
mánytörténet része az egyetemes történelemnek 
(társadalomtudományok), de egy-egy ágazata az 
egyes tudományoknak is szerves része, s mint ilyen, 
számtalan tudományhoz tartozik stb. Mindez —

47 T . Hacsaturov pl. a  10 jegyzetben idéze tt ta n u l­
m ányában  az együk helyen ezt ír ja  : „Teljesen helytelen 
az az álláspont, hogy a közlekedés gazdaságtana 
„m űszaki-gazdasági tu d o m án y “ és hogy m űszaki-gaz­
dasági kérdések a lk o tják  lényeges részét. V alójában 
nincsenek is m űszaki-gazdasági tudom ányok“ . T anu l­
m ánya  végén azonban hangsúlyozza, hogy : „A ki 
elszakítja  a  közlekedés gazdaság tanát a  szervezési és 
technológiai kérdésektől, az ab sz trak t sém ákhoz ju t, 
te rm éketlen  elm élkedésekbe esik és kép telen  ezt a 
tu d o m án y t a gyakorla t céljaira felhasználni... . Az 
egyes term elési ágak к ön k ié t sajátosságainak és techno­
lógiájának ism erete, figyelem be vétele nélkül nem  lehet 
meg az ágazati gazdaságtan , m ert csak á lta lános té te ­
leke t ism ételgethetne.“

úgy véljük — azt igazolja, hogy komplex tudo­
mányok nemcsak a nagy tudománycsoportokon 
(természettudományok, társadalomtudományok) 
belül, hanem azok között is keletkeznek. A közle- 
kekéstudomány éppen ilyen, vegyes, komplex 
tudomány, amely segít áthidalni — több más 
hasonló tudománnyal együtt — azt az űrt, amely 
a természettudományok és a társadalmi-gazdasági 
tudományok művelése és művelői közt régebben 
teljes mértékben fennállt, egyben egyik meggyőző 
bizonyítéka lehet a tudomány és az általa tükrö­
zött valóság folyamatosságának, egységének, a 
benne megvonható határok viszonylagosságának.

A közlekedéstudomány műszaki és gazdasági ele­
meinek fejlődési dinamikájához hasonló folyamat 
észlelhető a szervezéstan (tudományos üzemvezetés) , 
a jog-, a történet- és a földrajztudományok, sőt más 
tudományok területén is, ahol a közlekedésre vo­
natkozó ismeretek differenciálódnak és elkülönül­
nek az alap-tudományuktól, közeledve a vizsgáló­
dás közös tárgya : a közeledés tudományos művelé­
sét végző közlekedéstudomány felé. E közeledés 
részben úgy valósul meg, hogy ezek a tudományos 
elemek részeivé válnak a közlekedéstudománynak, 
részben úgy, hogy határterületet alkotnak régi 
tudományuk és a közlekedéstudomány között, 
miként maga a közlekedéstudomány is határ- 
területet képez más tudományok és tudomány- 
csoportok közt.

E kérdések részleteivel egyébként a későbbiek­
ben, a közlekedéstudomány belső rendszerének és 
határterületeinek tárgyalása során foglalkozunk 
(III. fejezet).

(Folytatása következik).
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A h a za i  vasút i  ép í tésze t  tör ténete
К  V  В I N S Z K Y M I H Á L Y

Ötnegyed évszázad viszonylag rövid idő ahhoz, 
hogy a vasúti építészetről történeti szemlélet ala­
kuljon ki. Mégis elegendő a jelentősebb alkotások 
és keletkezésük körülményeinek rögzítéséhez.

A vasúti építészetet — vizsgálatunk során — 
bele kell illesztenünk a vasút fejlődésének történe­
tébe, az általános viszonyokba, s így a kölcsön­
hatásokat is elemeznünk kell. A témának az álta­
lános műszaki fejlődéssel is szoros az összefüg­
gése, s így ezeket a kapcsolatokat is vizsgál­
nunk kell.

A vasút keletkezése, fejlődése, elterjedése, a 
nagy vonalhálózatok kiépítése elválaszthatatlan 
a kapitalizmus XIX. századbeli fejlődésétől. Az 
első vasutak a legfejlettebb tőkés országban, 
Angliában épültek. Rövid idő alatt azonban — 
két évtized sem volt szükséges hozzá — az európai 
szárazföldön, sőt más világrészeken is megépítet­
ték az első vasútvonalakat.

A vasút a gyáripar fellendüléséhez annyira szük­
séges teljesítőképes szárazföldi közlekedést bizto­
sította, a szén és a nyersanyagok szállítását, de 
egyben — a kész termékek gyors és olcsó szállí­
tásával — a kereskedelmet is megkönnyítette. 
Hazánkban főleg a gabonaszállítás kérdése oldó­
dott meg a vasutak révén. A személyszállításban 
pedig a vasút — a postakocsikkal szemben — 
az utazási idő jelentős lerövidítését eredményezte. 
A vasút tehát minden vonatkozásban a haladást 
szolgálta.

A vasút technikai berendezései az első évtized­
ben még a mainál is rohamosabban fejlődtek. 
A kontinens első vasútépítői az angliai mintákat 
követték, s csak bizonyos tapasztalati évek után 
léptek külön utakra. Természetes tehát, hogy a 
vasúti építészetben is bizonyos befolyások uralkod­
tak, amelyek csak később, a mai napig is csak 
részben adtak helyet nemzeti, egyéni vonások­
nak. A hazai vasúti építészet tárgyalásánál tehát 
több ízben, s főleg kezdetben a külföldi kialakulásra 
kell utalni, annak körülményeit kell vizsgálni. 
Csak így nyerhetünk magyarázatot, illetőleg teljes 
képet a magyar vasúti építészet néhány fontos 
kérdéséről.

A vasúti építészet fejlődését az összes épület­
fajtákon végig lehet kísérni. Mégis a leghűbb 
tükrét a felvételi épületek adják, minthogy ezek 
építészeti kialakítására fordítottak leginkább gon­
dot, ezek épültek a legnagyobb számban és széles 
területen, azonos rendeltetéssel. De felette érdekes 
a mozdonyszínek kialakulása, az őrházak, állító­
tornyok fejlődése és az áruraktárak, vasúti lakó­
épületek, laktanyák, valamint a többi üzemi 
épület változásainak számbavétele is. Egyesek­
nél talán még jobban, mint a felvételi épületnél, 
lehet a technika fejlődésének és az építészet kor­
szerűsödésének kölcsönhatását vizsgálni. A vasút - 
építészet történetét mégis a nemzeti és helyi jel­
leget jobban tükröző, a gazdasági és társadalmi 
viszonyokkal jobban összeforrott, és így a vasúti

építészetet kétségkívül leginkább jellemző felvételi 
épületeken keresztül lehet nyomon követni.

Az alábbiakban igyekszünk a magyar vasúti 
építészet rövid történetét az említett szempontok 
szerint felvázolni.

*
A rendszeres vasúti személyforgalom 1830-ban 

indult meg Angliában ; ekkor emelték — a posta­
kocsik állomásainak nyomdokain — az első vasúti 
felvételi épületeket. A postakocsik állomásai Ijb. 
15 km-ként épültek ; a vasútnál kétszeres távol­
ságot, 30 km-t fogadtak el. Miként annál istállóra, 
kovácsműhelyre és vendégfogadóra, mint össze­
épített egységre volt szükség, úgy a vasútnál is 
zárt telepítésben építették az állomás összes épüle­
teit és építményeit. Gyakran kerítés vette körül 
az együttest ; innét a kifejezés : „pályaudvar“. 
A vasútvonal is kapukon keresztül hagyta el az 
állomás telkét. A középpontban a személyforga­
lom felvételi épülete állt : a forgalom nagyságá­
hoz mérten egyszerű nyeregtetős épülettömeg, 
vagy nagyobb, összetett tömegű emeletes épület. 
Már az első időkben elterjedtek a később hagyo­
mányossá vált épülettömegek. A pályatest túlsó 
oldalán az üzemi épületek, köztük elsősorban a 
műhely vagy szín és a raktár helyezkezdtek el.

A zárt telepítésben épített épületeket hazánk­
ban főleg a Déli Vasút alkalmazta. Nem kis gon­
dot okozott vele később, a bővítések idejében. 
A Magyar Államvasutaknál ezért már az első 
időben elvetették ezt az építési módot, s inkább a 
vágányzat egy oldalára telepített épületrendszert 
alkalmazták.

A felvételi épület mellett, főleg nagyobb állo­
másokon, más épületeket is emeltek a pályatest 
mentén. Ezeket gyakran — rendeltetésükre tekin­
tet nélkül — szimmetrikus telepítésbe erőltették. 
Ezt a hazai vasútépítésre oly nagy hatást tett 
osztrák vasutak állomásain is láthatjuk.

A vasúti épületek építése már az első évtized 
elmúltával egész Európában új feladat elé állította 
az építészetet. Az új közlekedési eszköz túlnőtt a 
kísérleti állapotokon és világszerte nagyarányú 
építések kezdődtek. Az építészeti alkotások cél­
tudatossá kezdenek válni, az alaprajzok az új 
funkciókhoz idomulnak, a formanyelvre pedig 
jellemző, hogy az alkotók — a kor szellemének 
megfelelő klasszicizáló stílusban — a vasút szere­
pének megfelelő, reprezentatív megjelenést bizto­
sítanak. A vasútépítés korának elején az épületek 
monumentálisabbak, szebbek mint 30 évvel ké­
sőbb. Csak a század utolsó évtizedeiben fordítanak 
újra gondot az építészeti kérdésekre.

A céltudatos fejlesztés a vasúti építészet első fontos 
megnyilvánulása ; ez az önálló fejlődés első lépése, 
mely eltér az általános építészettől.

A vasúti építészet fejlődését már kezdetben 
három kölcsönhatás szerint kell vizsgálnunk.

Elsődlegesen az épületszerkezetek fejlődése hatott 
a vasúti építészetre. A kapitalizmus fénykorában

67



I. ábra. Az 1844/4<>-ban épült régi Fest pályaudvar déli nézete. Zitterbartli Mátyás műve

a vasipar volt az, amely mind nagyobb fesztávolsá- 
gok áthidalását tette lehetővé, az újszerű rácsos 
tartókhoz szükséges anyagok termelésével. Az új 
vonatfogadó csarnokokhoz, amelyek szabad fesz­
távval, több vágány szélességében hidalták át a 
pályatestet, éppen ezekre a szerkezetekre volt 
szükség. De ugyanúgy viszonthatásról is beszél­
hetünk : a vonatfogadó csarnokok rohamos elter­
jedése Európa-szerte biztosította a rácsos vasfedél­
szerkezetek építését, azok kialakulását és tökélete­
sedését. Ugyanakkor azonban a kőműves- és ács- 
szerkezetek fejlődése is észlelhető. A vasbeton 
későbbi elterjedése szintén messzemenő hatással 
volt a vasúti épületekre : új, könnyű áthidalások 
épülhettek a jelentős fesztávokhoz, a perontető­
ket, csarnokokat új megfogalmazásban lehetett 
megépíteni. A vasbetonépítés a vasúti épületeket 
is gyökeresen megváltoztatta. Legújabban a fe­
szített betonszerkezeteket kell említenünk. A 
karcsú perontetők, felüljárók, előtetők kialakítá- 
tására — amelyek az építészeti hatást jelentősen 
befolyásolják — ezek az új szerkezetek adnak 
lehetőséget.

A másodlagos technikai fejlődést a vasút kor­
szerűsítése jelenti. A berendezések fejlődése, a 
nagyobb teherbírású mozdonyok, kocsik és a 
növekvő sebesség hatottak az épületek kialakí­
tására is. A technikai fejlődéssel, az utas- és áru­
forgalom növekedésével megváltoztak az állo­
mások feladatai ; a nagyobb felvételi épületeket 
új alaprajzzal kellett megoldani. A vontatási telep 
víztornyot, majd vízházat igényelt, a szénsze­
relők építészeti részei is rohamosan fejlődtek. 
Maguk a mozdonyszinek előbb méreteikben növe­
kedtek meg, majd — a nagyobb férőhely-igény 
miatt — alakjukat és rendszerüket is meg kellett 
változtatni. A forgalom sűrűsödése és gyorsulása 
létrehozta a biztosító berendezéseket, amelyek a 
80-as évektől kezdve a különféle épületek állandó

fe jlő d ésé t v o n tá k  m aguk  
u tá n .  A z á ru r a k tá r a k  
n a p ja in k b a n , a  g é p e s í te t t  
ra k o d á s sa l k e rü ln e k  a  
v a s ú t te c h n ik á v a l  új k a p ­
c so la tb a . E z  m e g v á lto z ­
t a t j a  az  egy  év század o n  
á t  h a s z n á l t ,  m e g s z o k o tt 
e lre n d e z é s t, s a  n a g y , eg y ­
sz in tű , e g y te rű  c sa rn o k o k  
h e ly é re  a  b e é p í te t t  sz á llí­
tó b e re n d e z é se k k e l, k ü ­
lönböző  sz in tű  és szé les­
ségű p o n k o k k a l k ié p í te t t  
á rn c s a rn o k o k a t  h o zza  lé t ­
re. Még s z á m ta la n  m ás 
p é ld á n  is be  le h e tn e  b i­
z o n y íta n i a  v a s ú t te c h -  
n ik a  h a tá s á t  az  é p í té ­
sze tre .

A h a rm a d la g o s  fe jlő ­
d ést a  tervezési elvek és az  
e lren d ezés i k é rd é se k b e n  
e lfo g la lt á llá sp o n to k  v á l­
to z á sa , fe jlő d ése  je le n ti . 
A te rv e z é s i e lvek  fe jlő ­

désé t ré szb en  az  e d d ig  tá r g y a l t  sze rk eze ti fe jlődés 
n y ú j t o t t a  leh e tő ség ek  és a  v a s ú t te c h n ik a  k o rs z e rű ­
sö d ésén ek  k é n y sz e r ítő  h a tá s a  te t té k  szükségessé , 
m á s ré sz t p ed ig  —  s ez i t t  a  d ö n tő  —  a ta p a s z ta ­
la to k , s az  e lm é le ti m eg g o n d o láso k  új e lren d ezése ­
k e t  t e t t e k  le h e tő v é . M esszem enő  h a tá s a  v o lt a  
sz á m ítá s i e ljá rá so k  k o rsze rű sö d ésén ek  is, a m e ly  
a  s z e rk e z e te k n é l m in d  ú ja b b  m e g ta k a r í tá s o k a t  
e re d m é n y e z e tt .  T e rv ezé s i m eg g o n d o láso k  rö g z í­
te t té k  a  p e ro n  és a z  é p ü le t , fél é v sz á z a d d a l k éső b b  
p ed ig  a  je g y c sa rn o k  és a  v á ró te re m  v is z o n y á t. 
N a p ja in k b a n  a  fe lü ljá ró -a lu ljá ró  k é rd é sé b e n  és az 
e lő té r  k a p c s o la tá n a k  p ro b lé m á já n á l m u ta tk o z ik  
o ly an  fe jlődés, a m e ly  a  te rv e z é s i sz e m p o n to k  ú j, 
t i s z tá b b  m e g fo g a lm a z á sá b a n  g y ö k e red z ik .

A fe jlő d és  h á rm a s  o k á n a k  v iz s g á la ta  u tá n  
u g y a n c sa k  h á ro m  c s o p o r tra  ta g o lv a  n ézzü k  m eg, 
m e ly ek  azo k  a  v a s ú t i  é p íté sz e ti m o z z a n a to k , 
a m e ly e k n é l k im u ta th a tó  a v á lto z á s , a  h a la d á s . 
E z t —- azo n o s  sz e m p o n to k  sz e r in t —  a  fe já llo ­
m á s o k ra  és az  á tm e n ő  (k ö zép )-á llo m áso k ra  v o n a t ­
k o zó an  k ü lö n -k ü lö n  kell tá rg y a ln u n k .

A z alaprajzi elrendezést il le tő en  a  fej pályaudvarok 
az  első id ő k b e n  k é t a zo n o s a la p te rü le tű  in d u lá s i és 
é rk ezés i é p ü le t közé  é p ü lt  c s a rn o k b ó l á ll ta k  (pl. 
Buda). E z  a  m eg o ld ás  fo rm a lis ta  v o lt , m in th o g y  
az  é rk ezés i o ld a lo n  tá v o lró l sem  v o lt szü k ség  o ly an  
n a g y  é p ü le tré sz re , m in t az  in d u lá sn á l. E z t  a  
h ib á t  m e g ta r to t t á k  a k k o r  is, a m ik o r  a  k é t  o ld a l 
p e ro n ja it  a  v á g á n y z a t л-égénél e g y m ássa l ö ssze­
k ö tö t té k .  A fe jlő d és e sz a k a sz á b a  esik  a  Keleti 
pu. és a  n a g y já b ó l e g y id e jű leg  te r v e z e t t ,  de  k o ­
rá b b a n  m e g é p íte t t  Buda pest-Nytigatipu. is. U tó b ­
b in á l e m líté s re  m é ltó  az  a  terv-ezési sz e m p o n t, 
a m e ly n e k  a la p já n  —  a  k o r t  m egelőzve  —  az  é rk e ­
zési o ld a lt k ise b b  a la p te rü le t te l  o ld o t tá k  m eg. Az 
in d u lá s i és érkezés i o ld a la k a t ö sszek ö tő  k e re s z t­
p e ro n  csak  a k k o r  j u t o t t  m egfe le lő  sze rep h ez , a m i ­
k o r  a  fe lv é te l fo n to s  h e ly isé g e it ve le  k ö tö t té k  össze,
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s így a fej pályaudvari épület súlypontja a vágány­
zat oldalairól áttevődik a vágányvégek és a város 
közé.

Az átmenő állomás alaprajza a jegyváltócsarnok­
ból két oldalra nyíló folyosókra fűzött váróter­
mekből és éttermekből állt. A legkorábbi épületek­
nél csak a várótermeken keresztül lehetett a pe­
ronra jutni. Később a jegy váltócsarnok közvetlen 
összeköttetésbe került a peronnal. Üjabb szakaszt 
jelentett a folyosónak a vágányzat oldalára történt 
helyezése, de ez az építési mód csak rövid ideig 
tartotta magát. A váróterem a megszokottá vált 
utazás mellett veszített jelentőségéből, a siető 
emberek nem töltenek időt az állomáson, hanem 
gyorsan áthaladnak az épületen és vonatba 
szállnak. Ez a tény a többszintes épületeknél a 
peronalagútak helyének kiképzését, felüljáró ese­
tében pedig annak méreteit befolyásolja.

Az alaprajzi fejlődéshez sorolható, a vasúttech- 
nika és a tervezés korszerűsödésének együttes 
szülöttje, a 70-es években megjelenő többszintes 
épület, ahol a vágányzat és a közút külön szinten 
vannak. Ez az elrendezés lehetővé teszi, hogy az 
utasoknak átmenő pályaudvaroknál se kelljen a 
vágányzat on áthalad ni ok, s így a biztonság foko­
zott. Az alsó szint elrendezése, főleg a megvilágí­
tási kérdések szempontjából, nehézkessé válik. 
Fejpályaudvaroknál csak városrendezési szempont­
ból van jelentősége a kétszintes elrendezésnek, 
minthogy a keresztperon a vágánykeresztezés 
nélküli megközelítést amúgy is lehetővé teszi. Bár 
a városrendezés közlekedési hatásaival csak a 
80-as években kezdenek foglalkozni, Budapesten 
már 1870-ben felmerült a Középponti Pályaudvar- 
kétszintes építése. Átmenő állomásoknál hazánk­
ban kevéssé használták ki a kétszintes építés 
lehetőségeit, pedig ez nem egy vidéki és buda­
pesti külvárosi állomásunknál lenne indokolt, s

je le n te n e  n a g y  k ö n n y íté s t .  E n n e k  o k a  a b b a n  
re jlik , h o g y  a m ik o r  ez a  v á l to z a t  a  sz á z a d  u to lsó  
h á ro m  é v tiz e d é b e n  e l te r je d t ,  e lő b b  az  a n y a g i le ­
h e tő ség ek  h iá n y o z ta k , k é ső b b  p e d ig  a  v á g á n y z a t  
á té p í té s é n e k  szü k ség e  m e rü lt  v o ln a  fel. H a z á n k ­
b a n  m ég  az  a lu l já ró k  é p íté sé n é l is m esszem en ő en  
ta k a r é k o s k o d ta k .

A szerkezetek fe jlő d é sé t a  c s a rn o k -p e ro n -v e ra n d a  
v is z o n y á n  le h e t a  le g sz e m lé lte tő b b e n  b e m u ta tn i .  
A z első á llo m á so k n á l ig en  g y a k o r i v o lt a  faszer­
kezetű vonatfogadó csarnok, a m e ly  f e d e t t  ö ssze­
k ö tő  fo ly o só v a l á l l t  k a p c s o la tb a n  a fe lv é te li é p ü ­
le t te l .  H a z á n k b a n  a  T isz a v id é k i V a sú t összes 
je le n tő s  á llo m á sá n  m e g ta lá l ju k  e je lleg ze te s  fa- 
c sa rn o k o t. A fa c s a rn o k o t k é ső b b  a  falazott pillé­
rekre épített favázas tető, m a jd  a  vasszerkezetű 
lefedés v á l to t t a  fel és a  fe lv é te li é p ü le t te l a  k ö z ­
v e tle n  ö s s z e k ö tte té s  e lm a ra d t .  H e ly e t te  a  c sa rn o k  
n éh o l ö ssz e é p ü lt v e le  (Nagykanizsa). M ár a  v a s ­
sze rk eze tek  id e jé n  különálló perontetők é p ü lte k , 
am e ly e k  2— 2 szom szédos v á g á n y  v o n a ta in a k  
u ta s k ö z ö n s é g é t v é d té k  az  id ő já rá s  v is z o n ta g ­
sá g a iv a l szem b en . E z  az  ép íté s i m ó d  m ég  in k á b b  
e l te r je d t  a  v a sb e to n sz e rk e z e te k  b ev eze té sév e l. 
A ho l az  u ta s o k a t  n em  v é d te  v o n a tfo g a d ó  c sa rn o k , 
é p ü lt  h e ly e t te  a z  é p ü le t elé f e d e t t  veranda, a m e ly ­
n ek  o sz lopa i a  p e ro n  szé lén  á ll ta k . K é ső b b  a  
v o n a tb a s z á llá s  m e g k ö n n y íté s é re  e zek e t az  a lá ­
tá m a s z tá s o k a t  b e lje b b  h e ly e z té k . A v e ra n d a s z e rű  
e lő te tő t  m a jd n e m  m in d e n  m a g y a r  á llo m á s é p ü le ­
te n  m e g ta lá l ju k , le g ú ja b b  é p ü le te in k n é l (Hatvan, 
Sztálinná,ros) to rn á c sz e rű  je lle g e t ö lt. A s z e rk e z e ti 
fe j lő d é s t m ég  m ás  p é ld á k o n  is vég ig  le h e tn e  e le ­
m ezn i, e lső so rb an  a z o k o n , m elyek  az. é p íté sz e t 
egész te r ü le té t  je llem zik .

A tömegalkotás fe jlő d ése  ta l á n  k ev ésb é  fo n to s , de 
le g in k á b b  s z e m b e tű n ő  és n ag y o n  je llem ző . A hosz- 
szú ság i és m ag asság i m é re te k , a  te tő sz e rk e z e t m e g -

г. ábra. Metszet a Nyugati pályaudvar építéséről. (18TT.) Az új esarnok alatt jól látható a régi Pest pályaudvar bontásra kerülő épülete
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3. ábra. A Tiszavidéki Vasút Kassa állomása (I860). A romantikus stílusban épített felvételt épület 
előtt facsarnok fedi a vágányokat

v á la s z tá s a , a  s t ílu sk é rd é s  és a  d iv a t  e g y a rá n t  
b e fo ly á so ltá k . K e z d e tb e n  a  fö ld sz in te s  és eg y ­
em e le te s  v id é k i é p ü le te k n é l e g y a rá n t  a  s im a  n y e- 
r e g e tő t  a lk a lm a z tá k . A  D éli V a sú t m a g y a ro rsz á g i 
é p ítk e z é se i so rá n  m e g h o n o s íto tta  a z  o ro m z a to t , 
a m e ly  v á l to z a to s a b b á  t e t t e  a  h o m lo k z a to t . H osz- 
sz a b b  é p ü le te k n é l a  n y e re g te tő s  k ö z é p ré s z t k é t ­
em e le te s  szak assza l z á r tá k  le (p l. Balatonszent- 
györgy). A z e m e le te n  tö b b n y ire  la k á so k  é p ü lte k , 
m íg  a  fö ld sz in t a  h iv a ta lo s  h e ly isé g e k e t fo g la lta  
m a g á b a . A z em e le te s  és fö ld sz in te s  é p ü le ts z á rn y a k  
a sz im m e tr ik u s  k a p c s o la ta  is g y a k o r i v o lt . A hazai 
vasúti építészet igen nagy érdeme az egyszerű tömeg­
alkotás. A n a g y o b b  ig é n y ű  é p ü le te k  is az  eg y sze rű  
tö m e g e k  ö ssze tev éséb ő l a la k u l ta k  k i. íg y  k e le t­
k e z e t t  a  M a g y a r Á lla m v a s u ta k  n a g y o b b  á llo m á ­
sa in  a  hármas tömegalkotás : a  középső , k ie m e lt 
ré s z t  a  k é t  szé len  h a n g s ú ­
ly o z o t t  é p ü le ttö m e g e k k e l 
a la c so n y a b b  é p ü le tré sz e k  
k ö tö t té k  össze ( Szombat­
hely, Miskolc, Cegléd,
Zágráb, Temesvár s tb .) .

té k  e lő n y b en . íg y  a  sz á ­
zad fo rd u ló  id e jé b ő l a  h é t 
ly ié rd e k ű  v o n a la k  m e lle t t  
s z á m ta la n  h á ro m a b la k o s  
em e le te s  é p ü le te t  t a l á ­
lu n k , m íg  m a  a  k ise b b  je ­
le n tő sé g ű  v id é k i á llo m á ­
sokon  k iv é te l n é lk ü l fö ld ­
sz in te sen  é p íte n e k .

A v a s ú t i  é p ü le te k  t ö ­
m e g a lk o tá s a  k é ts é g k ív ü l 
n e m z e tk ö z i v is z o n y la t­
b a n  is h a so n ló . M égis, 
v a n n a k  a  M a g y a r Á lla m ­
v a s u ta k  é p ü le te i k ö z ö tt  
o ly an o k , am e ly e k  a  nem­
zeti romantika és k é ső b b  
az  eklektika eszköze ive l 
eg y én i je l le g e t m u ta tn a k  
(Szerencs, Győr, Pécs, Te­
mesvár). E z e k n e k  az  é p ü ­
le te k n e k  a  m a i szem m el 
ré szb en  h e ly te le n í th e tő  
ré sz le te iv e l szem b en  é p ­
p e n  a  n a g y v o n a lú  e lr e n ­
d ezésü k  az, a m e ly  h a g y o ­
m á n n y á  v á lt ,  n e m z e ti 

é r té k e t  je le n t, s a  M Á V  m é rn ö k e in e k  m ú l t  sz á z a d ­
beli m u n k á já t  d ic sé ri. E z e k n e k  a  h a g y o m á n y o k ­
n a k  n y o m á n  ig y ek sz ik  m a i v a s ú t i  é p í té s z e tü n k  a  
n e m z e ti je l le g e t k ia la k í ta n i ,  m in te g y  a  j á r t  ú t ,  
a z  is m e r t  k ü lső  m eg je len és  fe jle sz té sév e l tö k é le ­
te s íte n i (Győr, Miskolc).

A v a s ú t i  é p ü le te k  stílus te k in te té b e n  v ilá g sz e r te , 
s z in te  m in d e n  k o rb a n  a lk a lm a z k o d ta k  a z  é p íté s  
k o rá n a k  m egfele lő  k ife jezésh ez . í g y  a  k e z d e ti,  
k la ssz ic izá ló  é p ü le te k  u tá n  a  ro m a n tik a  és az  
e k le k tic iz m u s  p é ld á i t  ta lá l ju k  m eg.

A  klasszicizmus leg szeb b  p é ld á i Zitterbarth rég i 
Pest á llo m ása , Ybl gödöllői v á ró c s a rn o k a . A  ro­
mantika e le m e it a  T isz a v id é k i V a s ú t sz in te  összes 
é p ü le té n e k  h o m lo k z a t-d ísz e in  és a  M ag y a r Á llam - 
v a s ú ta k  tö b b  je le n tő s  é p ü le té n  m e g ta lá l ju k . R o ­
m a n t ik u s  a  Nyugati pu. is. A z eklektika leg szebb

A hármas tömegalkotású 
épületeket főleg a Magyar 
Államvasutak építették a 
múlt Század végén. A  t ö ­
m e g a lk o tá s  je l le g é t b e fo ­
ly á s o lta  az  a  k ö rü lm é n y , 
h o g y  k o rá b b a n  sz ívesen  
é p í te t te k  em e le te s  fe lv é ­
te l i  é p ü le te t  o t t ,  ah o l a z t  
sem  h e ly sz ű k e , sem  m ás 
k ö rü lm é n y  n e m  k ö v e te l­
te . K é ső b b  —  s m á ig  is 
m ég  —  in k á b b  a  fö ld sz in ­
te s  é p ü le te k e t ré s z e s íte t­ 4. ábra. A Tiszavidéki Vasút romantikus stílusú Mezőtúr állomása (1858). A bomlokzatdíszités s 

Tiszavidéki Vasút legtöbb felvételi épületére jellemző
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6. ábra. Jellegzetes középállomás a Déli Vasút magyar vonalról : Nagyczenk, 1865. ’Az épület 
a mai napig eredeti állapotában áll fenn

A tá r s a d a lm i v iszo n y o k  
k ö z ö tt  k e ll k i té rn ü n k  
n e m z e ti v a sú té p íté sz e -  
tü n k  e g y ik  le g fo n to sa b b  
tö r té n e t i  k é rd é sé re , a  
szabványosításra is. A

5. ábra. Korabeli kép a Buda állomás megnyitásáról. A Déli Vasút épülete a facsaruokkal jól 
látható (1861)

és le g je le n tő se b b  é p ü le te  
a  Keleti pu. A század - 
fo rd u ló  u tá n  d iv a tb a jö t t  
szecessziónak v iszo n y lag  
k ev és  a lk o tá s a  v a n , m e r t  
e b b e n  a  k o rb a n  a  v a sú t-  
é p íté sz e t m á r  k e v e se t 
fe j lő d ö tt .  In k á b b  M ÁV 
la k ó é p ü le te k e n  ta lá lju k  
m eg  n y o m a it . A z á t ­
m e n e ti, korai modern 
építészethez s o ro lh a tju k  az  
also  v ilá g h á b o rú  u tá n i  
é p ü le te k e t ( Dunaharaszti,
Székesfehérvár átépítése) ; 
modern épületeket alko­
to tt a MÁV a 30-as évek­
ben (Kiskunfélegyháza,
Kecskemét á té p í té s e  s tb .) .
A  m á so d ik  v ilá g h á b o rú  
u tá n  a  fo rm a lis ta  h a tá s o k  
a l a t t  á lló  funkciona- 
lista építészet te rm é k e i n y i to t t á k  m eg  az  ú j j á ­
é p íté s  s o rá t  : Sárbogárd, Pécel s tb . A realista 
s tí lu s  első  te rm é k e i n em  v o lta k  m e n te se k  a  t ú l ­
z á so k tó l (Székesfehérvár) ; n a p ja in k b a n  a re a l is ta  
i r á n y z a t  t i s z tá b b ,  ő sz in té b b  k ife jezésén ek  m e g ­
v a ló s ítá s á n  d o lg o zn ak  a z  é p íté szek .

M in d ezek b ő l l á th a t ju k ,  h o g y  nem alakult ki 
egyéni vasúti stílus, b á r  k e z d e tb e n  v o lta k  e rre  —  
fő leg  k ü lfö ld ö n  —  p ró b á lk o z á so k . A  London 
Euston á llo m áso n  é p í t e t t  h a ta lm a s  a n tik iz á ló  
p o r t ic u s , a m e ly  m a i n a p ig  e re d e t i fo rm á já b a n  áll 
fen n , ú j ta r ta lm i  lé n y e g e t eg y én i k ife je z é sm ó d b a n , 
m o n u m e n tá l is  h a tá s b a n  k e re s e tt .  I t t  is, m in t 
tö b b  m ás  k ís é r le tn é l, in k á b b  a  m o n u m e n tá lis  
a la k z a t ,  m in t  az  eg y én i ré sz le te k b ő l a lk o to t t  
s t ílu s  v o l t  a z  eg y ed i ú t .  D e  motívumok k e le tk e z te k , 
a m e ly e k  a  v a s ú t i  é p ü le te k e t  je lle m e z té k . E zek  közé 
s o ro lh a tju k  a  f e jp á ly a u d v a ro k  h o m lo k z a tá n  é p í­
t e t t  n a g y  ív e t , a m e ly  a  v a ssz e rk e z e tű  c sa rn o k o k  
d ia d a lív e s  h o m lo k z a ti m e g je le n é sé t a lk o t ta  ( Bern, 
Budapest-Keleti pu., Gare de Г  Est s tb .) .  S ő t m o t í­
v u m n a k  fo g h a tju k  fel a  fő leg  h a z á n k b a n  e l te r je d t ,

s már fentebb tárgyalt hármas tagozódású tömeg- 
alkotást is.

A vasútépítészet fejlődésére mindenkor a leg­
nagyobb befolyást gyakorolták a társadalmi-gaz­
dasági viszonyok. Ezek a stíluson, az épület meg­
jelenésén, kifejezésmódján, a technikai fejlődés 
okozta szerkezeti és alaprajzi változásokon felül 
az egész építészet jellegére, néhány alapvetően 
fontos vonására, s egységes fejlődésére is messze­
menő hatással voltak.

A társadalmi-gazdasági viszonyok közül első­
sorban a gazdasági válságokat, a múlt század fej­
lett kapitalizmusának szükségszerű velejáróit kell 
szemügyre vennünk. A Keleti pu. 1871 helyett 
csak 1884-ben nyílhatott meg a forgalom számára, 
miközben döntő évtized telt el a két dátum között. 
A 70-es évek nagy gazdasági válsága, mely szinte 
egész Európa kereskedelmét és gazdaságát meg­
rendítette, a jelentősebb beruházásokat nem en­
gedte meg. Minthogy éppen ezekben az években 
indult fejlődésnek a Magyar Államvasutak, a 
gazdasági válság az új rendszer fejlődését már a

kezdet kezdetén akadá- 
lyoztaf A MÁV az új 
vonalain — éppen emi­
a tt — csak szerény kivi­
telű épületeket emelhe­
tett. De a magánvasútak- 
nál — amennyiben egyál­
talán építettek valamit 
— sem volt jobb a hely­
zet. Kolozsvárnak pl., a- 
mely jelentős város, az ál­
lomásépülete hosszú éve­
kig szerény megjelenésű 
szabványépület maradt.
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1. ábra. V pesti „Losonrzi pályaudvar“ (18fil). Az államvasutak első pesti felvételi épülete. Átala­
kításokkal a mai napi» fennáll

jü k . E z t  a  p ro g ra m o t 
ily en  rö v id  id ő  a l a t t  —■- 
s z a k e m b e re k  h iá n y á b a n  
—  n e m  le h e te t t  eg y ed i 
te rv e k k e l le b o n y o líta n i. 
A z e g y ed ü l já r h a tó  ú t, 
a  h e ly es m eg o ld ás a 
s z a b v á n y te rv  v o lt .  H a ­
z á n k b a n  a  s z a b v á n y te r ­
v ek  m ás  é p ü le t fa j tá n á l  
o ly  széles k ö rb e n , s 
o ly a n  n a g y  sz á m b a n  
so h a  sem  te r je d te k  el, 
m in t a  v a s u ta k n á l,  a  
n a g y  v a s ú té p íté s e k  k o ­
rá b a n .

A te r v e k e t  —  f a j ta  és 
n a g y sá g re n d  sz e r in t —  
o s z tá ly o k b a  so ro ltá k , s 
a h e ly i k ö rü lm é n y e k h e z  
a lk a lm a z tá k . Az é p ü le te ­
k e t  m a, h a so n ló  h o m lo k ­
z a ti m eg je len ésü k  m ia t t ,  
g y a k ra n  s iv á ra k n a k  n e ­
v ez ik  és so k szo r m ég a 
sz a k e m b e re k  is le b e c sü lik .

g a z d a sá g i v á ls á g o k a t k ö ­
v e tő  fe llen d ü lés  id e jén  a 
v a s u ta k n a k ,  a m ú lt  s z á ­
zad  k é t u to lsó  év éb en  
e lső so rb an  a  M ag y ar 
Á lla m v a s u ta k n a k , ó riá s i 
é p íté s i p ro g ra m o t k e l­
le t t  l e b o n y o l í ta n a k .

H é trő l h é tr e  ú j v o n a ­
la k a t n y i to t t a k  m eg  a  
K á rp á t-m e d e n c é b e n , s 
ezek je le n tő s  ré s z é t a  
M Á V  é p í te t te .  Az ü z e m ­
b eh e ly ezésh ez  m á r  s z ü k ­
ség v o lt az  é p ü le te k re , 
te h á t  a  v o n a la k a t  összes 
é p ü le te ik k e l e g y ü t t  k e l­
le t t  —  rö v id  idő  a l a t t  — 
m e g é p íte n i. Az é p í tk e ­
zések e t sok  h e l ^ n  n e ­
h e z í te t te ,  h o g y  a  la k o t t  
h e ly e k tő l tá v o l e s te k , s 
m in th o g y  a  v o n a l is m ég 
é p íté s  a la t t  á l lo tt ,  az  
é p ítő a n y a g o k  sz á llí tá sa  
is n e h ézség ek b e  ü tk ö z ö t t ,  
ily en  v isz o n y o k  k ö z ö tt  
rö v id  idő  a l a t t  k e l le t t  
o ly an  te r v e k e t  k é sz íte n i, 
a m e ly ek  m inőség ileg  és 
a la p ra jz i la g  e g y a rá n t 
m eg fe le ltek  a  k ö v e te lm é ­
n y e k n e k . A M ÁV a  s z á ­
zad  végén  k é t é v tiz e d  
a la t t  so k eze r é p ü le te t  
e m e lt, s a  s z á z a d fo rd u ló  
u tá n  sem  c sö k k e n t az  
ira m , —  ha a  h e ly ié rd e k ű  
v a s u ta k  é p í té s é t  te k in t-

i/f rendű indához

8. ábra. MÁV felvételi épületek szabványtervei a múlt század 10-es éveiből (I— V. rendű iiidóliázak). 
Jelölés: I. I— II. oszt. váróterem: 2. I li. oszt. váróterem; 3. Iroda; 4. Pénztár és málházó : 5. 
Előcsarnok; fi. Szélfogó; Ï. Szoba: 8. Konyha; 9. Kamra; 10. Nőtlen tisztviselő lakása: 
II. Posta ; 12. Benyíló ; 13. Folyosó ; 14. Árnyékszék ; 15. Lépcsőleljárat az emeletre ; 16. Szerkamra
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Ezekben az alkotásokban 
azonban elsősorban a 
nehézségek felett való 
győzedelmet kell látnunk, 
a vasútépítészet döntő 
korszakának ma is üze­
melő, a célnak jól megfe­
lelő alkotásait. A Magyar 
Államvasutak előtt már 
más vasutak is kém - 
telenek voltak a szab­
vány tervezéshez ny ülni, 
így főként a Déli Vasút, 
amely — a helyi építő­
anyagokhoz alkalmaz­
kodva — Ausztria és 
Magyarország területén 
emelt egymáshoz hasonló 
épületeket. Meg kell emlí­
teni, hogy nem annyira 
alaprajz és homlokzat, mint inkább a jelleg és a 
kiviteli minőség terén ezek az épületek szolgáltak 
előképül a MÁV szabványterveinek megalkotásá­
nál. A MÁV 1867-ben kiadott vállalati feltételei 
megemlítik, hogy a Brenner Vasúton felül a Sop­
ron—nagykanizsai vonal épületei -mintaként ve­
hetők tekintetbe. Ennek a vonalnak néhány épü­
lete még ma is eredeti, 1865-ben épített állapota 
szerint áll ( Nagycenk, Felsőrajk stb .), de a leg­
többet az utolsó években bevakolták.

Az eredeti állapot ban fennmaradt épületeket 
közelekedésépítészetünk első számú műemlékei­
ként kellene állagukban megóvni. A szabványok 
alkotóinak nevét pedig — az indokolatlan vádas­
kodások helyett — elismeréssel kell illetni, mert 
munkájukkal éppen olyan fontos feladatot végez­
tek el, mint a többi szakemberek, akik a vonalakat 
tűzték ki járatlan területeken.

I Inkább hibáztathatok más kortünetek. így a 
múlt század közepén uralkodó az a felfogás, amely 
a vasútépítés mellék munkáit — köztük az építészeti 
munkákat — másodrangúnak ítélte. Ez az oka 
annak, hogy a vasutak hatalmas beruházásai so­

it. ábra. szabványépület (megfelel a IV. rendű indóliáznak) : Veszprém, 1891»

rán, a 70-es évek végéig, csak olyan csekély há­
nyad jutott az épületekre. Később rájöttek, hogy 
noha az építészeti munkák költségei elenyészően 
alacsonyak a vasútépítés költségeihez képest, az 
épületek helyes kialakítása, a városaink életének 
szintjéhez méltó, reprezentatívabb külsejű épü­
letek messzemenően emelik a vasút tekintélyét. 
Ennek a közfelfogás-változásnak következtében — 
amely körülbelül Baross Gábor minisztersége 
idejére esik — szinte egyidőben épültek vidéki vá­
rosaink maradandóan jellegzetes állomásépületei, 
így a szakkörök íelíogása, a társadalmi viszonyok 
visszhangjának, alakító ereje az architektúrára 
is ráirányította az érdeklődést.

Végül a területrendezési kérdések is befolyásolták 
a vasúti építészetet, főleg a nagyvárosokban. 
Fél évszázados rohamos ipari és közlekedési fej­
lődés után bebizonyosodott, hogy a városrendezésre 
szükség van. De e felismerés a legtöbb fővárosban 
— a közelekedés kialakult útvonalait tekintve — 
már késői volt : Európa legtöbb fővárosában a 
mai napig sem sikerült az annyira kívánatos 
központi személypályaudvarokat megvalósítani. 
Budapesten is több, mint 60 éve felvetődött a

teljes rendezés kérdése ; 
számtalanszor akarták 
kitelepíteni a Keleti, Nyu­
gati és Déli pályaudvaro­
kat.

Mégis, noha Buda­
pesten a személypálya­
udvarok mélyén beéke­
lődnek a főváros testébe, 
a közönség szempontjá­
ból általában kedvező 
helyen vannak. Emellett 
a budapesti pályaudvarok 
a városképet formáló alko­
tások.

Sok más üzem nagyobb 
kellemetlenséget okoz a 
főváros testében, mint 
a közel évszázados pálya­
udvaraink.I«. ábra. Továbbfejlesztett >1 í  V szabvány épület, amel) külsejében a régi jelleget megtartotta: 

Badacsonytomaj, 1909
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11. ábra. Klasszieizáló felvételi épület nagyvárosban : Pozsony

A  k ü lö n b ö ző  v a s ú t i  
é p ü le te k  tö r té n e t i  k ia la ­
k u lá s á t  a  budapesti pálya­
udvarok é p ü le te in  k ü lö n ­
á lló a n  is vég ig  k ís é rh e t­
jük -

A Magyar Középponti 
Vasút első vonalához 
épült, Zitterbarth Mátyás 
neves építész (1803—- 
1867) tervei szerint, a 
Pest állomás indóháza. Az 
építkezés 1846-ban feje­
ződött be. Zitterbarth 
a pesti vármegyeháza, 
a régi pesti színház és 
számtalan pesti lakóház 
építésével szerzett magá­
nak hírnevet. A későb­
biek során ily neves építő­
művész nevével a vasúti épületeknél alig talál­
kozunk, sőt az építők neveit sokszor nem is is­
merjük, mert teljesen feledésbe merültek. Sok 
épületet terveztek külföldiek. Tudjuk, hogy az 
első pesti pályaudvar nagyjából a mai Nyugati pu. 
helyén, de annak meghosszabbításában állt, s a 
mai Jókai utcáig nyúlt a városba. A klasszici- 
záló csarnok-épület a vágányok és a város felőli 
oldalon 5—5 íves árkádsorban végződött. Az 
emeleti ablaksort, a válaszpárkány felett, tago­
zott párkányzatú oromfal zárta le, közepén kör­
ablakkal. A szép arányú épület elé 1872-ben két­
emeletes új részt emeltek, s a régi csarnok oldalait 
is irodaszárnnyal szegélyezték.

A Nagykörút rendezése és a megnövekedett 
forgalom miatt egészen új épületet emelt az 
Osztrák Államvasút Társaság 1877-ben, a mai 
Nyugati pályaudvart. Az épület a régihez viszo­
nyítva északra tolódott. Ä forgalom zavartalan 
fenntartása céljából az új, 44 m fesztávolságú 
csarnok építését a régi felett hajtották végre, s 
csak amikor az Eiffel cég által tervezett új csar­
nok elkészült, bontották le a régit. Az új Nyugati 
pu. homlokzaton domináló vascsarnokszerkezete

azelőtt ismeretlen, új kifejezésmód. Az alaprajz­
ban pedig dicsérendő, hogy az érkezési és indulási 
oldal nem mereven szimmetrikus, hanem a szük­
ségleteknek megfelelő, változó nagyságú alap- 
területtel épült.

A második pályaudvar a mai főváros területén 
a Buda állomás (a mai Déli pu.), melyet a Déli 
Vasút a kanizsai vonal építésekor, 1861-ben 
helyezett üzembe. Az épület semmivel sem dísze­
sebb és reprezentatívabb megjelenésű, mint a 
kanizsai vonal más átmenő állomásai ( Fehérvár, 
Kanizsa). E körülményben a Bach-korszak poli­
tikai elnyomását kell látnunk. Egyébként a Buda 
állomás éppúgy, mint Fehérvár és Kanizsa, fa­
csarnokkal épült. Szerény kivitele annál is inkább 
szembetűnő, mivel a Déli Vasút máshol igen 
nagy gonddal és körültekintéssel, elsőrendű 
minőségben építette épületeit.

A Magyar Északi Vasút átvételével nyitotta 
meg a forgalmat a Magyar Államvasutak az első 
vonalon, Budapest és Losonc között. A pesti 
végállomást a Losonci pályaudvar jelentette (ma 
Józsefvárosi pu.). Ez az állomás közel két évtize­
den keresztül bonyolította le a MÁV pesti forgal­

mát ; a teherforgalom 
zöme is ide irányult. 
A gazdasági helyzetnek 
megfelelően a MÁV első 
pályaudvara igen szerény 
kivitelű volt. A három 
emeletes részből álló, föld­
szintes, összekötésekkel 
épült állomás kisebb- 
nagyobb átalakításokkal 
a mai napig fennáll. 
Legfőbb érdekessége ab­
ban a történeti tényben 
rejlik, hogy a MÁV épü­
leteinek elsőszülöttje.

A hatvani vonal meg­
nyitása után rövid, né­
hány éves gazdasági fel­
lendülés következett be. 
Erre az időre esnek a déli 
összekötővasút és a vele12. ábra. l ’bl Miklós alkotása: a gödöllői udvari váróterem. Az épület ma romos. Nemcsak vasúti, 

de nemzeti épitészetünknek is jeles műve
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13. ábra. Korabeli kép a közpouti személypályaudvarról, a Keleti pályaudvarról (1884)

seb b  v á l to z ta tá s o k tó l  e l­
te k in tv e  —  e re d e t i  á l la ­
p o tá b a n  tö l t i  b e  h iv a t á ­
s á t .  A  K e le t i  p á ly a u d v a r  
a  n e m z e ti ö n tu d a t ,  a  fő v á ­
ro s  és a  M a g y a r Á lla m v a ­
s u ta k  fe jlő d ésé n ek  m a  is 
á lló , im p o z á n s  k o r ta n u ja .

A fő v á ro s  v a s ú th á ló z a ­
t a  m e n té n  a z ó ta  is sok 
je le n tő s 'é p ü le te t  e m e lte k . 
F ő leg  a  le g ú ja b b  id ő k b e n , 
a  fe lsz a b a d u lá s  u t á n  é p í­
t e t t  egy  új tá r s a d a lo m  
a lk o tó e re je  ú j, je le n tő s  
é p ü le te k e t.  E z e k  az  é p ü ­
le te k  u g y a n o ly a n  h ív e n  
v is s z a tü k rö z ik  k o ru n k  
g a z d a sá g i és tá r s a d a lm i 
v is z o n y a it ,  m in t  a h o g y a n  
a  X I X .  sz á z a d  fe lso ro lt 
é p ü le te i  a  n a g y  v a s ú t ­
é p íté se k  k o rs z a k á n a k  m a ­
ra d n a k  h ird e tő i .

együtt szükségessé vált központi személypálya­
udvar első tervei. Az új nagy személypályaudvart 
a Józsefvárosi pu. meghosszabításában tervezett 
vonal végére, a mai Nemzeti Színházzal szemben 
fevő telekre tervezték. A vágányok az érintett 
utcákat szintkülönbséggel, emeletmagasságban hi­
dalták volna át. A 70-es évek elején beköszöntött 
nagy gazdasági válság azonban nemcsak ennek 
az építkezésnek lebonyolítását tolta el, hanem az 
egész magyar vasútépítésre, s így természetesen 
az építészetre is igen nagy hatással volt. A MÁV 
központi személypályaudvarát, a Keleti 'pálya­
udvart csak egy évtizeddel később, 1881-ben kezd­
ték el építeni, amikor a komáromi, szabadkai és 
pécsi vonalak bekötése már halaszthatatlanná tette.

Az építkezés 1884-ben készült el, s a pályaudvart 
augusztus 16-án adták át a forgalomnak. A Roch- 
litz Gyula és több társa, köztük főleg Felceteházy 
János által tervezett épületre nemcsak a főváros, de 
az egész nemzet büszke 
volt. Nemcsak számtalan 
technikai újítást alkal­
maztak benne (villanyvi­
lágítás, központi váltóál­
lító berendezésstb.), nem­
csak az eklektikus stílus­
ban épített homlokzat, 
annak általunk annyira 
megszokott arányai és a 
nagy, 42 m fesztávú csar­
nok nyerte el a szakembe­
rek és a közönség tetszé­
sét; az Osztrák Á Hamva- 
sút Társaság nyugati 
pályaudvarával szemben 
ezt az épületet valóságos 
nemzeti bástyának tekin­
tették. A napjainkban 
végzett átalakításokat le­
számítva, az épület — ki-

E lső  vidéki v a s ú té p íté s z e ti  em lék e in k  s z in té n  a  
M a g y a r K ö z é p p o n ti  V a s ú t Pest— Vác, m a jd P e s í—  
Szolnok v o n a la i m e l le t t  ta lá lh a tó k .  K o ra b e li m e t­
sz e te k rő l n e m  egy  k ise b b  é p ü le t  ism e re te s  (P a­
lota s tb .) .  U g y a n c sa k  a  sz a b a d s á g h a rc  e lő t t i  é v e k ­
b ő l v a ló  a z  első em ele te s , k o n ty te tő s ,  e g y sz e rű ­
ség éb en  n em es soproni fe lv é te li é p ü le t is, a  m a i 
S o p ro n  D éli p u . h e ly é n .

A vasúti építészet első, igazán jellegzetes épüle­
tei az 50-es ■ években épültek hazánkban, külön­
féle vasúttársaságok vonalai mentén. Ezek az 
épületek többnyire romantizáló homlokzat-kikép­
zésükkel, falpillérekkel, fiálékkal, pártázatos, íves 
díszítésekkel válnak ki. Az 1955-ben megnyílt 
Győr állomás, a háborúban megsérült és 1956-ban 
lebontott győri pályaudvar középső része, a kor 
jellegzetes építészeti terméke.

A Tiszavidéki Vasút 1857—1860 között nyitotta 
meg — több szakaszban — vonalait. E vonalak -

14. ábra. 
példánya

Az államvasutak felvételi épületeit jellemző háromszor haugsúlyozott töniegalkotás korai 
Miskolc (tömöri pu.
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15. ábra. Reprezentatív megjelenésű felvételi épület : az államvasutak által épített Zimonv állomás 
A 80-as évek építészete, a szokásostól eltérő tömegalkotással

nak minden nagyobb felvételi épülete közlekedési 
műemlékszámba menő alkotás, amely jellegzetes, 
szép kiképzést nyert. Debrecen, Szerencs, Kassa, 
Mezőtúr, Berettyóújfalu, Bihar keresztes stb. állo­
mások a romanticizmusnak fent említett elemeit 
hordják magukon. A jelentősebb állomásokon to­
vábbi érdekesség a facsarnok, amely az induló és 
fogadó vágányok felett, a felvételi épülettől füg­
getlenül állt (Püspökladány, Debrecen, Miskolc, 
Kassa) és az utazóközönségnek az időjárás elleni 
védelmét szolgálta. Sajnos, ezeket a csarnokokat 
már mindenütt lebontották. Négy faoszlopsor 
között 3 vágányt foglaltak magukba, homlok­
oldalukon a kor ízlésének megfelelő díszítésekkel 
épültek.

Igen jelentős befolyást gyakorolt a hazai vasúti 
építészet kialakulására a hazánkban több jelentős 
vonallal képviselt Déli Vasút. Első vonalát - 
16 pályaudvarral — 1861-ben nyitották meg 
Buda és Kanizsa között ; ezt nemsokára több más 
vonal követte, melyek közül a Sopron— Kanizsa—  
Barcs-i a legjelentősebb. A Déli YTasút épületei 
osztrák tervezésűok. Többnyire szab vány rajzok 
szerint épültek. A Déli Vasút ugyanis — kiterjedt 
vonalhálózat birtokában — hamar felismerte a 
szab vány épületek nagy gazdasági előnyeit, s azo­
kat kiterjedten, de dicséretre méltó modorban 
alkalmazta. Sajnos, ezeknek az épületeknek leg­
nagyobb része ma már nem áll fenn eredeti álla­
potában. Nem is a szükségessé vált nagyobbítá- 
sok a sajnálatra méltóak, hanem a homlokzatok 
renoválása alkalmából az eredeti nyerstégla-kikép­
zés helyett elterjedten alkalmazott vakolások. Ez 
a megoldás nemcsak rövidebb élettartamot ered­
ményez, de ezeket a szintén közlekedési műemlé- 
nek nevezhető építményeket eredeti jellegükből 
forgatta ki.

A Déli Vasút is épített facsarnokokat ; ezek 
méretükben nem, de alakjukban eltérnek a Tisza- 
vidéki Vasút facsarnokaitól. A homlokoldali díszí­
tések és a megszakított tetősík helyett sima nyereg­
tetős csarnokokat építettek, a homlokoldali orom­
zaton deszkaborítással.

A Déli Vasút a későbbi években emelte reprezen­
tatívabb felvételi épületeit (Szombathely, Sopron 
Déli pu.), melyek ugyan szintén magukon hordják

a Déli Vasút építészeti 
jellegzetességét ( Flattich 
építész hatása, illetőleg 
művei), de egyéni, nagy­
szabású alkotás. Ugyan­
csak bővítették Kanizsa, 
Fehérvár, Buda felvételi 
épületeinek jegy váltó
csarnokát.

A Déli Vasút általá­
nos felvételi épületeit — 
más vasutakhoz hason­
lóan — osztályokba sorol­
ta, s mindig a forgalom 
nagyságának megfelelő 
típust építette meg. Ezek 
a típusok alaprajzilag el­
térnek a MÁV típusai­
tól, főleg abban, hogy a 

folyosó az utcai oldalon nem halad végig, hanem 
csak a csarnok egyik oldalán húzódik. A Magyar 
Államvasutak alaprajzai fejlettebbek.

A Magyar Államvasutak építészetére ezek a 
korai magánvasutak — érthetően — hatással 
voltak. De ezektől is csak az elveket tudta átvenni, 
mert a már említett gazdasági válság a 70-es 
évek elején még azt is megakadályozta, hogy neves 
városokban (mint pl. Eger) a város történelmi 
múltjának megfelelő épület létesüljön. A későb­
biekben államosításra kerülő egyes magánvasútak 
is hasonló helyzetben voltak, s így a MÁV fontos 
városokban (\A. Kolozsvár ) örökségként tovább nem 
tartható épületekhez jutott.

A MÁV a kisebb vidéki épületeket egyszerű 
kivitelben építette. A földszintes épületeknél a 
középső csarnokból kiinduló folyosóra voltak 
fűzve a várótermek, éttermek, s egyéb helyi­
ségek. A szolgálati helyiségek a peronról nyíltak. 
Az emeletes változatoknál a földszinten a váró­
termek és a forgalmi iroda, míg az emeleten a 
lakások helyezkedtek el. A MÁV, majd később a 
helyiérdekű vasutak igen sok ilyen emeletes, há­
romablakos épületet építettek, esetleg földszintes 
szárnnyal. A nagyobb helyeken a kiemelkedő 
csarnok és az épület két végén épülő lakások ered­
ményezték a fentiekben ismertetett hármas tö­
megtagozódást. Ebből a típusból a MÁV a 80-as 
évektől kedve különböző jelentős forgalmi góc­
pontokon sok példányt épített ( Kolozsvár, Pécs, 
Cegléd, Kaposvár stb.). Különleges épületek is 
létesültek, főleg az átalakítások során ( Kecskemét).

A hazai vasúti építészet fejlődésében a Magyar 
Államvasutak legnagyobb érdeme a felvételi épü­
letek helyes alaprazi megoldásának kiértékelése, 
több évtizedes gyakorlat útján. A szabványosí­
tott alaprajz szabványosított bútorok célszerű 
elhelyezését tette lehetővé. A MÁV is bevezette 
a különböző nagyságrendű épületkategóriák sze­
rinti tipizálást. Ez a módszer egyébként Európa- 
szerte el volt terjedve (orosz vasutak). A MÁV 
alaprajzok sok helyen még a mai igényeket is 
kielégítik. Ha az épület elavult, általában nem az 
alaprajza avult el, hanem a silány épületszerkezeti 
kialakítás nem felel meg már a korszerű követel-



■ I

m en y ek n e k . E z  a  be lső  
és k ü lső  é p íté sz e ti  k i­
a la k í tá s ra  e g y a rá n t  v o ­
n a tk o z ik .

A MÁV felújításra 
szoruló épületeinek leg­
többjét alaprajzi vál­
toztatás nélkül, vagy csak 
a vonal forgalmának 
növekedésével arányos 
bővítéssel — egyedül a 
berendezés és a belső­
külső kiképzés átalakítá­
sával — korszerű épületté 
lehet változtatni.

A MÁV a 90-es évek­
ben kezdte el nagyobb vi­
déki városainkban a vá­
ros jelentőségének meg­
felelő állomásépületek 
emelését. 1894-ben épült
—  a  rég i é p ü le tré sz  fe lh a sz n á lá sá v a l —  az  új győri 
á llo m ás , h a z á n k  első a lu l já ró s  p e ro n m e g k ö z e lí­
té sse l k é sz ü lt p á ly a u d v a ra .  I t t  a  h á rm a s  tö m e g ­
ta g o z ó d á s  h e ly e t t  a  rég i é p ü le t  k ih a n g s ú ly o z o tt,  
k é te m e le te s  tö m b je  m ellé  fö ld sz in te s  s z á rn n y a l 
ö s s z e k ö tö tt ,  em e le te s  ú j c s a rn o k ré sz  é p ü lt .  G y ő r 
n a p ja in k b a n  ép ü lő  ú j fe lv é te li é p ü le te  a  h a g y o ­
m á n y o s  e lre n d e z é s t m u ta t j a ,  új k ö n tö s b e n , te l je s  
á té p í té s ,  il le tő leg  ú jjá é p íté s  u tá n .

N em  so k k a l G y ő r e lő t t  é p í te t té k  a  M Á V  eg y ik  
leg szebb  és le g re p re z e n ta tív a b b  é p ü le té t ,  a  zágrábi 
fe lv é te li é p ü le te t .  A  k lassz ie izá ló  k ö zép ső  c s a rn o k ­
tö m e g h e z  k é to ld a l t  em e le te s  ö sszek ö tő  s z á rn y a k  
k a p c so ló d n a k , a m e ly e k  az  a lsó  s z in te n  ho sszú , 
á rk á d s o rs z e rű  fo ly ó so k a t k é p e z n e k , E z e k re  a  
fo ly o só k ra  az  e g y ik  o ld a lo n  az  I — I I .  o sz tá ly ú  
v á ró te rm e k , a  m á s ik  o ld a lo n  a  p o g g y á sz fe la d á s  és 
á  I I I .  o s z tá ly ú  v á ró te re m  v a n  fe lfű zv e . A z é p ü le te k  
v ég én  lev ő  e m e le te s  ré sz e k b e n  a  fö ld sz in te n  az  
é rk ezés i c sa rn o k , ille tő leg  a  fo rg a lm i és h iv a ta l i  
h e ly iség ek , m íg  az  e m e le te n  a  la k á s o k  fo g la ln a k  
h e ly e t.

Áz I . és I I .  osztályú várótermek emeleten 
átterjedő légtérrel épültek. Az épület 186 m hosz- 
szával nyilvánvalóan egyik legjelentősebb épülete 
volt a MÁV-nak. A szaksajtóban megjelent ismer­

ábra. A

16. ábra. A füzesabonyi felvételi épület. A MÁV által a kilenevenes évek elején épített, nemes, 
szép és nyugodt arebitektúrát mutató felvételi épülete

tetés bizonyítja, hogy a vasúti építészet fontossága 
a szakemberek előtt ebben a korban tudatosodott : 
„Semmi kétség sem lehet az iránt, hogy a vasutak 
általában kultúrmisszót is teljesítenek, amelyben 
a vasút mentén létesített épületeknek, legyenek 
azok akár szorosabb értelemben vett forgalmi 
szükségleteket kielégítők, akár pedig nagyobb 
forgalmi központokban, a személyforgalom lebo­
nyolítására berendezett és a környék díszéül 
is szolgáló középületek, egyik főszerep jut. Anyagi 
erőink alapos mérlegelése és az okvelenül kielégí­
tendő szükségletek mértéke állapította meg, kü­
lönösen a zónarendszer életbeléptetése óta, na­
gyobb terjedelmű vasúti felvételi épületeinknek 
mind alaprajzi, mind építészeti külső kiképzését.“1 

A kultúrmisszió vasúti építészeti feladatainak 
a MÁV a továbbiakban valóban fokozottan kívánt 
megfelelni. Az addig is már megépített, illetőleg 
átépített fiúméi, füzesabonyi, kassai felvételi épü­
leteket csakhamar újabb jelentős alkotások követ­
ték. 1899-ben épült a Temesvár—Józseváros-i ál­
lomásépület. Ez is, mint kortársai, az eklekticizmus 
jellegében épült. 1900-ban pedig sor került a for­
galomnak már nem megfelelő, a Tiszavidéki Vasút 
idejéből megmaradt régi debreceni felvételi épület 
nagyszabású átépítésére. Ennek során az épület

tengelyét városrendezési 
szempontok miatt 44 mé­
terrel eltolták Nyíregy­
háza felé. Azért jelentős 
ez a tény, mert koráb­
ban városrendezési szem­
pontokat még alig vettek 
figyelembe. Áz építkezés 
folyamán bontották el a 
vágányok felett még álló 
régi facsarnokot, de a 
tervezett korszerű peron-

1 L . Pfaf f  Ferenc v o n a t­
kozó c ik k é t a M agyar M ér­
nök  és É pítész E gy le t K öz­
lönyében, 1895. évi évi’., 
281. old.MÁV egyik legnagyobbszabású felvételi épülete, az eklektikus zágrábi állomás (1892)
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18. ábra. Л >1ÁV által lúUO-bau átépített debreceni állomásépület. Л homlokzaton látható diadal- 
ivszertt motívum szinte egyedülálló a vidéki vasúti architektúrábau

aluljáró megépítésére nem került sor. Az épület 
középső, kupolaszerű csarnokával elüt a MÁV 
többi épületétől, bár a hármas tagozódást itt is 
megtaláljuk.

Am a hármas tagozódástól eltérő, jelentősebb 
épületekkel is találkozhatunk. így a korábban 
épített Érsekújvár, Zimony  és több kisebb állomás 
is csak a két épületvégen hangsúlyozott tömeg- 
alkotással válik ki a többi közül. A vasúti épüle­
teknél külföldön annyira, elterjedt építészeti ki­
fejezésmód : a középső, kiemelkedő utascsarnok­
hoz két oldalt csatlakozó földszintes szárny meg­
oldása Magyarországon szinte ismeretlen. Ez is 
bizonyíték arra, hogy a magyar vasúti építészet — 
bár az idegen befolyástól természetesen nem lehe­
te tt mentes — nem vette át szolgai módon a 
külföldi példákat, hanem az évek során kialakult 
gyakorlatára támaszkodva, hazai sajátosságokat 
fejlesztett ki.

A szép fejlődésnek a szecesszió stúlusáramlata 
vetett végett. Ez a mai szemmel még alig érthető 
építészeti korszak a vasúti épületeknél is érez­
tette hatását.

Az első világháború és az annak következtében 
beállott területi és gazdasági változások azután 
a stílusváltozáson felüli, gyökeres módosításokat 
eredményeztek.

A vasúti építészet — a gazdasági helyzet 
következtében — elsősorban ráépítésekre szorít­
kozott, amelyek csak helyenként jelentettek teljes 
újjáépítést. A tengerpart helyett a Balaton lett

a fokozott személyfor­
galom célja, ezért ezt a 
vonalat végig korszerű­
síteni kellett. A székes- 
fehérvári és velencetavi ál­
lomásokon felül a Balaton 
mindkét partján korsze­
rűsítették az állomás- 
épületeket. A két világhá­
borúközti idők legjelen­
tősebbalkotása a kiskun­
félegyházi felvételi épü­
let, sikerült alaprajzával. 
A homlokzat a modern 
stílustörekvések higgadt 
alkotása. A kecskeméti 
átépítés és Kőbánya-alsó 
pu. épülete is a modern 
építészet példái. A 40-es 
évek elején Erdélyben 

épített a MÁV néhány épületet ; a Fodor Jenő 
által tervezett épületek, mint az új irányzat á t­
gondolt alkotásai, figyelemre méltóak.

A második világháború a vasúti épületek leg­
nagyobb részét elpusztította vagy súlyosan meg­
rongálta. A hamarosan megindult forgalom, ille­
tőleg annak rohamos fejlődése — az új gazdasági 
és társadalmi feladatok függvényeként — a vasúti 
építészetet ismét nagy feladatok elé állította.

Az újjáépítés első éveiben készült felvételi 
épületek a funkcionalista modern építészet azóta 
sokat vitatott, de mindenesetre figyelemre méltó 
termékei (Pécel). Több kisebb vasútállomáson 
átgondolt alaprajzú, új megfogalmazásban épült 
felvételi épületek láthatók, amelyek egy megtisz­
tult építészeti felfogás szüleményei (K óny). A 
legutóbbi években azután sor került a nagy vidéki 
pályaudvarok gyökeres korszerűsítésére is ; en­
nek a programnak a keretében épültek Nyíregy­
háza, Székesfehérvár, Sztálinváros, Hatvan és épül­
nek napjainkban Győr, Szolnok, Debrecen állomás- 
épületei.

A magyar vasúti építészet a korszerűsítés kere­
tében nagy építkezések előtt áll. Egyszerre több 
nagy pályaudvar, is épül. A létesülő felvételi épü­
letek széles igényeket hívatottak kielégíteni. Olyan 
átfogó program ez, amely ismét korszakot alkot 
a hazai közlekedési architektúrában. A mai épí­
tészek e munkájukban a tudományos elméleten 
felül azokra a hagyományokra, arra a gyakor­
latra is támaszkodnak, amelyet a több mint száz 
éves magyar vasúti építészet hagyott örökül.

A

az 1958. évre előfizethető a Posta K özponti H írlap Irodánál 
Budapest, V., József nádor tér 1. Telefon: 180-850
Csekkszámlaszám : 61.229
Előfizetési d íj : negyed évre 18 ,— F t., fél évre 36,— Ft., egy évre 72,— Ft.
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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

Elvi és m ó d szer ta n i  kérdések  a z  á r u fo r g a lo m n a k  
a köz lekedés i  á g a z a to k  közö t t  tör ténő  m egosz tásán á l
D r. H E G E D Ű S  G Y U L A

A közlekedési ágazatok közötti forgalommegosztás 
az utóbbi években a hazai közlekedést is egyre 
jobban foglalkoztatja. Ez érthető, hiszen maga a 
tervszerű gazdálkodás követeli meg, hogy a szál­
lítások területén is maximálisan érvényesüljenek 
a szocialista gazdálkodás alapelvei.

Ez a tanulmány a közlekedési ágazatok közötti 
forgalommegosztással kapcsolatban a hazai szak­
körökben eddig kialakult elvekről és módszerekről 
kíván röviden tájékoztatni.

1. ALAPFOGALMAK
Valamely adott közlekedési rendszer keretén 

belül a munkamegosztás kialakulását számos 
tényező befolyásolja. Az egyes közlekedési ágazatok 
műszaki-gazdasági jellemzői annyira különbözőek, 
hogy a forgalom bizonyos kategóriái szinte auto­
matikusan — gyakran gazdasági szempontból is 
helyesen — terelődnek a közlekedési ágazatok 
valamelyikére. Vannak azonban olyan forgalmi 
kategóriák, amelyek tekintetében több különböző 
közlekedési ágazat jöhet hasonló eséllyel tekin­
tetbe. Ezeken a forgalmi területeken a különböző 
közlekedési ágazatok párhuzamos működése követ­
kezhet be, ami egyes közlekedési ágazatok hely­
telen arányú fejlesztését vonhatja maga után.

Mindezen körülmények alapján felvethető, hogy 
valamely adott közlekedési rendszer (hálózat) 
miképpen használható fel a népgazdaság érdekei­
nek legmegfelelőbb módon, a meghatározott idő- 

1 pontban jelentkező közlekedési szükségletek ki­
elégítésére. Ezen túlmenően szükségszerűen fel­
vetődik az is, hogy az adott közlekedési rendszer 
(hálózat) a globális, valamint az ágazatonként 
vett teljesítőképesség tekintetében összhangban 
van-e a szállítási szükségletekkel ? E vizsgálat 
szempontjából azonban már nem a jelenlegi, ha­
nem valamely elkövetkező időszak szállítási szük­
ségleteit kell figyelembe venni. Ha az összhang, 
akár az összteljesítőképesség, akár az ágazaton­
ként vett teljesítőképesség tekintetében nincsen 
meg, a közlekedés fejlesztésének meghatározásá­
nál — az anyagi lehetőségek keretein belül — 
az összhang megvalósítására kell törekedni.

A közlekedési ágazatok közötti forgalommeg­
osztás célja és feladata az előzőekben említett kér­
dések tisztázása.

A forgalom megosztás problémáit — a maguk 
sokrétűségében — a modern közlekedés vetette 
fel. Ennek megfelelően, e problémák egészen új 
keletűeknek mondhatók, ami a fogalmak tisztá­
zatlanságában, azonos jelenségek vagy tevékeny­
ségek megjelölésénél eltérő fogalmak használatá­
ban, is megmutatkozik.

így pl. az előzőekben körvonalazott tevékeny­
ség megjelölésére a külföldi szakirodalom — igen

sok esetben a tervállamok szakirodalma is — a 
koordináció fogalmat használja. A hazai szak­
körökben évekkel ezelőtt e fogalmat illetően két 
felfogás alakult ki : az egyik felfogás hívei az 
etimonológiai értelmezés és a nemzetközi egyöntetű 
szóhasználat alapján a koordináció fogalmat, — a 
másik felfogás képviselői pedig, elsősorban szer­
vezés-elméleti meggondolások alapján, a koope­
ráció fogalmat tekintették helyesebbnek.

Néhány év után ma a feljebb körvonalazott 
tevékenység megjelölésére az egyik oldalon a 
szakirodalomban — az idegen szakkifejezés lehető 
mellőzése miatt is — a ,,forgalommegosztás“ 
fogalom honosodott meg, míg a másik oldalon a 
,,közlekedési munkamegosztás“ , (valamint az azzal 
egyenlőnek tekintett közlekedési kooperáció) és 
az ezek révén kialakult szállítási tevékenységek 
minél nagyobb hatékonyságot biztosító irányító 
összefogása : a ,,közlekedési koordináció“ fogalmak. 
Az ilyen kérdésekkel foglalkozó körökben a 
gyakorlati szóhasználat pedig úgyszólván kizáró­
lag : forgalommegosztás vagy koordináció.

Megítélésünk szerint a hazai és nemzetközi 
szóhasználatból a koordináció, a forgalommegosz­
tás és a közlekedési munkamegosztás tekinthetők 
egymásnak legjobban megfelelő fogalmaknak. A 
forgalommegosztás és a közlekedési munkameg­
osztás : két nézőpontból vizsgált azonos tevékenység 
kétféle elnevezése. A közlekedés munkája ugyanis 
a szállítás ; az általános közgazgasági értelmezés 
szerint helyesnek tekinthető közlekedési munka- 
megosztás fogalom a szállítási feladatoknak a 
közlekedési ágazatok közötti megosztását jelenti. 
A közlekedésen belül a forgalom meggyökerese­
dett szakkifejezés, ami magát a szállítási tevékeny­
séget, a szállítási feladatok megoldását jelenti, 
a közlekedés oldaláról ugyancsak helyesnek mond­
ható forgalommegosztás fogalom pedig a szállítási 
feladatok megosztását a közlekedési ágazatok 
között. Igaz ugyan, hogy eltérő a forgalom szó 
közgazdasági és közlekedési jelentése, de ilyen 
eltérésre egyéb példák is hozhatók (pl. a szállítás 
fogalmánál is), melyeket általánosan tudomásul 
veszünk. Egyébként pedig a közlekedési munka- 
megosztás közgazdasági megfontoláson, az ér­
dekek mérlegelésén alapuló, előzetes, aktív tevé­
kenység, ami további irányító összefogást csak 
a gyakorlati végrehajtás során tehet még szük­
ségessé.

A magunk részéről a továbbiakban — az 
egyöntetűség kedvéért — a forgalommegosztás 
fogalmat használjuk, ismételten elismerve a „köz­
lekedési munkamegosztás“ kifejezés megfelelő vol­
tát "is. Megjegyezzük még, hogy ezen a területen is 
a legnagyobb mértékben helyeselnénk a magyar 
fogalmak és szakkifejezések általános használatát.
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A k ö zg azd aság i sz e m p o n tb ó l h e íy es  „ h o r iz o n tá l is “ 
és „ v e r t ik á l is “ k o o p e rác ió  s tb . k la s sz ik u s  k ife je ­
zések u g y a n is  a  k ö z lek ed és g y a k o r la ti  é le té b e n  
n em  ig en  h o n o so d ta k  m eg.

A k ö z lek ed és m u n k á ja , a  k ö z lek e d ési á g a z a to k  
fo rg a lm a  a  szem ély - és . á ru fu v a ro z á sb ó l te v ő d ik  
össze. A szem ély - és á ru fu v a ro z á s  sze rv ezésén ek  
a la p ja i  és m ó d sze re i a  fo rg a lm a k  e lté rő  te rm é sz e te  
m ia t t  k ü lö n b ö ző ek . F ig y e lem m el az  árufuvarozás 
n a g y  tö m eg é re , a  n é p g a z d a sá g  te rm e lé s i fo ly a ­
m a tá b a n  b e tö l tö t t  k im ag as ló  sze rep é re , a  fo r ­
g a lo m m eg o sz tá s  p ro b lé m á it  a  h a z a i sze rv ek  e d d ig  
fő k é n t az  á ru fu v a ro z á so k  te k in te té b e n  v iz sg á l­
tá k .  H a  h e ly es  is, h o g y  e lő n y b e n  ré sz e sü lte k  az  
ed d ig iek  so rá n  az  á ru fo rg a lo m  k é rd ése i, n e m  
h e ly e se lh e tő , h o g y  a  személyforgalom m e g o sz tá ­
sá v a l összefüggő  szám os kü lö n leg es, tá r s a d a lm i 
és g a z d a sá g i s z e m p o n tb ó l e g y a rá n t  fo n to s  p ro b ­
lém a  fe l tá r á s a  és k ö z e le b b v ite le  a  m eg o ld ásh o z , 
m ég  lén y eg é b en  m e g k e z d e tle n .

I I .  AZ Á R U F O R G A L O M  M E G O S Z T Á S Á N A K  
C É L JA  É S  M Ó D JA

A  sz o c ia lis ta  te rv g a z d a s á g b a n  a  te rm e lé s  cé lja  
a  tá r s a d a lo m  n ö v e k v ő  a n y a g i és k u l tu rá l is  s z ü k ­
ség le te in ek  k ie lég íté se , a  tá r s a d a lo m  fe jlő d ésé n ek  
b iz to s í tá sa . E z  a  cél a  tá r s a d a lm i ö ssz te rm é k  r é ­
v é n  fo ly a m a to sa n  g y a ra p o d ó  n e m z e ti v a g y o n  
és n e m z e ti jö v ed e lem  h a s z n o s ítá s á v a l, i l le tv e  
fe lh a sz n á lá sá v a l v a ló s í th a tó  m eg . A tá r s a d a lm i 
ö ssz te rm é k  n ö v e lé sén ek  m ó d ja  a  g y o rs ü te m ű  
szo c ia lis ta  b ő v í t e t t  ú jra te rm e lé s .

E z e k  fig y e le m b e v é te lé v e l, a  k ö z lek e d ési r e n d ­
szer (h á ló z a t)  a k k o r  tö l t i  b e  a  n é p g a z d a sá g  é rd e ­
k e in e k  leg m eg fe le lő b b  m ó d o n  sz e re p é t, h a  a  m a g a  
te rm e lő  te v é k e n y sé g é v e l a  le g in k á b b  e lő seg íti a  
n é p g a z d a sá g  egésze te r ü le té n  a z  a la p tö rv é n y n e k  
m egfelelő  sz o c ia lis ta  b ő v í t e t t  ú jr a te r m e lé s t  és 
ezen  k e re s z tü l a  n e m z e ti v a g y o n , v a la m in t  a  
n e m z e ti jö v ed e lem  n ö v e k e d é sé t .

Az a d o t t  k ö z lek e d ési re n d s z e r  (h á ló z a t)  fo g ­
la lk o z ta tá s a  —  ezek  f ig y e le m b e v é te lé v e l —- a  
n é p g a z d a sá g  egésze sz á m á ra  a k k o r  a  leg k ed v e ző b b , 
h a  az  egyes s z á llí tá s i fe la d a to k  is a  n é p g a z d a sá g i-  
la g  leg k ed v e ző b b  m ó d o n , a  legmegfelelőbb fuvaro­
zási változat a lk a lm a z á s á v a l b o n y o ló d n a k  le. E z  
je le n ti eg y b en  az  a d o t t  k ö z lek e d ési re n d sz e re n  
b e lü l a forgalom optimális megosztását, a  k ö z le k e ­
dési re n d s z e r  o p tim á lis  f o g la lk o z ta tá s á t  is. Az 
egyes sz á llí tá s i fe la d a to k h o z  le g in k á b b  m egfelelő  
sz á llí tá s i eszközök  (fu v a ro z á s i v á lto z a to k )  m e g ­
v á la s z tá s á n á l a  n é p g a z d a sá g  eg észé t é r in tő  gaz­
dasági hatékonyság, s ő t —  a  tá r s a d a lo m  k u l tu r á ­
lis és a n y a g i jó lé té v e l összefüggő  é rd e k e k  szo l­
g á la tá b a n  —  a  társadalmi hatékonyság s z e m p o n t­
ja i t  k e ll é rv é n y e s íte n i.

A  sz á llí tá s i m u n k a  g a z d a sá g i és tá r s a d a lm i 
h a té k o n y s á g á n a k  leg k ed v e ző b b  fo k a  a közlekedés 
helyes irányú fejlesztésével é rh e tő  el. A  t i s z tá n  
s z á llí tá s i s z e m p o n tb ó l t e k i n te t t  id eá lis  kö z lek ed és- 
fe jle s z té s t m in d ig  k o r lá to z z a  a  n é p g a z d a sá g  a r á ­
n y o s  fe jle sz té sé n e k  tö rv é n y e . A k ö z lek e d és  is é sak  
a  n é p g a z d a sá g  tö b b i  á g a iv a l a rá n y o s a n , a  t á r s a ­
d a lo m  összes sz ü k sé g le te ire  te k in te t te l  fe j le s z t­

h e tő . E z é r t  a  k ö z lek e d ésn é l is c sak  o ly a n  fe jle sz té ­
sek  v a ló s í th a tó k  m eg, am e ly e k  a d o t t  id ő sz a k b a n  
a  n é p g a z d a sá g  m ás  te rm e lő  e rő in ek  a le g h a té k o ­
n y a b b  fe lh a sz n á lá sá t, a  le g n a g y o b b  tá r s a d a lm i 
h a té k o n y s á g o t b iz to s í t já k .

E z e k  s z e r in t a  k ü lö n b s é g e t ke ll te n n i  :
a) a  meglévő k ö z lek e d ési re n d s z e r  (h á ló z a t)  és
b)  a  n é p g a z d a sá g  a rá n y o s  fe jle sz té sén ek  tö r ­

v é n y e  a la p já n  a  fejlesztendő k ö z lek e d ési re n d sz e r  
(h á ló z a t)  f ig y e le m b e v é te lé v e l v é g re h a j ta n d ó  fo r ­
g a lo m m e g o sz tá s  k ö z ö tt .

A fo rg a lo m m eg o sz tá s  g y a k o r la t i  v é g re h a j tá s a  
so rá n  a  m u n k á la to k n a k  e lső so rb a n  a r r a  k e ll irá -  
n y u ln io k , h o g y  a  m eg levő  (ille tő leg  a  k ö ze ljö v ő b en  
je le n tk e z ő )  s z á llí tá s i sz ü k s é g le te k e t a  m eg levő  
k ö z lek e d ési re n d s z e r  a d ta  leh e tő ség ek  k e re te in  
b e lü l a  le g jo b b a n  e lé g ítsü k  k i. A z ily e n , e lső k é n t 
e lv é g z e tt fo rg a lo m m e g o sz tá s  a la p v e tő  je le n tő sé g ű , 
m e r t  a  m eg levő  fo rg a lm a t a  c é ltu d a to s  fo rg a lo m ­
m eg o sz tá s  e lv e in ek  m egfe le lően  re n d e z i á t  és 
eg y b en  a la p ja  a  tá v o la b b i  jö v ő b e n  é rv é n y e s íte n d ő  
fo rg a lo m m e g o sz tá sn a k  is. E z é r t  e z t alapvető for­
galommegosztásnak n e v e z h e tjü k .

A z a la p v e tő  fo rg a lo m m e g o sz tá s t a  tá v o la b b i  
jö v ő b e n  é rv é n y e s íte n d ő  fo rg a lo m m e g o sz tá s i m u n ­
k á n a k  k e ll k ö v e tn ie . E n n e k  e lő k ész ítő  lé p é s e k é n t 
a r r a  ke ll e lő i rá n y z a to t  k é sz íte n i, h o g y  a  jö v ő b e n , 
v á rh a tó  fo rg a lo m n a k  a  n é p g a z d a sá g i h a té k o n y ­
ság  s z e m p o n tjá b ó l t e k i n te t t  o p tim á lis  le b o n y o lí­
tá s a  é rd e k é b e n  m ily en  fe jle sz té s re  v a n  szükség . 
E z  o ly a n  m ó d o n  a la k í th a tó  k i, h o g y  a  v á rh a tó  
fo rg a lo m  n a g y sá g á b ó l és a  k ö z lek e d és  e lé rn i k í ­
v á n t  m ű s z a k i-g a z d a sá g i sz ín v o n a lá b ó l a d ó d ó  b e ­
ru h á z á s o k a t  ta r ta lm a z ó  m ű sz a k i fe jle sz té s i e lő ­
i r á n y z a to t  fe lü l k e ll v iz sg á ln i a  tá r s a d a lm i h a té ­
k o n y sá g  sz e m p o n tjá b ó l. A z íg y  m ó d o s í to t t  e lő ­
i r á n y z a t  h a tá ro z z a  m eg  a  k ö z lek e d és  fe jle sz té sé ­
n e k  ü te m é t és a r á n y a i t .  A tá v o la b b i  jö v ő b e n  m a jd  
re n d e lk e z é s re  á lló  k ö z lek e d ési re n d sz e r  (h á ló z a t)  
is m e re té b e n  ke ll a z u tá n  e ld ö n te n i, a  távlati for­
galommegosztás ré v é n , h o g y  a  v á rh a tó  á ru fo rg a ­
lo m  m ily en  m eg o sz lássa l b o n y o lí th a tó  m a jd  le  a  
le g k e d v e z ő b b e n .

A  tá v l a t i  fo rg a lo m m e g o sz tá s  a z o n b a n  —  lé n y e ­
g éb en  —  o ly a n  k e re t , a m e ly e t a  g y a k o r la ti  m eg ­
v a ló s ítá s  e lő t t  a  v a ló ság o s  leh e tő ség ek  és a  k o n ­
k re t iz á l t  fe la d a to k  a la p já n  reá lis  ta r ta lo m m a l k e ll 
k itö lte n i,  —  e m ia t t  a  rö v id e b b  te rv id ő sz a k o k  m eg ­
k ezd ése  e lő t t  műveleti forgalommegosztást ke ll 
végezn i. A m ű v e le ti  fo rg a lo m m eg o sz tá s  cé lja , 
h o g y  a  v a ló b a n  fe lm erü lő  sz á llí tá s i fe la d a to k  az  
a d o t t  k ö z lek e d ési h e ly z e tb e n  v ég ü l is a  k e d v e ­
zőbb  k ö rü lm é n y e k  k ö z ö tt  o ld ó d ja n a k  m eg.

I I I .  AZ Á R U S Z Á L L ÍT Á S  G A Z D A SÁ G O SSÁ G Á T  
B E F O L Y Á S O L Ó  T É N Y E Z Ő K  A  F O R G A L O M ­

M E G O SZ T Á S S Z E M P O N T JÁ B Ó L
A m in t az  e lő ző ek b en  v á z o ltu k , az  á ru s z á l l í tá ­

sok g a z d a sá g o s sá g á n a k , ille tő leg  p o n to s a b b a n  : 
a  k ü lö n b ö z ő  fu v a ro z á s i v á lto z a to k  g a z d a sá g i 
h a té k o n y s á g á n a k  m e g á lla p í tá s á ra  ir á n y u ló  v iz s ­
g á la to k n a k  n a g y  a  fo n to ssá g u k  a  fo rg a lo m m e g ­
o sz tá s  e lb írá lá sa  s z e m p o n tjá b ó l. E z é r t  a  to v á b ­
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b ia k b a n  a  g a z d a sá g o ssá g o t, il le tő leg  a  g a z d a sá g i 
h a té k o n y s á g o t b efo ly áso ló  té n y e z ő k k e l fo g la l­
k o z u n k .

A z á ru s z á ll í tá s  g a z d a sá g o s sá g á t b e fo ly á so ló  és a  
fo rg a lo m m e g o sz tá sn á l f ig y e le m b e  v een d ő  té n y e z ő k  
sz á m b a v é te lé n é l a b b ó l ke ll k iin d u ln i, h o g y  az  
á ru s z á ll í tá s n á l —  a  fo g la lk o z ta to t t  k ö z lek e d ési 
á g a z a t tó l  fü g g ő en  —  k ü lö n b ö z ő  é r té k ű  k ö z v e tle n  
rá f o rd í tá s  m e rü l fel. F ig y e le m b e  ke ll v e n n i t o ­
v á b b á  a z t  is, h o g y  az  egyes k ö z lek e d ési á g a z a to k  
s z o lg á lta tá s a i  k ö z ö tt  fe n n á lló  m in ő ség i k ü lö n b ­
ség n ek  h a tá s a  le h e t  a  s z á llí tá s s a l m eg v a ló su ló , a  
k ö z lek e d ésen  k ív ü l eső g a z d a sá g i cé lok  e lé résé re  is.

A z á ru s z á ll í tá s s a l  k a p c so la to s  g a z d a sá g i h a tá s o k  
t e h á t  le h e tn e k

1. közvetlen gazdasági hatások és
2. közvetetett, a kiszolgált népgazdasági ágak terü­

letén jelentkező hatások.

1. Az áruszállítás területén jelentkező 
közvetlen gazdasági hatások

A z á ru  összes sz á llí tá s i k ö ltsé g e i k ö z ü l e lsőnek  
a  s z á l l í tá s b a n  részes k ö z lek e d ési á g a z a to k  k ö l t ­
ség e in ek  a z  a d o t t  s z á l l í tá s ra  eső ré s z é t ke ll f ig y e ­
le m b e  v e n n i. E z  a  fuvarozási, il le tő leg  a  szállítási 
önköltségek i s m e re té t  te sz i szükségessé , m ég p ed ig  
v a la m e n n y i o ly a n  k ö z lek e d ési e szk ö zre  v o n a t ­
k o zó an , a m e ly n e k  sze rep e  v a n  v a g y  le h e t az  á ru -  
s z á llí tá s i fe la d a to k  m e g o ld á sá b a n .

A  sz á llí tá s i eg y ség ö n k ö ltség  —  is m e re te se n  —  
a  sz á llí tá s sa l k a p c so la to s  k ö ltsé g e k  és a  v é g z e t t  
s z á llí tá s i te l je s ítm é n y e k  h á n y a d o s a . M in d  a  k ö l t ­
ségek , m in d  p e d ig  a  te l je s ítm é n y e k  v a la m ily e n , 
m á r  le z á ru l t  id ő szak  té n y s z á m a i. A fo rg a lo m ­
m e g o sz tá s  v isz o n t a  k ö z v e tle n  v a g y  a tá v o la b b i 
jövőben é rv é n y e s íth e tő  in té z k e d é s , a m ik o rra  v o n a t­
k o zó an  a  k ö ltsé g e k  és a  te l je s ítm é n y e k  a la k u lá s á ra  
c sak  k ö v e tk e z te tn i  le h e t . A  sok  v á lto z ó  té n y e z ő  
fe n n fo rg á sa  m ia t t  ez a  k ö v e tk e z te té s  tö b b é ­
k e  v ésb é  b iz o n y ta la n . E z é r t  a  fo rg a lo m  és k ö l t ­
ségek  a la k u lá s a  m e g te rv e z h e tő  u g y a n , a  te l je s  
pontosság a z o n b a n  n em  b iz to s í th a tó . M in d en ese tre , 
a z  íg y  e lé rh e tő  p o n to s sá g  á l ta lá b a n  e leg en d ő  
a la p o t  n y ú j t h a t  a z  á ru s z á ll í tá s i  v á l to z a to k  g a z ­
d a sá g i m eg íté lé séh ez .

A z á ru k  tö b b sé g é n é l a  s z á l lí tá s i k ö ltsé g e k  d ö n tik  
el, h o g y  n é p g a z d a sá g i s z e m p o n tb ó l m e ly ik  k ö z le ­
k e d é s i á g a z a t , il le tő le g  s z á llí tá s i v á l to z a t  a lk a lm a ­
zása  az  o p tim á lis . É p p e n  e z é r t  ré s z in t  a z t  ke ll 
s z á m b a v e n n i, h o g y  az  egyes k ö z lek e d ési e szk ö ­
zö k n é l m ily en  té n y e z ő k  b e fo ly á so ljá k  a  sz á llítá s i 
ö n k ö ltsé g  a la k u lá s á t ,  m á s ré sz t , h o g y  a  n é p g a z ­
d a sá g i k ö te le z e tts é g e k  sz e m p o n tjá b ó l e g y e n lő t­
len  h e ly z e tb e n  lev ő  k ö z lek e d ési eszközök  ö ssze­
h a s o n l í th a tó s á g a  é rd e k é b e n  m i a  te e n d ő .

V a la m e n n y i sz á llító  eszk ö zn é l fő k é n t a  k ö v e t­
k ező k  b e fo ly á so ljá k  a  szállítási önköltség a la k u ­
lá s á t  :

—  a  szállítás távolsága a n n a k  k ö v e tk e z té b e n , 
h o g y  egyes k ö ltség ek  fü g g en ek  a  s z á llí tá s i tá v o l­
sá g tó l, m áso k  v is z o n t n em , —  to v á b b á  a  v a s ú t i  
és k ö z ú ti  h á ló z a t e lté rő  sű rű sé g e  m ia t t ,  a n n a k  
k ö v e tk e z té b e n , h o g y  u g y a n a z  a  sz á llí tá s i fe la d a t

az  eg y ik  sz á llí tá s i eszközzel h o sszab b , a  m á s ik k a l 
rö v id e b b  sz á llí tá s sa l o ld h a tó  m eg  ;

—  a  szállítás időtartama, e lső so rb an  a  s z á l l í tá s ­
sa l le k ö tö t t  já rm ű v e k  és a  p á ly a  k ö ltség e i m ia t t  ;

—  a  teljesítőképesség k ih a s z n á lts á g a  és en n ek  
in g a d o z á sa  a m ia t t ,  m e r t  a  k ö ltsé g e k  egy  (á g a ­
z a to n k é n t  e lté rő  n a g y sá g ú ) része  függ , m ás  része  
p e d ig  k ev ésb é , v a g y  ú g y sz ó lv á n  e g y á lta lá n  nem  
fü g g  a  fo rg a lo m  in g a d o z á sá tó l ;

—  a  szállított áru n em e , az  á ru n e m re  je llem ző  
ra k s ú ly -k ih a sz n á l ts á g , az  á tla g o s  sz á llí tá s i t á v o l ­
ság , v a la m in t  a  r a k o t t-ü r e s  fu tá s  a r á n y a  ;

—  az  a lk a lm a z h a tó  jánnűvek t íp u s a , ö n - , és 
ra k s ú ly a , m in th o g y  az  á tk m /e tk m  v is z o n y á n a k  
k e d v e z ő b b  v a g y  k e v é sb é  k e d v e z ő b b  a la k u lá s á t  
b e fo ly á so lja  ;

—  a  pályaviszonyok a  k ö z v e tle n  k ö lts é g h a tá so k  
és a  sz á llí tá s  k ö ltsé g e ire  g y a k o ro l t  k ö z v e te t t  h a ­
tá s u k  ré v é n .

E z e k e n  fe lü l :
—  a  vasútnál az  a lk a lm a z o t t  fu v a ro z á s i, i l le ­

tő leg  to v á b b í tá s i  m ó d o t, v a la m in t  a  v o n a tf a j t á t ,
—  a  hajózásnál a  v o n a ls z a k a sz o n k é n t v á lto z ó  

v íz v is z o n y o k a t, a  h eg y -, ille tő leg  v ö lg y m e n ti v o n ­
t a t á s t  ;

—  a  tehergépkocsifuvarozásnál k ü lö n  a  g épes és 
k ü lö n  a  p ó tk o c s iv a l tö r té n ő  to v á b b í tá s t  ke ll 
f ig y e le m b e  v e n n i.

A fo rg a lo m  m e g o sz tá sá h o z  a n n a k  az  ism e re te  
szükséges, h o g y  az  a d o t t  s z á llí tá s i f e la d a t m e n n y ib e  
k e rü l az  egyes kö z lek ed ési eszk ö zö k k el o t t  és 
a k k o r , a h o l és a m ik o r  az  fe lm e rü l. M indez  
a  fo rg a lo m  n a g y s á g á n a k  in g a d o z á sá v a l v á lto z ó  
helyi szállítási önköltségek k is z á m ítá s á t  te sz i 
szükségessé . I ly e n  é r té k e k  is m e re té b e n  egyes á g a ­
z a to k o n  b e lü l is m e g á lla p í th a tó , h o g y  ü zem i 
s z e m p o n tb ó l m e ly  sz o lg á lta tá so k  jö v ed e lm ező ek  és 
m e ly ek  n em . U g y a n a k k o r  a fo rg a lo m m eg o sz tá s  
é rd e k é b e n , a  d íjs z a b á s a lk o tá s  c é lja ira  m egfelelő  
hálózati átlagértékekre is szü k ség  v an .

A n n a k  v iz s g á la ta , h o g y  a  n é p g a z d a sá g i k ö te ­
le z e tts é g e k  sz e m p o n tjá b ó l m ily e n  a  h e ly z e t az  
egyes k ö z lek e d ési á g a k n á l, az  ú n . ,,reálönköltség“ 
p ro b lé m á já h o z  v e z e t el. A re á lö n k ö ltsé g e k  s z á m í­
tá s a  a  k ö ze lek ed ési á g a k  k ö z ö tt i  te l je s  m u n k a -  
m eg o sz tá s  m e g v a ló s ítá sá h o z  n é lk ü lö z h e te tle n .

E zze l k a p c s o la tb a n  e lső so rb an  a  pályaköltségek 
te k in te té b e n  kell a zo n o s h e ly z e te t  te r e m te n i  az  
egyes k ö z lek e d ési á g a z a to k  k ö z ö tt .  E g y e n lő  h e ly ­
z e te t  k e ll te r e m te n i  to v á b b á  az  egyes kö z lek ed ési 
á g a z a to k  m ű szak i fe jle sz té sé t, il le tő leg  a  m ű szak i 
á llag  f e n n ta r t á s á t  célzó k ö ltség ek  m eg szab ása  és 
fe lh a sz n á lá sa  te k in te té b e n  is.

T é n y , h o g y  eg y e lő re  m ég  je le n tő s  k ü lö n b sé g  
v a n  az  egyes k ö z lek ed ési á g a z a to k  á lta l  h a s z n á l t  
ü z e m a n y a g o k  (b en z in , szén , o la j s tb .)  és b e re n ­
d ezések  ( já rm ű v e k  s tb .)  előállítási költsége és ára 
k ö z ö tt ,  és ez is z a v a r ja  az  ö ss z e h a so n lí th a tó sá g o t.

B á rm ily e n  fo rg a lo m á tte re lé s i in té z k e d é s  első 
k ö z v e tle n  h a tá s a  lesz m in d  a  rég i, m in d  az  ú j 
s z á llí tá s i eszk ö zn é l a  k a p a c i tá s k ih a s z n á lts á g  v á l­
to z á s a . A z u tó b b i  h a tá s a  az  ö n k ö ltsé g e k  v á l to ­
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zására sok esetben döntően befolyásolja az áttere­
lést intézkedések meghozatalát. Éppen ezért nagy 
szükség van az ún. marginális önköltségek ismere­
tére is.

A szállítás kezdő és befejező művelete : az áru 
felrakása a közlekedési eszközre, illetőleg lerakása 
arról. A szállítás közben is szükségessé válik a 
rakodása akkor, ha a szállított áru két vagy 
több közlekedési eszközzel jut el végleges rendel­
tetési helyére ; ilyenkor az átrakás a továbbítás 
egyes szakaszait kapcsolja össze.

A rakodási művelet több szempontból is jelen­
tős fázisa a szállításnak. A rakodás kapcsán meg­
szakad az áru útja : a rakodáshoz szükséges idő 
így növeli a teljes továbbításhoz szükséges idő 
nagyságát. Az áru állapota szempontjából pedig 
a rakodás veszélyét magában rejtő művelet, és 
ugyanakkor a rakodási igénybevétel jelentősen 
befolyásolja a szállítási csomagolás módjának meg­
választását is. Végül a legszembeszökőbb a ra­
kodások költséghatása.

A rakodási költségek nagy szerepe is közismert 
a szállítási változat megválasztásánál. Gyakran 
a legkevesebb rakodást, illetőleg átrakást kívánó 
szállítás egyben a legolcsóbb szállítás is.

A rakodási munkák költségének megállapítá­
sánál nehézséget jelent az a tény, hogy azok zömét 
a fuvaroztatók végzik : amíg tehát a szállítások­
kal kapcsolatos költségek együttesen megtalál­
hatók a közlekedési vállalatoknál, addig a rako­
dási költségek csak igen szétszórtan lelhetők fel.

A rakodási költségek megállapítására mégis 
módot ad az, hogy a rakodási munkákkal kap­
csolatban felmerülő bérköltségek országosan egy­
ségesen vannak szabályozva, tehát lényegében 
mindenütt azonosak, továbbá, hogy ismert, ille­
tőleg megállapítható az alkalmazott rakodógépek 
és eszközök értéke, teljesítőképessége és élet­
tartama.

A rakodási költségek függenek :
— a rakodás nemétől (kézi rakodás, gépi ra­

kodás) ;
— az áru, illetőleg a csomagolás nemétől ;
— a használt rakodógép műszaki és gazdasági 

jellemzőitől, valamint foglalkoztatottsági fokától.
Az utóbb jelzett tényezővel összefüggésben elv­

ben a rakodási költségeknél is felmerül a margi­
nális önköltség megállapításának problémája, és 
egyéb szállítási változatnál, továbbá a másik 
szállítási változatnál a gépi rakodások mennyi­
ségének csökkenése következtében előálló költség- 
növekedés.

A szállítás közben előforduló közvetlen rakodási 
műveletekhez két közlekedési eszköz együttes jelen­
léte szükséges az egyikből kirakják, a másikba 
átrakják az árut.

Ha járműhiány vagy helytelen szervezés követ­
keztében az egyik nincs az átrakás helyén, a másik 
jármüvet fel kell tartóztatni, illetőleg a közvetlen 
átrakás meghiúsul, az árut ki kell rakni és ideig­
lenesen tárolni kell, majd később, a csatlakozó
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szállítóeszköz jelentkezése után következik az 
áru berakása és továbbítása. Noha ez a gyakorlati 
életben ritkábban fordul elő, a forgalommegosztás- 
nál — főként az összhang biztosítása céljából — 
figyelemmel kell lenni rá ; költségkihatása ugyanis 
igen jelentős lehet.

A szállítással kapcsolatban szükséges csomagolás 
költsége is olyan tényező, amely vizsgálatot érde­
mel a forgalom megosztás szempontjából. Fel kell 
tenni ugyanis azt a kérdést, hogy a különböző 
továbbítási változatok esetében azonos vagy 
eltérő csomagolás szükséges-e? Ha a kármentes 
továbbításhoz szükséges csomagolás tekintetében 
a különböző közlekedési eszközökön eltérők a 
követelmények, az ezzel járó kisebb vagy nagyobb 
csomagolási költség ugyancsak befolyásolhatja a 
szállítási változat megválasztását.

Ezzel kapcsolatban először is azt lehet meg­
állapítani; hogy a szállított áruk többségét : a 
tömegárukat és egyéb, igen sokféle egész kocsi­
vagy uszályrakományt kitevő árufajtát csoma- 
golatlanid szállítanak. Szállítási csomagolás szük­
séges azonban a darabáruk túlnyomó többségénél, 
a különleges kezelést kívánó nagyobb súlyú vagy 
terjedelmű, vagy nagy értékű küldeményeknél, 
valamint néhány tömegárunál.

A szállítási csomagolás gazdaságos méretezésé­
nél — ismeretesen — a cél annak a követelmény­
nek kielégítése, hogy a rendes üzemi technológiá­
val történő szállítás során az áru a kártól megóvas- 
sék. A szállítás, két ebből a szempontból legjel­
lemzőbb művelete : a rakodás és a továbbítás. 
A csomagolást a legnagyobb igénybevételt jelentő 
művelet figyelembevételével kell méretezni, — 
ha pedig egy áru két vagy több közlekedési eszközt 
is érint, a csomaglás szempontjából a legnagyobb 
követelményt támasztó eszközt kell az egész továbbí­
tásra vonatkozólag mértékadónak tekinteni.

Az árukíséretnek az egyes közlekedési ágazatok­
nál eltérő igénye a további tényező, amely figye­
lembevehető szempont lehet a forgalommegosztás­
nál. A kötelező vagy nem kötelező, de valamely 
ok miatt szükséges kísérete a küldeménynek az 
áruszállítás folyamán olyan költségekkel jár, 
amelyek eltérőek lehetnek az egyes közlekedési 
ágazatoknál és amelyek mindenképpen a szállítás 
összes költségeihez tartoznak.

Az árukíséret költségei bérköltségek. Felmerülé­
sük nagysága, helye (viszonylat, illetőleg árucikk) 
rendkívül változó. E tényezővel csak adott szállí­
tásnál lehet pontosan számolni, egyébként az 
átalánosítás veszélyeztetheti a számítások meg­
bízhatóságát.

Az áruszállítás költségének kell tekinteni a 
szállítások szervezése céljából a fuvaroztatóknál 
felmerülő költségeket is. Ilyenek gyakorlatilag a 
szállítási munakörben foglalkoztatottak bére, a 
szállításszervezés egyéb (anyag- és adminisztrációs) 
költségei, valamint különleges vagy összetett 
szállítások esetében a szállítmányozási költségek. 
Különböző szállítási változatok esetében a szál­
lításszervezés költségei közötti esetleges különb­
ség megállapítása elég körülményes. Kétségtelen 
azonban, hogy a csak egyetlen közlekedési ágaza-



tot foglalkoztató szállítási változatoknál a szer­
vezés könnyebb és olcsóbb, míg a több közleke­
dési ágazatok foglalkoztatását kívánó szállítás 
megszervezése (esetleg szállítmányozói munka 
révén) nehezebb és költségesebb.

A szállításszervezéssel járó költségek zömükben 
bérköltségek; néha azonban az átmeneti tárolással 
kapcsolatban merülnek fel nem bérjellegű költ­
ségek is. Szállítmányozási költségek belföldi vi­
szonylatban az áruforgalomnak csupán egészen 
elenyésző, jelentéktelen részénél fordulnak elő.

Ezzel a költségtényezővel csak meghatározott 
esetben lehet számolni ; nagyságrendje, a szállí­
tással járó összes költségekhez viszonyítva, ilyen 
esetben is kicsi.

A fuvarozónál és a fuvaroztatónál közvetlenül a 
szállítással kapcsolatos felmerülő költségtényezők 
számbavétele után a szállítással okozati össze­
függésben levő károkat kell megvizsgálni abból a 
szempontból, hogy a különböző szállítási változa­
tok esetében van-e eltérés ezek tekintetében?

A szállítással kapcsolatban előforduló károkat 
a közlekedési eszközök üzemi technológiája és az 
áru természete szempontjából szükséges meg­
vizsgálni.

A közlekedési eszközök technológiájával össze­
függő káron azt a kárt kell érteni, amelyet a szál­
lítási műveletekkel együttjáró fokozott igénybe­
vétel idéz elő az áruban. Ez az igénybevétel a 
különböző közlekedési eszközöknél eltérő mér­
tékű lehet.

A közlekedési eszközök üzemi technológiáján 
felül a küldemények tulajdonságai befolyásolják 
jelentősen a szállításnál keletkező károk mértékét. 
Tény ugyanis egyrészt az, hogy nem mindegyik 
rendkívüli igénybevétellel járó szállítási művelet 
jelent veszélyt minden árufajtára, másrészt, hogy 
csomagolt küldeményeknél maga a csomagolás 
a legtöbbször elhárítja a rendes üzemi technoid­

éi giával járó igénybevételeket.
Bár egyes közlekedési ágazatoknál (pl. a va­

sútnál) a különböző fuvarozási módok révén 
különböző áruszállítási sebesség biztosítható, mé­
gis — bizonyos általánosítással — mondható, hogy 
a szállításhoz az útegységre vonatkoztatottan 
szükséges időtartam jellemző az egyes közleke­
dési eszközök rendes üzemi technológiájára. Bi­
zonyos áruk pedig — természetüknél fogva — 
érzékenyen reagálnak a szállítási idő tartamára. 
Ez részint a természetes súlyveszteségben, részint 
pedig a bizonyos idő múltán jelentkező minőségi 
romlásban nyilvánul meg.

A gyakorlati élet ismeri a szállítással összefüggő 
árunemenként különböző mértékű természetes 
súlyveszteség : a káló fogalmát. Ennek mértékét 
a fuvarozó kárfelelősségével kapcsolatban egyes 
jogszabályok tételesen is szabályozzák.

A gyakorlati élet azonban ennél sokkal inkább 
számontartja a szállítási idő szerepét az egyes 
áruk minőségének megóvása szempontjából. Két­
ségtelen, hogy ez a hatás is csupán egy kis részét 
érinti a szállított áruknak : így elsősorban az 
élelmiszerek közül a gyümölcs- és zöldségfélesé­
geket, a tejet és tejtermékeket, tojást, az élelmi­
szeripar nyersanyagainak, félkész és kész termé­

keinek túlnyomó többségét, másodsorban a mező- 
gazdaság szemesterményeit és a leveles dohányt, 
a cséplést, szedést, illetőleg a törést követő né­
hány héten belüli szállításoknál a befülledés, be- 
gyulladás, elszíneződés veszélye miatt. Ezeknél 
az áruknál — természetüktől függően — más és 
más a megengedhető legnagyobb szállítási idő, 
amelynek túllépése általában a szállítás gazdasági 
céljának részbeni vagy teljes meghiúsulásával jár. 
E szerint a szállítási változatok közötti választás 
alkalmával esélytelen az olyan változat, amelynél 
nem biztosított az áru minősége szempontjából 
szükséges szállítási határidő.

2. Az áruszállítás gazdasági hatása 
a közlekedés által kiszolgált népgazdasági ágaknál

Az áruszállításnál jelentkező közvetlen hatások 
vizsgálata után azoknak a tényezőknek elemzése 
szükséges, amelyek elsődlegesen a közlekedés által 
kiszolgált néjpgazdasági ágak területén éreztetik 
gazdasági kihatásukat. A kérdés ezekkel kapcsolat­
ban általánosságban az, hogy különböző szállítási 
változatok használata esetében eltérő hatások 
észlelhetők-e a fuvaroztatóknál a termelésben, és 
ha igen, ezek milyen mértékűek?

A fuvaroztatók általánosságban azt a közleke­
dési eszközt, illetőleg —- összetett fuvarozás ese­
tében — azokat az eszközöket választják, amelyek 
a kitűzött cél megvalósításához gazdasági és tech­
nikai szempontból megítélésük szerint a legjobb 
összteljesítményt nyújtják. A választás szempont­
jából tekintetbe vehető szállítási változatok között 
az egyik szélső értéket az a változat képviseli, 
amely a feladat megoldására technikailag még 
éppen alkalmas és a legolcsóbb, a másik szélső 
értékét pedig az, amely technikailag kifogástalan 
és adott esetben gazdaságilag még éppen elfo­
gadható.

Egyébként a kitűzött gazdasági célok — és 
ezzel együtt a megvalósításukkal kapcsolatban fel­
vetődő igények is — a legkülönbözőbbek lehetnek. 
Vannak azonban általános jellegű igényei a ter­
melésnek a szállítással szemben. Ilyenek : a nyúj­
to tt szolgáltatásért járó térítés összege minél 
kisebb, a szállítás minél gyorsabb, továbbá minél 
biztonságosabb legyen, mind az áru állapota, mind 
pedig a szolgáltatás igénybevehetősége szempont­
jából.

A szolgáltatásért járó térítés : a fuvarköltség 
összege — helyesen kialakított tarifa esetében — 
szoros összefüggésben van a közlekedési vállala­
tok ráfordításaival, így ezt a tényezőt közelebbről 
az áruszállítás területén jelentkező közvetlen 
hatások keretében kell vizsgálnunk. Itt is le kell 
azonban szögezni, hogy a fuvarköltség általában 
döntő súllyal esik latba annak elbírálásánál, hogy 
többféle szállítási változat esetében melyiket cél­
szerű választani.

Mind általánosságban, mind pedig a különböző 
szállítási változatok összehasonlítása tekintetében 
egyaránt nagy a jelentősége a termelés szempont­
jából az áruszállítás sebessége alakulásának. Nép- 
gazdasági szempontból a feladó telephelyétől az 
átvevő telephelyéig terjedő teljes szállítási út
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idő-szükséglete a lényeges, ami általában számot­
tevően eltér a közlekedési vállalatoknál érvénye­
sülő utazási sebességektől, méginkább a menet- 
sebességektől.

Azok a gazdasági hatások, amelyek a gazdasági 
életben általánosságban észlelhetők bizonyos áru- 
szállítási feladatoknak a korábbinál rövidebb idő 
alatt történő lebonyolítása következtében, a kö­
vetkezők :

1. Az úton levő áruk mennyisége csökken, ami­
nek következtében forgóalap szabadul fel.

2. A gyorsabb szállítás következtében növekszik 
az eszközök forgási sebessége.

3. A fogyasztás, illetőleg felhasználás közelében 
a tartalék-készletek mennyisége — bizonyos esetek­
ben — csökkenthető, ami részint további forgó­
alapok felszabadulásához vezet, részint pedig a 
raktározási költségek csökkenését eredményezi.

A forgóalap-csökkenés mértéke a szállítási se­
bességnövekedése következtében az úton levő kész­
letből a népgazdaság számára nyerhető áruk 
mennyiségétől és értékétől függ, a forgóeszközök 
forgási sebességének növekedése közel egyenesen 
arányos a szállítási sebesség növekedésével ; a 
raktározással kapcsolatos állóeszközök csökkené­
sének mértéke közel azonos a raktári készlet csök­
kenésének mérvével.

A forgóalap-csökkenéséből eredő előny a nélkü­
lözhető forgóalap összegének bizonyos százalékával 
fejezhető ki. Ez a százalékos arány a népgazdaság 
általános forgóalap-szükségletétől, valamint a for­
góalap felhasználása révén általában elérhető ter­
melési többlet nagyságától függ.

A forgóeszközök forgási sebességének növelése 
közvetlen következménye bizonyos, a gyorsítás­
sal arányos mértékű forgóeszköz-mennyiség fel- 
szabadulása lehet. Ennek értékelése az előbbi 
módon látszik lehetségesnek.

A szállítási idő megrövidítésével együttjáró 
általános gazdasági előnyök az előzőekhez képest 
hatványozottan jelentkeznek olyan esetekben, 
amikor az áru gyorsabb szállításához különleges 
érdekek fűződnek. (Pl. gyorsan romló áruk szállí­
tása, gépalkatrész szállítása üzemi berendezés 
megjavításához, a megakadt termelés mielőbbi 
folytatásának biztosításához, energiahordozó vagy 
más alapanyag szállítása termelési akadály el­
hárítása céljából, anyagszállítás elemi károk el­
hárítása végett, élelmiszer vagy gyógyszer stb. 
szállítása életmentés céljából stb.) Az ilyen ese­
tekben a gyorsabb továbbítás értéke az annak révén 
elhárítható költséggel vagy az egyébként fennforgó, 
valamint a lerövidített termelési kiesés közötti 
költség-különbözettel, a romlástól megvédett élel­
miszer termelési értékével mérhető, — életmentés­
nél, elemi károk elhárításánál, honvédelmi érdekek 
fennforgása esetében pedig számszerűen nem is 
értékelhető.

A közlekedési eszköz megbízhatósága, a szállí­
tási szolgáltatások akadálytalan igénybevehetősége 
ugyancsak jelentős követelmény. Ez kiterjed arra, 
hogy a közlekedési vállalat a kívánt szállítást —- 
a rendes üzemi technológia szabta keretek között 
— minden alkalommal és minden körülmények

84

között elvégezze, az időjárástól, a nap-, illetőleg 
időszaktól, az áruszállítási feladatok mennyiségi 
ingadozásától függetlenül. A megbízhatóság fo­
galmi körébe tartozik továbbá az ágazatonként 
jellemző közlekedési sebesség megtartása is ; az 
esetek jelentős részében ugyanis a fuvaroztatók 
a szállítási idő figyelembevételével választják meg 
a közlekedési eszközt és ennek megfelelően számí­
tanak arra, hogy az áru a rendeltetési helyre időre 
megérkezzék.

I tt  említhető az is, hogy a gazdasági élet teher­
nek tekinti, ha bármilyen körülmények követ­
keztében is különös mértékben kell alkalmazkod­
nia a közelkedéshez. A különböző közlekedési 
eszközök használatával együtt járó alkalmazkodási 
kényszer eltérő. Ebből a szempontból pl. a kevésbé 
kötött pályán és nem előre rögzített menetrend 
szerint közlekedő tehergépkocsi előnyben van a 
több szállítmányt egyesítő vasúttal szemben.

Az egyes közlekedési ágazatok — műszaki-és 
szervezeti adottságaiktól függően — különböző 
minőségű és természetű szolgáltatásokat nyújta­
nak. Ennek a hatásnak — a következtében elő­
álló termelési értékkülönbözetek, illetőleg a leg­
különbözőbb és legkülönlegesebb termelési célok 
megvalósítása során felvetődő termelési érdekek 
miatt — nagy jelentősége van a forgalom spontán 
megoszlása szempontjából. Ha ugyanis pl. a meg­
bízhatóság, az időjárástól való függetlenség a döntő 
szempont, akkor a vasút áll az első helyen, — 
ha a nagyobb alkalmazkodás, a szállítások köny- 
nyebb szervezhetősége, a legkisebb mértékű in­
gadozása a szállítás időtartamában az elsőrendű 
igény, akkor a tehergépkocsi használata a cél­
szerű, sőt szükségszerű stb. fgy azután bizonyos 
igények és adottságok alapján a forgalom egy 
része önmagától arra a közlekedési eszközre tere­
lődik, amelyik a legmegfelelőbb.

3. Az áruszállítás gazdaságosságát befolyásoló 
tényezők összefoglalása

Az eddigiek összefoglalásaként tehát, az áru­
forgalom optimális megosztása érdekében, minden 
szállítási változatra a gazdasági hatékonyság 
megállapításához a következő tényezőket kell érté­
kelni és külön-külön összegezni :

a) az adott árumennyiségnek meghatározott 
viszonylatban történő szállítása során felmerülő 
szállítási ( fuvarozási) önköltséget, a szállításban 
résztvevő közlekedési ágazatonként (H1( A 2. .. A n);

b) a teljes szállítási folyamat során szükségessé 
váló rakodások költségeit (B lt B2. . . Bn) ;

c) amennyiben csomagolás szükséges, a szállí­
tás során a legnagyobb igénybevételt okozó köz­
lekedési eszköz szempontjából szükséges, tehát 
mértékadó csomagolás költségeit (C) ;

d) amennyiben ilyen szükséges, az árukíséret 
költségeit (D) ;

e) amennyiben felmerül, a szállításszervezés költ­
ségeit (E ) ;

f)  a szállításban résztvevő közlekedési eszközök 
üzemi technológiájával, az áru természetével,
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valamint a szállítás időtartamával összefüggő 
kárveszélyből származó veszteséget (F ) ;

g) a vizsgált szállítási változat alkalmazása 
révén, az ennél kisebb vagy nagyobb áruszállítási 
sebességű szállítási változattal szemben elérhető 
termelési többletet vagy veszteséget (G) ;

h) a vizsgált szállítási változat révén, az ennél 
— a termelés érdekeit tekintve — minőségi szem­
pontból előnyösebb vagy hátrányosabb szállítási 
változattal szemben elérhető termelési többletet, vagy 
veszteséget (H).

A valamely továbbítási változat alkalmazásával 
járó gazdasági hatásokat (Ö) tehát a következő 
képlettel fejezhetjük ki :

11 П
Ö — A n -|- B n -(-

n~i n=i
+ C + D + E  — F  ± G  ± H

Ha minden lehetséges szállítási változat gaz­
dasági hatását (Öi, Ön stb.) ismerjük, ezek össze­
hasonlításával a gazdasági szempontból legkedve­
zőbb változat kijelölhető. E gazdasági hatások ré­
szint mint ráfordítások, vagy mint áruban, anyag­
ban előállott veszteségek, részint pedig mint ter­
melési eredmények, a szállítás vagy termelés ol­
dalán forint-értékben kifejezhetők, a gazdasági 
hatékonyság számításának tehát nincs akadálya.

Az ideális helyzet az volna, ha mindezek a 
tényezők és hatások pontosan, számszerűen ér­
tékelhetők lennének. Ehhez a szállításra váró áruk 
nemének és mennyiségének, a szállítás viszonylatai­
nak, a kérdéses időben majd rendelkezésre álló 
szállítási változatok műszaki és gazdasági jellem­
zőinek, illetőleg egységköltségének, ezen felül a 
termelés oldalán jelentkező hatásoknak pontos 
ismerete lenne szükséges.

Minden tényező és hatás értékelése és összege- 
) zése a lehetséges összes változatnál és azután az 

egyes változatok gazdaságosságát mutató értékek 
szembeállítása : a forgalomátterelési mérlegkészí­
tés legrészletesebb, a tévedéseket a leginkább ki­
záró, de egyben a leghosszadalmasabb és legbonyo­
lultabb módja is.

A gyakorlati szempontok, az a körülmény, hogy 
az el nem hagyható számítások mennyisége is igen 
nagy, az egyszerűsítés lehetőségeinek felderítését 
követelik rr.eg.

IV. GYAKORLATI KÖVETKEZTETÉSEK
Az áruforgalom megosztása elvi kéréseinek tár­

gyalása után az elvek gyakorlati alkalmazásának 
problémája vetődik fel. Nem vitatható ugyanis, 
hogy a forgalommegosztásnak az elvi és módszer­
tani kérdések tisztázásánál ís nehezebb része : 
egy adott közlekedési rendszer forgalmának a ki­
fejtett elvek és módszerek szerint történő felül­
vizsgálata, majd az elhatározott forgalomáttere­
lések végrehajtása, illetőleg — a jövőre vonatko­
zóan — a műszaki fejlesztések révén a legmeg­
felelőbb közlekedési rendszer kialakítása.

Mind a jelenre, mind a pedig a jövőre vonat­
kozólag — az egyszerűbb feladattól a nehezebb

felé haladva — először a közvetlen szállításokat 
illetően látszik célszerűnek az egyes ágazatok 
optimális működési területének meghatározása. 
Annak eldöntéséről van tehát szó az első lépésben, 
hogy a bővített szocialista újratermelés érdekeit 
nézve :

a) a csak közvetlen szállítással megoldható fel­
adatok közül az egyes szállítási feladatokra melyik 
közlekedési eszköz a legmegfelelőbb, illetőleg

b) ha lehetséges összetett szállítás is, mégis 
mely esetekben, vagy- milyen határokon belül 
előnyös a szállításoknak egyetlen szállító eszközzel 
— és melyikkel — azaz közvetlen szállítással tör­
ténő lebonyolítása?

A második lépésben az összetett szállításokkal 
kapcsolatban kell azt eldönteni, hogy az adott 
szállítási feladatok lebonyolításnál milyen köz­
lekedési . eszközök milyen összekapcsolása (része­
sedése) lehetséges és ezek közül népgazdasági 
szempontból melyik a legelőnyösebb. Ezek a 
vizsgálatok a legbonyolultabbak, mert a techni­
kailag lehetséges valamennyi variáció gazdasági 
hatására tájékoztatást kell, hogy nyújtsanak.

Sem a közvetlen, sem pedig az összetett szállí­
tásokra vonatkozó számítások — azok igen nagy 
mennyisége miatt — nem végezhetők el külön- 
kiilön valamennyi szállításra. Erre jórészt nincs 
is szükség, minthogy a szállítások jelentős része 
viszonylag nem nagyszámú állandó áruáramlatból 
adódik. Elsősorban ezekre vonatkozóan célszerű 
a ! konkrét számítások elvégzése. A szállítások 
többi részénél pedig megfelelő általánosító, átlag­
értékekre építő módszer alkalmazásával kerül­
hetők el a nagytömegű egyedi számítások. A szál­
lítási feladatok bizonyos ismérvek, mint amilye­
nek a szállítás távolsága, a szállítandó áru neme, 
természete, a szállítás jellege, célja stb. szerint 
történő csoportosításával kialakíthatók a közel 
azonos elbírálást kívánó szállítási kategóriák. Ezekre 
vonatkozóan azután — következő lépésként — 
a különböző közlekedési ágazatok alkalmazásának 
teljes gazdasági kihatását ki kell számítani. Ezek 
a számítások tájékoztatnak a közlekedési ágazatok 
optimális működési területére vonatkozóan.

Az elméleti vizsgálódások és a gyakorlati 
munkálatok alapján a forgalom megosztás prob­
lémakörének számos részlete vált eddig megismer­
hetővé.

így különösen jelentőseknek mondhatók a tárca 
kutatóintézeteinél, valamint az Építőipari és Köz­
lekedési Műszaki Egyetemnek a tárca felkérésére 
együttműködő tanszékein az 1957. évben vég­
zettek közül a következő munkálatok :

— módszer a közlekedési ágazatok összehason­
lítására alkalmas árufuvarozási önköltségeinek 
számítására (Építőipari és Közlekedési Műszaki 
Egyetem, Közlekedésgazdasági Tanszék),

— a távlati forgalommegosztásnál lehetséges 
megoldások hatékonysági elbírálására alkalmaz­
ható módszerek kialakítása (Építőipari és Közle­
kedési Műszaki Egyetem, Közlekedésgazdasági 
Tanszék),

— a személyforgalom megosztásával kapcsola­
tos legfontosabb elvi és módszertani kérdések
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összefoglalása (Építőipari és Közlekedési Műszaki 
Egyetem, Közlekedésüzemi Tanszék),

— az áruforgalom helyes megosztása érdeké­
ben valamennyi közlekedési ágazatnál érvénye­
síthető díjszabási elvek összefoglalása (Építő­
ipari és Közlekedési Műszaki Egyetem, Közleke­
désüzemi Tanszék),

— a kisforgalmú vasúti mellékvonalak gaz­
daságosságának vizsgálata (Vasúti Tudományos 
Kutató Intézet),

a gépkocsi üzemeltetésének gazdaságossága 
a vasútüzemen helül (Vasúti Tudományos Ku­
tató Intézet),

■— az áruforgalom helyes megosztásával kap­
csolatban a rakodási, csomagolási költségek, az 
áruszállítás sebességének és a szállítási károknak 
vizsgálata (Építőipari és Közlekedési Műszaki 
Egyetem, Közlekedésüzemi Tanszék),

a keskeny-nyomközű vasutak optimális mű­
ködési területének meghatározása (Vasúti Tudo­
mányos Kutató Intézet),

— az értékcsökkenési leírás összetevőinek vizs­
gálata, a vasúti önköltségszámítási módszerek to­
vábbfejlesztése érdekében (Vasúti Tudományos 
Kutató Intézet),

:— a vasúti iparvágányok használatának for­
galmi és gazdaságossági vizsgálata (Vasúti Tu­
dományos Kutató Intézet),

a vasúti és víziközlekedés közötti forgalom- 
megosztással kapcsolatos legfontosabb^ elvi és 
módszertani kérdések összefoglalása (Építőipari 
és Közlekedési Műszaki Egyetem Út-, Vasút­
építési és Közlekedésügyi Tanszék),

— a közforgalmú és nem közforgalmú autó­
közlekedés közötti helyes arány kialakításával 
kapcsolatos elvi és módszertani kérdések össze-, 
foglalása (Építőipari és Közlekedési Műszaki 
Egyetem, Üt-, Vasútépítési és Közlekedésügyi 
Tanszék).

Remélhető, hogy az eddigi és a további kutató­
munkák alapján hazánkban egy-két éven belül 
lehetőség nyílik az áruforgalomnak — az adott- 
helyzethez viszonyított — optimális kialakítására 
és ezzel népgazdaságunk számára minden bizonnyal 
újabb jelentős tartalékok mozgósítására.
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A Z  A U T Ó K Ö Z L E K E D É S I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A z ú tb u rk o la t  eg yen e tlen ség e in ek  m eg h a tá ro zá sa  
gépkocsi-ru gó len gések  a la p já n
M U Z S N A Y  L Á S Z L Ó

Egy újonnan épült útszakasz átvételekor az 
építtető a burkolat egyenetlenségeit, hullámait 
méri meg. Az eddigi gyakorlat szerint a hullámok 
mérése a burkolatra lefektetett 2,0—3,0, illetőleg
4,0 m hosszú gyalult léccel történik, olymódon, 
hogy azt az útfelületre fektetik és mérőléccel vagy 
lépcsős mérőeszközzel meghatározzák a léc alatti 
maximális hézagot. Az útburkolatot akkor ta rt­
ják megfelelőnek, ha a léctől való legnagyobb 
eltérés a lerögzített feltételekben előírt méreteket 

^nem haladja meg.
E lécfektetési eljárással a burkolat felületén 

levő legnagyobb hullámok helyét csak nagyobb 
gyakorlattal rendelkező átvevő tudja hosszabb 
ideig tartó, gondos mérés után megállapítani. 
E nehézség kiküszöbölésére egyes államokban az 
út felületének egyenetlenségeit az úton végig­
gördülő, több kerékkel felszerelt készülékkel, az 
ún. ,,viagraphe“-fal határozzák meg. A készülék 
nem a tényleges hossz-szelvényre, hanem egy 
10 mm-es alaphosszra vonatkoztatott átlagos pro­
filt rajzol meg. A készülék általában háromszor 
megy végig az úton : a jobb- és baloldalon,
1,5—1,5 m-re a burkolat szélétől, és a tengelyen. 
A tapasztalatok szerint óránként kb. 1,5 km hosz- 
szat lehet vele felvenni.

A Magyar Tudományos Akadémia Közlekedés- 
tudományi Főbizottsága kezdeményezésére az 
Autóközlekedési Tudományos Kutató Intézetben a 
különböző építésű, burkolatú és állapotú utak 
hálását az autóközelekedés gazdaságosságára rend­
szeres vizsgálatnak vetettük alá.

A különböző minőségű pályák ugyanis jelenté­
kenyen befolyásolják a gépjárműközlekedést ; ha­
tással vannak a közlekedés biztonságára is, de 
elsősorban annak költségeit befolyásolják.

A gépjárművek és az útburkolatok kölcsönha­
tásaként keletkező összefüggések megállapítása 
céljából mérés-sorozatokat indítottunk. E cikk­
ben az útburkolat-hullámosság meghatározása 
érdekében a gépkocsi-rugólengések alapján végzett 
kísérleteket, illetőleg az alkalmazott módszereket 
kívánjuk ismertetni.1

Az első méréssorozatot a Debrecen-környéki, 
különböző útburolatú, sík utakon végeztük. Ut- 
hullámosság-méréseinkhez az 1. ábrán bemutatott, 
dr. J . Geiger által kifejlesztett ,,vibrográf“-ot 
használtuk.

Azért választottuk a fenti műszert, mert meg­
figyeléseink szerint a regisztrálni kívánt rugó

1 A k ísérleteknél a B udapesti M űszaki E gyetem  
G épjárm űvek Tanszéke részéről Dezsényi György, az 
A utóközlekedési T udom ányos K u ta tó  In téze t részéről 
Gál Tibor, Próbáld Vilmos és Szakács Gyalma m űköd­
tek közre.

kitérések igen nagyok voltak. E műszer „rugó­
kihajlás mérőadó“-ja a kilengések nagymértékű 
kicsinyítését teszi lehetővé, s így azt eredménye- 
.sen használhattuk. A jármű rakfelületére rögzített 
műszer mérőadó részét fémzsinór segítségével 
kötöttük össze a rugóköteg középső pontjával. 
A műszerrel felvett diagramok tehát a rugó (egy­
úttal a kerék) lengéseit mutatják, a rakfelülethez 
viszonyítva, az idő függvényében.

Az ilyen módon felszerelt műszerkocsival a 
különböző jellemző útburkolatokon egymás után 
változó sebességgel haladtunk végig. A rugó- 
kitérésekről pl. a Hajdúhadház—Vid közötti 
makadám-úton a 2. ábra szerinti diagramokat 
regisztráltuk.

E diagramok mindegyikén két erős kitérés 
látható (A  és B). Nyilvánvaló, hogy ezt a két 
jellegzetesen kiugró kitérést az útburkolaton 
levő egyenetlenség okozta.

Annak igazolására, hogy a rugókitérések re­
gisztrálása pontos képet nyújt az útfelület egyenet­
lenségeiről, a következőben bemutatjuk & diagram 
értékelésének módszerét.

A 2. ábrán látható 102—101. sz. diagramban 
a két jellegzetes kitérésnek megfelelő távolság
9.5 mm. Ennél a diagramnál 10,5 mm hosszú 
szalag jelent 1 mp-et. A két útegyenetlenség közti 
idő 0,905 mp. A kocsi átlagos sebessége 41 km/ó =
11.5 m/mp volt ; így az A és В jel közötti távol­
ság. a diagramból számítva, 10,4 m-re adódik.

A 101—100. sz. diagramból, 37,5 km/ó átlag- 
sebességnél, az útegyenetlenségek távolsága 
10,2 m.

A 100—99. sz. diagramból 30,3 km/ó sebes­
ségnél e távolság 9,52 m ; a 99—98. sz. diagram­
ból 9,45 m és a 98—97. sz. diagramból 10,0 m.

1. ábra. Dr. J. Geiger-féle „vibrográf“, tökéletesített kiértékelő be­
rendezéssel felszerelve

<
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99-98 sz. S; I Közepv.

8. ábra. fscprl l> 350 tt'horgépkocsi rugókitórósvl niakadám burkolaton

E két egyenetlenség távolság-átlaga a fentiek­
ből 9,90 m-re adódik, amely átlagértéktől a legjob-

10,4 — 9,90ban eltérő részeredmény csak 9,90 100 =

Mérés iránya

’ItS/MIRVmwWHHlitiNRU)
84-9,5 m -
-859,4 m

B A...
150 rr̂ mert М Н И М »,1

szakasz \ 100 m

3. ábra. Útburkolat-egyenetlenség helyének megállapítása

kezdetétől számítva. Ez az úton 900—40,6 =  
=  859,4 m (A jel) és 859,4—9,9 =  849,5 m (B jel) 
távolságot adott. E mérési helyen mérőléccel 
is ellenőriztük a diagramból számított gödrök 
helyét, illetőleg azok egymástól való távoságát és 
azt — a d . ábra szerint — a rugólengésdiagramból 
számítottal azonosnak találtuk.

100*99s f* \ К02вРП5ттАЛ5--50-mm.-̂rLnJ\rj\r\r\fyjy.

101-100s z  <m|  V 0 rw n y- \~  41,7mm
щl-ГU^J\ГU^J\rV\JVunJVrVУJУJ\ry\Sy\nf\r\J\J\.

1m p= 1 0 ,5 m rrr \A ~  \

=  5,05% eltérést eredményez.
Minthogy méréseinket az 5. és 4. sz. km-kövek 

között folytattuk, meg akartuk határozni a 
diagramból a gödrök helyét is, valamelyik km- 
kőtől kiindulva. Az A jel távolságát átlagban 
40,6 m-ben állapítottuk meg, a mért szakasz

102-101sz

17 Km f i

25 Km/o

30 Km/o

37  Km/o

41 Km/o

A fenti számítással és méréssel igazolást nyert, 
hogy a gépjármű rugólengéseinek vizsgálata is 
alkalmas útburkolatok egyenetlenségeinek kimu­
tatására, nemcsak az eddig használt lefektetési 
eljárás.

Méréseinket a rugólengés-méréseken felül kibő­
vítettük azzal, hogy az út felületének egyenlőt­
lenségeit a Viagraph-tól eltérő megoldású, saját 
szerkesztésű műszer segítségével regisztráltuk. Erre 
a célra szögvasakból készült 5 x 2 =  10 m-es 
egyenes sínpáron gördülő négykerekű kiskocsira 
szereltük fel az egyenetlenséget rajzoló Geiger- 
féle készüléket. E kiskocsiról egy tapogató kar 
nyúlt le az útburkolat felületére. A tapogató kar­
nak az útfelülettel érintkező részén egy 20 mm 
átmérőjű acélkerék gördült. A vízszintesbe beállí­
to tt sínpáron gördülő műszer az út felületi egye­
netlenségei által elmozdított görgő letapogatása 
szerint karáttétel segítségével regisztrált. A ké­
szülék a függőleges kitéréseket kb. 1 :1  méret­
arányban rögzítette. A hosszirányú áttétel kb. 
1 : 3 volt. Ezt a regisztráló berendezést a-4. ábrán 
láthatjuk.

Kereszthézag Útfelület

4. ábra. Az útburkolat egyenetlenségeit rajzoló készülék

Álopsik ̂  25

E, ábra. Betonburkolat leliiletéröl készült űtegyenetlenségi felvétel

E berendezéssel különböző útburkolatok egye­
netlenségeit regisztráltunk. Példaképpen bemu­
tatjuk a 6. sz. út új építésű betonburkolatáról 
készült egyenlőtlenségi felvételt (5. ábra), ugyan­
ennek az út-szakasznak fényképével együtt (6. 
ábra ).

Az egyenetlenségi felvételről és a fényképről is 
jól látható, hogy a betontábla felületének síkja 
nem vízszintes, illetőleg nem fekszik az útfelületre 
fektetett képzeletbeli egyenes által meghatározott 
irányban, hanem a kereszthézagoknál az útfelület 
sokkal alacsonyabb. Ez az alapsíkhoz képest 
2,5°, illetőleg l,5°-os eltérés igen nagy rugókitéré­
seket okozott. Különösen a műtárgyak előtt és 
után regisztráltunk ilyen eltérést, az útegyen- 
lőtlenségi felvételek segítségével. Az ugyanezeken 
a helyeken végzett rugólengés-mérések azt mu­
tatták, hogy ezek az egyenetlenségek a rossz

4‘
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6. ábra. Annak a betonburkolatnak fényképe, amelyről az 5. ábrán 
bemutatott útegyenetlenségi felvétel készült

makadám-utakéhoz hasonló nagyságú kitéréseket 
okoznak.

A 6. sz. úton a viaduktot elkerülő régi maka- 
dám-burkolatról is készítettünk egyenetlenségi fel­
vételt, a 174-es km-kőnél (7. ábra).

Az e makadám-útról készített egyenetlenségi 
felvételről is látható, hogy a kiálló köveken 
felül a különböző útegyenetlenségek nagyobb 
hullámokban követik egymást, tehát a makadám- 
burkolaton is vannak ilyen, síktól eltérő (az ábrán 
éppen kiemelkedő) útfelület-részek, amelyek sok­
kal inkább okozzák a rugó nagy kitéréseit, mint 
a kiálló kövek.

Annak érdekében, hogy a rugólengések alapján 
történő útburkolat-minősítést még pontosabbá 
tegyük, újabban nemcsak az amplitúdót (a rugó­
kitérést), hanem az időegység alatt végzett rez­
gések számát is bevontuk az értékelésbe.

Az útburkolatra jellemző számértékben úgy 
tudtunk a kitérések számának is helyet biztosí­
tani, hogy bevezettük az átlagos rugólengés- 
sebesség mérőszámot. Ez az érték az 1 mp-re 

) eső lengések száma és az átlagos kitérés szorzata. 
Ezzel az átlagos lengéssebesség-értékkel figye­
lembe vehettük a keletkező szapora lengések 
befolyását is, nemcsak az átlagos ampilitudóét. 
A kifejezés abból adódott, hogy az átlagos kité­
rési érték mértékegysége mm, a mp-kénti lengé­
sek 1/sec mértékegységet adnak, s így e kettő 
szorzataként mm/sec. vagyis sebességdimenzió 
adódott. Ezért neveztük el e mérőszámot átlagos 
rugólengés-sebességnek, ami tehát a rugó mp-ként 
átlagosan megtett útja.

Amikor ez a jelzőszám magas érték, akkor — 
tapasztalataink szerint — rossz az útburkolat; 
ha viszont kis értéket kapunk, az a jó útburkolat 
jellemzője. Ha ugyanis nagyok a kitérések, noha 
ritkábban fordulnak elő, az átlagos kitérés nagy 
értékű lesz és annak ellenére, hogy kevés az 1 mp-re 
eső kitérések száma, a kettő szorzata nagy. Ha

a 17é -es km kőnél

viszont a rugó átlagos kitérése kicsi, de az 1 mp-re 
eső lengések száma nagy, ez utóbbi következtében 
az átlagos lengéssebességi érték magas lesz. Ily 
módon e jelzőszámmal az útburkolat mindkét ha­
tását figyelembe vehetjük. Mind a két hatás káros, 
mert a nagy útegyenetlenségek nagymértékben 
növelik az igénybevételt, a szapora rezgések pedig 
az anyag kifáradását segítik elő.

A 6. sz. főközlekedési úton végzett lengés­
méréseink eredményeit összefoglalva megállapít­
hatjuk, hogy az útburkolat által okozott gépjár­
mű-lengések szempontjából ennek az új építésű 
betonúinak a megépítés gondosssága és az altalaj 
tartóssága szerint vannak jó és rossz szakaszai is. 
A legjobb szakaszt a 176.km-kő körül mértük, áhol 
40 km/ó utazósebességnél az átlagos rugólengés- 
sebesség 17,4 mm/sec-ra adódott. A legrosszabb 
szakaszt az 51. km-kő körül tapasztaltuk, ahol az 
átlagos rugólengés-sebesség 38,65 mm/sec-os ér­
téket mutatott. A rossznak minősített szakaszon 
is a betontáblák síkjainak nem megfelelő talál­
kozása okozta a magas rugólengés-értékeket.

Összehasonlításul az 5. sz. úton, a régi építésű 
betonburkolatról felvett diagramok szerepeltek, 
ahol az átlagos lengéssebességet 15,4 mm/sec-ban 
állapítottuk meg, mint az útra jellemző értéket, 
ugyancsak 40 km/ó utazósebességnél. Ugyan­
ennél a méréssorozatnál az egyes műtárgyaknál 
végzett lengésmérések azt mutatták, hogy azok a 
rossz makadám-utéhoz hasonló vagy még nagyobb 
lengéseket is okozhatnak. Pl. a bonyhádi vasúti 
felüljáró átlagos lengéssebessége 53,4 mm/sec, 
az 52. sz. úton a 27. km-kőnél levő vasúti á t­
járó átlagos lengéssebessége 67 mm/sec-га adódott.

Eszerint a rosszul megépített vagy a forgalom 
következtében megrongálódott műtárgyak, vasúti 
átjárók olyan lengéseket okozhatnak, amelyek a 
gépkocsi egyes alkatrészeire és esetleg az árura 
nézve is veszélyesek lehetnek, minthogy töréseket 
is okozhatnak. Ezeket a rendkívüli lengéseket 
mindenütt az átlagos útfelülethez képest nagy 
mértékben kiemelkedő vagy lesüllyedő útegye­
netlenségek idézték elő.

A következő méréssorzat alkalmával többféle út­
burkolatot kívántunk osztályozni a rugó átlagos len­
géssebessége alapján.

Minthogy eddig csak utazássebességnél vizsgál­
tuk az útburkolatokat, e méréssorozatnál a jármű 
használatos teljes sebességtartományán belül, vál­
tozó járműsebességeknél kívántuk figyelni az 
értékek alakulását. Ez alkalommal egy Praga
1,5 tonnás kisteherautó jobb első kerekének ki­
téréseit regisztráltuk. A műszerkart mozgató fém­
zsinórt görgőkön vezettük az első rugótól hátra, 
a rakfelület! részen elhelyezett, nagymértékben 
automatizált műszerhez.

A vizsgálni kívánt útburkolatból kiválasztot­
tunk egy jellemző, 200 m-es szakaszt és azon 
25—75 km/ó sebességig 5 km/ó sebesség-lépcsőkben 
haladtunk végig, mindig azonos keréknyomon. 
Az előzőekben vázolt módon felvett és értékelt 
adatokat a 8. ábrán látható diagramban egyesítet­
tük; ebben a jármű sebességének függvényében az 
átlagos rugólengéssebességeket láthatjuk, külön­
böző útminőségek mellett.7. ábra. Makadám-burkolat felületéről készült út-egyenetlenségi fel­
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C- 15,29mm/sec. 
f -  s e c -1 
A= 3,599 mm 35 km/6

C= 107,ви m m /sec\ 
f* 10,27 sec-'
A- 10,kQ1 mm ‘fS k m /i  

55 ^9k-Q5c7. “

' 92-93 sz 
0=97,91 mm!secÇ- A OR oar - 1

С- 4749 mm l s e c
f -  1,91 sec-1
A= 5997 mm

.n_rv_rw^jT_n_ruT_ru^j-vru-unj^Jxn_n_n---------J
65 km,°

95-96sz
0-90,08 mm/sec. 
f* 6 61 sec -1 
A- 6,055 mm 70 km/ó

96-97 sz.
C= 59,30 mm /sec. 
f -  8,hQ s e c -1 
A= 6,977 mm

97-96 sz

75 km jó

10. ábra. A nyíregyháza—vásárosnauiényi út új építésű betonburko­
latról készült rugólengés-diagramok ; 05 km/ó sebességnél jelentkezett 
a rezonaneia

25 3 5  4 5  55 65  75
j á r m ű s e b e s s é g  K m / 6

8. ábra. Prága 1,5 tonnás kisteherautó jobb elsűkerék-rugójának 
átlagos lengéssebességei, különböző útminőségek mellett, a jármű 
sebességének függvényében : 1. A 33. sz. debrecen—hortobágyi út 
kiskockakő burkolata a 99—98,8 km-kőnél. 2. A 433. sz. Derecske— 
Konyár közötti út makadámburkolata, az 5,8—6 km-kőnél. 3. A 
43. sz. Debrecen repülőtér melletti út régi betonburkolata, a 6—5,8 
km-kőnél. 4. a 48. sz. Debrecen— Vámospéres közötti út I. makadám­
burkolata. a 3.6—7,2 km-kőnél. 5. A 48. sz. Debrecen—Vámospéres 
közötti út 11. makadám-burkoiata. a 10— 13,2 km-kőnél. 6. A 4. sz. 
út Debrecen— Hajdúhadháza közötti javított aszfalt-burkolata, a 
240—243.6 km-kőnél. 7. A 471. sz. Nyíregyháza—Vásárosnamény 
közötti út újszerkezetű betonburkolata, a 11— 11,2 km-kőnél

E diagramban a görbék egy részénél határozott 
maximum-pontokat láthatunk. Feltevéseink szerint 
ezeket a maximális lengés-sebességeket ott kapjuk, 
ahol az úton levő egyenetlenségek által a Prága 
kisteherautó jobb első kerekére mért ütések átla­
gos frekvenciája megegyezik a jobb első kerék­
ből, a rugóból, valamint a gumiból álló előfeszí­
tett lengőrendszer önfrekvenciájával. Példa­
képpen a 9. ábrán 45 km/ó sebességnél, a 10. 
ábrán 65 km/ó sebességnél egy aszfalt és egy új 
építésű betonburkolaton láthatjuk a rugó visel­
kedését, rezonancia esetében.

Tapasztalataink szerint a rezonanciában haladó 
gépkocsi könnyen kormányozhatatlanná válik, 
szinte ,,ú s z i k ' s  e kellemetlen jelenséget csak a

35 km/ó  

95 km /ó

55 km /ó

75 km jó

9. ábra. A Imi da pest— miskolci út aszfalt-burkolatáról készült rugó- 
lcngésdiagramok ; 45 km/ó sebességnél van rezonancia. A  =  átlagos 
rugókitérés (mm), /  =  átlagos rugólengés-frekvencia sec—1, C = 
= A . f  = átlagos rugólengés-sebesség (mnt/sec).

sebesség csökkenésével vagy növelésével lehet 
megszüntetni. A rezonancia keletkezésére vonat­
kozó előző magyarázatot az is alátámasztja, hogy 
a maximumoknál kialakult frekvencia minden 
egyes útfajtánál közel azonosan 10,74—10,27 
lengés/sec körüli értéket mutat. Azoknál az útfaj- 
táknál, ahol nem álakult ki éles csúcs a görbék­
nél, nem is találunk 10 lengés/sec-nak megfelelő 
átlagos lengésszámot.

A 8. ábra szerinti diagramból látható, hogy a 
Prága kisteherautó jobb első rugója a Debrecen—- 
Vámospéres közötti I. makadám-úton 55 km/ó 
sebességnél kb. ugyanakkora átlagos lengéssebes­
ség értéket mutat, mint a nyíregyháza—vásáros- 
naményi új építésű betonúton, 65 km/ó sebes­
ségnél. A debrecen—hajdúhadházi javított fe­
lületi kezelésű aszfalt-burkolat maximális átlagos 
lengéssebességét ugyancsak 65 km/ó járműsebes­
ségnél tapasztaltuk, de ez az érték kb. 20%-kal 
kevesebb, mint az új betonburkolat lengéssebes­
ségi maximuma.

A régi építésű betonúinál kiemelkedő maximális 
értékeket nem tapasztaltunk. A Debrecen—Yá- 
mospércs közötti I. makadám-útnál, az új beton­
úinál és a felületi kezelésű aszfaltútnál a kritikus 
értékek alatti járműsebességeknél a görbék mere­
deksége arra utal, hogy a makadámnak, illetőleg 
az új építésű betonnak általunk mért szakaszain az 
út felületi egyenetlenségeinek elrendeződése sza­
bályosabb, mint az aszfaltburkolatnál. Ezt a fel­
tevést alátámasztják a debrecen—hortobágyi- 
kiskoókakő burkolatnál és a Debrecen repülőtér 
melletti régi betonútnál tapasztaltak is.

Ezekből a tapasztalatokból arra a következte­
tésekre jutottunk, hogy azoknál az útburkolatok­
nál, ahol nem mértünk rezonanciát, a gépkocsi­
val futott sebességeknél nagyobb járműsebességek 
hozzák csak rezonanciába a futóművet. Ez esetleg 
már meghaladja a gépjárművek maximális sebes­
ségét ; ilyen burkolaton tehát a kocsik sohasem 
mehetnek e kritikus sebességgel.

Tekintve, hogy a rezonancia-pont a legtöbb út­
fajtánál egy kritikus sebességnél erősen mutat-
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kozik, feltehető, hogy a gépkocsi egyes lengő 
alkatrészeinek maximális lengéssebességi értékei­
hez egy rezonancia-pont, illetőleg egy kritikus 
sebesség tartozik.

Annak érdekében, hogy az útburkolatokat ru­
gólengés szempontjából jellemezhessük, sinus­
görbe alakú úttest-hullámokat tételeztünk fel és 
merev útburkolatot, amely ugyanakkora jármű­
sebességnél okozza a rezonanciát.

Ha ezt az azonosítást elvégezzük, megkapjuk 
az út egyik jellemzőjét : a hosszfrekvenciát, amely 
megadja a jármű által észlelt méterenkénti talaj- 
hullámok számát.

A méréssorozaton a megmért útburkolatokra 
nézve a hosszfrekvencia értékeit az 1. táblázat 
tünteti fel.

1. táblázat
Méterenkénti talajhullámok száma

Ú tbu rko la t db /m

Űj építésű betonburko la t ........................... 0,585
A sz fa lt-b u rk o la t............................................... 0,500
K iskockakő-burkolat .................................... 0,700
M akadám  I. burkolat .................................. 0,705
M akadám  II. burko la t ............................... 1,100
Ja v íto tt , felületi kezelésű aszfaltburkolat 0,605
Régi építésű betonbu rko la t ...................... 0,500

E hosszfrekvenciák reciprok értéke megadja 
azoknak az útfelület-eyyenetlenségeknek átlagos tá­
volságát, amelyeket a gépjármű észlelt. Ha ezt

2. táblázat
Útfelület-egyenetlenségek átlagos távolsága

Ú tbu rko la t
Mérés

szerinti
m

Mérőlée- 
hossz 

szerin ti m

Űj építésű  betonbu rko la t 1,71 4,0
A sz fa lt-b u rk o la t.................... 2,00 2,0
K isk o ck ak ő -b u rk o la t........... 1,43 3,0
M akadám  I. b u r k o la t ......... 1,42 3,0
M akadám  II. burko la t . . . .  
J  a v íto tt felületi kezelésű

0,91 3,0

aszfa lt-bu rko la t ........... .. . 1,82 —

Régi építésű betonbu rko la t 2,00 4,0

összehasonlítjuk a jelenleg érvényben levő vonat­
kozó mérőléc-előírás szerinti mérősín-hosszal, a
2. táblázat szerinti értékeket kapjuk.

II. ábra. Lengésmérö gépkocsi a mesterséges akadályokon

Ha az útburkolatok hullámhosszait megfigyel­
jük, láthatjuk, hogy a rosszabb minőségű útbur­
kolatoknál (pl. rossz makadám) a hullámhossz kis 
értéket mutat (0,91 m).

Az útburkolatnak azonban nemcsak a hullám­
hossz a jellemzője, hanem az átlagos hullám­
mélység is. Ezt a másik jellemzőt a kritikus jármű­
sebesség felénél található átlagos rugókitérésből 
állapítottuk meg. A számszerű értékeket a 3. táb­
lázatban láthatjuk, összehasonlítva a mérőléc­
előírás által megengedett hullámmélységgel.

Az előzőekben ismertetett módon — a rezonan­
ciára építve — láthatóan igen jól kezelhető, szám­
szerű értékeket kaptunk az úthullámosság jel­
lemzésére.

Annak igazolására, hogy valóban a számított 
útegyenetlenség-távolságok vannak az útburkola­
tokon, mesterségesen előállított akadályokkal igye­
keztünk előidézni a rezonanciát. Ennek érdekében 
a gyóni betonburkolatra (ahol a használatos jár­
műsebességeknél nem találtunk rezonanciát), kü­
lönböző távolságokra mesterséges akadályokat he­
lyeztünk. A betonburkolat középhézagaiba 1, 
2, 3 és 4 m-ként 40 db 6 mm vastag enyvezett 
lemezt (furnért) erősítettünk. Ezen az akadályon 
a lengésmérő gépkocsival 10—75 km/ó sebességig 
5 km/ó növekvő sebességgel haladtunk végig 
( 11. ábra).

Azért alkalmaztunk aránylag sok lemezt, hogy 
a rezonancia kialakulhasson. A felvett rugólengés- 
diagramokból — az előzőekkel azonosan — átla­
gos lengéssebességeket határoztunk meg, amelyek­
nek eredményeit a 12. ábrán láthatjuk.

3. táblázat
Útfelület-egyenetlenségek átlagos mélysége

Ú tb u rk o la t
Mérés

szerinti
mm

Mérőléc­
előírás

szerin ti
mm

Új építésű  betonbu rko la t 7,00 4,00
A sz fa lt-b u rk o la t.................... 2,145 5,00
K isk o ck ak ő -b u rk o la t........... 8,70 12— 15
M akadám  I. burko la t . . . . 6,50 10— 15
M akadám  II . b u rko la t . . . .  
J a v í to t t  felületi kezelésű

10,00 10— 15

aszfa ltbu rko la t ................ 10,50 —
Régi építésű betonbu rko la t 4,00 4,00

átlagos lengéssebesség

12. ábra. Az 5. sz. gyóni betonúton mesterségesen előállított 6 min 
magas, 300 mm széles akadályokon való áthaladáskor a Prága 1,5 
tonnás kisteherautó rugójának mp-ként megtett útja, a jármű sebessé­
gének függvényében
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Ha a futómű önfrekvenciáját 9 lengés/sec-nak 
vesszük, akkor feltevésünk igazolására — számítás 
szerint — a következő járműsebességeknél (ille- 
tőleg azok felénél és kétszeresénél) kell jelentkez­
nie a rezonanciának :
1 méteres akadálynál ................=  32,4 km/ó-nál
2 méteres .akadálynál ...............=  64,8 km/ó-nál
3 méteres akadálynál ................=  97,2 km/ó-nál
4 méteres akadálynál ............... =  119,6 km/ó-nál

A fenti diagramból megállapítható, hogy a várt 
járműsebességeknél valóban jelentkeztek a mes­
terséges akadályok által létesített rezonancia­
pontok. így pl. az 1 m-es távolságra levő, mind­
össze 6 mm vastag, de szabályosan elhelyezett 
akadályoknál a rezonanciát 33 km/ó körüli sebes­
ségnél észleltük. A rezonancia-pontoknak a kiszá­
mított sebességektől való csekély eltérése a futómű 
egész számnak felvett önfrekvenciája és a csil­
lapítás miatt van.

Ezek az eredmények — úgy véljük — igazolják 
a szabálytalannak vélt útegyenetlenségek meghatá­
rozására használt módszerünk helyességét.

*
Összefoglalva megállapíthatjuk, hogy az eddig 

használt útburkolatátvételi módszer helyett cél­

szerűen a fentiekben ismertetett új módszert kel­
lene alkalmazni. Ez a mérési módszer sokkal gyor­
sabb és nemcsak egyes útburkolatrészekre ad fel­
világosítást, hanem a megépített útszakaszt folya-- 
matosan lehet vele ellenőrizni. További előnye e 
mérési módszernek, hogy felvilágosítást nyújt a 
javítás szükségességéről is.

Megemlítjük, hogy az útegyenletlenségek követ­
keztében keletkező dinamikus erőhatásokat is 
meghatároztuk ; ezekről a mérésekről azonban 
egy következő cikkben kívánunk beszámolni.

A dinamikus erőhatásokkal összefüggésben cél­
szerű lenne — a mérések kiterjesztése érdekében 
— egy végleges útburkolatmérő műszerkocsit építeni 
és ezzel, valamint a fenti módszer segítségével az 
útburkolatokat ellenőrizni. A többféle típusú sze­
mély- és teher-gépkocsival végzett további méré­
sek átlag-eredményeként azután célszerűen módo­
sítani lehetne a gépjárműközlekedés szempontjából 
megengedhető úthullámosság maximális értékeit.

IRODALOM
Dr. Vásárhelyi Boldizsár: Ú tép ítéstan , Bp. 1954. T an ­

könyvkiadó.
Prohászka László: K ö zu ta in к ellenállása (kéziratos 

jelentés), 1955.
Az A T U K I 1956. évi összefoglaló jelentése.

y i í e g  jelent

M A R K Ó  I V Á N

jytűszakxi m jz b  s zejkzeAzth
A könyv a közlekedés-, víz- és mélyépítési rajzokat és térképeket készítő 
műszaki rajzolók, technikusok és mérnökök gyakorlatában szükséges isme­
reteket foglalja össze, ezen felül tartalmazza az épületgépészet és a magas­
építés rajzjeleit is.

304 oldal 234 ábra, 38 melléklet Ára kötve : 65, —  Ft

A Műszaki Könyvkiadó kiadványa 

Kapható az Állami Könyvesboltokban

Szakkönyvesbolt :

Közlekedési Könyvesbolt, Budapest, ATI., Lenin körűt 52.
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F ényje lzők  je l z é s i  képei*
F I S C  H E  R,  K L A U  S— L O R E N Z, M A N F R E D  (Drezda)

1. Bevezetés
Az utóbbi időben állandóan növekszik az egyes 

vasútigazgatóságok által felállított fényjelzők 
száma. A jelzések kezdetben megegyeztek az alak­
jelzők éjjeli jelzéseivel. Ezek azonban nem tud­
ják mindazokat a követelményeket teljesíteni, 
amelyeket ma egy jelzési rendszertől megköve­
telünk. Ezért egy új jelzési rendszert kell kialakí­
tani, amely minden igényt kielégít. Az utóbbi 
években sok jelzési rendszer-tervezet készült és 
ez azt mutatja, hogy nem olyan egyszerű egy 
kifogástalan jelzési rendszer kifejlesztése. Ebben 
a dolgozatban meg fogjuk vizsgálni azokat a 
jelzési képeket, amelyekkel a közlekedő vonatok 
részére szükséges jelzési fogalmakat a legkedve­
zőbben ki tudjuk fejezni. Jelzési fogalmon egy 
olyan egyezményes közlést értünk, amelyet egy 
meghatározott helyről egy másik felé adnak. 
Jelzési képnek nevezzük viszont azt az optikailag 
észlelhető jelenséget, amely egy határozott jelzési 
fogalmat fejez ki. E munka folyamán különleges 
figyelemmel leszünk a jelzési képek logikus és 
szisztematikus felépítésére.

2. A fényjelzési rendszer feltételei
Az egyes vasútigazgatóságok által évek folya­

mán összegyűjtött tapasztalatok a fény jelzési 
rendszer néhány alapvető kérdésében, a nemzet­
közi tárgyalások megállapodásaiban találhatók. 
Ezek a megállapodások bizonyos alapot adnak 
egy közös európai jelzései rendszer kifejlesztéséhez, 
amely a nemzetközi forgalomban növekvő szám­
ban megjelenő, motorvonatok miatt mind fonto­
sabbá válik.

A fent említett alapelveket F. Finov [1] egy cik­
kében már közölte ; a rájuk való hivatkozás miatt, 
ezeket megismételjük :

1. Vasúti jelzésekkel kell megadni a lehetőségét 
annak, hogy a mozdonyvezető vonatát biztosan 
vezesse és idejében figyelmeztetést kapjon a 
sebesség mérséklésére,- illetőleg a vonat meg­
állítására.

2. A jelzési rendszer alapja a sebességjelzés. 
A jelző azt a sebességet jelzi, amellyel a vonat 
a vonalon a legközelebbi jelzőig haladhat.

3. A jelzések alkalmazhatók legyenek mind az 
egy, mind a több térközszakaszra utaló jelzőkön.

4. Minden jelzés csak egy meghatározott sebes­
ségre adjon rendelkezést, függetlenül a jelző ren­
deltetésétől.

5. Hogy a jelzők megfigyelését a mozdony- 
vezetőknek megkönnyítsük, egyszerű jelzési ké­
peket kell alkalmazni, rendszerint nem több, 
mint két egyidejűleg égő fénnyel. .

* Az eredeti ném et nyelvű tanu lm ány  m egjelent a 
,, Wissenschaftliche Zeitschrift der Hochschule für Ver­
kehrswesen Drezden“ 1957. évi 3. szám ában (fordította: 
Szehtkereszty P á l).

6. A jelzési színek jelentése a következő :
Vörös =  Megállj.
Sárga =  Sebesség-csökkentés, lassúmenet.
Zmd =  Szabad.
Kék =  Tilos a tolatás.
Holdfehér =  Csökkentett sebességű menet, kü­

lönösen tolatási meneteknél.

Ezek azok az alapelvek, amelyeket egy új jelzési 
rendszer kifejlesztéseinél figyelembe kell venni.

Nem hagyhatjuk azonban figyelmen kívül a 
meglevő jelzési rendszert sem, ha el akarjuk kerülni, 
hogy az új és régi jelzési rendszer között ellent­
mondás legyen. Ez viszont nem mindig sikerül ; 
ilyen esetekben a meglevő rendszeren kellene 
változtatni. Az új rendszertől megkívánjuk a 
legnagyobb fokú üzembiztonságot, és ha egy olyan 
rendszert fejlesztenénk ki, amelyben egy jelzési 
kép mást jelentene, mint a meglevő jelzési rend­
szerben, az utazószemélyzet csak nagy nehézségek 
árán tudná a jelzési képeket helyesen értelmezni. 
Az üzemben levő jelzőket — nagy számuk miatt — 
semmi esetre sem lehet gyorsan kicserélni, ezért 
a két rendszer hosszabb időn át fog egymás 
mellett élni ; erre feltétlenül tekintettel kell 
lenni.

A fejlesztésnél a magasabb menetsebességek 
felé való törekvéssel is számolni kell, célszerű 
ezért, ha háromnál több sebességi fokra (v =  0 
km/ó-t is beleszámítva) épül fel a jelzési rendszer. 
A fent idézett nemzetközi alapelvek erről semmi 
adatot nem tartalmaznak.

A következőkben nem célunk egy új jelzési 
rendszer kialakítása, hanem csak azt kívánjuk 
bemutatni, hogy milyen eszközök állnak rendel­
kezésünkre a jelzési képek felépítésénél, és azok 
felhasználásánál milyen szempontokat célszerű 
figyelembe venni.

3. A fényjelzőknél alkalmazható kvalitások és azok 
tulajdonságai

Az egyes jelzési képek kialakításánál külön­
féle jelzési kvalitások állnak rendelkezésünkre.

Kvalitáson elvileg azt a fajtát és módot értjük, 
ahogyan a jelzési kép megjelenik.

A használható kvalitások az alábbiak :
1. A fény színe (a fénypont színe).
2. A fények száma (az egyidejűleg égő fény­

pontok száma).
3. A fények elrendezése (a fénypontok elhelye­

zése egymáshoz viszonyítva).
4. A fény üteme (nyugvó vagy villogó fény).
Ezeken kívül még más kvalitások is vannak, 

mint pl. a fénypontok nagysága, fényessége stb., 
amelyek azonban figyelmen kívül hagyhatók.

Minden kvalitás különféle kifejezési lehetősége­
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két szolgáltat, így pl. a fény színe kvalitásnál a 
fénypontok színe változtatható, míg a fények 
elrendezése kvalitásnál a fénypontok különféle 
elhelyezése lehetséges. Ez más kvalitásokra is ér­
vényes. Az egyes kvalitások kifejezési lehetőségeit 
jelzési elemeknek nevezzük.

A következőkben meg kell vizsgálnunk a fent 
említett kvalitásokat az alábbi tulajdonságok 
figyelembe vételével :

E változatosság, — amely megadja, hogy egyet­
len kvalitás alkalmazásával hány jelzési elem 
érhető el ;

2. megkülönböztethetőség — ez a biztonság 
mértéke, amivel egy átlagember egy kvalitás 
különböző elemeit egymástól el tudja válasz­
tani ;

3. hatótávolság, különösen ködben, párás idő­
ben stb . ;

4. gazdaságosság.

3,1. A fény színe
Mivel a látható fények színképe tetszés szerinti 

tartományra bontható szét, végtelen sok külön­
böző szín állítható elő. Elméletileg tehát a jel­
zési elemek száma végtelen. Ennek azonban nem 
sok gyakorlati értéke van, mivel azt, amit a jel­
zési kép mutat, embereknek kell értelmezniük. 
Az ember érzékszerveivel (fényjelzőnél a szemmel) 
azonban nem tud az egyes kvalitásokon belül 
akármilyen finom különbségeket határozottan 
megállapítani. Ezeknek csak akkor van gyakor­
lati értékük, ha az emberek által jól megkülön­
böztethetők. Mivel az egyes emberek színfelfogó­
képessége igen különböző és határolt, az alkalmaz­
ható színek számát annyira kell korlátozni, hogy 
azokat — és ez egy jelzési rendszernél igen fontos 
szempont — az átlagember egymással össze ne 
téveszthesse. Minél kisebb a jelzőkön alkalmazásra 
kerülő színek száma, annál biztosabban lehet 
azokat megkülönböztetni. Ez azonban elentmon- 
dásban van azzal a kívánsággal, hogy különböző 
színekkel lehetőleg sok jelzési fogalom legyen ki­
fejezhető. A figyelembe vehető színek a követ­
kezők : vörös, zöld, sárga, fehér, kék és bíbor. 
Ezt a hat színt javasolta a CIE is, 1955-ben aján­
lott jelzési rendszerében [2].

A jelzési képek idejében való felismerése végett 
törekednünk kell a nagy hatótávolságú jelzési 
fényekre. A kék és bíborüvegek átbocsátóképes­
sége csekély, emiatt — egyébként azonos felté­
telek mellett — lényegesen kisebb hatótávolságuk 
van, mint más jelzési színeknek. Ezért ezt a két 
színt célszerűen csak olyan jelzési képeknél alkal­
mazhatjuk, ahol nem szükséges azokat távolról 
megfigyelni. A fehér fény idegen fényforrásokkal 
könnyen összetéveszthető, s főjelzési fogalmak 
jelzésére nem jöhet számításba. A fehér és kék 
színek az alapelvek 6. pontjában is csak a tolatási 
jelzőknél szerepelnek.

Ha a jelzési képeket csak a fények színe kvali­
tással alakítjuk ki, igen gazdaságos üzemet ka­
punk, mivel mindig csak egy fénypont világít.

3.2. A fények száma
A fények száma kvalitásnak változata elméleti­

leg végtelenül sok, ,,n“ fényponttal ,,n“ külön­
böző elemet teremthetünk. A mozdonyvezető­
nek a jelzők megfigyelésére azonban nem áll 
tetszés szerinti idő rendelkezésére ; a jelzési 
képet a haladás közben pillanatok alatt kell fel­
ismernie.

Ha azt kellene eldönteni, hogy a jelzési képen 
10 vagy 11 fénypont van-e, az csak akkor volna 
lehetséges, ha a fénypontokat megszámolnánk. 
Ezt azonban nem lehet megkívánni. Azt viszont 
elfogadhatjuk, hogy a legfeljebb négy fénypontból 
álló jelzési kép pillanatokon belül megkülönböz­
tethető (szimultán felfogóképesség).

Nagyobb távolságból a fények számát nehéz 
meghatározni, ködben pedig meglehetősen remény­
telen, mert a jelzési kép egyetlen fényfolttá folyik 
össze, miért is viszonylag nagynak kell lenni a 
lámpák egymástól való távolságának.

Négy fénypont alkalmazása azonban nem gaz­
daságos. Európában csak olyan jelzési rendszert 
lehet kialakítani, amelynek üzeme (áram- és 
lámpafogyasztás) és építése (beszerzési és fenn­
tartásiköltsége) alig valamivel drágább, mint a 
jelenleg üzemben levő rendszer.

Az 5. feltétel rendes körülmények között csak 
két, egyidejűleg égő fénypontot enged meg.

3.3. A fények elrendezése
Egy fénypont különböző elhelyezését a jelző­

lapon nem vehetjük figyelembe, mivel ezt éjjel 
egyáltalán nem tudjuk megkülönböztetni. Ezért 
csak több fénypont egymáshoz viszonyított hely­
zete jöhet számításba. A fények elrendezése 
kvalitásnál tehát legalább két égő fénypont 
szükséges.

Két fénypont alkalmazása tehát Inár megenged­
hető és ezek egymáshoz képest tetszés szerint 
rendezhetők el. Ezáltal a fények elrendezésével 
kialakítható jelzési elemek száma elméletileg 
végtelen nagy.

Ha a fények elrendezése kvalitásnál megenged­
jük négy fénypont alkalmazását — mint ahogy 
ez a fények száma kvalitásnál is megengedhető volt, 
mert még felismerhető —• ezáltal ugyan sok jel­
zési elemet kapunk, ezek azonban már nem­
kívánatosán túl komplikáltak. Az 5. követel­
mény (2. fejezet) viszont utasítást ad arra, hogy 
a jelzőképnek egyszerűnek kell lennie. Mindenek­
előtt azonban egy ilyen rendszer — összehason­
lítva más rendszerekkel — nem mondható gaz­
daságosnak. A gazdaságosság már a két fénypont 
alkalmazása miatt is kedvezőtlen. Az üzemi 
kiadások nagyok, mert mindig két lámpának kell 
egyidejűleg égni, a beszerzési költség is magasabb, 
mivel legalább négy jelzőlámpára van szükség, 
ha az 1. ábrán feltüntetett jelzési elemeket mind 
alkalmazni akarjuk. Minden jelzési elem két fény­
pontból áll, amelyeket egy egyenes irány határoz 
meg. Ha a fényeket úgy rendezzük el, hogy a 
szóban forgó egyenesnek hajlásszöge 0°, 45°, 90°, 
vagy 135°, akkor az ehhez tartozó jelzési elemek 
egymástól jól megkülönböztethetők. A négy fény-
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I. ábra. A fények elrendezésével kialakított jelzési eleinek

pont elrendezése az 1. ábrán látható. Ha a gyakor­
latban a két jelzési elem között finomabb különb­
séget, pl. csak 30°-ot kell alkalmaznunk, akkor 
kísérlettel kell eldönteni, vajon még lehetséges-e 
a megkülönböztetés.

A fények elrendezése kvalitás hatótávolsága 
mindenesetre kisebb, mint a fény színe kvalitásé. 
Ezért nagyobb távolságból az egyes jelzési ele­
mek csak nehezen különböztethetők meg, ködben 
pedig meglehetősen hatástalan, mivel a jelzési 
kép egyetlen fényfolttá folyhat össze.
3,4. A fény üteme

A fény üteme kvalitás mindenekelőtt állandó 
és villogó fényt ad. Ez utóbbi lehet állandó 
ütemű villogás vagy olyan, amelynek ütem­
viszonya (világos — sötét) változó. A villogó fény 
továbbá lehet még „lélegző fény“ (ha egy gyenge 
alapfényre meghatározott ritmusú fényt épí­
tünk rá), „kódszerű“ (az ütemviszony meghatá­
rozott ritmusban történű változása) és „ellen­
ütemű“ villogás (két egymást váltó villogó fény, 
amely a fény látszólagos mozgását idézi elő és 
amely nagyobb, mint a tényleges lámpatávol­
ság [3]). Elméletileg a változatok száma i tt  is 
végtelenül nagy.

Vizsgáljuk meg ezeket a változatokat a gyakor­
latban. Ha a villogó fényeknél különböző frek­
venciákat alkalmazunk, azokat csak tág határok 
között tudjuk megkülönböztetni. Összehasonlító 
fény hiányában legfeljebb egy gyors és egy lassú 
villogást tudunk egymástól megkülönböztetni.

A frekvencia vagy az ütemviszony megválto­
zása azt eredményezi, hogy a jelzés hatályossága 
erősen lesüllyed. Egy túl hosszú fénymentes ütem 
bizonytalanságot eredményezhet a jelző értelme­
zésénél, egy túl rövid ezzel szemben esetleg fel 
sem ismerhető, tehát az a benyomásunk, hogy 
egy csillogó állandó fényt látunk.

A „lélegző“ fényt sem lehet mindig kifogás­
talanul megkülönböztetni az állandó vagy egyszerű 
villogó fénytől (függ az alapfény megválasztott 
fényerejétől).

Hogy több állandó ütemű villogást, változó 
ütemviszonyú villogást vagy lélegző fényt al­
kalmazhatunk-e, kísérlettel kell eldönteni.

Ebben a cikkben csak biztosan megkülönböz­
tethető jelzési elemekkel foglalkozunk. Ha a 
gyakorlati kísérletek azt mutatják, hogy újabb 
jelzési elemek alkalmazását semmi sem akadá­
lyozza, így a később leírt viszonyok mindenesetre 
csak egyszerűsödnek.

Mivel a villogó fény — nyugtalan jellege miatt 
- igen feltűnő, viszonylag nagy hatótávolsága 

van és ebből kifolyólag az előző kvalitásokat ezen 
a téren felülmúlja.

A fény üteme kvalitás más kvalitásokkal össze­
kötve nagyon gazdaságos mind az üzemben, 
mind a beruházásnál, mivel a már amúgy is meg­
levő í(ényt használják fel, úgyhogy a jelzőlámpák­
nál többletkiadás nem jelentkezik.

3,5. Összefoglalás
Az egyes kvalitások .vizsgálatai azt mutatják, 

hogy a gyakorlatban alkalmazható változatok 
száma meglehetősen csekély. Emiatt alig van 
meg annak a lehetősége, hogy a jelzési rendszert 
csak egy kvalitás figyelembe vételével építsük fel.

A „fény színe“ kvalitás előnyei — a jó ható- 
távolság, a gazdaságosság, a színek már meg­
honosodott értelmezése —■ mind azt mutatják, 
hogy nem lenne célszerű olyan jelzési rendszert 
kialakítani, amely nem alkalmaz színes fényeket. 
Emiatt a továbbiakban a kvalitások olyan kom­
binációját fogjuk vizsgálni, amely a színes fényt 
is tartalmazza.

A „fény üteme“ kvalitás szintén nagyon ked­
vező, mert gazdaságos és igen feltűnő.

A „fények elrendezése“ kvalitás a többivel 
összehasonlítva kevésbé gazdaságos.

4. Az egyes kvalitások jelzési elemeinek jelentése
Mind a vasút területén, mind sok más helyen 

is igen jól felhasználható az olyan jelzési rendszer, 
amely különböző színekkel fejezi ki az egyes 
jelzési fogalmakat.

Az idő folyamán főleg a jelzési színekre (vörös, 
zöld, sárga) már határozott jelentés alakult ki, 
amely emiatt már nem változtatható meg.

Jelentésük többnyire az alábbi :

Szín Jelentése a  m in ­
dennapi életben

Jelentése a 
vasú tü  zemben

Vörös Veszély Megállj
Sárga Vigyázz E lővigyázat
Zöld Szabad Szabad

E jelentéseknek magától értetődően akkor is 
meg kell maradniok, ha a jelzési rendszerben a 
színes fényt más kvalitással kombináljuk.

E kombinációknál azonban a vörös fényt 
illetően megszorítást kell alkalmaznunk. Éppen 
a „Megállj“ jelzési fogalomnál azon fordul meg a 
dolog, hogy a mozdonyvezető gyorsan reagáljon, 
azaz, hogy a jelzési kép megpillantásától annak 
tudatosításáig lehetőleg rövid idő teljék el. Rend­
kívüli esetekben ez igen fontos, pl. ha a jelzőt 
váratlanul megálljra állítják. Egy jelzési kép 
jelentése azonban akkor ismerhető fel leggyor­
sabban, ha az minél egyszerűbb. Ezért a leg­
kedvezőbb megoldás, ha a vörös fényt mint ál­
landó fényt egy jelzési fogalom, a „Vonat és 
tolatómenet megállj“ részére használjuk és ha 
a vörös színt semmilyen kombinációban nem en­
gedjük meg. Ez esetben az egy vörös fény fel­
bukkanásakor a mozdonyvezető szinte automati­
kusan reagál a jelzésre.

Ha viszont a vörös fény más jelzési képekben 
különféle jelentéssel jelennék meg, a mozdony - 
vezetőnek először fontolóra kellene vennie, hogy 
ilyen esetekben mit jelent részére a vörös fény. 
Ha azonban olyan jelzési rendszer kerülne alkal­
mazásra, amely mindig két fényponttal dolgozik,



megfontolás tárgya lehet, hogy a „Megállj“ jelzés 
is két vörös fénnyel történjék.

Kivételesen szükség lehet arra, pl. önműködő 
térközbiztosító berendezéssel felszerelt szakaszon, 
hogy egy abszolút megállj jelzésű térközjelző 
jelentését permisszívvé kell változtatni. Ez eset­
ben megengedhető egy fehér fény bekapcsolása a 
vörös mellé.

4,2. A fények száma
Az eddigi használatban ennél a kvalitásnál 

olyan egységes jelzési fogalom, mint a színes 
fénynél, még nem fejlődött ki.

Vizsgáljuk meg, melyek azok a szempontok, 
amelyek szérepet játszanak a jelentések lerögzí- 
tésénél.

Több egyidejűleg égő fénynél megvan annak a 
lehétősége, hogy a fények egyikét a mozdony- 
vezető valamilyen okból nem észlelheti. Pl. kiég 
az egyik fény izzólámpája, vagy az egyik jelzési 
fényt hó, fa vagy valamilyen tárgy takarja. 
Minden effajta zavart a két következő lehetőség 
egyikébe sorolhatunk be :

I. Áramkörileg megakadályozható, hogy egy 
nagyobb sebességre utaló jelzési kép megjelen­
hessék. Pl. ha az egyik lámpa áramköre vala­
milyen hiba miatt megszakad, veszélyes jelzési 
kép nem jelenhetik meg.

II. Áramkörileg nem ellenőrizhető, hogy a 
mozdonyvezető a ki vezérelt jelzési képnél nagyobb 
értékű jelzést figyel meg. Pl. ha az egyik égő 
fény valamilyen okból nem észlelhető.

Mivel a II. lehetőség szerint fellépő zavar csak 
a biztonság irányába hathat, az óvatos menet 
fogalmát 1 fénnyel, míg a nagyobb értékű menet 
fogalmát 2 fénnyel kell kifejezni.

Önműködő térközbiztosító berendezéssel fel­
szerelt vonalon, ahol a jelzők szabványosan „Sza­
bad“ állásban vannak és a nap tekintélyes részé­
ben ebben az állásban találhatók, az lenne a 
leggazdaságosabb megoldás, ha 1 fény a leg­
nagyobb értékű menetjelzést (a szabványos állás 
jelzése), 2 fény pedig egy kisebb értékű menet­
fogalmat jelentene.

Ez a két követelmény, a gazdaságosság és a
II. lehetőség szerinti zavar fellépésénél az üzem­
veszély elkerülése ellentmondásban van egymással 
és általában a kettő közül csak az egyik teljesít- 
hatő. A II. lehetőség szerinti zavar fellépésénél 
az üzemveszély keletkezésének valószínűségét ma­
tematikailag kellene megfogni. A kapott ered­
mény birtokában lehetne eldönteni, hogy a na­
gyobb biztonság követelményéről a gazdaságos­
ság javára lemondhatunk-e.

A fények száma kvalitás vagy határozott, 
mindig azonos, minőségileg más kvalitásoktól füg­
getlen jelentést kaphat, — amely esetben .mint 
független kvalitást kell kezelnünk — vagy pedig 
más kvalitástól függő, amikor is csak mennyiségi 
jellege van és ezzel csupán erősítőén vagy gyengí­
tőén hat egy más kvalitás jelzési elemének jelen­
tésére.

Mindkét lehetőséget vegyük most szemügyre :

4.21. A független kvalitás alkalmazása
lia  a jelzési képet csak a fények számával adjuk, 

akkor beszélhetünk független kvalitásról.
Lássunk egy példát :
3 fénypont =  nagy sebesség fogalma, kb. 160 

km/ó.
2 fénypont =  csökkentett sebesség fogalma, 

kb. 40 km/ó.
1 fénypont =  a legnagyobb elővigyázatosságot 

megkövetelő fogalom, kb. 0 km/ó.
Ha az előző szakaszban megnevezett két köve­

telmény egyikét általánosságban meg kell tar­
tanunk, akkor a fények számát csak mint függet­
len kvalitást alkalmazhatjuk. Ekkor is két eset 
van :

4.211. Minél nagyobb a jelzési képen alkalma­
zott fények száma, annál nagyobb a megengedett 
menetsebesség.

Ha a jelzőfények egyike a II. lehetőség követ­
keztében nem észlelhető, a jelzőkép jelentése 
csak a nagyobb biztonság felé változhat meg. 
Ebből következik, hogy a gazdaságosság az ön­
működő térközszakaszokon — ahol általában a 
jelzők alapállásban a legnagyobb sebességre utal­
nak — kisebb a 4,212 pont alattinál, mivel a nap 
legnagyobb részében több, mint egy fény ég.

Egy példa a 4,211 esetre ; a fények száma és 
a fények színe kvalitások kombinációjával négy 
jelzési képet fejezhetünk ki :

2 zöld fény =  a legnagyobb értékű szabad 
jelzés, kb. 160 km/ó.

1. zöld fény =  csökkentett értékű szabad jel­
zés, kb. 100 km/ó.

2 sárga fény =  erősen csökkentett szabad jel­
zés, kb. 40 km/ó.

1 sárga fény =  a legnagyobb elővigyázatosság 
fogalma, kb. 0 km/ó.

4.212. Minél nagyobb a fények száma, a jel­
zési képen annál kisebb az engedélyezett sebesség.

Ha a fények száma kvalitásnak ezt a fajtáját 
alkalmazzuk, önműködő térközszakaszokon sok­
kal gazdaságosabb lesz az üzem, mint a 4,211 
esetében.

Ezzel szemben veszélyes jelzési fogalom kelet­
kezhet, ha a jelzőfények egyike nem észlelhető 
(II. lehetőség).

A 4,211 pontban bemutatott példa jelen esetben 
a következőképpen alakul át :

1 zöld fény =  a legnagyobb értékű szabad 
jelzés, kb. 160 km/ó.

2 zöld fény =  csökkentett értékű szabad jelzés, 
kb. 100 km/ó.

1 sárga fény =  erősen csökkentett szabad 
jelzés, kb. 40 km/ó.

2 sárga fény =  a legnagyobb elővigyázatosság 
fogalma, kb. 0 km/ó.

4.22. A  függő kvalitás alkalmazása

Ha a fények számát, mint függő kvalitást 
alkalmazzuk, akkor egy másik kvalitás jelzési ele­
mét erősítheti vagy gyengítheti.
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1. Példa. A fények számával erősíthetjük a 
fények színének jelentését :

1 zöld fény =  egyszerű fogalom =  közepes se­
besség =  v3.
2 zöld fény =  erősített fogalom =  nagyobb se­

besség =  u4.
1 sárga fény =  egyszerű fogalom = .elővigyá­

zat =  v2.
2 sárga fény =  erősített fogalom =  fokozott elő­

vigyázat =  V\ .
I tt V] a «legalacsonyabb, v2 egy nagyobb, v3 még 

nagyobb, v4 a legnagyobb sebességet jelenti.
2. Példa. A fények száma gyengíti a fények 

színének jelentését :
1 zöld fény =  egyszerű fogalom =  nagy se­

besség =  v4.
2 zöld fény =  gyengített fogalom =  csökken­

te tt sebesség =  v3.
1 sárga fény =  egyszerű fogalom =  fokozott 

elő vigyázat =  vx.
2 sárga fény =  gyengített fogalom =  elő vi­

gyázat =  v2.
A 4,2 fejezetben felállított két követelmény 

közül az egyik általában itt sem teljesíthető. 
Ha azonban ezek egyikét meg kell tartanunk, a 
fények számát csak mint független kvalitást 
alkalmazhat j uk.

Lényegesen élesebben jelentkezik ez, ha a fények 
számával a fények színének jelentését erősítjük 
(és nem gyengítjük).

4.3. A fények elrendezése
Azok a fényelrendezések, amelyek a gyakorlat­

ban szóba jöhetnek, az 1. ábrán láthatók.
A fények elrendezésénél különböző szempontok 

jöhetnek figyelembe. Részünkről azt tartjuk a 
legkedvezőbbnek, ha a fénypontokat összekötő 
egyenes legnagyobb emelkedése a legnagyobb 
sebesség fogalmát fejezi ki, amely annál inkább 

.csökken, minél kisebb az egyenes emelkedése.
1 Erre egy példa a következő :

» • =  a legnagyobb sebesség fogalma, kb. 
160 km/ó.

«» — a csökkentett sebesség fogalma, kb. 
100 km/ó.

• # =  az erősen csökkentett sebesség fogalma, 
kb. 40 km/ó.

* =  a legnagyobb elővigyázatosság fogalma, 
kb. 0 km/ó.*

4.4. A fény üteme
A fény ütemét használhatjuk függő vagy füg­

getlen kvalitásként. Mindkét lehetőséget ismét 
meg kell vizsgálnunk.

4.41. A független kvalitás alkalmazása
A fény üteme kvalitásnál is két eset van, asze­

rint, hogy a legnagyobb sebesség fogalmát állandó 
vagy villogó fénnyel fejezzük ki.

4.411. A legnagyobb sebesség jelzése állandó 
fénnyel.

* Vagy a legnagyobb sebesség fogalm a, aszerint, 
hogy a  függőlegest, m in t em elkedést vagy m in t esést
ogjuk fel.

Előnyei : A villogó fény igen feltűnő, ezért cél­
szerű azt a nagyobb elővigyázatosságot kívánó 
fogalmak részére fenntartani, míg az állandó fényt 
a nagy sebességek jelzésére. Önműködő térköz- 
szakaszokon a szabványos állás jelzésére („Sza­
bad“) nem alkalmazunk villogó fényt.

Hátrányai : Egy esetleg fellépő vezetékérint­
kezés következtében fennáll annak veszélye, hogy 
a villogó fényt állandó fény váltja fel és azáltal 
nagy sebességre utaló jelzési fogalom jelenik 
meg.

Ha ez a veszélyes helyzet áramköri megoldással 
elkerülhető, akkor is mindenesetre figyelembe 
kell venni az ebből keletkező áramköri többlet- 
kiadásokat.

Példa, amelyben a fény üteme és a fények 
színe kvalitások együttdolgoznak :

zöld állandó fény =  nagy sebesség jelzése, 
kb. 160 km/ó.

zöld villogó fény =  csökkentett sebesség jel­
zése, kb. 100 km/ó,

sárga állandó fény =  erősen csökkentett sebes­
ség jelzése, kb. 40 km/ó.

sárga villogó fény =  nagy elővigyázatosság fo­
galma, kb. 0 km/ó.

4.412. A legnagyobb sebesség jelzése villogó 
fénnyel.

Előnyei : Fellépő hiba következtében villogó 
fényről állandó fényre történő változásnál a jel­
zési kép jelentése a biztonság felé változik.

Hátrányai : A feltűnő villogó fény nem használ­
ható ki a legnagyobb elővigyázatosságot jelentő 
fogalom kifejezésére.

Önműködő térközszakaszokon szabványos állás­
ban a jelzőfények villognak.

Példa, amelyben a fény üteme és a fények 
színe kvalitások együtt dolgoznak :

zöld villogó fény =  nagy sebesség jelzése, kb. 
160 km/ó.

zöld állandó fény =  csökkentett sebesség jel­
zése, kb. 100 km/ó.

sárga villogó fény =  erősen csökkentett sebes­
ség jelzése, kb. 40 km/ó.

sárga állandó fény — a legnagyobb elővigyáza­
tosság jelzése, kb. 0 km/ó.

4.42. A függő kvalitás alkalmazása
Ebben az esetben a fény üteme egy másik 

kvalitás jelzési elemének jelentését erősíti vagy 
csökkenti.

Figyeljük meg egy példán, amelyben a villogó 
fény a fény színének jelentését erősíti :

zöld állandó fény =  egyszerű menetjelzés =  v3 
zöld villogó fény =  erősített menetjelzés =  v, 
sárga állandó fény =  óvatos menet =  v2 
sárga villogó fény =  erősen óvatos menet — vt 
Egy másik példa, amelyben a villogó fény a 

fény színének jelentését gyengíti :
zöld állandó fény =  egyszerű menetjelzés =  vi 
zöld villogó fény =  gyengített fogalom =  csök- 

ketett menetjelzés =  v3
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sá rg a  á lla n d ó  fé n y  =  ó v a to s  m e n e t =  vx
sá rg a  v illogó  fé n y  =  g y e n g í te t t  foga lom  =  e rő ­

sen  ó v a to s  m e n e t =  v2
A független kvalitás alkalmazásával ellentét­

ben mindkét választott példában egyszer a vil­
logó és egyszer az állandó fény jelenik meg a 
legnagyobb sebesség jelzésére. Egy példán belül 
itt is érvényesek a 4.411, illetve 4.412 példákban 
említett előnyök és hátrányok.

5. A jelzőrendszer logikus felépítése

5.1. A jelzési kép kialakítása
E g y  új je lzési re n d s z e rb e n  m in d e n  je lzés i k é p  

m e g h a tá ro z o t t  je le n té s t  k a p . A b iz to s í tó  b e re n ­
dezés m ű k ö d é se  és ezzel az  ü z e m b iz to n s á g  n ö v e ­
k ed ése , v a la m in t  az  ü zem  z a v a r ta la n  fo ly a m a ­
to s sá g a  s z e m p o n tjá b ó l fo n to s , h o g y  a  m o zd o n y - 
v e z e tő  a  m e g p i l la n a to t t  je lzési k é p e t  g y o rsa n  és 
h e ly e sen  é rte lm ezze . H a  a  je lzési k é p  h e ly e s  é r te l­
m ezése  c sak  h o ssz a b b  g o n d o sk o d á s i fo ly a m a t u tá n  
a la k u l k i, ú g y  az  id ő ra b ló  és b izo n y o s  k ö rü l­
m é n y e k  k ö z ö t t  ü zem v eszé ly es . A  g y o rs  és b iz to s  
é rte lm e z é s  e lő fe lté te le , h o g y  a  je lzési k é p e k  lo g i­
k u sa n  é p ü lje n e k  fel. A z é r te lm e z é s t v is z o n t m eg ­
n e h e z íti, h a  a  je lzési k é p e k  k ia la k í tá s á r a  az  egyes 
k v a l i tá s o k a t  v á lo g a tá s  n é lk ü l a lk a lm a z z u k . E z  
k ü lö n ö sen  fe l tű n ik  a k k o r , h a  tö b b , m in t  h á ro m  
sebesség i fo k o t (b e le é rtv e  v =  0 k m /ó ) k e ll je le z ­
n ü n k , a m i á l ta l  a  szükséges je lzési k é p e k  szám a  
m e g le h e tő se n  m eg n ő . A v á lo g a tá s  n é lk ü l és ö n ­
k é n y e se n  k ia la k í to t t  je lzési k é p e k e t és a zo k  je le n ­
té s é t  k ív ü lrő l  k e ll m e g ta n u ln i , e m ia t t  eg y  ily en  
je lzési re n d s z e r  s ik e re  k é ts é g e sn e k  m o n d h a tó . 
E z é r t  ily e n  v á lo g a tá s  n é lk ü li je lző k ép zésse l a  
to v á b b ia k b a n  n em  fo g la lk o z u n k . A  k ü lö n b ö z ő  
je lzési k é p e k  k ia la k í tá s á n á l  a  k v a li tá s o k  a lk a lm a ­
zása  c sak  s z is z te m e tik u sa n  tö r té n h e t .  V eg y ü k  
szem ü g y re  az  e f f a jta  fe lé p íté s t.

A feltételezett sebességjelzésnek (2. fejezet
2. követelmény), figyelemmel a 3. követelményre 
(a jelzések több szakaszra utaló jelzőkön is alkal­
mazhatók legyenek) olyannak kell lennie, hogy a 
jelzési kép legalább két sebességra utaljon : egy­
szer arra a sebességre, amellyel az első jelző mö­
götti szakaszon szabad haladni (továbbiakban 
,,az első jelző mögötti sebesség“) és másodszor a 
második jelző utáni szakaszon engedélyezett se­
bességre (,,a második jelző mögötti sebesség“ ). 
Ha a jelző kettőnél több szakaszra utal, ennek 
megfelelően kell jelezni a sebességet is. Munkánk 
további részében a sebesség-jelzést két szakaszra 
korlátozzuk.

V a la m e ly  je lz ő re n d s z e r t csak  a k k o r  te k in th e ­
tü n k  k ö v e tk e z e te sn e k  és lo g ik u sn a k , h a  m in d k é t 
k ife je zé s re  h a tá r o z o t t ,  le r ö g z í te t t  k v a l i tá s o k a t  
a lk a lm a z . A  k é t  sebesség je lzés k ife jezé sé re  k é t  
le h e tő sé g ü n k  v a n . A z eg y ik  e se tb e n  fő je lz ő t 
a lk a lm a z h a tu n k , a m e ly  a  b e r lin i S -B a h n  is m e r t  
je lz ő k a p c so lá sá h o z  h a so n ló a n  ép ü l fel. A k é t  
seb esség e t a  je lző lap o n  he ly ileg  s z é tv á la s z to t t  je lz é ­
sek k e l fe je zzü k  k i. A m á s ik  e se tb e n  m in d k é t  seb es­
ség je lzése  a n é lk ü l tö r té n ik ,  h o g y  a  je lző lap o n  a  
k é t  je lzés e g y m á s tó l sz é t le n n e  v á la s z tv a .

5.2. Egyesített jelzési kép
Az első és a  m á so d ik  je lző  m ö g ö tti  sebesség  

je lzése  a  je lz ő la p o n  n in c s  e lv á la s z tv a  e g y m á s tó l, 
h a n e m  az  egész je lzési k é p  eg y  e g y sé g e t képez . 
A z első je lző  m ö g ö tti  seb esség e t m ás  k v a li tá s s a l  
je lezzü k , m in t  a  m á so d ik  je lző  m ö g ö t ti t .  M in d ­
eg y ik  k v a li tá s ,  h a  e g y á lta lá n  a lk a lm a z z u k , csak  
a  k é t  sebesség  e g y ik én e k  je lzésé re  h a s z n á lh a tó  
fel. íg y  p l. a  fé n y e k  sz á m á v a l je le zzü k  az  első je lző  
m ö g ö tti  seb esség e t, m íg  a  fé n y e k  sz ín e  ̂ s  a  fén y  
ü te m e  k v a l i tá s o k a t  a lk a lm a z z u k  a  m áso d ik  je lző  
m ö g ö tti  sebesség  je lzésére . A k é t  sebesség  m in d ­
e g y ik é t s z a b a d o n  m e g v á la s z to t t  és le rö g z í te t t  
k v a li tá s s a l  je le z h e tjü k , a z a z  m in d e n  k v a l i tá s t  
c sak  a  k é t  sebesség je lzés e g y ik é re  s z a b a d  fe l­
h a sz n á ln i (v a g y  az  első, v a g y  a  m á so d ik  szak asz  
m ö g ö tti  sebesség  je lzésére ).

E lk é p z e lh e tő  v o ln a  m ég  egy  o ly a n  je lzési r e n d ­
szer is, a m e ly n é l egy  m e g h a tá ro z o t t  k v a li tá s s a l  
c sak  a  k ö v e tk e z ő  té rk ö z sz a k a sz  fo g la ltsá g i á l la ­
p o tá t  je le zn én k , m íg  a  se b e ssé g k o rlá to z á s  je lzése  
egy  m á s ik  k v a li tá s s a l  tö r té n n é k .  A  se b esség k o rlá ­
to z á s  je lzésé re  en n é l a  re n d sz e rn é l te rm é sz e te se n  
m ég  elő je lzés is szükséges, a m ire  cé lszerű  is m é t 
eg y  m á s ik  k v a l i tá s t  fe lh a sz n á ln i.

5.3. A két jelzési kép szétválasztása
A z e g y e s í te t t  je lző v e l e lle n té tb e n , i t t  a  k é t  

k ö z len d ő  sebesség  je lzése  k ü lö n , s z é tv á la s z to t t  
je lzési k é p p e l, ú n . rész je lzési k é p p e l tö r té n ik .

H a  a  je lzési k é p e t k é t  ré sz re  b o n t ju k  és a  ré sz e k ­
n e k  s a já t  ö n á lló  je le n té s ü k  v a n , a k k o r  b e sz é lh e ­
tü n k  ré sz je lzési k ép ek rő l. M in d en  ré sz je lzési k ép , 
egy  v a g y  tö b b  k v a l i tá s  je lzése i e lem eib ő l k ia la k ítv a , 
a  k é t  sebesség  e g y ik é re  u ta l .  E z á lta l  m e g tö r té n t  
a  je lzési k ép  k ö n n y e n  fe lism e rh e tő  tö k é le te s  s z é t­
v á la s z tá s a  a  k é t  sebesség  je lzésére .

5.31. A két részjelzési kép megkülönböztetése a 
fények elrendezésével

A k é t  ré sz je lzési k é p  v a g y  eg y m ás  m e lle t t ,  v a g y  
eg y m ás fö lö t t  je le n h e t m eg  a  je lző lap o n . A  k é t  
rész  je lzési k é p  eg y m ásh o z  v is z o n y í to t t  h e ly z e té b ő l 
k i tű n ik , h o g y  m e ly ik  ré sz  m e ly ik  szak aszh o z  
ta r to z ik .

íg y  p l. a  b e rlin i S -B a h n  je lző in  az  első je lző  
m ö g ö tti  sebesség  je lz é sé t m in d ig  a  je lző lap  b a l­
o ld a lá n , m íg  a  m áso d ik  je lző  m ö g ö tti  sebesség  
je lz é sé t a  je lző lap  jo b b o ld a lá n  ta lá l ju k .

F ő v o n a la k o n  az  eg y m ás fe le tt i  e lren d ezésn ek  
m eg v a n  az  az  e lőnye , h o g y  a  fő- és e lő je lzős je lző- 
re n d sz e rh e z  v a ló  h a so n ló sá g a  m e g m a ra d .

A z e lő je lző  m a g a ssá g á h o z  v is z o n y íto t t  fő je lző  
m a g a s sá g á n a k  m egfe le lően  az  első je lző  m ö g ö tti  
sebesség  je lzése  a  je lző lap  felső  részén , m íg  a  
m á so d ik  je lző  m ö g ö tti  sebesség  je lzése  ez a l a t t  
v a n  e lh e ly ezv e .

H a  ezzel szem b en  az  első je lző  m ö g ö tti  sebesség  
je lzése  le n n e  le n t  és a  m á so d ik  je lző  m ö g ö t ti  
sebesség  je lzése  fe n t, k ö n n y e n  veszé ly es h e ly z e t 
á l lh a tn a  elő, m iv e l a  je len leg i fé n y je lz ő k n é l és 
az  a la k je lz ő k  é jje li je lzésén é l m e g sz o k ta  a  m o z ­
d o n y szem é ly ze t, h o g y  a  fő je lzés i k é p  az  e lő je lzési
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kép felett van, ha a két jelző egymás mellett van 
felállítva.

5.311. Azonos részjelzési képek alkalmazása
Ebben az esetben az egyes sebességi fokok ré­

szére ugyanazt a részjelzési képet használjuk, 
attól függetlenül, hogy az első vagy második 
jelző mögötti szakaszra vonatkozik-e.

Pl. ha négy sebességfokot kell jelezni, négy 
különböző részjelzési képre van szükség. Mivel 
minden jelzőn két sebességet kell közölni, a meg­
felelő részjelzési képeket egyidejűleg kell a jelző­
lapon megjelentetni. A fény színe és a fény üteme 
kvalitásokkal az alábbi négy rész jelzési képet 
alkalmazhatjuk :

v4 =  zöld állandó fény,
v3 =  zöld villogó fény,
v2 =  sárga állandó fény,

=  sárga villogó fény,
vagyis minden sebességi fok részére egy megha­
tározott rész jelzési képet alkalmazunk.

E részjelzési képek mindegyike mind az első, 
mind a második jelző mögötti sebességet jelez­
heti. Kivételt képez a v =  0 km/ó sebesség jel­
zése. Ha v =  0 km/ó sebesség az első jelző mö­
götti szakaszra vonatkozik, megjelenik a vörös 
fény a jelzőn, ha azonban a »  =  0 km/ó sebesség 
a második jelző mögötti szakaszra érvényes, 
akkor ezt a 4.1 pont szerint nem lehet vörös 
fénnyel jelezni. Erre a különleges esetre egy pót­
jelzési képre van szükség. Végeredményben tehát 
,,n“ különböző sebességi fok részére (beleértve 
v =  0 km/ó) ,,n -f- 7“ részjelzési kép kell. A moz­
donyvezetőnek tehát lényegesen kevesebb jelzési 
képet kell megjegyeznie, rrtint az 5.2 és 5.312 
esetekben.

A leírt rendszer, amelyben azonos részjelzési 
képeket használunk, a következő módon alakít- 

( ható át. Ha az első jelző mögötti sebesség meg­
egyezik a második jelző mögöttivel, ugyanazt a 
rész jelzési képet csak egyszer kell adni, a második 
tehát elmaradhat. Ekkor tehát csak egy fény­
pont ég, ezáltal a rendszer gazdaságosabbá válik 
és a jelzési képek is egyszerűsödnek.

5.312. Különböző részjelzési képek alkalmazása
A második jelző mögötti sebességet más rész­

jelzési képpel is jelezhetjük, mint amilyet az első 
jelző mögötti sebesség jelzésére alkalmaztunk, ami 
által elkerülhetjük a két jelzési kép összetévesz- 
tése miatt keletkező veszélyes helyzeteket. Ekkor 
azonban semmi esetre sem használhatjuk ugyan­
azt a részjelzési képet az első és második jelző 
mögötti sebességek jelzésére. Természetesen bár­
melyik kvalitást használhatjuk a két sebesség 
egyikének jelzésére.

E rendszer hátránya, hogy a mozdonyvezető­
nek kb. kétszer annyi részjelzési képet kell ismer­
nie, mint azonos részjelzési képek esetében. Ezen­
felül az 5. követelmény (2. fejezet) nem engedi 
meg kettőnél több fénypont alkalmazását. Ha 
azonban a két részjelzési képen összesen csak két 
fénypont éghet egyidejűleg, akkor a fények elren­

dezése kvalitás alkalmazása egy részjelzési képen 
belül ki van zárva.

Emiatt egy ilyen jelzési rendszer részére kellő 
számban, különböző részjelzési képeket találni 
alig lehetséges.

5.32. A két részjelzési kép megkülönböztetése más 
kvalitással ( az elrendezés kivételével)

Az első és második jelző mögötti sebesség jelzé­
seit nem szükséges — amint ezt az 5.31 pontban 
leírtuk — a jelzőfények megszabott elrendezésé­
vel megkülönböztetni. A megkülönböztetés egy 
másik kvalitással is megtörténhet. Ha ehhez pl. 
a fény ütemét alkalmaznánk, az első jelzőn a 
sebességet mindig állandó, a második jelzőn a 
sebességet pedig mindig villogó fénnyel lehetne 
kifejezni.

6. A sebesség abszolút vagy relatív jelzése

6.1. Abszolút sebesség jelzés
Abszolút sebességjelzésen azt a rendszert ért­

jük, amelynél a jelzések a megengedett sebességet 
abszolút értékben adják meg, azaz egy kvalitás 
minden eleme mindig ugyanazt a meghatározott 
sebességet fejezi ki.

Az első jelző mögötti sebesség jelzésének abszolút 
értékben kell megtörténnie. Ha pl. az első jelző 
mögötti sebesség jelzésére a fény színe kvalitást 
alkalmazzuk, akkor ez a következő módon tör­
ténhetik :

a zöld jelenti a v — 160 km/ó-t,
a zöld -j- sárga jelenti a v =  100 km/ó-t,
a sárga jelenti a v =  40 km/ó-t,
a vörös jelenti a v =  0 km/ó-t.
A második jelző mögötti sebesség jelzésére két 

elvi lehetőség van. JEz megtörténhet az abszolút 
sebesség megjelölésével, amikor is közömbös, 
hogy az első jelző mögötti sebesség jelzésére milyen 
kvalitást alkalmaztunk. Ebben a példában csak 
a második jelző mögötti sebesség közlését kell 
megoldani. Ha elhatároztuk, hogy a második jelző 
mögötti sebesség jelzését a fények elrendezésével 
oldjuk meg, úgy az abszolút sebesség jelzésre a 
következő példát állíthatjuk fel :

9* jelenti a v =  160 km/ó-t,
• • jelenti a v =  100 km/ó-t,
• « jelenti a v =  40 km/ó-t,

* jelenti a v =  0 km/ó-t.
Minden jelzési elem a második jelző mögötti 

abszolút sebességet közli, amely az első jelző 
mögötti sebességtől függetlenül mindig гlgyanazt 
a sebességi fokot jelenti.

6.2. Relativ sebességjelzés
Relatív sebességjelzésről akkor beszélünk, ha 

a második jelző mögötti sebesség jelzése az első 
jelző mögötti sebességtől függően történik (tehát 
relatív), azaz egy kvalitás jelzési elemei mindig 
egy meghatározott sebességváltoztatásra adnak ren­
delkezést.
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Lássunk egy példát, amelynél a második jelző 
mögötti sebesség jelzése relatív. A példa három 
sebességi fok jelzésére van kidolgozva :

0* gyorsítást jelent (a sebesség a második 
jelző mögött nagyobb, mint az első jelző mögött), 

• • nem jelent sebességváltozást (a sebesség 
ugyanaz a második, mint az első jelző mögött),

•* egy fokkal csökkentendő sebességet jelent 
(a sebesség a második jelző mögött egy fokkal ki­
sebb, mint az első jelző mögött),

J két fokkal csökkentendő sebességet jelent 
(a sebesség a második jelző mögött két fokkal 
kisebb, mint az első jelző mögött).

A relatív sebesség jelzésénél tehát a fények 
elrendezésével a sebesség meghatározott megvál- 
totatásának minden kifejezési lehetősége rendel­
kezésre áll. Hogy milyen elrendezésnek kell meg­
jelennie a második jelző mögött meghatározott 
sebesség jelzésére, az az első jelző mögötti sebes­
ségtől függ.

6.3. Az abszolút és relatív sebességjelzés összehason­
lítása

Hogy a viszonyokat jobban megértsük, kiraga­
dunk néhány jelzési esetet és a második jelző 
mögötti abszolút és relatív sebességjelzéseket 
szembeállítjuk egymással. Mivel az első jelző 
mögötti sebesség adott, ezért az összehasonlításnál 
nincs szerepe.

Sebesség A m ásodik jelző 
m ögötti sebesség 

jelzéseaz első a m ásodik

jelző m ögött abszolút re la tív
• •

1. V m ax 40 km /ó • ' •

2. 40 km /ó 0 km /ó
•
•

•
•

• •
3. V m ax 0 km /ó • •

4. 40 km /ó 0 km /ó
•
•

•
•

A táblázat l.és 2. sorának összehasonlítása azt 
mutatja, hogy a második jelző mögötti külön­
böző abszolút sebességek jelzése egymástól külön­
bözik, míg relatív jelzésnél ugyanaz a fényelren­
dezés jelenik meg. A 3.és 4. sorban a második jelző 
mögötti sebesség azonos. Abszolút jelzésnél mind­
két esetben ugyanaz a fényelrendezés jelenik 
meg, míg relatív jelzésnél a fény elrendezések kü­
lönböznek egymástól, mivel a sebességváltozás az 
első jelző mögötti szakasszal szemben külön­
böző.

A relatív sebesség-jelzés előnye : abban az 
esetben, ha a mozdonyvezetőnek fékezni kell, a 
jelzést villogó fény alkalmazásával különösen fel­
tűnővé lehet kialakítani.

A relatív sebességjelzés hátrányai : megtörtén­
het, hogy a mozdonyvezető sebességcsökkentésre

kap jelzést, de nem fog fékezni, mivel már a meg­
engedett sebességnél kisebb sebességgel halad.

Hogy az abszolút és relatív jelzési rendszert 
azonos feltételek mellett egymással szembeállít­
hassuk, tételezzük fel, hogy minden első jelző 
mögötti sebességi foknak egyidejűleg jelezhetőnek 
kell lennie.

Ezek után nézzük meg, hogy a második jelző 
mögötti abszolút és relatív sebességek jelzésére 
hány jelzési elem szükséges. Ha a jelzendő sebes­
ségi fokok száma ,,rí‘, a második jelző mögötti 
abszolút sebességek jelzésére csak ,,n“ jelzési 
elem szükséges. Relatív sebességjelzésnél 2 n — 2 
különböző jelzési elem kell. Ez a szám csak n — 2 
esetében nem nagyobb, mint amennyi abszolút 
jelzésadáskor szükséges. Az ,,n“ szám növekedé­
sével nő a relatív jelzésnél szükséges elemek száma 
és ezzel a költségek is emelkednek. Mivel a rendel­
kezésre álló jelzési elemek száma csekély, a sok 
jelzési kép ábrázolása nehézségekkel jár. A relatív 
sebesség jelzés e hátránya nagy jelentőségű.

Növekvő ,,n“ esetében a relatív sebesség-jelzés 
a mozdonyszemélyzet részére is kedvezőtlen, mivel 
mindig több jelzési képet kell emlékezetében tar­
tania.

7. Példák logikusan felépített jelzési rendszerekre

7.1. A két jelzés nincs szétválasztva
7.11. A fény színe és a fény üteme kvalitások alkal­
mazása

I. Példa. Az első jelző mögötti sebesség jelzése a 
fény színe, a második jelző mögötti sebesség jel­
zése viszont a fény üteme kvalitással történik 
(2. ábra 1. hasáb). A sebességi fokok száma három.

Az első jelző mögötti sebességi fokok jelzése :
V  max =  zöld fény,
40 km/ó =  sárga fény,
0 km/ó =  vörös fény.
A második jelző mögötti sebességi fokok jelzése :
V  max =  nyugvó fény,
40 km/ó =  ellenütemű villogás,
0 km/ó =  villogó fény.
Előnyei : Mivel csak egy fénypontot alkalma­

zunk (ha az ellenütemtől eltekintünk), a rendszer 
igen gazdaságosnak mondható. Veszélyes jelzési 
kép nem keletkezhet, ha egy jelzési fényt (4.2 II. 
lehetőség) a mozdonyvezető nem figyelhet meg.

A villogó fény alkalmazása — a sebesség korláto­
zásának jelzésére — feltűnőbbé teszi a jelzést.

Az egyes jelzési képeket nagy távolágból vagy 
köd esetében is viszonylag jól fel lehet ismerni.

Hátrányai : A legnagyobb elővigyázatosságra 
utaló jelzési fogalom részére villogó fény alkal­
mazása különleges ellenőrző kapcsolást igényel, 
mert meg kell akadályozni, hogy valamilyen 
hiba következtében a villogó fény állandóvá vál­
tozzék és ezáltal veszélyes jelzési kép keletkezzék.

Csak három sebességi fok jelezhető.

MAGYAR
niOMANYOS akadémia

köhyvU ra
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Sebesség Példák

Első jelző 
előtt

Második 
jelző előtt

I /1. III. IV. V. VI. VII.

m̂ax Vmax О o % O O
O o é ’ O

O O

7max 100 km/h o o o á O ° ê > 8
O
a

 ̂max 60 vagy 
40 Km/h $ о

о OO 0 0
O
0

 ̂max 0 Km/h П оо H 0
0 ° a O

m S
100 km/h 7 max Ob

0 o 6 ] $ $ 0 8 8
100km/h 100 km/h o ô 0 $ OO 0 O J B П
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0 8
100 km/h 0 Km/h ®1)

O M V 8
O
0

60 vagy 
40 km/f, 7 max 0 00 0 B 1 8 0

O
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40 km/h

100 Km/h 0  0 a П®0
0
a 8

60 vagy 
40 km/h
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40 Km/h 1

0 ^
0 OO 0 0 0

0 0

60 vagy 
40 Щ Ь

0 km/h Щ 0
0 0 1 V 0

0
0
m

0 km/h

Jelmagyarázat
, _ ( О  Villogó zöld fény

О Állandó zöld fény Ш Villogó 'sárga fény '
0  Állandó sárga fény 0 0 =  Zola ellen út emu villogó fények 
•  Állandó vörös fény O O  S orgo  ellenütemu villogó fények 
f  Ш az közömbös, hogy a két fény közül melyik о zö ld , 

ill. a sarga fény.
2.) Itt az közömbös, hogy a két fény közül melyik a nyugvó 

Hl. villogó fény
3)A két fénypont egyike esetleg elmaradhat ( lásd a szöveget)

2. ábra. Példák a jelzési rendszerekre

7.12. A fények színezés a fények elrendezései kvali­
tások alkalmazása

A következő példákban négy sebességi fokot 
fogunk jelezni, vagyis a két szakasz mindegyikén 
négy sebességi fok jelzése szükséges. A fények 
színe kvalitás'jelzési elemei közül eddig csak hár­
mat használtunk fel. Két különböző színű fény 
(sárga és zöld) egyidejű alkalmazásával még 
egy további kifejezési lehetőséget teremthetünk.

I I . Példa. Az első jelző mögötti sebesség jel­
zése a fények színe kvalitással, míg a második 
jelző mögötti abszolút sebesség jelzése a fények 
elrendezésével történik (2. ábra II. hasáb).

Az első jelző mögötti sebességi fokok jelzése :
V max =  zöld fény,

100 km/6 =  zöld és sárga fény,
40 km/ó =  sárga fény,

0 km/ó =  vörös fény.
A második jelző mögötti sebességfokok jelzése :

V max =  a fények elrendezése ,  ®
100 km/ó =  a fények elrendezése • •
40 km/ó =  a fények elrendezése »«
0 km/ó =  a fények elredezése J 

Ennek a rendszernek egyik előnye, hogy nem 
keletkezhet üzem veszély es jelzési kép, ha a jelző­

fények egyike a II. lehetőségnek megfelelően nem 
észlelhető (4.2 szakasz), mivel rendesen két fény­
pont ég és a jelzőzavar azonnal felismerhető.

Hátrányai : A fények elrendezésének felismer­
hetősége nagy távolságból, ködnél stb. rossz.

A rendszer beruházási költsége magas, mivel az 
alkalmazott példánál esetleg 10 jelzőlámpára is 
szükség van. Ez a szám a jelzőlámpák többszörös 
kihasználásával ugyan csökkenthető (fényszórós 
jelzőoptika alkalmazásával), azonban ez is többlet- 
kiadást okoz.

A rendszer üzeme sem gazdaságos, mert a jel­
zési képek két fénypontból állanak. Ez különösen 
a V m a x  jelzésnél számít, mert ez a jelzés az ön­
működő térközszakaszokon az alapállást jelenti, 
de más helyeken is meglehetősen gyakori.

A viszonyokat meg lehetne javítani azáltal, 
ha az első és második jelző mögötti v max sebes­
ségek egyidejű jelzésénél csak egy zöld fényt 
használnánk. Ekkor azonban a rendszer fent emlí­
te tt előnye is megszűnnék.

7.13. A fények színe és a fény üteme kvalitások 
alkalmazása

I I I .  Példa. Az első jelző mögötti sebesség jelzése 
a fények színe, míg a második jelző mögötti abszolút 
sebesség jelzése a fény üteme kvalitással történik 
(2. ábra I I I .  hasáb).

E példával a két kvalitás mindegyikénél négy 
jelzési elemre van szükség. A fények színe kvalitás 
negyedik kifejezési lehetőségét a 7.12 fejezetben 
már tisztáztuk. Megfelelő módon a fény üteme 
kvalitásnál is találhatunk a negyedik jelzési elem 
kifejezésére lehetőséget, ez pedig egy egyidejűleg 
égő állandó és villogó fény.

Az első jelző mögötti sebeségi fokok jelzése : 
v max =  zöld fény,

100 km/ó =  zöld +  sárga fény,
40 km/ó =  sárga fény,
0 km/ó =  vörös fény.

A második jelző mögötti sebességi fokok jel­
zése :

v max =  állandó fény,
100 km/ó =  állandó -f- villogó fény,
40 km/ó =  ellenütemű villogás,

0 km/ó =  villogó fény.
Előnyei : A második jelző mögötti csökkentett 

sebességek jelzését kihangsúlyozhatjuk a villogó 
fény alkalmazásával.

A jelzési képek nagyobb távolságból, valamint 
ködnél is aránylag jól felismerhetők.

Hátrányai : A villogó fény alkalmazása elő­
vigyázatosságot kívánó jelzéseknél külön ellenőrző 
áramkör beépítését teszi szükségessé, annak meg­
akadályozására, nehogy a villogó fény állandó 
fényé változhassék. Ez többletkiadást jelent. A 
v =  100 km/ó sebességi fok jelzésére és előjelzé­
sére két egyidejűleg égő fény szükséges. Ennél a 
jelzésnél bizonyos esetekben veszélyes jelzési kép 
keletkezhetik, ha az egyik fény a II. lehetőség
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fellépő zavara (4.2) következtében nem észlel­
hető. A felmerülő többletkiadásokat, mint utolsó 
hátrányt, azáltal lehetne elkerülni, ha a jelzési 
képeket két egyidejűleg égő fényre korlátoznánk.

7.14. A fények színe, a fény üteme és a fények száma 
kvalitások alkalmazása

IV . Példa. A z első je lző  m ö g ö tti  sebesség  je lzése 
a  fé n y  ü te m é v e l, a  m áso d ik  je lző  m ö g ö tti  a b sz o lú t 
sebesség  je lzése  a  fé n y e k  sz ín e  és fé n y e k  szám a  
k v a li tá s o k k a l tö r té n ik .  A z u tó b b i ,  fü ggő  k a v a li-  
tá s  (2. ábra IV . hasáb).

Az első jelző mögötti sebességi fokok jelzése : 
V max =  állandó fény,

100 k m /ó  =  e lle n ü te m ű  v illo g ás ,
40 km/ó — villogó fény,
0 km/ó =  vörös fény.

A második jelző mögötti sebességi fokok jelzése : 
V  max =  a fény színe zöld -f- a fények száma 

kettő,
100 km/ó =  a fény színe zöld +  a fények száma

egy,
40 km/ó =  a tény színe sárga -f- a fények 

száma egy,
0 km/ó =  a fény színe sárga -f- a fények szá­

ma kettő.
Előnye : A rá n y la g  jó  fe lism erh e tő ség .

Hátrányai : A fé n y  sz ín e  k v a l i tá s t  n e m c sa k  a 
m áso d ik  je lző  m ö g ö tti  sebesség  je lzésé re  h a s z n á l­
ju k , m iv e l a  v =  0 k m /ó  je lz é s t az  első je lző n  
v ö rö s  fé n n y e l je lezn i kell.

Önműködő térközszakaszokon a gazdaságosság 
annyiban kedvezőtlen, amennyiben v max jel­
zésére két fénypont szükséges.

A II. lehetőség (4.2) fellépése következtében 
üzemveszélyes helyzet keletkezhet. Ha a villogó 
fény állandó fénnyé változnék, veszélyes jelzési 
kép jelennék meg.

7.15. A fény színe, a fények elrendezése és fény üteme 
kvalitások alkalmazása

V. Példa. A z első je lző  m ö g ö tti  sebesség  je lzése  
sz ínes fén n y e l, a  m áso d ik  je lző  m ö g ö tti  re la tív  
sebesség  je lzése  a  fé n y e k  e lren d ezése  és a  fén y  
ü te m e  k v a li tá s s a l  tö r té n ik .

A z első je lző  m ö g ö tti  sebesség i fo kok  je lzése  :

v max =  a fény színe zöld,
100 km/ó =  a fény színe zöld-sárga,
40 km/ó =  a fény színe sárga,

0 k m /ó  =  a  fé n y  sz ín e  v ö rös .

A  m á so d ik  je lző  m ö g ö tti  r e la t ív  sebességek  
je lzése  :

gyorsítás két sebességi fokkal =  * 
gyorsítás egy sebességi fokkal =  #e 
változatlan sebesség =  • •
sebesség-csökkentés =  • #
A  k ü lö n b ö z ő  seb esség csö k k en té s i fo k o k  m eg ­

k ü lö n b ö z te té s é re  a  fé n y  ü te m e  k v a l i tá s t  h a s z ­
n á l ju k  :

se b esség csö k k en té s  egy  fo k k a l =  1 á lla n d ó  +  1 
v illogó  fén y ,

seb esség csö k k en té s  k é t  fo k k a l =  e lle n ü te m ű  v il­
logás,

seb esség csö k k en té s  h á ro m  fo k k a l =  2 v illogó  
fén y .

Előnyei : A m o z d o n y v e z e tő  k ö z v e tle n  je lz é s t 
k a p  a rró l, h o g y a n  vezesse  a  m o z d o n y t. A  fé n y ­
p o n to k  e lren d ezéséb ő l a z o n n a l k itű n ik , h o g y  g y o r­
s í ta n i ,  ille tő leg  fék ezn i k e ll-e  v a g y  v á lto z a tla n  
sebességgel le h e t to v á b b h a la d n i .

M in d en  fé k e z é s t je le n tő  je lzési foga lom  e se té ­
b en  a  v illogó  fé n y  a lk a lm a z á s a  fe ltű n ő v é  te sz i a 
je lzési k é p e t.

A  I I .  le h e tő sé g  b e k ö v e tk e z é se k o r ü z em v e szé ly  
n e m  lé p h e t  fe l.

Hátrányai : A  fé n y e k  e lren d ezése  n a g y o b b  
tá v o lsá g b ó l, k ö d b e n  n eh ezen  is m e rh e tő  fel.

A v illogó  fé n y e k  e llen ő rzésé re  k ü lö n  á ra m k ö ri 
m eg o ld ás  szükséges.

A z ü z e m b e n  n em  g azd aság o s , m iv e l m in d ig  
k é t  f é n y p o n t  ég. A  v iszo n y o k  m e g ja v í tá s á ra  s z a b ­
v á n y o s  á llá sb a n  egy  zö ld  fé n y t  m e g ta k a r í th a tu n k ,  
h a  m in d  az  első, m in d  a  m á so d ik  je lző  m ö g ö tt  a  
le g n a g y o b b  sebességgel le h e t h a la d n i .

7.2. A két jelzés szétválasztásával kialakított jelzési 
kép

VI. Példa. A z első je lző  m ö g ö tti  sebesség  je lzése  
a  je lző lap  felső  ré szén , a  m áso d ik  je lző  m ö g ö tti  
a b sz o lú t sebesség  je lzése  a  je lz ő lá m p a  a lsó  részén  
tö r té n ik .  M in d k é t sebesség  je lzésé re  u g y a n a z o k a t 
a  k v a l i tá s o k a t  h a s z n á l ju k , a  fé n y  s z ín é t és a  fé n y  
ü te m é t (2. ábra VI. hasáb).

A sebesség i fo k o k  je lzése  : 
v m a x  =  zö ld  á lla n d ó  fény ,

100 k m /ó  =  zöld  v illogó  fén y ,
40 km/ó =  sárga állandó fény,

0 k m /ó  az  első je lző  m ö g ö t t  =  v ö rö s  á lla n d ó  
fény ,

0 k m /ó  a  m áso d ik  je lző  m ö g ö tt  =  sá rg a  
v illogó  fén y .

E n n é l a  re n d sz e rn é l előnyös, h o g y  a  m o zd o n y - 
v e ze tő n ek  csak  ö t  k ü lö n fé le  je lzési k é p e t  k e ll i s ­
m ern ie .

Hátránya : M eg v an  a  leh e tő ség e  —  h a  cseké ly  
m é r té k b e n  is —  h o g y  a  m o z d o n y v e z e tő  a  felső  és 
a lsó  je lzési k é p e k e t té v e d é sb ő l összecseré li. V éle ­
m é n y ü n k  s z e r in t a z o n b a n  ez a  v eszé ly  a  k é t  je lzési 
k ép  s z é tv á la s z tá s á v a l k ia la k í to t t  je lzési re n d s z e r ­
n é l lén y eg e sen  k iseb b , m in t  b á rm ily e n  m ás  r e n d ­
szerné l, a h o l a  té rb e li  s z é tv á la s z tá s  n in c s  m eg.

M ivel e b b e n  a  re n d s z e rb e n  a  v illogó  fé n y  m in d ig  
k iseb b  seb esség e t je lez , m in t  az  á lla n d ó  fén y , 
á ra m k ö rile g  m eg  ke ll a k a d á ly o z n i, h o g y  a  v illogó  
fé n y  á lla n d ó  fé n n y é  v á lto z h a ssé k . A z e z á l ta l k e le t ­
kező  tö b b le tk ia d á s  c sö k k e n th e tő , h a  a  fé n y  ü te m e  
k v a l i tá s t ,  m in t  fü ggő  k v a l i tá s t  a lk a lm a z z u k . 
A  v illogó  fé n y  e k k o r  a  fé n y e k  sz ín e  k v a l i tá s  je le n ­
té s é t  g y e n g íti . E z á l ta l  a  v illogó  fé n y  á lla n d ó  
fé n y re  tö r té n ő  m e g v á lto z á s á n a k  e llenő rzése  csak
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a 100 km/ó, ritkább sebességi foknál (zöld villogó 
fény) szükséges.

Mivel állandóan két fény ég, az üzemben nem 
gazdaságos.

V II. Példa (2. ábra V II. hasáb). Hogy az előbbi 
rendszert gazdaságossabbá tegyük és a jelzési 
képeket egyszerűsítsük, az azonos, de osztott 
jelzési képeket összefoghatjuk. Ekkor azonban 
a II. lehetőség (4.2) szerint fellépő zavarnál egy 
nagyobb sebességű menetfogalom jelzése követ- 
kezhetik be.

Ha a második jelző mögötti szakaszon ugyan­
azzal a sebességgel lehet közlekedni, mint az első 
jelző mögötti szakaszon, akkor az egy fényponttal 
történő jelzés elvileg kielégítő megoldást ad.

Egyébként ugyanazok az előnyei és hátrányai, 
mint a VI. hasábban leírt rendszernek.

*
Ha a közölt' példák jelzési képei és az egyes 

országokban a jelenlegi rendszerek jelzési képei 
között esetleg ellentmondások vannak, amelyeket

nem vettünk figyelembe, adott esetben ezeket a 
hátrányokhoz kell hozzászámítani.
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Egyes g é p ese t i  és s s e rk e se t i  tu la jd o n sá g o k  okozta  kerékesú szások  
v iz sg á la ta  vasú ti já rm ű v e k n é l
S Z E L E S  I S T V Á N

A vasúti sín- és abroncskopások okainak tisztá­
zása, gazdasági hatásait tekintve, jelentős feladat, 
ezért szakkörökben igen sokat vitatott kérdés. 
Mindazok a tényezők, amelyek előidézői vagy elő- 
segítői lehetnek a kopások kifejlődésének, különös 
figyelmet érdemelnek és egyben megokolják az 
egyes járműtípusok szerkezeti adottságaiból folyó, 
sín- és abroncskopásokra vezető jelenségek be­
hatóbb vizsgálatát is.

A járművek sajátosságaiból folyó kerékcsúszáso­
kat a vizsgálatok egyszerűsítése és könnyebb átte­
kinthetősége érdekében a sebességváltozásoktól, 
a rugózott tömegek lengésétől, általában a pálya- 
hatásoktól elhatárolva ajánlatos végezni. Ezért 
feltételezzük, hogy a kerekek egyenes, vízszintes 
pályán egyenletes sebességgel mozognak és a jár­
műkeret középvonala a vontatási fősíkban halad.

A kerekek gördülése csak akkpr lehet csúszás- 
mentes, ha a hajtó, kapcsolt, valamint ugyanazon 
tengelyre sajtolt kerekek azonos sugarú futókörön, 
azonos szögsebességgel, rugalmas szögelfordulás 
nélkül futnak.

Szerkezeti viszonyainak sajátosságai miatt a 
vizsgálatot először gőzmozdonyra, illetőleg hajtó­
rudas mozdonyra vonatkozóan célszerű végezni, 
így egyéb járműveken csak a gőzmozdonyoknál 
tapasztaltaktól eltérő jelenségek vizsgálata válik 
szükségessé.

Ilyen járműveknél a hajtórudak egy kerék- 
fordulaton belül változó nagyságú és irányú erőt 
adnak át a hajtótengelyre. A jobb- és baloldali 
főforgattyú 90°-kai eltérő felékelése miatt a hajtó­
kerékpár két oldalán ható erők nagyságban és 
fázisban különböznek egymástól. Ez utóbbi miatt, 
ha pl. a gőzmozdony jobboldali hengerében hátsó 
beömlés van, a hátsó holtpontot elhagyó főfor- 
gattyún keresztül a hajtórúd a jobboldali főtengely 
ágyat az ágy vezeték első feléhez húzza, ugyanakkor 
a 90°-kai késő, tehát az alsó középállást elhagyó 
baloldali hajtórúd a baloldali főtengely ágyat a 
hátsó tengely ágy-vezetéknek nyomja.

Az ágy tok váltakozó felfekvése a keresztfej, 
illetőleg a hajtórúd által átadott erő váltakozó 
irányának következménye. Az ágyvezetéken éb­
redő reakcióerő ugyanis mindenkor ellentétes 
irányú a keresztfej által közvetített erővel.

A négy negyed fordulatban tehát az ágy tok fel­
fekvése az l. táblázat szerint alakul :

1. táblázat

B aloldalon Jobboldalon

A hajtótengely, valamint a kapcsolt tengelyek 
tehát minden kerékfordulat alatt — a kerethez 
viszonyítva — négy helyzetet vesznek fel. Két 
helyzetben merőlegesek a vontatási fősíkra, két 
helyzetben pedig ettől a helyzettől # szöggel 
eltérnek. E tengelymozdulás minden csapváltáskor 
bekövetkezik (1. ábra). Emiatt a hajtott és kap­
csolt tengelyek kerekei minden fordulat után

A I =  21 sin ú (I)
úton csúsznak.

A eltérés nagyságát szerkezeti adottságok, 
a csúszások periódusát (sínen mért távolságát) 
a futókörsugár szabja meg.

A kerekek a saját síkjuk irányában gördülnek. 
Ezért a hajtó- és kapcsolt-tengelyek jobb- és bal­
oldali kerekének futókörei a periodikusan változó 
tengelyhelyzetek miatt általában különböznek 
egymástól, illetőleg csak abban a pillanatban lehet­
nek egyenlők, amikor a tengely axiális elmozdulása 
közben középhelyzetén áthalad.

A tengely axiális elmozdulását az egyes szaka­
szokban a 2. ábra szemlélteti.

Az I. szakaszban a baloldali kerék folyton nö­
vekvő, a jobboldali kerék folyton csökkenő sugarú 
futókörön mozog. Minthogy relatív elfordulás a 
két kerék között nem lehetséges, a kerékpár szük­
ségképpen csúszva-gördülve halad.

A II. útszakaszt a kerépkár bizonyos futókör- 
sugár-különbséggel teszi meg, tehát itt is csúszva- 
gördülés lép fel.

A TIT. és IV. szakaszban hasonló jelenségek já t­
szódnak le.

Az elmondottak alapján megállapítható, hogy 
a hajtórudas mozdonyok hajtó- és kapcsolt kerekei 
üzemközben csúszva-gördülve haladnak.

I. N egyedfordulat H átu l Elől
I I . N egyedfordulat Elöl Elől

I I I .  N egyedfordulat Elől H átu l
IV. N egyedfordulat H átu l H átu l
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Hogy a csúszás miként oszlik meg a jobb- és 
baloldali kerekek között, az igen sok tényezőtől 
függ. Nem utolsó sorban a hajtóerő és a kerék- 
nyomások pillanatnyi értékétől. De vizsgálataink 
szempontjából nincs is jelentősége annak, hogy 
az egyes pillanatokban az elemi csúszás melyik 
sínszálon következik be. Az eredményre nincs be­
folyással, ha feltételezzük azt az egyébként is 
valószínű folyamatot, hogy a csúszások a két sín­
szálon közel egyenlően oszlanak meg.

A csúszások nagyságára az alábbiak szerint kö­
vetkeztethetünk :

Ha a hajtókerék középhelyzeteinek megfelelő 
futókörsugarat ,,r“-rel, a tengely elmozdulását a 
vontatási fősíkra merőleges helyzetétől Az ú-val 
jelöljük, a tengely axiális elmozdulása az I. ú t­
szakasz befutása (egy negyedfordulat) után :

X  = s sin & (2)
ahol ,,s“ a negyedfordulat alatt befutott út :

s =  (3)
A sugárváltozás (figyelembe véve, hogy a kerék 

és sín érintkezési pontjának környezetében a kerék- 
talp 1 : 20 hajlású) :

nagyságú axiális csúszás árán volna lehetséges, 
ami több, mint hatszorosa lenne a gördülő csúszás­
nak, ugyanis :

n . „ r sin 0 • n~ .r — sin V =  a ----- —----- - - bol4 80

a =  — =  6,36 n
A li i .  és IV.-útszakaszon bekövetkező csúszások 

azonosak az I. és II. szakasz csúszásaival.
Egy kerék csúszása egy kerékfordulat alatt tehát : 

A2 = 2 (A' +  A") =  2 (A' +  2 A') =  6 A'
A2 — Q ■ 0,0615 r sin 0 =  0,37 r sin 0 ' (8)

Csúszást okoz még hajtórudas mozdonynál, 
valamint egyéb vasúti vontató- és? vontatott jár­
műveknél is, ha a tengely középhelyzetben nem 
merőleges a vontatási fősíkra, továbbá a tengely 
rugalmas szögelfordulása, melyet a tengelyre 
ható torziós nyomatékok okoznak.

Hajtórudas mozdony esetében, ha a hajtott 
(kapcsolt) tengely középhelyzetében a vontatási 
fősíkkal „y “ szöget zár be, a tengely axiális moz­
gása a 3. ábra szerint módosul.

\

A r : X  — 1 : 20-ból

A r  =  Az 20 (4)

(Ezt a sínprofil kiképzése csak növelheti, illetőleg 
csúszás szempontjából csak kedvezőtlenül befolyá­
solhatja. Axiális elmozdulás esetében ugyanis a sín 
beépítési helyzete és profil-kiképzés miatt a kerék 
és sín érintkezési pontja csak az elmozdulással 
ellentétes irányban vándorolhat.)

Egy kerék csúszása az  I . sz a k a sz b a n  :

A — ------------------------------------= r —2 4 (5)

A (2), (3) és (4) összefüggés figyelembevételével :
. ,  X  nA — -------20 4

s sin 0 ■ л  
80

sin & ■ Л  7Ц Г Л 2 sin 0
80 

A' :
2 160 

0,0615 r sin 0 ( 6 )

Az s2 útszakaszon a kerékpár 2 A r átmérő­
különbséggel fut tovább. A II. szakaszon az egyik 
kerék csúszása :

A" =
(r + A r ) ^ — (r— A r ) ~

л 71= A r -

A" =  —20 2
л s sin 0 • л r sin 0  • Л2

40 80 2A' (7)

А I I .  ú ts z a k a sz o n  u g y a n is  a  k e ré k p á r  v issza- 
te re lő d é se  a  k ö z é p h e ly z e tb e  csak

X s s in  0 л  . „. — =  — -—  =  r ---Sin V2 2 4

3. ábra

Az axiális elmozdulások összege Az У  esetében 
azonos.

A szakaszonkénti kerékcsúszás az előzőkhöz ha­
sonlóan számítható.

A tengely axiális elmozdulása у  — 0 esetében :

X  —  A z s  s i n  $

y  0 esetében kerékfordulatonként ,,у  “-szög­
nek megfelelő axiális elmozdulás-növekedés követ­
kezik be. Ennek nagysága :

Xy =  sY • sin у  == 2 г л  sin у  (9)
A kerékpár tengelyének tehát minden percnyi 

eltérése a vontatási fősíkra merőleges helyzettől, 
a kerék sugarától függően, kerékfordulatonként a 
szerkezet megszabta határig halmozódó 1—1,5 
mm-es axiális elmozdulást okoz. Ilyen esetben a 
gőzmozdony és természetesen egyéb vasúti jár­
művek kerekei is kerékfordulatonként ugyan­
ennyit csúsznak axiális irányban. Hogy ez a 
csúszás folyamatosan vagy szakaszosan követ­
kezik-e be, az főként a jármű szerkezetétől, a 
hajtóerő és a keréknyomások alakulásától függ.

Ha a jármű tengelye ,,y“ szöggel eltér a von­
tatási fősíkra merőleges helyzettől, még a kerekek 
síkjában is fellép ennek következtében csúszás. 
Ennek nagysága :
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л Ху 2 Г 71 sin уА т = п - = п -------- ----- 2 г л 2 sin у
20

А3 ш  г sin у  (10)
Ez utóbbi csúszások természetesen vontatott 

jármű kerekeinél is fellépnek. így előfordulásuk 
nagy száma miatt jelentősek.

Hajtórűdas mozdony esetében ezzel a hajtó- 
és kapcsolt kerekek síkjában fellépő csúszás kerék­
fordulatonként :

A =  zli -f- A2 -j- A3 =
=  2 l sin & -f 0,37 r sin ft +  r sin у  
A — sin ft (2 l -|- 0,37 r) -f r sin у  
A — (2 l +  0,37 r) sin ft +  r sin у  (11)

Ami 1 mm-es tengelyágy és vezeték közötti hézag, 
valamint már l'-es ,,-y“ érték mellett is kb.2,5 mm 
csúszást jelent kapcsolt kerekenként és kerék­
fordulatonként.

A tengelyek rugalmas elcsavarodása okozta 
csúszások jelentékenyebben vontató járműveken 
jelentkeznek. Vontatott járműveknél inkább éppen 
a kerékcsúszások következtében, valamint a csap­
súrlódások miatt lép fel torziós igénybevétel, ami 
azonban nem tekinthető számottevőnek.

Hajtórudas mozdony esetében a hajtó- és kap­
csolt kerékpárokra a gépezetből átadódó nyoma­
ték nagysága mindkét oldalon periodikusan vál-

71tozik és — fáziseltolással jelentkezik. E nyomaték

a holtponti állásokban =  0, a főforgattyú függő­
leges helyzeteinek környezetében pedig maximális 
értékű, a 90°-os felékelés miatt e nyomatékeknak 
1 tengelyfordulat alatt 4 maximuma van.

A tengelyt csavarásra igénybevevő nyomaték 
nagysága, ha a tengelyt egyik oldalon megfogott- 
nak tekintjük és a kerékterhelés ingadozást is 
figyelembe véve, a keréknyomásokat Q', illetőleg 
Q"-ve 1 jelöljük : Q' +  Q" = Q.

M  — r Q" /хг -j- r0 (Q' +  Q") [x2 — Pk (12)
ahol

fxx =  a gördülősúrlódás tényezője,
[Xo == a csapsúrlódás tényezője,
P =  a főforgattyúra ható kerületi erő, 
к — a főforgattyú sugara, 
r — a kerék futókörének sugara, 

r0 =  a tengely sugara.

Ha P к ugyanekkor =  0,

Afmax — Q  {X P-l r o №2 ) (15)
A nyomaték okozta rugalmas szögelfordulás 

nagysága :
Ml

e = X G  <16)
Az egyébként erősen csillapított tömeghatá­

sokat, úgyszintén viszonylagos kis értékük miatt 
a csapsúrlódások nyomatékát figyelmen kívül 
hagyva, ha a nyomatékok helyét a nyomtávval, 
,,Z“-e 1 vesszük egyenlőnek, a keréktárcsák közötti 
relatív szögelfordulás :

_ (Q"rixx— P k ) l
£ IpO

Ha /Xj-et konstansnak tekintjük,

Cl =
l

IvG Px r
es

c2 = IvG
jelöléssel

£ — Cx Q" --  CoP

(17)

(18)
Minthogy a keréknyomás — egyes rendkívüli 

esetektől eltekintve — szűk határok között inga­
dozik, mondhatjuk, hogy a rugalmas szögelfordu­
lás hajtórudas mozdony esetében a forgattyúra 
ható kerületi erő függvénye és egy negyed kerék- 
fordulaton belül —- £max-tól -)- emax-ig változik. 
Maximális értékét a főforgattyú holtponti hely­
zeteiben éri el, mikor is P — 0.

. £max — Су Q (19)

Fellépése periodikus. Nagysága azonban ,,Q“ 
értékétől függ.

Minthogy

=  г ~  Co =  0,3 Co, к
e =  (0,3 Q" — P) c2 (20)

összefüggés figyelembevételével, ha P  eléri a 
0,3 Q" értéket, ,,e“ 0-vá válik. Ha P  tovább nő, 
,,e“ negatív értéket vesz fel.

A két oldal szimmetriájából következik :

Ha Q' =  Q", a csavarónyomaték maximuma 
akkor van, ha Pk =  0, vagyis ha a képzelt meg­
fogással ellentétes oldali főforgattyú a holtpontban 
van. Ekkor :

M у =  Г [Xx Q  ' % 0-2 r о Q  —

—  Q "  (r  P -1 +  2 r0 fx2) (13)

Ha Q' # Q", maximum akkor van, ha Q' =  
=  0 ; Q" = Q.

AI2 — T Q [Xx -j- T q Q [X2 — P к
AI2 =  Q  (r P'1  +  r0 jx 2) — P к (14)

£max — “h £max (21)
egy kerékfordulaton belül tehát a tengely rugal­
mas elcsavarodása kétszer változik — £max és 
+  £max határok között. A változást, sinusosnak 
tekintve, a 4. ábra mutatja be.

Az ennek következtében fellépő csúszás kere­
kenként

á ,  =  r Z ( e )  =  2 r e =  (22)

Ez kedvező esetben (Q' =  Q") kb. 0,6—0,7 mm 
kerekenként és kerékfordulatonként.
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4. ábra

Meg kell jegyeznünk, hogy a torziós igénybe­
vétel okozta csúszások hajtórudas mozdonyoknál 
nem feltétlenül növelik a (11) képlet szerint szá­
mított csúszás értékét, mivel egy kerékfordulaton 
belül csúszást fokozó és mérséklő hatásuk egyaránt 
érvényesülhet.

Villamos és motorikus meghajtás esetében a 
tengelyt torzióra igénybe vevő nyomaték, ha a 
tengelyt a meghajtás helyén megfogottnak te­
kintjük és a csapsúrlódást figyelmen kívül hagy­
juk :

M  = Q [лх (23)
ahol Q =  a keréknyomás.

Ha Q — konstans és M  kisebb, mint a motor 
által a vizsgált keréken kifejtett nyomaték, a 
tengely mindaddig csavarodik, míg a szögelfordulás 
le nem éri az , , e max“  értéket. Ha Q keréknyomás 
csökken, a rugalmas szögelfordulás

£ =  <24>
összefüggés értelmében csökken, vagyis a kerék 
megcsúszik. A megcsúszás pillanatában a gördülő 
súrlódás ,,/xj“ értéke re, a csúszósúrlódás 
értékére (közel felére) csökken, s így a tengely 
„kiigazodik“ .

A csúszás nagysága, ha az erős csillapítás miatt 
la tömegerők hatásától eltekintünk :

Ai = er = p Í Q r  (25)
J pLr

A keréknyomás növekedésével,,e“ ismét ,,emax“-ig 
nő. A kerékcsúszás periódusa ez esetben egyenlő 
a kerékterhelés változásának, periódusával.

A (24) összefüggésből látható, hogy „e“ az 
nek is függvénye. Aszimmetrikus meghajtása ese­
tében a rugalmas szögelfordulás a jobb- és bal­
oldali keréktárcsa síkjában ,,1“ különbözősége 
miatt ugyanolyan Q mellett is különböző lesz.

Ez azt jelenti, hogy a hajtott oldalnak

A í' = e r  = (l, — h)-^Qr!(26)

úton csúsznia kell, hogy az ellenkező oldali kerék­
től kívánt vonóerő kifejtéséhez szükséges rugal­
mas szögelfordulás kifejlődhessék.

Aszimmetrikus meghajtású, marokesapágyas fel­
függesztésű villamos vontató járművek esetében 
meg'kell emlékeznünk még a járulékos erők hatá­

sáról. Ismeretes, hogy a motor elhelyezése miatt 
a hajtótengelyt terhelő járulékos erő ébred, amely­
nek nagysága :

Pj =  (27)

ahol ,,K“ a hajtott kerekek kerületén a hajtó­
motor által kifejtett kerületi erő, ,,r“ a kerék 
futókörének sugara, ,,t“ a motor felfüggesztési 
pontjának vízszintes távolsága a hajtott tengely 
középpontjától. E járulékos erők, ha a motorok 
a menetirányt tekintve a hajtott tengelyek mö­
gött ( a két tengely közt) vannak elhelyezve, a 
motorok ellentétes forgásiránya miatt ellentétes 
értelműek, vagyis az egyik tengely terhelésére 
csökkentő, a másikra növelő hatással vannak. *

E járulékos erőket — amelyek a kerületi erőnek 
több, mint felét teszik ki — a kocsi alvázára 
ható erők csak részben képesek kiegyenlíteni, 
mivel ez utóbbi erők közül a vonóerő egyedül 
közlekedő járműveknél nem hat, a tömegerő pedig 
csak gyorsításkor fejt ki kiegyenlítő hatást, lassí­
táskor növeli a járulékos erők kedvezőtlen hatását. 
A légellenállás mérséklő hatása az aránylag kis 
sebesség miatt nem számottevő.

A motoroknak a vontatási fősíkhoz képest 
aszimmetrikus elhelyezése folytán a járulékos erők 
nem egyenlően oszlanak meg a jobb- és baloldali 
kerekeken. Végeredményben menetközben a jobb- 
és baloldali kerékterhelések emiatt általában eltér­
nek egymástól, vagyis a torziót okozó M  =  Q p,, 
nyomatékok értékei is különbözők lesznek. E je­
lenség a csúszások kialakulását a Q keréknyomás 
változásának megfelelően befolyásolja.

Meg kell még emlékeznünk arról, hogy a gya­
korlatban használt evolvens fogazású kerekek 
fognyomásának iránya — különösen kedvezőt­
len hajtómotor-elhelyezés esetében — ugyancsak 
okozhat kerékcsuszamlásokat. Minthogy azonban 
ez úgyszólván kizárólag a szerkezeti kivitelezés­
től függ, itt nem látszik célszerűnek részlete­
sen foglalkozni vele.

Az elmondottak alapján megállapítható, hogy 
mind a vontató, mind pedig a vontatott járművek 
kerekei — szerkezeti .sajátosságokból folyóan — 
'periodikusan csúsznak. E periodikus csúszások 
következménye az abroncsok és sínek szabályos 
kopása. Míg az előbbi — különösen fékezéskor —т 
nagyrészt kiegyenlítődik, az utóbbi hullámos 
sínkopás kifejlődésének előidézője lehet.

A kezdődő kopás lényegében kezdődő bemélye­
déseket jelent a sín futófelületén. Ezekbe a mélye­
désekbe valamennyi kerék úgyszólván „beleesik“ . 
A kerékterhelések emiatt e helyeken csökkennek, 
így a következő csúszások is feltehetően ugyan­
ezeken a helyeken következnek be.

A fenti fejtegetések nem vették figyelembe, 
hogy a kerékabroncs nem egy ponton érintkezik a 
sínnel, hanem a terhelés hatására mind a sín, mind 
pedig az abroncs alakváltozást szenved. Az érint­
kezési felület alakja a geometriai adottságok miatt 
feltehetően elipszis-alakú és mértéke függ a kerék 
és sín érintkezési helyzetén kívül a keréknyomás­
tól, a kerékátmérőtől, valamint a rugalmassági
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modoiusok értékétől. Mivel nem a kopások, 
hanem egyes szerkezeti adottságok okozta csúszá­
sok vizsgálata volt a cél, az abroncs és .sín defor­
mációját figyelmen kívül lehetett hagyni. E szem­
pontból ugyanis nincs jelentősége annak, hogy a 
csúszás pontszerű érintkezés mellett vagy elemi 
felületen következik-e be. Figyelmet érdemel azon­
ban, hogy mivel az utóbbi eset különböző kerületi 
sebességgel végzett hideg hengerléshez hasonlít­
ható, meggyorsítja az anyagrészecskék leválását 
és végeredményben jelentősen előmozdítja a sín­
korona egyenletes kopását.

A szerkezeti tulajdonságokból adódó, a vasúti 
járművek üzemeltetésével elkerülhetetlenül együtt­
járó kerékcsúszások vizsgálatának az előfordulások 
nagy száma ad jelentőséget. Jóllehet ezek a csú­
szások csak néhány mm nagyságúak, de a sínt és 
abroncsot egyaránt koptató káros hatásuk min­
den keréknél, minden kerékfordulatnál periodi­
kusan jelentkezik.

A sínek hullámos kopásával foglalkozó szak- 
irodalom a jelenség előidézését főként lengéseknek, 
rezgéseknek tulajdonítja, melyek a jármű üzemel­
tetése alkalmával a szerkezeti részekben és a

sínben ébrednek.* Az előzőkben tárgyalt jelen­
ségek azonban nem hagyhatók figyelmen kívül 
és kiegészítésül szolgálhatnak a kopások okainak 
feltárásához.

A kerékcsúszásoknak az előzőkben tárgyalt okai 
útmutatást adnak megelőzésük, illetőleg mérsék­
lésük módjaira is, az alábbiak szerint :

1. Valamennyi jármű építésénél, illetőleg javí­
tásánál gondosan ügyelni kell, hogy a tengelyek 
középhelyzetükben merőlegesek legyenek a von­
tatási fősíkra.

2. flajtórudas mozdonyoknál az ágytok és 
ágy vezeték közötti hézag minimális legyen.

3. Motoros (villamos) vontatójármű esetében e 
szempontból előnyös a középmeghajtás. A szer­
kesztésnél figyelembe veendő a fognyomás iránya 
és hatása.

4. Vontatójárművek építésénél ajánlatos nagy 
inerciájú tengelyek alkalmazása.

* L. pl. M ughael : L ’ usura ondulatoria  déllé rotaié. 
Ingegneria F erroviara, 1952. évi 1. sz., M . Chärtet : 
L ’ usure ondulato ire ,,a grandes ondes“ des rails, Revue 
Generale des Chemins de Fer, 1952. júniusi sz.
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A té lvég i ú tbu rko la t-rom lások  m egelőzésének  közlekedési vo n a tko zá sa i
G Á S P Á R  L Á S Z L Ó

Az utóbbi években az úthálózat több szakaszán 
az útburkolat az olvadási időszakban megrongáló­
dott. A burkolatromlások általában ugyanazon 
útszakaszokon ismétlődtek meg és helyreállításuk 
mintegy évi 20 millió Ft költséget okozott. A rom­
lások akadályozták az érintett közutak forgal­
mának zavartalanságát is.

A burkolatromlások többnyire a forgalmasabb 
utakon jelentkeztek. Ezért indokolt megvizsgálni, 
hogy az évenként megismétlődő burkolatkárok meg­
előzése vagy csökkentése érdekében közlekedési vonat­
kozású intézkedések tehetők-e.

7. A télvégi burkolatkárok okai
A télvégi útburkolat-romlásokat fagy- és olva­

dási károknak is nevezzük.
A fagykárok — mint ismeretes — általában a 

mélyfekvésű útszakaszokon keletkeznek azáltal, 
hogy a kapilláris vízből keletkező jéglencsék az 
útburkolaton fagypúpokat okoznak. Az olvadási 
károkat az útpadkán felhalmozódott hó elolva­
dásakor keletkező felszíni víz idézi elő.

Az útburkolat rongálódása mindkét esetben a 
nagy keréknyomású gépkocsiforgalom hatására, az 
olvadási időszakban következik be. Ekkor ugyanis 
a 0,6—0,8 m mélységig átfagyott felső talajréteg 
felülről kezd felengedni. Az útburkolat hézagain 
és szélénél felülről beszivárgó hóié az így kialakuló 
teknőből nem képes gravitációs úton levonulni — 
a még átfagyott talaj ugyanis vízzáró — és ezért 
elnedvesíti az útpályaszerkezet alatti talajréteget. 
A nedves talaj teherbíróképessége lecsökken és 
— amint az 1. ábrán is látható — az úton közle­
kedő súlyos gépjárművek alatt az útburkolat meg­
rongálódik. Kedvezőtlen esetben az átszakadt bur­
kolat felületére hígfolyós talaj pép tör fel és az 
útpálya annyira deformálódik, hogy a forgalom 
elől le kell zárni.

.léglencsék esetében a burkolatromlás akkor is 
bekövetkőzhetik, ha az útpadkán nincs hó ; ilyen­
kor a jéglencsék elolvadásakor keletkező víz 
nedvesíti el a földmunka felső rétegét.

Az elnedvesedésre nem érzékeny homok- és kavics­
talajokon nincs télvégi burkolatromlás. Az agyag­
talajok csak sok víz hatására vesztik el teherbíró­
képességüket, így ezeknél viszonylag kisebb a 
veszély. A télvégi burkolatromlások legtöbbször

az alacsony plasztikus indexű, tehát a víztartalom 
kismértékű növekedésekor már elnedvesedő homok- 
lisztes és iszapos (lösz, vályog) talajok esetében 
következnek be.

Az utóbbi évek tapasztalata szerint hazánkban 
az olvadási károk sokkal gykr abban for diának elő, 
mint a jéglencsés, tulajdonképpeni fagykárok.

2, Megelőzés mélyépítési intézkedésekkel
A télvégi útburkolatkárok megelőzése érdekében — 

a helyi viszonyoktól függően — az alábbi két fel­
tétel egyikét kell biztosítani :

a) Az útpályaszerkezet alatti fagy-, illetőleg 
olvadási kárra veszélyes talajrétegbe alulról, oldal­
ról, vagy felülről ne juthasson olyan mennyiségű 
víz, amely ott jéglencsék képződését, illetőleg a 
felső talajréteg elnedvesedését okozhatja.

b)  A fagymélységig (0,6—0,8 m-ig) csak elnedve­
sedésre nem veszélyes, tehát szemcsés talaj ke­
rüljön beépítésre.

Új utak építésekor a fenti feltételek szakszerű 
megtartsával a télvégi burkolatkárok bekövet­
kezése megelőzhető. A meglevő utakon ismételten 
előforduló károk helyreállításakor olyan meg­
oldásra kell törekedni, amely kizárja a hasonló 
burkolatromlások megismétlődési lehetőségét.

Ily módon — kellő hitelkeret esetében — a terv­
szerű és céltudatos úthálózat-fejlesztés eredménye­
képpen, az évenként megismétlődő helyreállítási 
kiadások fokozatosan meg szüntethetők.

3. Megelőzés forgalomkorlátozással
Ha a rendelkezésre álló fedezet korlátozott, 

akkor természetesen nincs lehetőség arra; hogy 
néhány év alatt valamennyi veszélyeztetett út­
szakasz a szükséges mértékben átépítésre kerüljön. 
Ebben az átmeneti időszakban — a gondos útfenn­
tartás mellett — csak megfelelő forgalomkorlátozás­
sal előzhetők meg a tél végi burkolatkárok.

Valamely veszélyeztetett útszakasz forgalmá­
nak a szükséges mértékű korlátozásától való idegen­
kedés gazdasági vonatkozásában sem indokolt. 
Az utóbbi évek gyakorlata szerint számos útsza­
kaszon, legfeljebb 10— 14 napos forgalomkorláto­
zással, megelőzhető lett volna a burkolatkár bekövet­
kezése. A már tönkrement útszakaszt viszont, a

ábra. A télvégi

4  terhelés alatt eh 
formálódott burkolat

Elnedvesedett talajréteg 
Meg átfagyott -  vízzáró - réteg

Még meglévő hó Hágát az olvadás kezdete előtt

ntburkolat-romlás vázlata
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2. ábra. Tílvégi útburkolat-romlás bevágásban levß útszakaszokon

szükségessé vált átépítés miatt, gyakran 1—2 
hónapig is teljesen le kellett zárni a forgalom 
elől. A hosszabb ideig tartó útelzárás és a magas 
helyreállítási költség gazdaságilag is sokkal hát­
rányosabb, mint az egyébként szükséges forgalom- 
korlátozás. Az épen maradt útburkolat kiszélesí- 
sítése, megerősítése vagy más megfelelő intézkedés 
lényegesen kisebb költséggel elvégezhető, mint a 
teljesen tönkrement pályaszerkezet átépítés jellegű 
helyreállítása.

Pl. a 2. ábrán látható, bevágásban levő útsza­
kasz helyreállítása szakszerűen csak az útpálya- 
szerkezet felbontása, a felső, elnedvesedett talaj­
réteg kicserélése és megfelelő víztelenítése után 
lehetséges. A 3. ábrán bemutatott töltés-szakasz 
rongálódását a felszíni víz és a forgalom okozta. 
Kellő forgalomkorlátozás esetében mindkét sza­
kaszon elmaradt volna a burkolatkár.

4. A forgalomkorlátozás megkezdése
A forgalomkorlátozás megkezdése akkor válik 

szükségessé, amikor az útpályaszerkezet és a föld­
munka együttes teherbíróképessége a megengedhető 
határértékek alá csökken. Ez a nehezebb gépjár­
művek kereke alatti lehajlásméréssel könnyen és 
gyorsan megállapítható.

Az ilyen mérések hazai alkalmazásánál kedvező 
tapasztalatokat szereztünk. A lehajlásmérések vi­
szonylag kevés költséggel, rövid idő alatt, ron- 
csolásmentesen — tehát kedvező feltételek mellett 
— kellő tájékoztatást nyújtanak a teherbíró- 
képességi viszonyokról.

Az útpálya állékonyságát már veszélyeztető 
lehajlási értékekre vonatkozóan — a különböző 
burkolattípusok esetében — tájékoztató adatok 
rendelkezésre állanak. Ezzel a kérdéssel részlete­
sebben foglalkozik Gáspár László—Kaján Béla— 
Márfai Tibor : ,,A közútak megfelelőségi osztályo­
zása“ c. tanulmányának V. fejezete.*

Az egyes lehajlás-értékek és a később részlete­
zett forgalomkorlátozási fokozatok között össze­
függés állapítható meg.

* M egjelent a Közlekedéstudományi Szemle 1957. évi 
9— 10. szám ában.
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5. Az előzmények nyilvántartása
A forgalomkorlátozás szakszerű előkészítése 

érdekében ismerni kell azt, hogy az előző években 
mely útszakaszok szenvedtek télvégi burkolatkárt, a 
rongálódás milyen mértékű volt, valamint hogyan 
állították azt helyre és milyen a fenntartás. Jól 
áttekinthetők a rendszeresen vezetett nyilván­
tartási lapok és a télvégi burkolatkár-térképek. 
Utóbbiak úgy készülnek, hogy az úthálózati tér­
képen minden évben feltüntetjük a télvégi bur­
kolatrongálódásokat. Erre a célra jól megfelelnek 
az 1 : 750 000 méretarányú térképek.

A talajviszonyok és a forgalomszámlálási adatok 
alapján megállapítható, hogy a szóban levő bur­
kolatkárok rendszerint az enyhén kötött általajú, 
forgalmas útszakaszokon állanak elő. A keskeny és 
elégtelen vastagságú burkolatok is elősegítik a 
burkolatrongálódások bekövetkezését.

A télvégi burkolatkár-térképek szerint veszélyes 
útszakaszokat az olvadás kezdetétől rendszeres meg­
figyelés alatt kell tartani. A .már említett teherbíró- 
képességi határérték bekövetkezésekor alkalmazni 
kell a szükséges mértékű részleges vagy a teljes 
forgalomkorlátozást. Ha a nehezebb gépjárművek 
áthaladásakor az útpálya szemmel is látható alak- 
változást szenved, akkor a forgalomkorlátozás 
már nem halasztható.

6. Forgalomkorlátozási fokozatok

A veszély mértékétől függően az érintett útsza­
kaszokon célszerű több korlátozási fokozatot megálla­
pítani. Hazai viszonylatban pl. az alábbi fokozatok 
lennének bevezetendők :

I. fokozat : Valamennyi jármű legnagyobb sebes­
ségének 15 km/ó-ra való csökkentése, amely meg­
egyezik az útépítési munkák idején alkalmazott 
forgalomkorlátozással.

I I . fokozat : Az I. fokozat mellett a 8 tonná­
nál nagyobb összsúlyú járművek kizárása a for­
galomból. Ez a fokozat kizárja a viszonylag nagyobb 
súlyú járműveket, mint amilyenek pl. a Csepel 
700 ; Ikarusz 55,60,601 ; MÁVAG ; Renault ; 
TR-S ; M-5 ; Daimond ; Austro-Fiat ; Tatra ; 
Federal ; Mercedes 6 t  ; Mák stb. típusú teher­
gépkocsik és autóbuszok, továbbá a megrakott



dömperek és a transzformátorszállító kocsik. Le­
hetővé teszi azonban a Csepel В 350, D 350, 
D 352, D 420, 130 ; Rába Sp., Ziss 151 gyárt­
mányú tehergépkocsik, a bányász járatokat lebo­
nyolító kocsik, valamint az Ikarus 30 és 31 típusú 
kisebb autóbuszok közelekedését.

I I I .  fokozat : Az I. fokozat mellett az 5 tonnánál 
nagyobb összsúlyú járművek kizárása à forgalom­
ból. Ennél tehát az előbb említett járművek már 
nem közlekedhetnek, de a könnyebb tehergépkocsi­
típusok -— mint pl. az IFA (Granat, Fenomen, 
Gránit), Rába ; a pótkocsik nagy része stb. — 
még igénybe vehetik az utat.

IV . fokozat : Az 1,5 tonnánál nagyobb összsúlyú 
járművek kizárása a forgalomból, amikor is tehát 
csak a személygépkocsik közlekedését engedjük 
meg.

V. fokozat : Teljes forgalomkorlátozás.

7. Forgalomkorlátozási előterv
A szükségessé váló forgalomkorlátozási előterv 

elkészítése —- az illetékes szervekkel való tárgya­
lás után — az útügyi hatóságok feladatát képezi. 
A tervezet összeállításánál lehetőség szerint figye­
lembe kell venni a közúti közlekedés és a gazdasági 
élet szerveinek legfontosabb kívánságait. Az orszá­
gos közúti szállítási terveket célszerű oly módon 
előirányozni, hogy a később megjelölt olvadási 
időszakban, az érintett vidékeken, a közúton 
szállítandó áruk mennyisége a lehető legkisebb 
legyen. Ily módon elkészül az ország főközlekedési 
közúthálózata számára tervezett közlekedési, kor­
látozások térképe. Az olvadási időszak beálltakor az 
időszerűvé váló korlátozásokról sajtó és rádió útján, 
idejében tájékoztatást kell adni.

Ha valamely útszakaszon a végrehajtott forgalom- 
korlátozás a jövőben nem ismételhető meg, ott a 
végleges megelőzési intézkedéseket ajánlatos még 
abban az évben végrehajtani és akkor újabb for- 

( galomkorlátozás szükségessége már nem merül 
fel. Arra feltétlenül figyelemmel kell lenni, hogy 
valamennyi fontosabb gazdasági és közlekedési köz­
pont legalább egy útvonalon számottevő forgalom- 
korlátozás nélkül elérhető legyen.

8. A forgalomkorlátozás időtartama
Az olvadási időszak rendszerint akkor kezdődik, 

amikor a napi középhőmérséklet 0° fölé emelkedik, 
az átfagyott talajréteg felengedése, valamint a 
felső nedves talajréteg kiszikkadása pedig általá­
ban a napi középhőmérséklet + 5  C°-fölé emelkedé­
sekor már befejeződik.

Az Országos Meteorológiai Intézet adatai sze­
rint az olvadási időszak várható kezdeti és végző 
időpontjai — 65 éves átlagértékek alapján :

— az ország északkeleti részén : február 25.— 
március 25. (I. 14.—IV. 4.) ;.

— az ország délnyugati részén : február 10.— 
március 10. (I. 10,—III. 20.) ;

— az ország többi részén : február 20.— 
március 15. (I. 20.—IV. 1.).

A zárójelben feltüntetett időtartam a szélső 
érteiteket (nagyon enyhe télen az olvadás kezdete,

illetőleg rendkívül szigorú télen az átfagyott talaj­
réteg hőmérsékletének 0° fölé emelkedése utáni 
egyhetes vízieszivárgási idő vége) adja meg.

A forgalomkorlátozás ténylegesen szükséges idő­
tartama természetesen a mindenkori időjárási 
viszonyok függvénye. Enyhe tél, kevés hó és csapa­
dék-szegény olvadási időszak esetében — amidőn 
a fagybehatolás kismértékű és az út padkáján 
nem halmozódik fel sok hó — a forgalomkorláto­
zás esetleg teljesen el is maradhat. Legfeljebb 
15—20 évenként várható olyan kedvezőtlen me­
teorológiai viszonyok bekövetkezése, amelyek 
mellett az ország egyes vidékein 2—3 hetet meg­
haladó forgalomkorlátozás válnék szükségessé.

9. Az útfenntartás feladatai
Azokon az útszakaszokon, ahol a forgalom kor­

látozása alól az érintett járművek egy részénél ki­
vételt kell tenni — pl. romlandó élelmiszert szállító 
kocsik, bányász járatok stb. — az útfenntartó 
hatóságok az alábbi megoldást követhetik.

Nappal a lecsökkent teherbíróképességű ú t­
szakaszok veszélyeztetett részeiről — fehér terelő­
bakok elhelyezésével — az útpálya szélére és pad 
kájára terelik a forgalmat. Ennek természetesen 
az az előfeltétele, hogy a padkákat előzetesen kar- 
bahelyezzék. A földpadkák teherbíróképessége 
homokos-kavics, salak vagy zúzottkő elterítése 
útján növelhető. Az átmenetileg ily módon igény­
be vett padkák rendszeres karbantartásáról feltét­
lenül gondoskodni kell.

Az útfenntartási munkák gondos végrehajtásá­
val is lényegesen csökkenthető a veszélyeztetett 
útszakaszok forgalomkorlátozásának szükségessége. 
Főleg az alábbi munkák elvégzését kell biztosítani :

— az útpadkák és árkok rendszeres karban­
tartása ;

— az útburkolat hézagainak és repedéseinek 
szakszerű őszi kiöntése ;

— a hóeltakarítás helyes megszervezése, lehe­
tőleg az útpadkán felhalmozott hó eltávolítása 
útján, vagy legalább a hógátak helyenkénti átvá­
gásával az útkoronán összegyűlő víz gyors és 
maradéktalan levezetése.

Ugyancsak az útfenntartás feladata, hogy gon­
doskodjék a fagypúpok és a fagyemelkedések 
következtében előálló teknőszerű mélyedéseknek 
kohéziós homokkal, zúzalékkal vagy pernyementes 
salakkal való feltöltéséről. Ezáltal ugyanis a vég­
leges átépítésig is megakadály ózható a közlekedésre 
is káros bukkanok keletkezése, a vízbeszivárgás, és 
a magasabban fekvő csőáteresztők megsérülése. 
Erre a célra a szükséges építési anyagokat aján­
latos előre kiszállítani.

*
Megjegyezzük, hogy a szervezett forgalomkor­

látozással Belgium, Finnország, Franciaország, a 
Német Szövetségi Köztársaság, Hollandia, a Skan­
dináv államok, Kanada és az Amerikai Egyesült 
Államok útügyi szervei hosszabb idő óta kedvező 
tapasztalatokat szereztek.
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9. Összefoglalás
A fagy- és olvadási károk évenként megismétlődő 

közúti közlekedési és útfenntartási költségei igen 
jelentősek. Csökkentésük, illetőleg teljes megszün­
tetésük érdekében a mélyépítési vonatkozású fel­
adatok mellett jelentékeny szerep hárul a közleke­
désre is.

A közlekedés T— nevezetesen a részleges vagy 
teljes forgalomkorlátozás — szerepe átmeneti jel­
legű. Szükségességének időtartama attól függ, bogy 
a 1 urkolatkárok okainak megszüntetése mennyi 
idő alatt végezhető el.

A szükséges mértékű forgalomkorlátozás mindig 
kevésbé zavarja a közúti közlekedést, mint az 
elmaradása miatt előálló burkolatromlás helyre­
állításakor alkalmazott útelzárás.

A forgalomkorlátozás megszervezéséhez az előz­
mények ismerete és jól átgondolt előterv készítése 
szükséges.

Az olvadási időszakban burkolat-teherbíróképes- 
ségi méresd: alapján tájékozódni kell arról, hogy

mikor válik szükségessé a forgalomkorlátozás 
megkezdése.

A forgalomkorlátozást kellő időben nyilvános­
ságra kell hozni.

A meteor olé) g iái viszonyok beható tanulmányo­
zása elősegíti a forgalomkorlátozás szakszerű ke­
resztülvitelét.

A forgalomkorlátozás nehézségei az útfenntartó 
szervek közreműködésével sok esetben leküzd­
hetők.

A forgalomkorlátozás gazdasági hátrányai min­
den esetben lényegesen kisebbek, mint azok a 
károk, amelyeket az egyébként bekövetkező bur­
kolatromlások okoznak.

FELH A SZN Á LT IRO DA LO M
M assnahm en gegen die Frostschäden, S trassen und 

Tiefbau, 1955. évi 9. sz.
Gáspár László : A közú ti fagykárok  megelőzéséről, 

M élyépítéstudom ányi Szemle, 1954. évi 10. sz. 
Boromisza Tibor— Gáspár László : K özú ti olvadási károk  

megelőzése, M élyépítéstudom ányi Szemle, 1957. évi 
1— 3. sz.
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65 éve s z ó la l t  m eg  B u dapesten  P uskás T ivadar  „ beszélő ú jsá g " -ja , 
a te le fon h írm on dó
Dr,  V A J D A  Ï S D B E

1 8 9 3. f e b r u á r  1 5 - é n  nagy szenzációm 
ébredtek a budapesti telefonközpont előfizetői A 
központ kezelője udvariasan megkérdezte, nem kíván- 
nak-e ,,b e s z é l ő  ú j s á g “-ot hallgatni. Igenlő 
esetben azonnal kapcsolta a telefonhírmondó stúdió­
ját, ahol a reggeli lapok legfrissebb híreit olvasták 
fel a telefontulajdonosok számára. Ez volt a világ 
első broadcasting ( műsorszóró) szolgálata, mintegy 
30 esztendővel megelőzve a világ technikusait abban, 
hogy az elektromosság bűvös erejét az emberi szóra­
koztatás szolgálatába állítsák.

A ,,beszélő újság“-ot kezdetben csak a telefon- 
előfizetők használhatták. Ha az előfizető a kért kap­
csolás után már nem kívánta tovább hallgatni a mű­
sort, csengetett a központnak. A központ a csengetésre 
az állomást ismét bekapcsolta a rendes magánforga­
lomba.

A telefonhírmondó b e k ö s z ö n t ő j e  1893. feb­
ruár 15-én a következőképpen szólt :

,,Üdvözöljük Budapest lakosságát. Üdvözöljük 
oly szokatlan 'tnődön, amely páratlan az egész 
világon. Üdvözöljük az első várost, amelyből a 
telefonhírmondó az egész világon győzelmes útjára 
megindul.“

Az egyes híreket a bemondó a ,,m á s“ szervái 
választotta el egymástól. A hírközlésnek ez a formája 
hosszú időn át a rádiónál is megmaradt.

Az egykorú sajtó nagy lelkesedéssel nyilatkozott 
az új szolgáltatásról. A P e s t i  H í r l a p  1893. 
február 17-i szóimában pl. megállapítja, hogy a 
telefonhírmondó „világcsoda, amely Budapestet Euró­
pa első városává tette, mert nekünk van a világon 
egyedül ,,elbeszélt hírlapunk“. Amit pár év előtt 

\mint egy távoli lehetőséget, mint egy mesét emleget­
tünk, az most kézzelfogható és füllel hallható valóság“.

P u s k á s  T i v a d a r  találmányával már 1893 
előtt 12 évvel a nyilvánosság elé lépett. Az 1 8 81. 
é v i  p á r i z s i  e l e k t r o m o s  k i á l l í t á s  
alkalmával mutatta be először a telefonhírmondót. 
Az Operaházban a súgótól jobbra és balra Ader-féle 
transzmittereket helyeztek él. Ezek közvetítésével a 
kiállítási csarnokokban felódlított telefonfülkékben a 
közönség, belépési díj ellenében, néhóiny percig 
hallhatta az előadást. Erről a Budapesti Hírlap 
1881. évi szeptember 12-i számában ,,Dalműtelefon“ 
címmel riport is jelent meg. 1882. január 30-án a 
P e s t i  V i g a d ó b a n  tartott íróbál alkalmával 
a Nemzeti Színház operai előadását közvetítették 
hasonló módon a, hódi közönségnek, majd 1882-ben 
A n v e r  sb en,  a Grand Café de la Paix-ban 
,,Orchestrion téléphonique“ néven állandóan hang­
versenyt adtak. Ezeket a hangversenyeket a Quai 
van Dyck 7. sz. alatti vendéglő látogatói telefon­
fülhallgatókon át hallgathatták.

Puskás Tivadar 1893. március 2-án az alóibbi 
k é r v é n y t  nyújtotta be a kereskedelmi minisz­
terhez

,,Nagyméltóságú Miniszter Űr!
Kegyelmes Uram!
A találmányomat és tulajdonomat képező ,,Tele­

fon Hírmondó“-ved, amelyre vonatkozólag szabadal­
mamat 1892. évi július hó 14-én 46 990 és 1893. 
évi február hó 4-én 9093 számok alatt a Nagy­
méltóságod vezetése alatt álló m. kir. minisztérium­
nak szabályszerűen bejelentettem, Nagy méltóságod 
kegyes szóbeli engedélye folytéin széles alapra fek­
tetett, beható kísérleteket tettem, melyek folyamóm 
ezen Telefon Hírmondónak életképessége és köz­
hasznú volta minden kétséget kizá rnia g igazolást 
nyert.

Minthogy ily biztató tapasztalatok utóin a Telefon 
Hírmondót Budapest fő- és székvárosban létesíteni 
óhajtom, ennélfogva az 1888. évi X X X I . te. rendel­
kezéseire vedé tekintettel azon alázatos kérelemmel 
bátorkodom Nagyméltóságodhoz fordulni, miszerint 
ezen Telefon Hírmondónak Budapest fő- és szék­
városában való létesítésére, berendezésére és üzletben 
tartására a kizárólagos engedélyt nekem ötven évi 
időtartamra. megadni kegyeskedjék.

Nem hagyhatom említés nélkül, hogy kérdésben 
forgó találmányomra a szabadalmat nemcsak a 
kontinens összes államaiban, de sőt több tengeren­
túli államban is biztosítottam már.

Szent meggyőződésem, hogy ezen idegen államok 
is a legmesszebbmenő koncessziókkal fogják támo­
gatni ezen nagyérdekű és közhasznú új intézmény 
életbeléptetését.

Ha mindamellett is arra határoztam magamat, 
hogy ezen találmányt legelőször hazámban léptetem 
életbe, ezáltal hazám iránt tartozó kötelességemet 
akarom leróni.

De ezen eljárásom által, úgyhiszem másrészt jogos 
igényt szereztem magamnak azon várakozásra, hogy 
a Magas Kormány közhasznú vállalatom, életbe­
léptetését minden kitelhető módon előmozdítani és 
megkönnyíteni kegyes leend.

Ezen reményben ismétlem fentemlített cdózatos 
kérelmemet és maradok Nagy méltósó god kegyes 
elhatározását bizalommal várva, mély hódolattal 
Nagyméltóságodnak alázatos szolgája

Puskás Tivadar ‘ ‘

A kérvényből kiderül, hogy Puskás bizonyos 
kísérletek elvégzéséhez már korábban rendelkezett 
szóbeli engedéllyel. A szóbeli engedély alapján Puskás 
a M a g y a r  u t c  a 6. sz. házban a telefonhír­
mondót be is rendezte.

A telefonhírmondóra vonatkozó e n g e d é l y  meg­
adása azonban egyáltalán nem ment simán. Az en­
gedély kérésének időpontjóiban érvényben levő 1848. 
évi XVI I I .  te. ( sajtótörvény) nem volt alkalmas 
arra, hogy rendelkezéseit a beszélő újságra is alkal­
mazni lehessen. Ezért az engedély megadása előtt 
felmerült a kérdés, vajon ne az állam létesítsen-e 
ilyen berendezést, vagy — ha magánosnak adná is
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meg az engedélyt — milyen feltételeket állapítson 
meg az állami és társadalmi érdekek kellő meg­
védése érdekében. Ezért az engedély kiadása előtt 
külön megkérdezték a miniszterelnökséget, a bélügy-, 
igazságügy-, pénzügy-, honvédelmi és hadügymi­
nisztériumot. Az észrevételek alapján a kereskedelmi 
miniszter ajkért engedélyt az 1888. évi XXXI .  te. 
alapján a kizárólagossági jog biztosítása nélkül 
adta meg. E szerint a telefonhírmondón közlendő 
híreket előre le kell írni, és azokat a felelős üzlet­
vezető és a bemondó aláírni köteles. Az aláírt lapokat 
a budapesti ügyészséghez, a budapesti rendőrség 
főkapitányához naponként háromszor, az érdekéit 
minisztériumokhoz pedig a hírek leadását követő 
napon be kell küldeni. Az előfizetési díjak nagyságát 
a kereskedelmi miniszter állapítja meg és azt bár­
mikor módosíthatja. A vállalat tiszta jövedelme 
7%-nál több nem lehet, és a vállalat bevételeiből az 
állam részére is részesedést kell biztosítani.

Az engedélyokirat kiadása alkalmával a telefon- 
hírmondó állomások e l ő f i z e t é s i  d í j á t  havi 
1 forint 50 kr-ban állapították meg, közületek és 
jótékonycélú intézmények ennek 50°/o-át, egyletek, 
társaskörök, vendéglők és kávéházak fjedig a rendes 
díj kétszeresét fizették. Ezek az előfizetési díjak 
voltak életben 1916. szeptember hó 1-ig. Az előfizetési 
díjat ekkor négy koronára emelték fel, majd 1918. 
szeptember hó 1-től öt koronára. Később az előfizetési 
díjak többször is módosultak.

Puskás Tivadar nagy erővel látott hozzá, hogy 
a telefonhírmondó hálózatát minél szélesebb területre 
kiépítse. Munkájától csak a korai halál ragadta el. 
1893. március 17-én a telefonhírmondó jelentette 
be elsőnek, hogy feltalálója és létrehozója nincs 
többé.

A telefonhírmondó anyagának összeállítása — 
szerkesztése — persze nem hasonlítható össze a rádió 
mai, modern hírszerkesztésével.

Nehéz feladat volt a s z e r k e s z t ő g á r d a  
toborzása is. Puskás a szerkesztőket V i r á g h 
B é l  a hírlapíróval együtt toborozta össze. Virágh 
egyébként a Telefonhírmondó felelős szerkesztője lett.

Kezdetben a telefonhírmondó kizárólag a h í r e k  
közlésére szorítkozott. A műsor eleinte napi 12 órán 
át tartott, mégpedig reggel 9 órától 21 óráig. Minden 
órában új híreket adtak. A híreket annyiszor ismé­
telték, ahányszor az az órából kifutotta.

A stúdió gárdája 46 emberből állott. Ezek közül 
12 fő teljesített b e m o n d ó i  s z o l g á l a t o t ,  
gyakran váltogatva egymást. Egy bemondó tíz percnél 
tovább nem teljesített szolgálatot, nehogy berekedjen 
és így előadása érthetetlenné váljék. Tudni kell ugyan­
is, hogy a hírmondó „erősítő“ nélkül dolgozott és a 
mikrofonok sem voltak érzékenyek. Ebből kifolyólag 
a bemondónak a szó szoros értelmében kiabálnia kel­
lett.

A szerkesztőség többi tagja végezte a hírek gyűjté­
sét, leírását és sokszorosítását. Nagy figyelmet for­
dítottak a híranyag sokszorosítására. Az érvényben 
levő sajtótörvény szerint ugyanis csak a sokszorosí­
tott közlések estek a sajtóbíróság illetékessége alá. 
Ha a híreket csak kéziratból olvasták volna fel, a 
szerkesztőket lépterf-nyomon a járásbíróság elé idéz­
hették volna.

A telefonhírmondó főleg a belföldi és külföldi 
napi sajtó híreinek közvetítésére szorítkozott, de ez 
teljesen megfelelt a kor igényeinek. A híranyagot 
a szerkesztőség igen gondos munkáival állította össze 
és távirati stílusban olvasták be az egyetlen mikro­
fonba. Példának ide iktatjuk a telefonhírmondó 
e g y  n a p i  m ű s o r á t ,  1895-ből :

8.30— 8,35 
8,45— 9,00 
9,00— 9,30
9.30— 9,45

9,45—10,15
10.15— 10,30
10.30— 11,00 
11,00—11,15

11.15— 11,30
11.30— 11,45 
11,45—12,00

12,00—12,30

12,30— 1,30
1.30— 2,00

2.00— 3,00
3.00— 3,15

3.15— 3,45

3.45— 4,00

4.00— 4,15

4.15— 4,30

4.30— 4,45

4.45— 5,00

5.00— 5,30

5.30— 6,00

6.00— 6,15
6.15— 7,00

7.00— 8,15
8.15— 8,30
8.30— 9,30
9.30— 10,00

Éjjeli táviratok.
Napi műsor. Közlemények.
Hivatalos állami közlések.
A bécsi újságok hírei (Telefon-infor­
máció).
Sajtótájékoztató.
A tőzsde megnyitása. Gabonatőzsde. 
Helyi hírek. Színházélet.
Klubok, egyesületek, akadémia, tan- 
ügy.
Vidéki és külföldi hírek. Sporthírek. 
Az értéktőzsde ( Bécs lezárása).
Az előző napon érkezett külföldiek 
hivatalos jegyzéke.
Udvari, politikai és katonai hírek- 
Parlament.
Gabonatőzsde (Bécs, Berlin).
A délelőtt felolvasott érdekesebb hírek 
megismétlése.
Városi hírek. Parlament. Táviratok. 
Az utótőzsde megnyitása. Kötések. 
Gabonatőzsde.
A közép- és felsőfokú bíróság vég- 
tárgyalásai.
Pontos idő, időjárás-jelentés. Külön­
féle hírek.
Az értéktőzsde folytatása ( Bécs, Ber­
lin, Párizs nyitás). Gabonatőzsde.
A Wiener Blätter hírei (Telefon­
információ). Az utótőzsde lezárása. 
Pénzügyi és gazdasági hírek. Sors­
jegyek.
Magánközlemények. Vétel, eladás. Á l­
lás.
Helyi hírek. Sport, művészet. Iroda­
lom. Divat.
Helyi hírek. Táviratok. Információk. 
Lóverseny.
A telefonhírmondó hangversenye.
A nap folyamán felolvasott érdekesebb 
hírek megismétlése.
Szünet.
A frankfurti értéktőzsde lezárása. 
Hangverseny.
Különféle hírek. Táviratok. Közle­
mények.

Puskás Tivadar halála után a telefonhírmondó 
öccsének, P u s k á s  A l b e r t n e k  tulajdonába 
ment át, és a központ a Magyar idea 6. sz. házból az 
E r z s é b e t  к r t. 2 4. sz. alá költözött. Itt 1894. 
évi november haváig volt üzemben, két leadó-hellyel 
és öt hurokvonallal. A telefonhírmondó első üzembe­
helyezése alkalmával — mint említettük — még 
nem rendelkezett önálló vezetékhálózattal, ezért a
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leadott híreket csakis azok a távbeszélő előfizetők 
hallgathatták, akik a távbeszélő központtól a telefon- 
hírmondó kapcsolását esetenként kérték. A cél azon­
ban már kezdettől fogva az volt, hogy az állami táv­
beszélő hálózattól f ü g g e t l e n  h á l ó z a t  léte­
süljön.

A leadások zavartalanságát volt hivatva bizto­
sítani az az intézkedés is, hogy még 1893. év folya­
mán az addig használt egy mikrofon helyébe egy- 
egy beszélő (leadó) helyre két mikrofont és ezek 
mellett még tartalék mikrofonokat is bekapcsoltak, 
hogy a mikrofonok esetleges fölmelegedése, illetőleg 
hibája esetében az egész berendezést fennakadás 
nélkül át lehessen kapcsolni a tartalék mikrofonokra.

I. ábra. A telefonhírmondó kapcsolási vázlata, amelyet Puskás Tivadar 
eredeti alkatrészekbe! állított össze (kiállítva a Postamúzeumban)

A telefonhírmondó fejlődése és továbbfejlesztése 
Popper István vezetése alatt ment végbe. Popper 
előteremtette a fejlődéshez szükséges pénzügyi fede­
zetet és megalapította a „ T e l e f o n h í r m o n d ó  
R é s z v  é n  y T  á r s a s á g“-ot. A vállalat mű­
szaki irányítója S z v e t i c s  E m i l  mérnök lett. 
1894. októberében a R á k ó c z i  ú t  22. sz. alatt 
helyzeték el a berendezéseket és itt működött a vál­
lalat egészen 1925. december hó 1-ig, majd ezután 
már mint rádió-vállalat is, egészen 1928 októberéig, 
amikor a F ő h e r c e g  S á n d o r  u t c a i  s t ú ­
d i ó  épületébe került.

A telefonhírmondó e l ő f i z e t ő i n e k  s zá-  
m a az első tíz évben a következőképpen alakult :

1894- b en .........................................  700
1895- b en .......................... , ............... 4915

' 1896-ban ........................................  6185
1897-ben............................................. 5500

1898- ban .......................................  6347
1899- ben .........................................  7629
1900- ban .......................................  6437
1901- ben .........................................  5873
1902- ben .........................................  4785
1903- ban .......................................  4117
1904- ben .........................................  3608

Az előfizetők száma, amint láthatjuk, nem emel­
kedett egyenletesen, sőt egyes időszakokban komoly 
visszaesés volt tapasztalható. Ez a tendencia később 
is megmutatkozott, ami kétségtelenül a gazdasági 
élet hullámzásával áll összefüggésben.

A telefonhírmondó később s z ó r a  к ő z t  cut ó 
m ű s o r t  is adott. 1896-ban műsorába iktatta az 
Operaház és a Népszínház előadásainak közvetítését. 
Egy 1896. évből származó előfizetési felhívás szö­
vege képet ad arról, hogy mit nyújtott ebben az idő­
ben a telefonhírmondó :

„ E l ő f i z e t é s i  f e l h í v á s
A szezon beálltával új előfizetést nyitunk a világ 

egyetlen beszélő újságjára, a Telefon-Hírmondóra. 
A Telefon-Hírmondó egyetlen a maga nemében az 
egész világon. Reggeltől késő estig a közönség szol­
gálatára áll, nappal mint hírlap, amely a betű 
helyett élőszóval mondja el híreit és este, mint a 
közönség szórakoztatója.

Hírszolgálata a legmegbízhatóbb, s mert technikai 
nehézségekkel nem kell küzdenünk, a legfrissebb 
értesülésekhez a Telefon-Hírmondó útján jut a 
közönség. Nagy súlyt fektetünk különösen tőzsdei 
tudósításainkra, melyeket első kézből, eredeti tele­
gramokban kapunk a nap minden szakába. A ki­
válóan fontos híreket riadójel előzi meg.

Este a
Magyar kir. Operaház

előadásait hallgathatja meg elejétől-végig közönsé­
günk, az előfizetésre való minden külön ráfizetés 
nélkül. Ha az Operában nincs előadás, a

Népszínháznak
erre alkalmas előadásait közvetítjük közönségünk­
nek, vagy pedig saját hangversenytermünkben ren­
dezünk elsőrendű művészek közreműködésével

Hangversenyt
publikumunk szórakoztatására. Ezeknek a házi kon­
certeknek rendezésére Zilahy Gyula urat, a N em- 
zeti Színház művészét sikerült megnyernünk. A ren­
des csütörtöki

GYERM EKHANGVERSENYEKET
szintén Zilahy Gyula úr fogja rendezni, akinek leg­
kedveltebb ifjúsági íróink voltak szívesek támoga­
tásukat megígérni.

Mindezen előnyökkel szemben a Telefon-Hírmondó 
előfizetési ára marad a régiben :

Egy hóra 1 forint 50 krajcár.“
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1918-ban, a telefonhírmondó felvette közvetítései 
közé a Népopera és a Királyszínház műsorát, 
zeneakadémiai, valamint filharmóniai hangverse­
nyeket, katonazenekarok és cigánybandák muzsi­
káját.

Popper István a vállalatot 1922-ben bérbeadta, 
később pedig eladta a M a g y a r  T á v i r a t i  
I r o d a  R t-nak. Ez utóbbi a vállalatot a régi elne­
vezéssel folytatta tovább. 1925-ben a Telefonhírmondó 
Rt. megkapta a rádióhírmondó koncesszióját és a 
telefonhírmondón keresztül a rádió műsorát köz­
vetítették. A két koncessziónak egy kézben való egye­
sítése következtében az eddigi Telefonhírmondó Rt. 
1925. évi december havában M a g y a r  T e l e f o n -  
h í r  m о dó és R á d i ó  R é s z v é n y t á r s a ­
s á g g á  alakult át.

A telefonhírmondó már kezdettől megkísérelte 
nagyobb vidéki városok bekapcsolását. A S z e ­
g e d d e l  és M i s k o l c c a l  folytatott ilyen, 
irányú kísérletek műszakilag be is váltak, azonban 
pénzügyi nehézségek miatt abba kellett hagyni a 
szép tervek megvalósítását. Csak Ú j p e s t e n  és 
K i s p e s t e n  létesült városközi viszonylatban te­
lefonhírmondó-berendezés, illetőleg az e két helyen 
lakó előfizetőket bekapcsolták a telefonhírmondó 
budapesti központjába.

A telefonhírmondó vállalkozása volt a p o n t o s  
i d ő  jelzésére szolgáló, 1911-ben létesített óraüzem is. 
E célra óraközpontot létesítettek. Ez a központi 
főóra a telefonhírmondó Rákóczi úti helyiségéből 
naponként hatszor automatikusan szabályozta a 
főváros különböző helyein felállított órákat és egyben 
ellenőrizte az óraművek járását.

K ötélpá lya-á llványok  saru in ak  v iz sg á la ta
S I D I O V I C S  J Ó Z S E F

A kötélpályák múltjának és fejlődésének nyo­
mait vizsgálva, messzire vissza tudunk menni a 
történelemben.

Kezdetleges formáikat megtaláljuk а XV. szá­
zadtól kezdve, de különösen az utolsó 50 évben 
terjedtek el nagymértékben, mind a személy-, 
mind pedig a teherszállításra.

Hazánkban személyszállító kötélpálya még nincs, 
teherszállításra azonban szénbányáink, kőbányá­
ink és erőműveink széles körben alkalmazzák ezt 
az eszközt. A teherszállító kötélpályák száma ma 
kb. 100—110-re tehető, összhosszuk pedig 250— 
300 km. Évente kb. 5—6 kötélpályát tervezünk 
és építünk. Ezért a tervezéssel, építéssel és üzemel­
tetéssel foglalkozó szakemberek előtt nem lehet 
érdektelen a kötélpályák egyes szerkezeti elemei­
nek szerepe, kialakítása és .méretezése. Emiatt 
foglalkoztunk a Közlekedés- és Közlekedésépítés­
tudományi Egyesület kötélpálya munkabizottságában 
— többek között — a kötélpálya-állványok sarui­
nak helyes kialakításával is.

A kötélpálya irodalomban a saru kialakításáról, 
ennek szempontjairól részben eltérők a vélemé­
nyek. E tanulmány feladata a saru kialakítására 
vonatkozó vélemények és adatok összefoglalása 
és a hazai típus-állványsaruk ismertetése.

*
A kötélpályák tartókötelén gördülnek a rako­

mánnyal telt kocsik. A tartókötelek az oszlopokra 
szerelt sarukon adják át a terhelésüket az alátá­
masztó oszlopokra. A saruk leggyakrabban öntött­
vasból, ritkábban acélöntésből vagy hengerelt 
acélból kialakított elemek, amelyeket szerkezetünk 
szerint két csoportba oszthatunk :

1. Álló saruk.
2. Forgó saruk.
Az álló saruk, megfelelően kiképzett konzolos 

talpak segítségével, csavarokkal vannak felerő­

sítve az állványfejekre. Ezeket a sarukat régebbi 
kötélpályáinknál — különösen faszerkezetű oszlo­
pokon, de az acélszerkezetű oszlopokon is — 
általánosan használták (1. ábra).

Az álló sarukat is célszerű az állványra ható 
kötélerők eredőjének irányába beállítani, a kötél, 
a saru és az állvány igénybevételének csökkentése 
érdekében.

A kötél ugyanis — a helytelenül beállított saruk­
nál — a sarura való felfutásnál vagy a lefutásnál 
törésszerű igénybevételt szenvedhet, ha a kötél 
a saru egyik oldalán végig felfekszik és az előálló 
kötéltörésszög a saru által megengedettnél na­
gyobb.

A saru hajlító igénybevétele megnövekszik, ha 
a terhelés nem centrikus.

Az oszlopfej is hajlítónyomatékot kap a sarutól, 
ha a terhelés excentrikus.

Sík terepen, aránylag egyenletes oszlopkiosztás 
mellett a saru beépítése úgy, hogy a kötélerő 
közel centrikusán terhelje a sarut, nem is jelent 
különösebb nehézséget. Hegyi jellegű kötélpályák­
nál azonban a saruk beállítása a kötélerők eredő­
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— a gyors lehűlés következtében — gyakran 
keresztirányú hajszálrepedések keletkeznek a saru 
két peremén. Mjár az öntvények átvételénél cél­
szerű ezeket alaposan átvizsgálni és a szemmel is

jének irányába komoly kivitelezési és szerelési 
többlet-kiadást okozna. Különös gondot jelentene 
ez a szabványosított és tipizált oszlopfej-típusok 
kialakításában.

A- metszet

‘i. ábra. Fari:«') saru lefogókcugycl. nélkül (magas peremmel)

A forgó sarut (2. ábra) az oszlopfejbe beépített 
csapra ágyazzák, oly módon, hogy a saru a csap 
körül szabadon elfordulhat, de erről oldalirányban 
nem csúszhat le. A forgó saru nagy előnye, hogy 
a kötélerők eredőjének irányába önműködően 
beáll, ezért megfelelő kötéltörésszöget megengedő 
saru beépítése esetében a kötél a sarura való 
felfutáskor, vagy a lefutáskor nem fog kis sugáron 
törésszerű hajlítgatást szenvedni. A forgósarunál 
csak arra kell figyelemmel lenni, hogy az oszlopon 
előforduló törésszögek összege ne haladja meg a 
saru által megengedett törésszöget. Külön előnye 
a forgósarunak az egyszerűbb és egységesebb kikép­
zés mellett az is, hogy az oszlopfej kiképzése szab­
ványosítható.

Különleges „álló“ sarukat építünk be nagy 
kötéltörésszöget megengedő gerincátvezetéseknél 
vagy oszlopoknál. Ilyenkor mereven beépített, 
hengerelt anyagból készített, hosszú íves sarun 
vezetjük át a kötelet és a sarut több helyen hozzá- 
erősítjük az alátámasztó vasszerkezethez. Ilyen 
esetben is megoldható a feladat több forgósaru 

1 beépítésével : ezt a megoldást főképpen magasan 
vezetett döntőpályáknál több alkalommal alkal­
maztuk is.

A kötélpálya hosszszelvényeket a lehetőség sze­
rint úgy tervezzük, hogy a terheletlen kötél is 
kellő biztonsággal felfeküdjék a saruban, ugyan­
akkor a terhelt kötél törésszöge egy oszlopon a
12—15%-ot ne haladja meg. Völgyívek befekte­
tésénél azonban sokszor nem érhetjük el, hogy a 
terheletlen kötél is biztosan felfeküdjék, sőt sok 
esetben az üres kötelet jelentős erővel le kell fogni, 
hogy ki ne emelkedjék a saruból ; ilyenkor lefogó- 
kengyeles sarukat alkalmazzuk (3. ábra). A lefogó­
kengyelnek csak az üres kötél lefogása a feladata ; 
a terhelt kötél természetesen felfekszik, sőt ellen­
kező irányú törést is szenved.

A saruk méretezése egyrészt szilárdsági szempont­
ból, másrészt a különleges kötélpálya-követelmé­
nyek szempontjából történik.

A szilárdsági méretezés teljesen azonos a más 
gépalkatrészeknél előforduló méretezéssel, azért e 
helyen ezt nem tárgyaljuk. Szükségesnek tartjuk 
azonban felhívni a figyelmet egy, a gyakorlatban 
gyakran előforduló hibára. Az öntöttvasból ké­
szült saru kötélhornyát kokillába öntik, e miatt

В-metszet
;t. ábra. Forgó saru lefogókeiigyellel ős saru-csap

felfedezhető hibás öntvényeket kiselejtezni, mert 
a hajszálrepedések sokszor már szállítás közben, 
de még gyakrabban üzembehelyezés után saru- 
törést okoznak és ez súlyos üzemzavaroknak oka 
lehet.

A különleges kötélpálya követelmények szempont­
jából nagyon fontos a sarun megengedett kötél- 
törésszögnek, a saru görbületi sugarának, illetőleg 
ezekkel összefüggésben a saru hosszának, valamint 
a kötél és a saru közötti felületi nyomásnak meg­
határozása.

A német és a szovjet szabványsaruk kb. 17°-os 
kötéltörésszögig építhetők be. A magyar típus- 
forgósaruk csak kb. 12—15° kötéltörésszögig hasz­
nálhatók. Ennek az oka az, hogy kötélpályáink 
nagy része síkvidéki jellegű és hazánk területén 
völgyáthidalásoknál keletkező nagyobb fesztávok 
aránylag ritkán fordulnak elő. Természetszerűen 
a típus-sarukon felül alkalmazunk nagyobb kötél­
törésszöget megengedő sarukat is — rendszerint 
acélöntésből vagy hengereltacélból — de ezeket 
mindig külön kell megtervezni.

A saruk görbületi sugarának nagyságát Dukelj- 
szkij professzor az alábbi szempontoktól teszi 
függővé :

7. A kötélben a saru által előidézett hajlító 
igénybevétel kicsi legyen.

2. A csilléknek a sarukon való áthaladása kö­
vetkeztében keletkező centrifugális erő a csille 
stabilitását ne csökkentse le egy bizonyos bizton­
sági határon túl.

3. A kötél és a saru közötti kenhetőség biztosí­
tása és a kötél kímélése érdekében a sarun fellépő 
felületi nyomás egy megengedett értéket ne lépjen 
túl.

Ezeket a követelményeket vizsgálva, az alábbi 
eredményekre jutunk : .

1. A saru által okozott hajlítóigénybevétel nagysága 
a kötélben

Üzem közben a tartókötél a sarun hajlítgatást 
szenved.

A hajlító igénybevétel a kötélben két okból kelet­
kezik :
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a) Üzem közben a kötél a sarun mozgást végez 
és a saruról lefutó, illetőleg a sarura felfutó kereszt- 
metszetekben a kötél hajtogatást szenved.

b) Ha nem is csúszik el a kötél a sarun, a sarura 
felfutó és az arról lefutó csillék hosszabb ívben 
fektetik rá a kötelet a sarura, mint eredetileg fel­
fekszik.

A kötél elemi szálaiban keletkező hajlító igénybe­
vétel Reuleaux szerint számítható :

ahol : E =  a kötél anyagának rugalmassági 
modulusa (kg/mm2), 

g  =  a kötél elemi szálának átmérője 
(mm),

R  =  a saru sugara (mm).
A tartókötélben a kocsi futókerekei által elő­

idézett hajlítófeszültség :

ahol : V =  a kötélre ható keréknyomás, (kg)
F =  a kötél fémes keresztmetszete 

(mm2),
crz =  a kötélben lévő húzófeszültség 

értéke (kg/mm2),
S  =  a kötélben lévő húzóerő (feszítő- 

súly) (kg).
A kötélben a sarunál fellépő és a kötélpálya­

kocsi futókerekei által előidézett hajlító igénybe­
vételt összehasonlítva, egy számszerű példában az 
alábbiakat látjuk :

Adatok :
A teleoldali tartókötél

átmérője ........................ I) = 35 mm
Elemi szál átmérője.......... a = 5 mm
Elemi szál keresztmetszete F = 725 mm2
Keréknyomás...................... V = 350 kg
Rugalmassági modulus . . . E = 21 000 kg/m
Feszítő súly ...................... S  = 26 000 kg
A saru sugara .................. R = 4 000 mm

A saru által előidézett hajlító igénybevétel : 

ab =  21 000 2X4000 =  13 1 k«/mm2
A keréknyomás által előidézett hajlító igénybe­

vétel :
26 000 kg 
725 mm2 35,8 kg/mm2

350 Г 21 000 
725~ [/ 35,8 11,7 kg/mm2

A számszerű példából azt látjuk, hogy a hajlító 
igénybevétel mindkét esetben nagyságrendileg 
azonos.

A kocsi kerekeinek hatására keletkező hajlító 
igénybevétel a kötél élettartamára veszélyesebb, 
mivel minden futómű áthaladásakor egy kötél­
keresztmetszetben a hajlító igénybevétel négyszer 

'  lép fel addig, amíg a sarunál csak egyszer. Ezt a 
gyakorlat is bizonyítja, minthogy az elemi szálak 
törése általában nem gyakoribb a saruknál, mint 
más kötélszakaszokon. A saru közelében előforduló

száltörések inkább azzal magyarázhatók, hogy a 
kötél a sarutól és az áthaladó csillekeréktől ellen­
kező irányú hajlítást kap és azon a helyen, ahol a 
hajlító nyomaték értelme megváltozik, a váltakozó 
igénybevétel hatására a kötél anyaga hamarább 
kifárad.

2. A centrifugális erő
A kötélpálya-kocsiknak a sarun való áthaladása 

közben centrifugális erő keletkezik, amely a nehéz­
ségi erővel ellentétes irányú és a kocsit a saruról 
leemelni igyekszik (4. ábra).

4. ábra. A centrifugális erő hatása a kocsira

A saru sugarának függvényében növekszik a 
centrifugális erő nagysága. A centrifugális erő 
maximális, illetőleg a saru sugarának minimális 
értékét attól a feltételtől tesszük függővé,'hogya 
centrifugális erő ne csökkentse le a csille stabilitását 
egy bizonyos mértéken túl. A biztonsági tényező 
értékét 2-ben állapítjuk meg, vagyis ez azt jelenti, 
hogy

Q
—  >  2 M  —

ahol: Q =  a csille súlya (kg),
M  =  a centrifugális erő (kg).

A centrifugális erő nagysága csavarorsós kap­
csolókészülékkel ellátott kocsinál :

M  = m a>2 r =
— —  [üi (-ß +  á) -j- Q2 (R — b) +  Q's (R — c)]

ahol : Qi — a futómű súlya (kg),
Qo =  a fiiggeszték és kapcsolókészülék 

súlya (kg),
Q-.i =  teknő súlya (kg),
R  =  a saru görbületi sugara (m),

(R +  a) =  a futómű súlypontjának forgási
sugara,

(R — b) =  a fiiggeszték és kapcsoló súlypont­
jának forgási sugara,

(R — c) =  a teknő súlypontjának forgási
sugara,

о» =  a forgó mozgás szögsebessége,
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О) — Г
R

V =  a kocsi sebessége (m/sec).
Az előbbi számpéldában megadott kocsira és 

sarura vonatkozóan a számítást elvégezzük. 
Adatok :

A futómű sú ly a ..................
A függeszték és kapcsoló­

készülék súlya..................
A teknő súlya ....................
A saru görbületi sugara . . .
A futómű súlypontjának

forgási sugara .................. R  -j- a =  4,1 m
A függeszték és kapcsoló 

súlypontjának forgási su­
gara .................................  R  — b =  3,5 m

A teknő súlypontjának for­
gási sugara........................ R — c — 2,4 m

A csille sebessége .............. v =  2,5 m/sec.

Q! =  n o  kg

Q, =  200 kg 
Q-.( =  ПО kg 
R =  4 m

со 2,5 m/sec 
4 m 0,625/sec.

31 = 0,625- -(110 X 4, 1 +  200 X 3, 5 -j-9,81 m/sec2 
+  110 X 2,4) =  0,04 X 1415 ^  57 kg. 

A felfekvési biztonság tehát 
420b = 57 7,4

Meghatározhatjuk adott kocsi-súly és sarusugár 
esetében a csille megengedett legnagyobb sebessé­
gét, vagy adott sebesség mellett az alkalmazható 
legkisebb görbületi sugarat a centrifugális erő 
szempontjából :

Q_v^ Q_ 
g R ~  2

\ «max = 19,62 =

=  4,4 m/sec.
i>max =  4,4 m/sec, a kétszeres felfekvési bizton­

ság mellett alkalmazható legnagyobb sebesség 
v =  2,5 m/sec sebesség mellett az alkalmazható 

legkisebb sarusugár :
2v2 2 • 2,52
~ y ~  — 9,81

12,5
9781 1,27 m.

A fentiekből láthatjuk, hogy a csille stabilitását 
biztosító feltételt aránylag a legkönnyebb teljesí- 
síteni. A biztonság az általunk előírtnak többszö­
röse, azért ezt a feltételt nem is vizsgáljuk rend­
szeresen. I tt még a vonókötélből a csillére átadódó 
terhelést el is hanyagoltuk.

igyekszünk a minimumra csökkenteni. Ezért fon­
tos, hogy biztosítsuk a kenhetőség feltételeit a kötél, 
és a saru között. A saru tervezésénél arra törek­
szünk, hogy a kötél és saru közötti felületi nyomás 
ne legyen olyan nagyságrendű, amely a kenőanya­
got kiszorítaná (5. ábra).

5. ábra. A sarura ható kütélerő

A felületi nyomás nagyságának számításánál 
Dulceljszkij feltételezi, hogy a kötél átmérőjének 
2/3 részével érintkezik a saruval és a felületi nyo­
más megengedhető nagyságára pmax =  30 kg/om2 
értéket állapít meg.

Czitary professzor a kötél átmérőjének 1/2 részét 
számítja felfekvő felületként és ртлх =  35 kg/cm2 
felületi nyomást enged meg. A két érték nagyság­
rendileg így közel azonos.

A felületi nyomás nagysága
К

V ~  z/sdRe
ahol : К  =  a kötélnyomás (kg),

d =  a kötél átmérője (cm),
R =  a Saru sugara (cm), 
e =  az átfogás szöge,

Re — az átfogás ívhossza.

K =  2 T  sin

s e
slnT ^ T

К  =  2 T  4  =  T e
и

P  =  =  4 T Ï R  k g / c m 2  ^ 3 0  k g / c m 2
A saru hossza

3. Felületi nyomás a saru felfekvő felületén
A kötélpálya tartókötelét a szakasz egyik olda­

lán szilárdan lehorgonyozzuk, a másik végén pedig 
meghatározott súllyal feszítjük. Ezzel azt kíván­
juk elérni, hogy a tartókötélben mindig egy meg­
határozott nagyságrendű húzófeszültség uralkod­
jék. Az állandó húzóerő nagyságát befolyásolja a 
kötél és a saru között fellépő súrlódó erő. Ezt

l = 2R  sin —
2

A saru sugara és a kötél átmérője, illetőleg a 
kötél elemi szálának átmérője között kialakult a 
tervezési gyakorlatban bizonyos összefüggés.

Személyszállító kötélpályáknál :
Olaszországban........  R =  400 d
Franciaországban , . .  R  =  250 d van előírva,
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ahol : d =  a kötél átmérője,
R =  a saru sugara.

Teherszállító kötélpályáknál :
Spirális kö té lre ............ R — 500 ó — 1000 ö
zárt kötélre.................. R = 1000 ő

ahol : ô = ' az elemi szál átmérője.
Ki kell még térnünk a saru hornyának kiképzé­

sére.
Nagyon fontos a horony sugarának megválasz­

tása. A meghajlított kötél keresztmetszete ugyanis 
kismértékben deformálódik és körkeresztmetszet 
helyett ellipszis alakú lesz. Ezért a saru hornyának 
sugarát 3—4 mm-rel nagyobbra kell л-enni a kötél 
sugaránál, hogy a meghajlított kötél bele ne szo­
ruljon a horonyba és a kötél szabad mozgását ne 
akadályozza. A horony sugarát Czitary indokolat­
lanul magasra veszi /-j =  0,7 — 0,8 d ; ez azzal 
a következménnyel jár, hogy a kötél kisebb felü­
leten érintkezik a saruval. Valószínűleg ezért is 
számítja Czitary a kötél átmérőjének 1/2 részét 
felfekvő felületként.

Sokat vitatott kérdés a saru peremének kikép­
zése. A sarut ugyanis régebben kiálló peremmel 
terveztük, újabban azonban alacsony peremmel 
készül, amelyből a kötél kiáll. A kiálló peremű 
sarunál a futókerék a kötélről felfúj; a saru pere­
mére, tehát a kötél egy bizonyos keresztmetszet­
ben csak vagy a kerékkel, vagy a saruval érint­
kezik. Az alacsony peremű sarunál a futómű kereke 
a kötélen fut л-égig és a saru peremé\ el egyáltalán 
nem érintkezik. A tervezők régebben nagyon 
károsnak tartották a kötélnek azt a hengerlés­
szerű igénybe\-ételét, amely az alacsony peremű 
saruknál előáll. A legújabb kutatások azonban 
bebizonyították, hogy ez az igénybevétel nem 
káros a kötélre, minthogy a keresztirányú nyo­
másnak a kötél — szerkezete folytán — jól ellen­
áll. Ezért, amíg a korábbi német szakirodalom 
csak a kiálló peremű sarukkal foglalkozott, addig 
az újabb szo\-jet és német irodalomban az alacsony 
peremű saru szerepel és a tervezők rendszeresen 
használják azt. Újabb kötélpályáknál csak kivéte- 
les esetekben alkalmaznak magas peremű saru­
kat.

Magas peremű sarukat kell alkalmazni a lefogó- 
kengyeles saruknál, továbbá kis sugarú mere\- 
gerincátvezetésnél, ahol a \-onókötél nagy szög­

törése miatt a csillére átadódó vonókötélerő túl 
nagy keréknyomást eredményezne.

Czitary kb. a két álláspont között foglal helyet.. 
A keresztirányú nyomásból származó igénybevé­
telt kifejezetten károsnak tartja, de a horony 
peremét csak olyan magasra л-eszi, hogy a kerék 
a kötelet is éppen elérheti.

Mi kb. 2 éve tértünk rá az alacsony peremű saru 
használatára, mert sokkal simábban és nyugodl ab­
ban jár az olyan kötélpálya, amelynél a futókerék 
végig a kötélen fut. Ilelytelenül szerkesztett 
magasperemű sarunál ugyanis a saruról lefutó 
kerék ütőhatást fejt ki a kötélre és ez több alka­
lommal volt szálszakadás oka. Az alacsony peremű 
sarunál fellépő keresztirányú igénybevételt mi 
sem tartjuk л-eszélyesnek.

Meg kell még emlékezni arról, hogy az irodalom­
ból és a gyakorlatból ismerjük a görgős sarut és 
csak az irodalomból a hernyótalpas sarut. Mindkettő 
célja a súrlódás csökkentése. Az elsőnél a saruba 
görgőket építenek be és ezekre fekszik fel a kötél, 
a másodiknál egy csuklós tagokból összeállított 
papucsra, amely görgőkön gördül el.

A szovjet irodalomból tudjuk, hogy a görgős 
sarut ott nem alkalmazták, mert drágának és 
műszakilag nem megfelelőnek tartják. Nálunk is 
volt beépítve egyik kötélpályánknál görgős saru, 
ezt megvizsgáltuk és azt tapasztaltuk, hogy a gör­
gők nem forognak, részben a karbantartás hiánya, 
részben külső hatások miatt. A görgőkre egy csúszó 
lap kopott be, ez pedig az itt fellépő nagy felületi 
nyomás miatt száltöréseket okozott. Тол-ábbi 
hátránya, hogy előállítása drága és állandó karban­
tartást igényel.

A hernyótalpas saru komplikált és drága kikép­
zése miatt nem felelhet meg a követelményeknek.

A kötél és a saru közötti súrlódási tényező érté­
két Czitary p, =  0,05 — 0,2 között választja. Mi 
zárt kötélnél /X =  0,15, spirál kötélnél /л =  0,18 
értékekkel számolunk és ezeket az értékeket foglal­
tuk be a szabványba is, az állványra ható erők 
számításánál.

*
A különböző állványsarukra \ronatkozó л-izsgá- 

latok igazolták, hogy a hazai gyakorlatban jelenleg 
használt sarutípusok korszerűek, megfelelnek az 
elméleti meggondolásoknak és a gyakorlatnak, 
továbbá a legújabban használt alacsonyperemű 
saruk alkalmazása is indokolt.

M egje len t  :
Dr. Polgár György . . '

A KÖ> I I № D Í S HEMD JE
8., á tdo lgozott és txfvltett k iadás

168 oldal 80 színes ábra Ára fűzve: 8,— Ft

A MŰSZAKI KÖNYVKIADÓ KIADVÁNYA
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Rakszelvényen tú lnyúló  vasúti kü ldem ények tovább ítási fe l té te le i
R O Z S X Y A Y  K Á R O L Y

Л rakszelYenyen túlnyúló vasúti köldemény 
fogalmával és a térigénykörvonal meghatározásá­
val a Közlekedéstudományi Szemle 1955. évi 12. és 
1957. évi 6. számában megjelent tanulmányok 
foglalkoztak.

Az ott tárgyaltak alapján helátható, hogy az 
általánosan megengedett rakodási méretek túl­
lépése esetében a szabványos űrszelvény a rakott 
kocsik áthaladásához nem biztosít megfelelő ke­
resztmetszeti teret. Azon vasútvonalakon azon­
ban, amelyeken a műtárgyak és építmények által 
szabadon hagyott tényleges űrszelvény, az ún. 
szabad űrszelvény a szabványos űrszelvénynél na­
gyobb, lehetséges a rakszelvényen megbatározott 
mértékben túlnyúló küldemények továbbítása is. 
Л továbbítás lehetőségének három előfeltétele 
van :

1. Olyan nyilvántartásra van szükség, amelyben 
a vasútvonalakon levő műtárgyak és építmények 
szabadűrszelvény méretei szerepelnek.

2. Meg kell állapítani a rakszelvényen túlnyúló 
кüldemény térigénykörvonalát.

3. Szabályozni kell a térigénykörvonal és a sza­
badűrszelvény megengedhető viszonylagos helyzetét, 
a továbbítás műszaki feltételeit.

ad 1 ) A szabadűrszelvény-nyilvántartás nem 
más, mint a hidak, felüljárók, alagutak, perontetők, 
épületek, berendezések stb. pályához viszonyított 
belső keresztmetszeti körvonalrajzainak összes­
sége. A szabadűrszelvépy helyzetét minden eset­
ben a vágányhoz képest kell ábrázolni, vagyis a 
rajz méretjelzése a sínfej feletti magassággal .és a 
vágányközéptől számított oldalirányú távolsággal 
történik. Az áttekinthetőség érdekében célszerű 
a rajzokat azonos léptékben készíteni.

A magyar vasutaknál a szabadűrszelvény nyil­
vántartásának vezetése előnyomtatott rajzlapokon 
történik (1. ábra). A lapon 5500 mm sínfej feletti 
magasságnak és 2500—2500 mm vágányközéptől 
számított szélességnek megfelelő, 100 mm-enként 
beosztott négyzethálózat лап. Erre több, 4—- 
5 db műtárgy szabadűrszelvénye felrajzolható. 
Az egyes műtárgyak rajzait különböző színekkel 
lehet ábrázolni. A felírások és a méretjelzés is a

I. ábra. Szabadűrszelvény lap. A nyilvántartásban a műtárgyak szabadűrszelvény adatai vonalanként, 1 : “ín méretarányban készült, beosztott 
lapokon vannak feltüntetve
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x \y‘= Vízszintes, függőleges ordináták, y 1 magasságot 
a közelebbi síntől kell mérni, 

я I y - Ordináták a transzformáció után a dőlt ko­
ordináta rendszerben

2. ábra. íves pályajú híd szabadiirszelvéuy méreteiuek transzformációja 
A példaképpen felvett híd olyan elrendezésű, hogy a híd hossztengelye 
a pályatengelyt a híd végén metszi, a híd közepén maximális exeentrieitás 
van. A méretek megállapítása a sínek között középen felvett függőleges 
tengelytől és a közelebbi sínszál felső élétől mért x ' y '  ordinátákkal 
történik : ezeket kell átszámítani az x, y , koordinátarendszerbe

műtárgyat jellemző színnel történik. Az áttekint­
hetőséget biztosítja, hogy a méretjelzés kotta- 
vonalak nélkül, a töréspontok és jellemző pontok 
magassági és szélességi koordinátáinak beírásával 
történhetik. Az ábrázolt pont mellett a méreteket 
tört alakban kell beírni, ahol a számlálóban a sín- 
fej feletti magasság, a nevezőben pedig a vágány­
középtől számított oldalirányú távolság szerepel.

íves pályán a pályaív külső oldalán levő sín­
szálat túlemelik. Ennek megfelelően az űrszelvény 
is dőlt helyzetbe kerül. Az említett rajzlapokon a 
szabadűrszelvény ábrázolása a sínekhez képest, 
vagyis a dőlt koordinátarendszerben történik. Ennek 
tengelyei : a sínek felső élének összekötővonala 
és az összekötővonalra a vágányközépen emelt 
merőleges. A szabadűrszelvény-rajzon tehát az 
íves pályájú műtárgyak függőleges és vízszintes 
élei ferde képet mutatnak. Az ábrázoláshoz át­
számítást kell végezni, amely a síntúlemeléssel 
jellemezhető dőlésnek megfelelő transzformációt 
jelent. A transzformációt jelképezi a 2. ábra.

A szabadűrszelvény-nyilvántartás ismertetett 
rendszere azért előnyös, mert a pályához tartozó 
koordinátarendszerben a járművek helyzete min­
den esetben közvetlenül adott. A rakott kocsi és 
a rajzlapon feltüntetett valamennyi műtárgy 
viszonylagos helyzete egyszerre áttekinthető. Ez­
zel szemben függőleges-vízszintes koordináta- 
rendszer esetében íves pályán minden műtárgy­
nál külön kellene vizsgálni — az ott alkalmazott 
síntúlemelésnek megfelelően —- a rakott kocsi 
dőlését és ezzel a műtárgyak megközelítését. 
Ilyen vizsgálatot természetesen minden egyes,

rakszelvényen túlnyúló árut továbbító kocsira el 
kellene végezni.

A szabadűrszelvény rajzokon fel kell tüntetni 
az ábrázolt műtárgyaknál levő pályaívsugarat is. 
Erre azért van szükség, mert a rakszelvényen túl­
nyúló küldemények térigénykörvonalának meg­
állapításánál az ívsugár is szerepet játszik.

ad 2) A nagyméretű rakományok térigénykör­
vonalának meghatározásával a már említett má­
sodik cikk részletesen foglalkozik. A vonatkozó 
előírásokat a Magyar Államvasutak H. 6. sz. szol­
gálati utasítása tartalmazza („Utasítás a rak­
szelvényen túlnyúló küldemények fuvarozásának 
szabályozására“ ).

A térigény kör vonal meghatározása azt jelenti, 
hogy olyan minimális szabadűrszelvényt kell ke­
resni, amelyen a rakszelvényen túlnyúló külde­
mény még külön korlátozás nélkül áthaladhat. 
Szerkesztésénél a kocsi és a pálya szerkezeti 
adatait, a kocsi hosszviszonyait, a rakomány 
hosszirányú elhelyezkedését, valamint magassági 
és szélességi méreteit kell figyelembe venni.

Mértékadó helyzetként fel kell venni, hogy a 
rakott kocsi nyugalmi állapotban a pályán (ívben 
a nyombővített pályán) a vizsgált oldal felé a 
lehető legnagyobb mértékben kimozdul, haladás 
közben pedig a lehető legnagyobb oldalirányú 
és magassági kilengések is keletkeznek.

A térigénykörvonal szerkesztésénél a rakomány 
mértékadó keresztmetszeteit a jobb és baloldalon 
a szélességi méret pótlékkal vízszintesen, és felfelé, 
illetőleg lefelé a magassági méret pótlékkal függő­
legesen kell megnövelni.

A szélességi méretpótlék-értékek megállapítása az 
alábbiak figyelembevételével történt :

a) pályaegyenlőtlenségek, oldalirányú sínelmoz­
dulások,

b) a sín és kerék közötti játék,
c) kocsirugózás, lengések,
d) kocsifelfüggesztés, csapágy, himba játéka 

a lehető legnagyobb kopások esetében,
e) íves pályán a vágányközép és a kocsi-közép­

vonal közötti, ez utóbbira merőleges vízszintes 
távolság,

f)  a rakomány mérési pontatlansága.
A szélességi méretpótlék fontosabb értékei a

II. 6. sz. Utasításban táblázatokba vannak foglalva. 
A fuvarozáshoz felhasznált kocsi egyéb műszaki 
jellemzőinek az elmozdulásokra gyakorolt ha­
tását a szélső értékekkel figyelembe véve, a táblá­
zatokban megadott szélességi méretpótlék nagy­
sága csak az alábbiaktól függ :

1. a pályaív sugarától,
2. a kocsi tengely-, illetőleg forgócsaptávolsá- 

gától,
3. a vizsgált keresztmetszetnek a közelebbi 

vezetőtengelytől, illetőleg forgócsaptól való távol­
ságától,

4. a vizsgált pontnak a sínfej feletti magasságá­
tól és attól, hogy

5. a kocsi hordrugójának felfüggesztése egyszerű 
vagy kettős láncszemű-e.
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A pályaívsugár figyelembevétele oly módon 
történt, hogy két külön táblázat készült ; az egyik 
értékei egyenes pályára, a másiké 250 m sugarú 
ívre vonatkoznak. A 250 m-nél nagyobb ívsugarú 
pályán — egyszerűség kedvéért — a 250 m ív­
sugárra megadott szélességi méretpótlékot kell 
alkalmazni. Ha azonban ez túl szigorú feltételek 
kiszabására vezetne, akkor a H. 6. sz. Utasítás 
szerint a szélességi méretpótlék pontos értéke 
(a hivatkozott cikkben részletesen ismertetett) 
képletek alapján megállapítható. 250 m-nél kisebb 
sugarú ív vasútvonalainkon, nyílt pályán általá­
ban nincsen. A vezetőtengelyek, illetőleg forgócsa­
pok közötti részre a táblázat csak egy rovatban 
ad értékeket, ahol a kocsi közepére számított 
méretpótlékok vannak feltüntetve. Ezeket kell 
alkalmazni akkor is, ha a vizsgált keresztmetszet 
nem pontosan a kocsi közepén, hanem a tengelyek­
hez közelebb van.

Tájékozódásul nézzünk egy-két jellemző értéket 
a szélességi méretpótlék táblázatokból. Közepes, 
10 m forgócsaptávolságú (négy- vagy hattengelyű) 
kocsi esetében, ha a rakomány vizsgált része 
2200—3600 mm sínfej feletti magasságok között 
van, egyenes pályán a szélességi méretpótlék a 
kocsi közepén 177 mm ; ha a rakomány a forgó­
csapon kívül, a kocsi vége felé 1,5 m-rel kinyúlik, 
189 mm. 250 m sugarú íves pályán a megfelelő 
pótlékok 235, illetőleg 224 mm. Az értékek egy­
szerű hordrugó felfüggesztéses kocsira vonatkoz­
nak ; kettős láncszemű hordrugó felfüggesztés 
esetében 20—25 mm-rel nagyobbak. Ha a vizsgált 
pont nagyobb magasságban, mondjuk 4650 mm 
felett van, a közölt értékek további 35 mm-rel 
nagyobbak.

A magassági méretpótlék értéke 150 mm, füg­
getlenül a kocsi és a rakomány hosszviszonyától 
és egyéb jellemzőitől.

A magassági méretpótlékkal való megnövelést 
a ferde műtárgyrészek megközelítése miatt úgy 
kell végezni, hogy a vízszintes vagy ferde rako­
mányrész szélső pontjának, valamint a görbe 
rakománykörvonal vízszintes érintési pontjának 
oldalirányban, a kocsitengelytől kifelé ,,s“ mérettel 
eltolt helyzetében is fel kell mérni a magassági 
méretpótlékot. Az ,,s“ eltolás értéke a szélességi 
méretpótlék 100 mm-rel 'csökkentett nagyságá­
val egyenlő.

ad 3) A továbbítási feltételek megállapításánál a 
feladat a következő : adva van valamely rakszel- 
vényen túlnyúló küldemény a szükséges méret­
adatokkal, továbbá a feladási és a rendeltetési 
vasútállomás. Ezzel meghatározott a szokványos 
árutovábbítási útirány is. A rakszelvényen túl­
nyúló küldemények továbbítása azonban sok eset­
ben ettől eltérő, a műszaki lehetőségektől függően 
megállapított kerülő útirányon át történik.

Meg kell tehát határozni a leggazdaságosabb 
útvonalat és a továbbítás műszaki feltételeit.

A továbbítási feltételek elbírálása a küldemény 
térigénykörvonalának és a pálya szabadűrszelvény- 
méreteinek megfelelően, az alábbiakban részlete­
zett módon történik.

A )  Áthaladás műtárgyakon
Hidakon, felüljárók alatt, alagutakban, nyílt­

vonali építmények mellett a továbbítási feltétele­
ket az 1. táblázat szerint, annak megfelelően kell 
megállapítani, hogy a küldeménynek a vizsgált 
műtárgyra vonatkozó térigénykörvonala a műtárgy 
szabadűrszelvényét megközelíti vagy meg-
haladja-e.

1. táblázat

H a a rakom ány térigény­
körvonala  a  m űtárgy  
szabadűrszelvényét

Á thaladás a h ídon vagy 
a felüljáró a la tt

a )  N em  ha lad ja  meg, 
legfeljebb érin ti

K orlátozás nélkül

b)  1— 30 m m -rel m eg­
halad ja

10 km /ó sebességgel

c) 31— 80 m m -rel m eg­
halad ja

K ülönm enetben. A m ű ­
tá rg y  e lő tt meg kell 
állni

A szakaszos pályam ester*  
jelenlétében óvatosan  
szabad á th a lad n i

* H a  a kü ldem ény t am úgy is m űszaki közeg kíséri, 
az á tha ladásná l a  pályam esternek  nem  kell jelen 
lennie.

A szabad űrszelvény megközelítését, illetőleg 
meghaladását — ha a rakomány szélességi méret- 
pótlékkal megnövelt részéről van szó — vízszintes 
irányban, ha magassági méretpótlékkal megnövelt 
részről van szó, függőleges irányban kell vizsgálni. 
Ha a műtárgy szabadűrszelvénye nem egyenes 
vonalú, vagy kinyúló részei vannak, a műtárgy 
e részeinek belső érintőjét kell figyelembe venni. 
Több helyen levő túlnyúlás esetében a kiadódó 
legkedvezőtlenebb korlátozást kell alkalmazni.

Az a)  alatti esetben korlátozást előírni nem 
szükséges ; ez a térigénykörvonal definíciójából 
következik. A nyugalmi állapotban történő kimoz­
dulások és a mérési pontatlanság olyan határt 
adnak meg, amelyet a küldemény akár íves, akár 
egyenes pályán kedvezőtlen esetben valóban elér­
het. Az ezen felüli, ún. dinamikus rész sebesség- 
korlátozással csökkenthető. A méretpótlékok di­
namikus része a szélességi méretpótléknál a 
0,032 -f- 0,020 h képletből számítható, ahol h a 
sínfej feletti magasság. Az eredményt méterben 
kapjuk. A H. 6. sz. Utasításban megadott méret­
határok között ezen értékek az alábbiak (a méret­
határok felső értékéből számítva) :

760—2200 mm magasságok között a dinamikus 
rész 76 mm,

2200—3600 mm magasságok között a dinamikus 
rész 104 mm,

3600—4650 mm magasságok között a dina­
mikus rész 125 mm,

4650—5300 mm magasságok között a dinamikus 
rész 138 mm.

A dinamikus hatást főképpen az egyenlőtlen 
rugóbenyomódás, a menet közben kialakuló len-
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gések és a sin rugalmas lehajlása okozzák. Az ebből 
keletkező oldalirányú elmozdulás a kocsi dőlésé­
nek megfelelően a sínfej feletti magassággal nö­
vekszik.

A magassági méretpótlék 150 mm-es értékéből 
80 mm számítható a dinamikus hatásokra. 30 mm 
itt is a mérési pontatlanság, 40 mm pedig a nyu­
galmi állapotban, kedvezőtlen elhelyezkedés ese­
tében a magassági kimozdulás. Ez utóbbihoz tar­
toznak a pályában levő lejttörések és fekszín- 
hibák, továbbá a kocsi szerkezeti adottságai követ­
keztében előálló magassági irányú eltolódások.

A b ) alatti sebességkorlátozás esetében a 
dinamikus hatások lecsökkennek, így megenged­
hető, hogy a rakomány a műtárgyat 30 mm-rel 
jobban megközelítse. Ez azt jelenti, hogy — 
legkedvezőtlenebb elhelyezkedést feltételezve — 
a csökkentett dinamikus hatások részére 2200 
mm-en alul 46 mm, a magasabb részeken pedig 
megfelelően több áll rendelkezésre. Felfelé e ha­
tásra 50 mm van biztosítva.

A megengedett csökkentett sebesség 10 km/ó. 
Nagyobb sebesség előírása vagy a sebességek lép­
csőzése azért nem indokolt, mert a legnagyobb 
dinamikus elmozdulások az egyes kocsitípusok­
nál más-más sebességnél keletkeznek. Lehetséges, 
hogy a kocsi önlengése nem a legnagyobb, hanem 
kisebb sebességnél következik be. A 10 km/ó 
sebesség megválasztása azért is indokolt, mert 
csökkentett biztonságról van szó és veszély ese­
tében a szükséges sürgős intézkedések (pl. a vonat 
megállítása) hatásosabbak.

A c )  alatti korlátozás esetében a küldemény 
térigénykörvonala a műtárgy szabadűrszelvényét 
legfeljebb 80 mm-rel meghaladhatja. Ez esetben 
a dinamikus hatásokra már általában nem marad 
hely. A magasságban túlnyúló részekre szintén a 
méretpótlék dinamikus része hagyható el. Ez azért 
engedhető meg, mert óvatos menetről van szó, 
amely 5 km/ó sebességgel történik, ezenfelül az 
áthaladást a kirendelt szakközeg figyeli.

Ezzel kapcsolatban a II. 6. sz. Utasítás az aláb­
biakat írja elő : ,,A műtárgy előtt való megállás 
után a pályamester a műtárgy és a küldemény 
szemrevételezése után adhat engedélyt az áthala­
dásra. Amennyiben a műtárgy lépésben való meg­
közelítése során a pályamester megállapítja, hogy 
az áthaladás nem lehetséges, a menetet a meg­
előző állomásra vissza kell tolni.“

Ha korlátozásként valamely műtárgy előtt 
meg kell állni, majd csak óvatosan szabad átha­
ladni, a továbbítás a táblázat szerint csak kiilön- 
menetben történhet. A rakszelvénven túlnyúló 
küldeményt továbbító kocsit ugyanis mindig a vo­
nat végére kell besorozni. E küldeményeknél a to­
vábbítás körülményei miatt csökkentett biztonság­
gal kell számolni és a legnagyobb körültekintés 
mellett is előfordulhat, hogy a rakomány valamibe 
beleütközik. Arra kell tehát törekedni, hogy ilyen 
esetekben legalább a vonat többi része legyen 
megvédve a balesettől. Hosszú tehervonat végén 
a megállás pontatlan, az újbóli megindulás nehéz­
kes, a szerelvény rángatózásai az oldalirányú 
elmozdulásokat még növelhetik és az áthaladást 
figyelő műszaki közeg esetleges utasításai sem

hajthatók végre kellő időben és kellő hatállyal a, 
a messze levő mozdonyról. Ha még hozzávesszük, 
hogy mindezeket a pályaemelkedési és ívviszo- . 
nyok kedvezőtlenül befolyásolhatják, a műtár­
gyak ilyen nagymértékű megközelítése esetében a 
tehervonattal való továbbítás nem tekinthető 
kellő biztonságúnak. Ezért kell előírni a külön- 
menetet.

B )  Továbbítási feltételek a pálya egyéb szem­
pontjaiból

A rakszelvényen túlnyúló küldeményeket rak­
tári vágányra járatni nem szabad. Azon külde­
mények, amelyek a rakszelvényt 3500 mm sínfej 
feletti magasságon felül lépik túl, fedett rakodók 
mellé, állomási perontetők alá nem továbbíthatók.
A nyíltvonali perontetőkre vonatkozóan az A )  
alatt, a műtárgyakra előírtak érvényesek.

Az állomási perontetőkről a szabadűrszelvény 
adatok nincsenek nyilvántartva. Ezek felmérése, 
állandó ellenőrzése és a nyilvántartás helyesbí­
tése igen sok többletmunkát jelentene. Viszont 
mindez elkerülhető, ha megelégszünk azzal a 
kikötéssel, hogy ilyen esetben a rakszelvényen 
túlnyúló küldeményeket a fedett vágányók elke­
rülésével, a szabad vágányokon át kell továbbí­
tani. Erre ugyanis általában megvan a lehetőség.

További előírás, hogy ha a küldemény térigény- 
körvonalának oldalirányban legkinyúlóbb pontja 
a vágány középtől számított 2100 mm-t meg­
haladja, esetenként kell mérlegelni, hogy a fuva­
rozási útvonalon előzetesen végig kell-e vinni a 
küldemény továbbításához kijelölt, többtengelyű 
kocsira szerelt mintát. Amennyiben erre szükség 
van, a végleges fuvarozási engedély az előzetes 
próbamenet eredményétől függően adható ki.

A követelmény ugyanis az, hogy ha a nyugalmi 
kimozdulásokkal megnövelt rakomány a 2000 mm 
félszélességű pályaűrszelvényen kívül ér, akkor a 
pályát a szabadűrszelvény nyilvántartáson túl­
menően, a valóságban is meg kell vizsgálni. Ez nem 
a nagyobb műtárgyak, hanem a kisebb építmé­
nyek, főleg az oszlopok, jelzők miatt történik. 
Ezek nyilvántartása ugyanis — tömeges előfordu­
lásuk miatt — hiányos és ha van is nyilvántartás, 
az az esetleges oszlopáthelyezéseket és az új osz­
lopokat még nem tartalmazza. Ezeknél főleg azt 
ellenőrzik, hogy a szabványos űrszelvény feltét­
lenül biztosítva legyen. A pályán levő egy-két 
nagyobb híd szabadűrszelvény adatai pontosan 
megvannak és azokat rendszeresen ellenőrzik. Ezt 
nem lehet biztosítani a sokszámú, legtöbbnyire a 
pályától elég távol levő oszlopnál. A 2100 mm 
határ némi elhanyagolással adódott, ugyanis a 
2000 mm űrszelvény félszélességhez a legkisebb 
dinamikus értéket kellene hozzáadni, ami (2200 
mm magasságon alul) 76 mm. Az eddigi gyakorlat 
alapján felfelé kerekítettünk.

A továbbítási útvonal előzetes vizsgálatához a 
rakomány keresztmetszetét mintázó keretet a kül­
demény fuvarozásához kijelölt kocsira kell erő­
síteni. Ha a rakomány hosszirányban, a kocsi 
tengelyein vagy forgócsapjain túlnyúlik, a végső 
keresztmetszetet is mintázni kell. Egyébként, ha
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a keresztmetszet máshol nem nagyobb szélességű, 
elégséges azt a kocsi közepén kialakítani.

A korábbi gyakorlat az volt, hogy a rakomány 
legszélesebb keresztmetszetét 'pályakocsira szerelt 
kereten ábrázolták, ez esetben azonban a széles­
ségi méreteket a 250 m sugarú íves pályán számí­
to tt nyugalmi kimozdulásokkal is megnövelték. 
Ez az eljárás nem ad hű képet a rakomány tény­
leges továbbítási lehetőségéről, azonban ha a 
kocsitengelyeken kívül hosszirányú túlnyúlás nin­
csen és a rendkívüli sürgősség is indokolja, a vizs­
gálat így is végrehajtható.

A fuvarozási feltételek a minta végigvitele 
alapján állapíthatók meg. Ahol a minta a szabad­
űrszelvényt a dinamikus értéknél jobban megkö­
zelíti, ott 10 km/ó sebességet kell előírni. A további 
feltételeket a helyszíni körülmények és az A 
fejezetben előírtak figyelembevételével kell meg­
állapítani.

Ha igen fontos küldemény továbbításáról van 
szó, melynek fuvarozása más módon nem lehet­
séges, egy-egy kisebb oszlopot, esetleg jelzőt ideig­
lenesen át lehet helyezni, fix építmény mellett pedig 
(pl. közúti felüljáró alátámasztása) szóba kerülhet 
a vágány ideiglenes elhúzása is.

C ) Kettősvágányú pályán és az állomási vágányokon 
történő továbbítás külön feltételei

A következőkben megadott feltételek (2. táb­
lázat ) csak a kettősvágányú, illetőleg párhuzamos 
vágányú pályán a vonattalálkozást és az állomási 
vágányokra való bejárást szabályozzák. Egyéb 
szempontokból a továbbítás feltételeit a többi fe­
jezet tartalmazza.

A következő vizsgálat során a táblázatban meg­
adott értékhatárokat fogjuk indokolni. A számítás 
szerint kiadódó értékeknél azonban valamivel 
többet engedünk meg, mégpedig pontosan 30 mm- 
rel többet. A szomszédos vágányon haladó jár­
művek ugyanis — noha ugyancsak bizonj^os űr­
szelvényt adnak meg, azaz a tér egy részét saját 
biztonságos közlekedésük céljára lefoglalják — 
ez mégsem tekinthető olyan űrszelvénynek, mint 
amelyet valamely fix építmény körvonala jelent.

Részletesebben :
a) Kis valószínűsége van annak, hogy a vizs­

gált vágányon haladó rakszelvényen túlnyúló 
küldemény a szomszédos vágányon haladó vonat­
tal éppen a legkedvezőtlenebb, 250 m sugarú pálya­
ívben találkozik. (A kettősvágányú pályák általá­
ban fővonalak, ahol nyílt pályán 400 m-en aluli 
sugarú ív csak ritkán fordul elő.)

b) Kis valószínűsége van annak, hogy a szom­
szédos vágányon haladó vonat térigénykörvonala 
a megengedett legnagyobb határértékeket kihasz­
nálja. Kocsiknál és rakszelvényen belül elhelyez­
kedő rakományoknál a szerkesztési szelvény, 
illetőleg rakszelvény méretei az alkalmazható 
legnagyobb szélességi és magassági értékeket adják 
meg. Ezek nem minden esetben vannak kihasz­
nálva. A szélességi és magassági méretpótlék szin­
tén határérték, amely megmondja, hogy leg­
kedvezőtlenebb esetben az oldalirányú és.magassági

2■ táblázat

H a a térigénykörvonal 
o ldalirányban legkinyú- 
lóbb p o n tján ak  távolsága 

a vágányközéptől

A szomszédos vágányra 
előírandó korlátozás ny ílt 

p á ly án  és állom áson

1. 3600 mm tengelytávolságú pályán

a )  1780 m m -nél kisebb K orlátozás nélkül to v áb ­
b ítha tó

b) 1780— 1830 mm N yílt pá lyán  szem élyvo­
n a to t k i kell zárni

c)  1830—-1880 mm N yílt pá lyán  szem élyvo­
n a to t és rakszelvényen 
tú lnyúló  kü ldem ényt to ­
vábbító  v o na to t k i kell 
zárni

d )  1880— 2230 m m N yílt pá lyán  m inden vona­
to t  k i kell zárn i

e) 2230 mm -nél 
nagyobb

N yílt pá lyán  m inden vo ­
n a to t, állom áson sze­
m élyvonatot és rakszel­
vényen túlnyúló kü lde­
m ényt továbbító  v o n a­
to t k i kell zárni. E zen­
felül állom áson, a szom ­
szédos vágányokon —■ a 
biztonsági h a tá rje ltő l — 
3 kocsihossz szabad h e­
lyet kell hagyni

2. 4000 mm tengelytávolságú pályán

a ) 2000 m m -nél kisebb K orlátozás nélkül to v áb ­
b ítha tó  .

b) 2000— 2180 mm N yílt pá lyán  rakszelvé­
nyen  tú lnyúló  kü lde­
m ény t továbbító  vona­
to t k i kell zárni

c) 2180— 2230 mm N yílt pá lyán  szem élyvona­
to t és rakszelvényen tú l­
nyúló kü ldem ényt to ­
vábbító  vona to t ki kell 
zárni

d ) 2230 m m -nél 
nagyobb

N yílt pá lyán  m inden vo­
n a to t, állom áson sze­
m élyvonato t és rakszel­
vényen tú lnyúló  kü lde­
m ény t továbbító  vçna- 
to t ki kell zárni. Állo­
máson, a szomszédos v á ­
gányokon —  a b iz ton ­
sági h a tá rje ltő l — 3 k o ­
csihossz szabad helyet 
kell hagyni

elmozdulás mekkora lehet. Ezt az értéket a haladó 
járművek általában nem érik el.

c) íves pályán a dinamikus elmozdulások a 
centrifugális erő következtében főleg az ív külső 
oldala felé alakulhatnak ki. Kettősvágányú pályán 
a két vágány közötti részre nem volna indokolt a 
a teljes dinamikus hatás figyelembevétele. A mér-
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tékadó helyzet itt ugyanis az, amikor az ív külső 
oldalán levő vágányon a jármű áll, vagy egészen 
lassan halad és így a sín túlemelése következtében 
a súlypontból kiinduló erővektor befelé tolódva, 
a szomszédos vágány felé eső hordrugók nyo­
módnak össze nagyobb mértékben. Az ív belső 
oldalán levő vágányon kritikus sebességgel haladó 
járműnél nagy dinamikus elmozdulások léphetnek 
fel, így az a szomszédos vágányt a lehető leg­
nagyobb mértékben megközelítheti. Amint lát­
juk, ez a mértékadó helyzet is kedvezőbb, mivel 
a külső vágányon az álló vagy lassan mozgó jármű 
dinamikus elmozdulásai nem érhetik el a határ­
értéket.

d) Kettősvágányú pályán -—- a vonatkozó 
előírások szerint — a vágánytengely távolsága 
egyenesben és 250 m-nél nem kisebb sugarú ívek­
ben azonos ; régi vasútvonalakon 3600 mm, újakon 
4000 mm. Ebből következik, hogy az egyenes 
pályaszakaszok vizsgálatunk szempontjából nem 
mértékadóak, mivel ott az oldalirányú elmozdu­
lások kisebbek, mint az íves pályarészeken.

A közölt indokok miatt kettősvágányú pályán, 
a vonattalálkozás szabályozásánál a számítás 
szerint kiadódó értékhatárokat 30 mm-rel megnövel­
jük.

Vizsgáljuk meg a 2. táblázatban közölt eseteket 
először 3600 mm tengelytávolságú pálya feltételezé­
sével :

a) Külön korlátozásra nincs szükség akkor, 
ha a két vágányon közlekedő járművek 250 m 
ívsugárra megállapított térigénykörvonala között 
legalább 100 mm távolság van. Erre a távolságra 
azért van szükség, mert a szomszédos vágányon 
személyvonat is közlekedhetik és az ablakon 
esetleg kihajoló személyek biztonságára 100 
mm-nyi területrész van fenntartva. A szomszédos 
vágányon közlekedő szabályos, rakszelvényen vagy 
szerkesztési szelvényen nem túlnyúló rakott ko­
csik, illetőleg egyéb járművek térigénykörvonala 
ugyanis a vágányközéptől számítva 1750 mm. 
Ez úgy adódik, hogy a szerkesztési szelvény fél­
szélessége 1575 mm, ezen értéket 250 m sugarú 
ívben a nyugalmi állapotban megengedett к =  75 
mm kinyúlással megnövelve, 1650 mm-t kapunk. 
Ezenfelül még biztosítani kell a dinamikus ki­
mozdulásokhoz szükséges oldalirányú távolságot, 
amely 3500 mm magasságban kereken 100 mm. 
Az A )  pontban megadott képletből ugyanis 
pontosan 102 mm jön ki. A 3500 mm magassági 
mérettől kezdve a szerkesztési szelvény és a rak- 
szelvény felfelé már szűkül, így a szomszédos 
vágányt a felső területrészek már nem érintik. 
Az 1750 mm-es térigénykörvonalon felül a személy- 
vonatok részére szükséges 100 mm távolságot 
figyelembe véve, 3600 mm-es vágánytengely 
távolság esetében a vizsgált vágány részére is 
1750 mm térigénykörvonal félszélesség áll rendel­
kezésre, mely a 30 mm-es engedménnyel a táblá­
zatbeli 1780 mm-re növekszik.

ß) Ha a rakszelvényen túlnyúló küldemény 
térigénykörvonala az 1780 mm-t meghaladja, a 
szomszédos vágányon a személyvonatok közle­
kedését meg kell tiltani, mivel a szükséges bizton­
ság nincs meg. A teherkocsik, továbbá utasok

nélküli járművek találkozásának feltétele szom­
szédos vágányokon az, hogy a térigénykörvonalak 
egymással fedésbe ne kerüljenek — legfeljebb, 
egymást megközelítve érintkezhetnek. Amíg nin­
csen megtiltva, fel kell tételezni, hogy a szomszédos 
vágányon rakszelvényen túlnyúló küldeményeket 
is továbbítanak. Ez a vizsgált vágányon és a 
szomszédos vágányon is addig engedhető meg, 
amíg a térigénykörvonalak a vágánytávolság 
felét elfoglalják, vagyis legfeljebb az 1800, illető­
leg — az engedmény hozzáadásával — az 1830 
mm vágányközéptől számított szélességet elérik.

y) A szomszédos vágányon közlekedő vala­
mennyi vonat kizárása a forgalomból akkor szük­
séges, ha a vizsgált vágányon haladó rakszelvé­
nyen túlnyúló küldemény térigénykörvonala még 
a szomszédos vágány járműveinek és szabályos 
küldeményeinek térigénykörvonalát is meghalad­
ja. Ez 3600—1750 =  1850 mm félszélességnél 
következik be, így a táblázatban előírt határ 
1880 mm lesz.

ô) A fenti vizsgálatok nyílt pályára vonatkoz­
tak. Állomásokon a szabványos vágánytengely- 
távolság fővonalakon és átépített mellékvonala­
kon 4750, mellékvonalakon átépítésig 4500 mm, 
az ez ideig megállapított legkisebb vágányten­
gelytávolság 4200 mm volt. Az általános szabály 
megalkotásánál ez utóbbi minimális értékből 
indulhatunk ki. Állomáson, a szomszédos vágá­
nyon a szabályos járművek térigénykor vonala 
1750 mm. Személyvonatoknál azonban ez nem 
elégséges, mivel az álló és lassan mozgó vonatról 
utasok szállhatnak le és a két vágány között 
helyezkedhetnek el. Ezért itt a szabványos űr­
szelvényt, vagyis a vágányközéptől mindkét oldal 
felé 2000 mm-t kell biztosítani. így a vizsgált 
vágányon a rakszelvényen túlnyúló küldemény 
részére 4200—2000 =  2200 mm szabható meg. 
Ennek, illetőleg a táblázatbeli (30 mm-rel- növelt) 
2230 mm-es térigénykörvonalnak a túllépése 
esetében a szomszédos állomási vágányokról a 
személyvonatokat ki kell zárni.

Az említett biztonsági tér kizárólag az álló 
személyvonatokról éppen lelépők részére van 
biztosítva. A vágányok között tartózkodó szemé­
lyekkel kapcsolatban a H. 6. sz. Utasítás így intéz­
kedik : „Nagyszélességű küldemény behaladása 
előtt az állomáson levő utazóközönséget az óva­
tosságra figyelmeztetni kell. Ha a szomszédos 
vágányon vonat áll vagy várható, a két vágány 
közötti részről a közönség és a szolgálatban levő 
vasúti alkalmazottak eltávolíttatásáról a forgalmi 
szolgálattevő ;öteles gondoskodni.“ Ez természe­
tesen 2230 mm-nél kisebb térigénykörvonal fél- 
szélességű küldeményekre is vonatkozik.

e) Az- „állomásokon a szomszédos vágányon a 
biztonsági határjeltől három kocsihossz szabad 
helyet kell hagyni“ előírás azt jelenti, hogy a 
rakszelvényen túlnyúló küldeményt továbbító 
vonat az állomásra csak akkor haladhat be, ha a 
fogadóvágány melletti szomszédos vágányokon 
— a fogadó vágány felé eső biztonsági határjeltől 
az állomás felé — három kocsihossz távolságban 
nincsen kocsi. A vonat megállítása után a szom­
szédos vkgánvokon kocsimozgatás csak akkor
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engedélyezhető, ha a rakszelvényen túlnyúló 
küldemény és a vágány mellett levő legközelebbi 
biztonsági határjel között legalább három kocsi­
hossz távolság van. Három kocsihosszon 30 m 
értendő.

A rakszelvényen túlnyúló küldeményeket to­
vábbító kocsik — mint említettük — minden 
esetben a vonat végére vannak besorozva ; az 
állomási vágányokon tehát többnyire a vágány­
kapcsolások közelébe kerülnek. I tt pedig vigyázni 
kell arra, hogy a szomszédos vágány űrszelvényébe 
bele ne nyúljanak. E küldemények továbbá a 
behaladás alkalmával sem veszélyeztethetik a 
szomszédos vágányokon álló kocsikat. Vágány­
kapcsolásoknál, kitérőknél, keresztezéseknél — 
ott, ahol két szomszédos vágány távolsága az 
állomási vágány távolságról 4,00 m-re lecsökkent 
— a sínek szintjében ún. biztonsági határjelet 
tűznek ki. A szomszédos vágányokon közlekedés 
csak akkor engedhető meg, ha a vágányon álló 
járművek a biztonsági határjelen belül vannak. 
Nagyszélességű küldeményeknél azonban ez sem 
elégséges, mivel azok még a biztonsági határjelen 
belül is átnyúlhatnak a szomszédos vágány űr­
szelvényébe.

A határjelnél a 4000 mm-es vágánytávolságból 
az álló kocsik 1650 mm-t foglalhatnak el (a dina­
mikus hatásra felvett 100 mm-t itt természetesen 
nem vesszük figyelembe). Mivel személyvonatról 
is szó lehet, a már említett 100 mm-es külön 
biztonsággal a szomszédos vágányok részére 1750 
mm félszélesség biztosítása feltétlenül szükséges, 
így a rakszelvényen túlnyúló küldemény részére 
4000—1750 =  2250 mm marad. E méretet meg­
haladó térigénykörvonal esetében van szükség 
a 2. táblázat l jd)  alatti korlátozására. A határ­
érték tehát 2250 30 =  2280 mm volna, ez azon­
ban nincs külön felvéve, hanem — a biztonság 
javára történt kis elhanyagolással egy rovatba 
véve — azonos az előző, ő) pontban rögzített 
2230 mm-es értékkel.

A három kocsihossz (30 m) előírásának magya­
rázata az, hogy a teljes állomási vágánytengely­
távolság a biztonsági határjeltől minden esetben 
30 m-en belül van.

4000 mm vágánytengely távolságú pályákon a 
2. táblázat 2. pontja alatti értékek megállapí­
tása az 1. pontéihoz hasonlóan történt, így erre 
vonatkozóan csak egy-két megjegyzés szükséges.

A rakszelvényen túlnyúló küldeményeket a 
szomszédos vágányról a vágánytávolság felénél, 
tehát 2000 mm-es térigénykörvonal értéknél kell 
letiltani. I tt  a 30 mm-es növelés figyelmen kívül 
hagyása azért történt, hogy szélesebb vágány- 
távolságnál a korlátozások kezdetét kerek érték 
jelezze. A 3600-as pályáknál ugyanis már bármely 
rakszelvény túllépésnél, amely a rakszelvény 
függőleges részénél áll elő, a kettősvágányon 
történő közlekedés feltételeit vizsgálni kell, míg 
4000-es pályákra könnyen megjegyezhető, hogy 
e vizsgálat csak 2000 mm-nél nagyobb félszéles­
ségű térigénykörvonal esetében szükséges.

I tt  először természetesen a rakszelvényen túl­
nyúló küldeményeket kell kizárni, melyeknek 
szélessége a szomszédos vágányon is nagyobb lehet,

míg a személyvonatok és a szabályos küldeménye­
ket továbbító vonatok térigénykörvonala válto­
zatlan .

A nyílt pályán minden vonatot ki kell zárni a 
szomszédos vágányról, ha a térigénykörvonal 
a 4000— 1750 =  2250 mm-t meghaladja. Mivel 
azonban célszerűnek látszott, ezt a korlátozást 
egy rovatba vettük az állomási korlátozásokkal ; 
így a biztonság javára (a 30 mm-t is figyelembe 
véve) 2280 — 2230 =  50 mm elhanyagolás tör­
tént.

D) Továbbítás villamosított vonalakon
A villamos felsővezetékkel ellátott vonalon a 

rakszelvényen túlnyúló küldemények továbbítási 
feltételeit annak megfelelően kell megállapítani, 
hogy a rakomány legmagasabb pontja a felső- 
vezetéket függőleges irányban milyen mértékben 
közelíti meg. I tt  tehát a térigénykörvonalat nem 
vesszük figyelembe, ugyanis a felsővezeték csak 
magassági irányban közelíthető meg, ahol az 
oldalirányú játékok nem jönnek szóba.

3. táblázat

H a a rakom ány 
legm agasabb 

p o n tja  a felső - 
vezetéket függő­

leges irányban  
m egközelíti

K orlátozás V ontatás

« ) Legfeljebb 
300 mm -re

— Gőz- vagy v illa ­
mos von ta tás

b) 300— 70 
mm-re

A felsővezetéket 
feszültségm en­
tesíteni kell

G őzvontatás

c.J 70 m m -nél 
kisebb m ér­
tékben

A feszültségm en­
te s íte tt éá föl­
delt vezetéket 
az á thaladás 
id ő ta rtam a 
a la t t  megfelelő 
m értékben  meg 
kell emelni

G őzvontatás,
különm enet

A 3. táblázatban foglalt korlátozásokat csak 
azon vonalrészre, illetőleg feszültségi szakaszra 
kell előírni, ahol a megközelítés a táblázatbeli 
értékeket eléri.

A táblázat c) pontbeli korlátozását csak kivéte­
les esetben szabad alkalmazni és csak akkor, ha 
kis felsővezetéki szakaszt érint.

A 300 mm-es megközelítési határ a villamos 
átütési veszély miatt van előírva. A feszültség­
mentesített felső vezeték legfeljebb 70 mm-re 
közelíthető meg. Ez az érték jóval kisebb, mint a 
szilárd építmények megközelítésére előírt 150 
mm (magassági méretpótlék). Ennek az az oka, 
hogy a biztonságot a feszültségmentesített veze­
ték erős megközelítése, sőt esetleges érintése sem 
túlzottan veszélyezteti.

E) Egyéb vizsgálatok és előírások
A rakszelvényen túlnyúló küldemények továbbí­

tási feltételeinek megállapításánál még az alábbi 
szempontokat kell figyelembe venni :
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a) Általános előírás az, hogy a rakszelvényen 
túlnyúló küldeményt továbbító kocsik közelében 
figyelő vonatkísérőt kell elhelyezni ; ez lehet a 
vonatlakatos is, aki köteles menetközben a külde­
ményeket figyelni, tartózkodás alatt pedig részle 
tesen megvizsgálni. Л rakszelvényen túlnyúló 
küldeményekre menetközben a zárófékezőnek is 
figyelnie kell. Ha megvizsgálás alkalmával a 
vonatkísérők olyan állomáson állapítanak meg 
hiányosságot, ahol kocsi vizsgáló nincsen, a moz­
donyvezető köteles megállapítani, hogy a kül­
demény továbbítható-e vagy sem.

Nagy szélességű, kényes rakományok továbbí­
tási feltételeként elő kell írni, hogy sötétben vagy 
a távolbalátás korlátozottsága esetében — amikor 
tehát az előbb említett megfigyelés nehézségbe 
ütközik — csak műszaki közeg kíséretével továb­
bíthatók, akit a fokozott megfigyelés biztosításá­
hoz szükséges világító eszközökkel el kell látni.

b) Nagyszélességű küldemények esetében a 4. 
táblázat szerint kell kísérőként pályafenntartási 
műszaki közeget kirendelni, ezenfelül a megadott 
sebességkorlátozásokat előírni.

4. táblázat

H a a térigénykörvonal 
o ldalirányban legkinyú- 

lóbb p o n tjának  távolsága 
a vágányközéptől

Kísérés m ódja és 
egyéb korlátozás

a)  2080 mm -nél kisebb _

b) 2080— 2130 mm M űszaki közeg kíséri

c)  2130— 2180 mm M űszaki közeg kíséri. A 
vonat legfeljebb 30 km /ó 
sebességgel ha lad h a t

d) 2180 mm-nél M űszaki közeg kíséri. Csak
nagyobb különm enetben, legfel­

jebb 25 km /ó sebesség­
gel tovább ítható

Ha az útvonalon — a B) fejezetben foglaltak 
szerint — a küldeménynek megfelelő mintát 
vittek végig, a sebességkorlátozásra és kiilön- 
menetre vonatkozó előírások e vizsgálat ered­
ményének megfelelően módosíthatók.

c) Ha a rakomány súlypontja a sínfej felett 
2500 mm-nél magasabban van, a küldemény 
stabilitását ki kell mutatni. A számítást álló kocsi 
feltételezésével, 150 mm síntúlemelés és 100 mm 
kedvezőtlen oldalirányú súlyponteltolódás figye­
lembevételével kell végezni. A biztonság legalább 
kétszeres legyen.

d) A rakszelvényen túlnyúló küldemények fuva­
rozási útvonalát úgy kell megállapítani, bogy a 
fuvarozás a lehető leggazdaságosabb legyen. Ezért 
az útvonal kijelölésénél figyelembe kell venni, 
hogy

7. a fuvarozási útvonal minél rövidebb legyen,
2. minél kevesebb korlátozó feltételt alkalmaz­

zunk.
A két szempontot mindig együttesen kell vizs­

gálni.
Az engedélyezéskor elsősorban a rakszelvényen 
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belül levő küldemény fuvarozásánál alkalmazott 
leggazdaságosabb útvonalat kell kijelölni. Ameny- 
nyiben a műszaki lehetőségek ezen az útvonalon 
a továbbítást egyáltalán nem, vagy csak nagyobb 
korlátozások árán teszik lehetővé, a szükséges 
korlátozások mérlegelésével kerülő útvonalat kell 
előírni.

Azon küldeményeket, amelyek kettősvágányú 
pályán nyílt vonalon tehervonattal nem talál­
kozhatnak, kerülő útirányon át, egyvágányú 
pályákon kell továbbítani, függetlenül a továbbí­
tási útvonal hosszától. Ilyen küldeményeket csak 
akkor szabad kettősvágányú vonalrészen továbbí­
tani, ha a fuvarozás egyvágányú pályákon nem 
lehetséges. Nem kell kerülő útvonalon irányítani 
azokat a küldeményeket, amelyek nyílt vonalon 
csak a másik vágányon haladó személyvonattal, 
vagy rakszelvényen túlnyúló küldeményt továb­
bító vonattal nem találkozhatnak.

A magassági irányban túlnyúló küldeményeket, 
amennyiben villamos felsővezetékkel ellátott vo­
nalon hosszabb vonalszakasz feszültségmentesítése 
szükséges, villamos vonalak elkerülésével kell 
továbbítani.

e) Ha a küldemény kettősvágányú pályán az 
egyik vágányon műtárgyak miatt csak korláto­
zással, míg a másik vágányon külön feltétel nélkül 
továbbítható, feltételként elő kell írni, hogy csak 
a korlátozás nélkül járható vágányon továbbítható, 
akár a forgalmi szempontból helyes, akár a hely­
telen vágányról van szó.

f)  Az űrszelvényt 1200 mm sínfej feletti magas­
ságon alul megközelítő vagy azt meghaladó kül­
demények továbbítására vonatkozóan elő kell 
írni, hogy a továbbító vonat érkezése előtt az 
áthaladási vágány mellett elhelyezett tárgyakat az 
űrszelvényen kívül, a szabály szerinti 1500 mm- 
nél legalább 20 cin-rel távolabb, tehát a sínfej 
belső szélétől 1700 mm távolságban kell elhelyezni.

Összefoglalás
A rakszelvényen túlnyúló vasúti küldemények 

továbbítási feltételeinek fentiekben ismertetett 
részletes szabályozása a MÁV H. 6. sz. Utasítás 
életbeléptetésével, 1956. május 1. óta kötelező 
érvényű.

A szabályozás jelentősége a nagyméretű kül­
demények, elsősorban gépek forgalombiztos és 
gazdaságos fuvarozásában mutatkozik. A for­
galombiztonságot szolgálják a némi gyakorlattal 
egyszerűen alkalmazható és mégis pontos szabá­
lyok, amelyek azelőtt hiányoztak. A gazdasági 
eredmény pedig abban jelentkezik, hogy a fuvaro­
zás rövidebb útvonalon, az azelőtt esetleg feles­
legesen előírt kerülő útvonalak mellőzésével, ol­
csóbban és gyorsabban végrehajtható.

A Közlekedéstudományi Szemlében megjelent 
tanulmányok alapján kiadott fenti utasítás a 
gyakorlatban igen hasznosnak bizonyult, mert pl. 
egy év alatt — többek között — a Csepeli Művek­
ben exportra gyártott, rakszelvényen túlnyúló 
gázgenerátorköpenyekből több száz darabot sike­
rült üzemveszélyes baleset nélkül a határig el­
szállítani.



N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

N em zetköz i Betonút K on gresszu s  R óm ában

1957. október 16—19. közt a „Cembureau“ 
(Cement Statistical and Technical Association, 
— Malmö) Rómában nemzetközi kongresszust 
rendezett, amelynek összefoglaló témája volt a 
„Beton út- és pályaburkolatok építésének mű­
szaki fejlődése és a legújabb ismeretek ezen a 
téren“. A kongresszus célja az volt, hogy ezzel 
a szakterülettel kapcsolatban a tapasztalatokat 
kicseréljék, és a technikai, valamint gazdasági 
kérdéseket megvitassák.

A kongresszust nagy érdeklődés előzte meg : 
13 országból küldtek jelentéseket (30 szakértő 
külön jelentést küldött), a kongresszuson pedig 
1200 személy vett részt.

Hazánkból — sajnos — senki sem volt je­
len a kongresszuson, így ismertetése csak a kül­
földi szakfolyóiratok és egyes jelentések alapján 
történhet. A kongresszuson való hazai részvétel 
hiánya annál inkább sajnálatos, mivel hazánk 
a betonútépítések terén világszerte elismert 
eredményeket ért el; főképpen ennek volt kö­
szönhető, hogy a VIII. Nemzetközi Útügyi Kong­
resszuson (Hága) Magyarországot bízták meg a 
következő, 1942-re tervezett, de sajnálatosan 
elmaradt Nemzetközi Útügyi Kongresszus meg­
rendezésével.

A kongresszus 12 fő témájával az alábbi 
szakértők foglalkoztak:

I. Autópályák:
a) Dr. H. Kunde (Német Szöv. Közt.),
b) Harold L. Plummer (USA).

II. Városi gyorsforgalmú utak:
a) M. I. Cari — Mc Monagle (USA),
b) Dr. J. Schlums (Német Szöv. Közt.).

III. Repülőterek:
a) R. de L’Hortet (Franciaország),
b) Lee B. Washbourne — M. C. Bell (USA).

IV. Főközlekedési utak :
K. A. Damm (Német Szöv. Közt.).

V. II. osztályú országutak:
A. Revyn (Belgium).

VI. Városi- és községi utak:
J. L. Beckett (Anglia).

VII. Gazdasági utak és erdei utak:
D r. Pierre Regamey (S v á jc ).

<

VIII. Alépítmény:
a) Dr. Raffaele Ariano (Olaszország),
b) Dr. R. Dittrich (Német Szöv. Közt.).

IX. A betonburkolat szerkezeti kérdései:
R. Dutron (Belgium),
D. G. Streit (Német Szöv. Közt.),
A. J. P. van der Burgh (Hollandia).

X. A feszített betonburkolatok:
Armand Mayer (Franciaország) .

XI. „Menettulajdonság“-ok (közlekedés-üzemi és 
mozgási tulajdonságok) betonburkolatnál:
R. A. Kidd (Anglia),
H. M. Ravn (Dánia).

XII. Betonburkolatok élettartama és fenntar­
tási költségei:
Dr. E. Branden berger (Svájc).
A kongresszuson — a témákból láthatóan 

— nemcsak burkolatépítési, hanem közúti köz­
lekedési kérdések is szerepeltek, és sok értékes 
adatot ismertettek a különböző országok útépí­
téseire és terveire vonatkozóan. A Közlekedés- 
tudományi Szemle hasábjain főleg a közleke­
dési vonatkozások rövid ismertetése indokolt.

Ad I. Az autópályák kérdéseivel kapcsolat­
ban beszámoltak a meglévő hosszakról és a kö­
zeljövőben előirányzott építésekről.

Nyugat-Európában 3594 km hosszban épül­
tek eddig autópályák, országonként a következő 
hosszakkal:

Német Szövetségi Köztársaság 2240 km
Hollandia 630 km
Olaszország 510 km
Belgium 120 km
Franciaország 70 km
Svédország 16 km
A következő 10—15 év alatt 6400 km építé-

sét irányozták elő (Belgium: kereken 1000 km, 
Franciaország: kereken 2000 km, 15 év alatt, 
Német Szöv. Közt.: 1860 km, Olaszország: 880 
km, Svájc: 500 km).

Az Amerikai Egyesült Államokban 15 év 
alatt kereken 66 000 km hosszúságú távolsági 
úthálózat kiépítését irányozták elő. Az ebbe tar­
tozó utak 83%-a négy- vagy többnyomú, és ez 
az úthálózat az 50 000-nél nagyobb lakosszámú
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városok 90%-át összeköti. (Bár ezek az utak a 
teljes úthálózatnak csak 1,2 /̂0—át teszik, mégis 
az összforgalomnak 20%-át bonyolítják le.)

Az autópályák tervezése és építése terén 
nagy fejlődés mutatkozik. Ezt az egyre nagyobb 
mértékben növekvő forgalom, valamint a gép- 
j ár művek műszaki fejlődése, sebességük növe- 

egvaránt szükségessé teszi. Az USA-ban
ol. 1 а 3 0 -ЬоЛ 42 km/ó, 1950-ben 76 km/ó és 
1956 ban 81 km/ó volt az átlagos sebesség. A 
legutóbbi időben a tehergépkocsik 27%-ának 
és az autóbuszok 63%-ának sebessége megha­
ladja a 80 km/ó-t.

A korszerű elvek alapján épülő gyorsfor­
galmú utakon a baleseti veszély lényegesen 
csökken, ,,a jó utak életet mentenek“. Erre a 
közúti balesetek hatalmas száma miatt nagyon 
is szükség van. (Az USA-ban 1899-ben jegyez­
ték fel az első halálos közúti balesetet, 1951- 
ben az 1 000 000-ikat és 1976-ra becsülik a 
2 000 000-ik elérését.)

Ad II. A városi gyorsforgalmú utak a tel­
jesítőképesség és biztonság növelése szempont­
jából igen előnyösek, a sok esetben nagyra 
adódó építési költségek ellenére is. Amerikai 
adatok szerint a városi gyorsforgalmú út ugyan­
olyan nyomszámú egyéb úttal szemben három­
szoros jármű-számot, kétszeres átlagos sebessé­
get, és ötször kevesebb balesetet biztosít. Ada­
taik szerint a különböző nyomszámú utak az 
alábbi forgalomra alkalmasak:
irányonként 2 nyom ( 2 X 2  nyom) 50 000 járm ű/nap
irányonként 3 nyom ( 2 X 3  nyom) 110 000 járm ű/nap
irányonként 4 nyom (2 X  4 nyom) 160 000 járm ű/nap

Dr. J. Schlums hangsúlyozta, hogy a kor­
szerű városépítésnél olyan települési és útháló­
zat-formára kell törekedni, amely a legkeve­
sebb közlekedést igényli. Az általános közleke­
désfejlesztési tervekbe a városi gyorsforgalmú 
utakat be kell illeszteni, összhangban a többi 
közlekedési ágazattal, és a tömegközlekedési vo­
nalakkal. Az úthálózat tervezését részletes for­
galmi vizsgálatoknak és a jövőre vonatkozó 
becsléseknek kell megelőzniök. A különböző 
megoldási lehetőségek összehasonlításánál a 
közlekedésdinamikai vizsgálatok (sebesség, uta­
zási idő, üzemanyagfogyasztás stb.) figyelembe­
vétele igen fontos.

Törekedni kell a járművek zajából és gá­
zaiból adódó hátrányok csökkentésére, főleg a 
városok belső részén. Ezt többek között az út­
burkolat minőségével (zaj megelőzése) és az 
emelkedők csökkentésével lehet szolgálni.

Igen fontos az útburkolatok hó és jég elleni 
védelme. Ebből a szempontból melegíthető (fűt­
hető) burkolatok készítése javasolható.

Ad IV., V., VII. A  betonburkolat előnyös 
tulajdonságai főközlekedési és kisebb forgalmú, 
továbbá gazdasági utakon való alkalmazását 
egyaránt indokolják.

Az előnyök felismerésének eredménye az, 
hogy sok országban a gyorsforgalmú és főköz­
lekedési utak hosszának tekintélyes százaléká­
ban betonburkolat található. (Hollandia: 25%, 
Belgium: 19%, Német Szövetségi Köztársaság: 
10%, Svédország: 5%).

A betonburkolat vastagságát a forgalmi 
igényeknek megfelelően irányozzák elő (pl. 
Hollandiában gyorsforgalmú utakon 23 cm, fő- 
közlekedési utakon 18 cm, gazdasági utakon
13—15 cm burkolat-vastagságot alkalmaznak).

A fenntartási költségek kis értéke kisebb 
forgalom esetében is betonburkolat építését in­
dokolja. Erre vonatkozóan értékesek a fenti elv 
alátámasztására bemutatott belga adatok, ame­
lyek az építési és fenntartási költségek viszony­
számát adják meg különböző útburkolatokon:

betonburkolat (20 cm vastag)

építési fenntartási 
költség költség 

viszonyszáma
1,00 1,00

aszfaltbeton 1,09 2,66
aszfalt- vagy kátrány­

makadám 0,96 5,80

Svájcban — a beszámoló szerint — gazda­
sági útként előnyösen alkalmazzák a betonbur­
kolatot. Az ilyen utakon épített betonburkola­
tok (12—14 cm vastagság) építési költsége csak 
15—20%-kai nagyobb, mint a makadám bur­
kolaté, fenntartási költségük viszont 10—12- 
szer kisebb, mint a makadám burkolaté, és 7,5— 
10-szer kisebb, mint a bitumenes burkolatoké.

Ad III. A repülőterek burkolatára vonat­
kozóan az amerikai jelentés a katonai repülő­
tereknél figyelembeveendő adatokat ismertette. 
A repülőgépek fejlődése egyre hosszabb fel- és 
leszálló pályákat (200—5000 m hossz és 45— 
92 m szélesség) és egyre vastagabb burkolato­
kat igényel (a burkolatvastagság 60 cm-ig nőtt). 
A repülőgép-súlyok 207 tonnáig növekedtek, a 
légtömlőnyomás 21 kg/cm2-ig. A legnagyobb 
terhelést adó gépnél 110 t futóműre jutó terhe­
léssel számolnak.

Fontos a pálya felületének egyenletessége: 
5 m-es hossznál 3 mm-es hullám van megen­
gedve.
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A gázsugárhajtású repülőgépek igényeinek 
megfelelően kidolgoztak olyan hézagkiöntő- 
anyagot, mely 560 C°-ig is megfelelő viselke­
dést mutat.

* ..

A kongresszus anyagának összefoglalásá­
ban és több jelentésben is szerepelt a beton- 
burkolat előnyeinek hangsúlyozása. Ezek közül 
a legfontosabbak a következők: legnagyobb for­
galmat a leggazdaságosabban elégíti ki, (pl. az 
USA-ban van olyan 24 éves betonburkolat,

amelyen ma 33 900 jármű/пар forgalom bonyo­
lódik le, és van olyan betonútburkolat, ame­
lyen 82 000 jármű/nap a forgalom); hosszú élet­
tartam (egyes megállapítások szerint 50 év fe­
lett); a legkisebb fenntartási költség a többi út­
burkolathoz viszonyítva; tartós, érdes felület; 
világos szín (különösen éjjel kedvező); előnyös 
fényvisszaverő tulajdonság.

Mindezek az előnyös tulajdonságok a be­
tonburkolatot a jövő útépítéseinél az eddiginél 
is nagyobb mértékben előtérbe helyezik.

'K. S.

A csehszlovák  közlek ed és-k ö zg a zd á szo k  kon feren c iá ja
I

A csehszlovák Közlekedésügyi Miniszté­
rium rendezésében 1957. november 19—22. kö­
zött tartották meg Luhacovicé-n a Csehszlovák 
Közlekedés-közgazdászok IV. Össz-állami Kon­
ferenciáját.

A közlekedés kérdéseivel foglalkozó köz­
gazdászok konferenciájának összehívása immár 
rendszeressé vált Csehszlovákiában. Ezeknek a 
tanácskozásoknak napirendjére tűzik azokat a 
szervezeti, tervezési, számviteli stb. kérdéseket, 
bevezetni szándékolt javaslatokat, amelyek a 
csehszlovák közlekedés egyes ágazatait, legfő­
képpen a vasútakat, azok munkáját lényegesen 
érintik. E konferenciákra az egész ország terü- 

) letérői meghívják mindazokat a közlekedési 
szakembereket, akiknek munkája elméleti vagy 
gyakorlati vonatkozásban összefüggésben van a 
felvetett problémákkal, illetőleg a tervezett in­
tézkedésekkel.

Az első ilyen tanácskozások kizárólag bel­
földi jellegűek voltak; a megelőző, harmadik 
konferencián már résztvett néhány baráti or­
szág képviselője is; a nemrég megtartott negye­
dik konferencia pedig nagy mértékben nemzet­
közi jelleget öltött, minthogy azon a Szovjet­
unió és az európai népi demokráciák: Bulgária, 
Jugoszlávia, Lengyelország, Magyarország és a 
Német Demokratikus Köztársaság közlekedési, 
illetőleg vasúti szakemberei is jelen voltak. A 
csehszlovák közlekedésügyi miniszter meghívása 
alapján a Magyar Államvasutak képviseletében 
Rödönyi Károly vezérigazgatóhelyettes és dr. 
Czére Béla, a Vasúti Tudományos Kutató Inté­
zet osztályvezetője vettek részt ezen, a baráti 
országok együttműködését, a nemzetközi tapasz­

talatcserét nagy mértékben elősegítő találkozá­
son.

A konferencia tanácskozásai három téma­
kör körül csoportosultak:

1. Bizottság: A  közlekedés irányításának és 
gazdasági működésének megszervezése, illetőleg 
decentralizálása.

2. Bizottság: Az önköltségszámítás tovább­
fejlesztése és elmélyítése, főként a beruházások 
hatékonyságának számítása szempontjából.

3. Bizottság: A  gazdaságosság fokozása a 
közlekedésben, különös tekintettel a munkater­
melékenység mérésére és összefüggésben a bé­
rezési rendszerrel.

A külföldi szakemberek túlnyomóan a 2. és
3. Bizottság munkájában vettek részt, minthogy 
az 1. Bizottság témaköre — a csehszlovák va- 
sútigazgatás átszervezése — nagy mértékben 
belföldi érdekű volt.

A legnagyobb érdeklődés a 2. Bizottság 
munkáját kísérte, minthogy a vasúti önköltség­
számítás módszerei és a beruházások hatékony­
ságát vizsgáló módszerek valamennyi ország­
ban intenzíven foglalkoztatják az elméleti és 
gyakorlati szakembereket, amellett bonyolultsá­
guk miatt csak tudományos kutató munkával 
alakíthatók ki. A magyar szakértők is e bizott­
ság munkájában vettek részt. A többnapos ta­
nácskozás súlypontját annak a módszernek is­
mertetése és megvitatása képezte, amelyet a 
csehszlovák szakemberek dolgoztak ki. A prog­
ram során először K. Pastor, a Közlekedésügyi 
Minisztérium önköltségtervezési osztályának 
vezetője részletesen ismertette azokat a gyakor­
lati célokat, amelyeket a vonatkozó számítási
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Budapest—Miskolc—Debrecen—Nyíregyháza
MA 02 MA 04 MA 12 MA 14 MA 1« MA 18

H N H H H N
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M iskolc..................i. 13.10 18.15
Debrecen .............6. 13.40 17.20 18.45
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1 H H H H N N
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H H
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-  Шахрае LítyiUfotzUccLíú Vállalat
Utazási irodája 

Budapest, V. Dorottya u. 2.
Telefon : 383—106

módszerekkel szolgálni kell, majd B. Kodytek 
professzor, a Vasúti Főiskola tanára a vasúti 
beruházások hatékonyságát elbíráló módszert 
ismertette. Ezt követően O. Goeler docens a 
vasúti önköltségszámítás alapelveiről, J. Kucera, 
a Közlekedésügyi Minisztérium előadója pedig 
annak módszeréről tartott előadást. A. Spinko­
va, a Közlekedési Kutató Intézet munkatársa 
gyakorlati példákon mutatta be, miként lehet 
az önköltségszámítás eredményeit felhasználni 
a beruházások hatékonyságának elbírálásához. 
Az előadásokat követő élénk vitákban — szá­
mos csehszlovák szakemberen kívül — a kül­
földi vendégek is részt vettek, így A. Sz. Csu- 
dov professzor, a Magyarországon is jól ismert 
nevű szovjet önköltségszámítási szakember. 
Magyar részről dr. Czére Béla tartott előadást 
a vasúti önköltségszámítás magyarországi fejlő­
déséről és ezzel kapcsolatban — többek közt — 
a Vasúti Tudományos Kutató Intézet eredmé­
nyeiről.

A 3. Bizottság munkájában a magyar ki­
küldöttek közvetlenül nem vettek részt, de írás­
ban tájékoztatták a résztvevőket a MÁV bére­
zési rendszeréről és az ezzel szerzett tapasztala­
tokról, továbbá a munka termelékenységének 
hazánkban használatos mérési módszereiről.

A négynapos tanácskozás értékes eredmé­
nyekkel zárult. A bizottságban folyó munka 
eredményeit R. Kfenek, a Közlekedésügyi Mi­
nisztérium gazdasági főosztályának vezetője 
foglalta össze, majd javaslatára a konferencia 
határozatokat hozott, amelyek a felvetett kér­
désekben ajánlásokat tartalmaznak a csehszlo­
vák közlekedésügy vezetésében érdekelt szer­
vek felé. így az 1. Bizottság javaslatára a gaz­
dasági számlavezetés új rendszerét fogadták el, 
továbbá ajánlották a vasút szervezetének egy­
szerűsítését és ezzel kapcsolatban a Közlekedés- 
ügyi Minisztérium hatásköréből számos opera­
tív feladat átadását a vasútigazgatóságoknak. A
2. Bizottság javaslatára ajánlották, hogy a meg­
vitatott és elfogadott módszerekről adjanak ki 
részletes módszertani tájékoztatót, amely a 
vasúti beruházásokkal foglalkozó dolgozók 
számára készül és a gyakorlati alkalmazást szol­
gálja. Ezt kiegészítik egy különleges ártáblázat­
tal, amely a kidolgozott jellemzők rendszeré­
nek megfelelően kerül összeállításra, valamint 
egy térképpel, amely a vasútvonalak önköltségi 
adatait tünteti fel. Ezen felül a bizottság több 
javaslatot dolgozott ki a vasúti beruházások leg­
hatékonyabb változatainak megállapításánál az
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érdekelt állami szervek együttműködésére. A 3. 
Bizottság munkája nyomán számos hiányos­
ságra mutattak rá, amelyek a gazdasági terve­
zés, a normák, a bérezés és premizálás, a mun­
katermelékenység vizsgálata területein állnak 
fenn, és konkrét javaslatokat tettek azok fel­
számolására.

A konferencia tanácskozásai és határozatai 
természetesen döntően a csehszlovák közleke­
dés — elsősorban a vasút — munkájának meg­
javítását szolgálják. Ebben a csehszlovák szak­
emberek értékes segítséget kaptak a megjelent 
külföldi szakértőktől, akik nemcsak a saját ha­
zájuk eredményét ismertették, de számos tanácsot 
adtak a felvetett problémák csehszlovákiai meg­
oldására is. Ugyanakkor a külföldi résztvevők 
számára sok értékes tanulsággal szolgált a cseh­
szlovák közlekedés felvetett témaköreinek meg­
ismerése, a vonatkozó tervezetek és módszerek 
tanulmányozása.

A tanácskozások befejezése után, november 
22-én a külföldi résztvevők számára bemutatták 
a konferencia színhelyének: Luhacovice ismert 
fürdőhelynek nevezetességeit, majd 23-án autó­
busz kirándulást rendeztek Gottwaldovo-Ъа, 
ahol a világhírű cipőgyárat látogatták meg.

A következő napon a külföldi kiküldöttek 
Prágába utaztak, hogy folytassák — most már 
a konferencia keretén kívül — megbeszélései­
ket a különböző csehszlovák közlekedési intéz­
ményekkel és szakemberekkel. Igen tanulságo­
sak voltak a Közlekedésügyi Minisztériumban 
folytatott megbeszélések, amelyek során rész­
letes tájékoztatást nyerhettek a csehszlovák 
közlekedés gazdasági vezetésének módszereiről, 
különösen az ún. központi gazdasági főosztály 
tevékenységéről. Ezt követően a csehszlovák 
vendéglátó minisztérium lehetővé tette, hogy az 
egyes külföldi delegációk meglátogassák az őket 
leginkább érdeklő intézményeket. A magyar ki­
küldöttek a Közlekedésügyi Kutatóintézetet, a 
Közlekedési Könyvkiadót, a Műszaki Múzeu­
mot, a Csehszlovák Államvasutakat oktatófilm- 
stúdióját látogatták meg és több megbeszélést 
folytattak azokkal a tudományos dolgozókkal, 
akik a vasúti önköltségszámítással és a beruhá­

zás hatékonyságának vizsgálatát szolgáló mód­
szerekkel foglalkoznak.

E látogatások és megbeszélések nyomán 
világossá vált, hogy Csehszlovákiában a közle­
kedés gazdasági kérdéseinek tudományos műve­
lésére rendkívül nagy súlyt helyeznek és az el­
ért elméleti eredményeket következetesen igye­
keznek érvényesíteni a gyakorlatban. Ennek ér­
dekében széleskörű felvilágosító és agitációs 
munkát fejtenek ki. Maga a lezajlott konferen­
cia is nagy mértékben szolgálta ezt a célt: bel­
földi résztvevői közt mindazok a dolgozók sze­
repeltek, akiknek feladata a vasút egész terü­
letén az új intézkedések és módszerek hatékony 
bevezetése.

A Csehszlovák Közlekedés-közgazdászok 
IV. Össz-állami Konferenciája igen hasznosnak 
bizonyult mind a csehszlovák, mind a résztvevő 
külföldi szakemberek, illetőleg vasútak szá­
mára. Az itt nyert tapasztalatok a csehszlovák 
Közlekedésügyi Minisztériumot arra indítják, 
hogy a jövőben rendszeresen meghívják e kon­
ferenciákra a baráti országok képviselőit, hogy 
véleményüket megismerhessék és értékesíthes­
sék mindazokban a fontos gazdasági problémák­
ban, amelyek a közlekedés területén soron kö­
vetkező feladatként jelentkeznek.

Magyar vonatkozásban a konferencia leg­
főbb tanulsága abban összegezhető, hogy nálunk 
is nagyobb súlyt és szélesebb nyilvánosságot 
kellene biztosítani a legfontosabb közlekedés- 
gazdasági kérdéseknek és a tervezett intézkedé­
seknek; ezen felül nagyobb lehetőséget kellene 
adni arra, hogy hazai szakembereink a baráti 
országok szakembereivel részleteikben is meg­
vitassák új tudományos eredményeiket.

A konferencia témáit illetően pedig külö­
nösen nagy figyelmet érdemel a vasúti beru­
házások hatékonysági elbírálására kidolgozott 
módszer, amely sok vonatkozásban hazánkban 
is alkalmazható volna. Éppen ezért a Közleke­
dés- és Közlekedésépítéstudományi Egyesület 
elnöksége elhatározta: meghívja Budapestre az 
érdekelt csehszlovák tudománj^os dolgozókat, 
hogy tartsanak előadásokat a Csehszlovákiában 
kidolgozott új vasúti önköltségszámítási és ha­
tékonysági-elemzési módszereikről. Cz. B.
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E gyesületi h írek

A n ké t a rádióaktív izotópok alkalmazásának időszerű
kérdéseiről a közlekedésben

A  rádióaktív izotópok  alkalm azása a tudom ányos 
kutatás és az ipar terü letén  az egész világon roham o­
san fejlődik. Az e téren  elért eredm ények sokfélesége, 
az izotóptechnika bevezetésével elérhető gazdasági 
m egtakarítások és a közlekedés biztonságának növelése 
terén nyújtandó segítség a rra  indíto tták  az Egyesület 
elnökségét, hogy a rádióaktív  izotópos kutatás és vizs­
gálatok bevezetésének előnyeit a közlekedésben vizs­
gálat tárgyává tegye és a kérdést ankéton vitassa meg.

Növeli a kérdés fölvetésének időszerűségét az a kö­
rülmény, hogy a közeljövőben nálunk is elkészül a k í­
sérleti atom reaktor, am elynek üzembehelyezése u tán 
a rádióaktív  izotópok széles skálája áll m ajd a hazai 
kutatás segítségére.

Az Egyesület által rendezett ankét m árcius 28-án 
zajlott le, élénk érdeklődés mellett. Dr. Kádas K álm án  
egyetemi tan á r megnyitó előadása u tán  Jánosy Lajos 
akadém ikus, az Atomerő Bizottság elnöke üdvözölte az 
ankét résztvevőit és az Egyesület kezdeményezését. Az 
ankét v itá já t Boromissza Ödönnek, a KPM főenergeti­
kusának előadása indíto tta el, aki példákkal illuszt­
rálva rám uta to tt az alkalm azás gazdasági és technikai 
előnyeire, indokolta a laboratórium i ku tatás és a vizs­
gálatok bevezetésének szükségességét, foglalkozott a 
szakem berek rádiólógiai kiképzésének biztosításával, 
a gazdasági és technikai előfeltételek m egterem tésének 
kérdésével. A további előadások során Házi Endre 
egyetemi adjunktus (Veszprémi Nehézvegyipari Mű­
szaki Egyetem), a falvastagság és a korróziós üzemi 
vizsgálatok kérdésével, dr. Kovács Klára kutató ve­
gyész (Nehézvegyipari K utató Intézet), a közlekedési 
korróziós jelenségek rádiólógiai vizsgálatának lehető­
ségeivel, M uzsnay László gépészmérnök (Központi F i­
zikai K utató Intézet), az autóközlekedés terü letén  a l­
kalm azható rádióaktív  izotópos vizsgálatokkal, Kakas 
János fizikus (Csepeli Vas- és Fém m űvek Izotóp La­
boratórium a). a vasút terü letén  való alkalm azás elő­
nyeivel foglalkoztak. Igen értékes kiegészítő előadások, 
hozzászólások és javaslatok hangzottak el az alábbiak 
részéről: K ökény M ihály  gépészmérnök, az Atomerő 
Bizottság titkára , Egri Im re  osztályvezető (M éréstech­
nikai Központi K utató Laboratórium ), Nyári Sándor 
gépészmérnök, igazgató (Autóközlekedési Tudományos 
K utató Intézet), Haag Dezső gépészmérnök, Somorjai 
Péter tud. kutató  (M éréstechnikai Központi K utató 
Laboratórium ), G állik István  mérnök, osztályvezető 
(Útügyi K utató Intézet), Ács Péter mérnök, osztályve­
zető (Útügyi K utató Intézet).

Az elhangzott előadások és hozzászólások alapján  
az ankét az alábbi határozatokat hozta:

1. Javasolja a rádióizotópos vizsgálatok bevezetését 
a közlekedés területén. A m egvalósítás előkészítése é r­
dekében a Közlekedés- és K özlekedésépítéstudományi 
Egyesület keretében „Rádióaktív Izotóp M unkabizott­
ság“ létesítendő. (A bizottság időközben m egalakult és 
működését megkezdte; vezetője: Boromisza Ödön.)

2. M egállapítandók a közlekedési tárca terü letén  
azok a m éréstechnikai, kutatási és egyéb feladatok, 
amelyek a ma használatos módszerek helyett a jövő­
ben rádióaktív  izotópok alkalm azásával előnyösebben 
végezhetők. E feladatok gazdasági értékelése alapján  
az Egyesület keretében alakult bizottság tegyen javas­
latot a m inisztérium  felé egy közlekedési rádióaktív  
izotóp laboratórium  felállítására, továbbá arra, hogy 
közlekedési ágazatonként hány szakem ber rádióaktív  
izotópos kiképzésére  van szükség.

3. A rádióaktív  izotópok előnyös felhasználási 
lehetőségeinek ism ertetésére a közlekedés szakem berei 
részére előadások tartandók. E cél érdekében az Egye­
sület lapjai is közöljenek ism eretterjesztő és szakcik­
keket.

4. Szükségesnek látszik a röntgen vizsgálati mód­
szer m ellett az izotópos vizsgálatok mielőbbi beveze­
tése. Ennek érdekében a röntgen-berendezések m egfe­
lelően bővítendők  és megfelelő számú, röntgen á tv ilá­
gítással foglalkozó szakem ber izotópos kiképzése ha­
ladéktalanul megindítandó.

A konferencia anyagát az Egyesület kiadványban  
dolgozza fel és közzéteszi.

Ernst Lew icky drezdai professzor budapesti előadása
Prof. Ing. Ernst Lew icky, a drezdai műegyetem 

tanára  az Egyesület m eghívására április 9-én előadást 
ta r to tt a mélyépítési előregyártás időszerű kérdéseiről. 
Gazdag külföldi anyagot ism ertetett a különféle mély­
építési előregyártott szerkezeti elem ek készítési, hely- 
színreszállítási és szerelési módszereiről.

Útügyi konferencia Tátralom nicon
A  csehszlovák Közlekedéstudományi és Műszaki 

Egyesület pozsonyi szervezete m ájus 7. és 10., között 
Tátralom nicon  négynapos útügyi konferenciát rendez. 
A konferencia napirendjén a csehszlovák úthálózat k i­
építésének m űszaki és gazdasági kérdései, az ú tburko­
latok és hidak szerkezeti problém ái, valam int az út- 
építm ények fenn tartásának  technológiája szerepelnek. 
M agyar részről 8 útügyi szakem ber vesz részt a kon­
ferencián.

Tervism ertető ankét
Az Építési Szakosztály kezdem ényezésére az Egye­

sület több nagyjelentőségű létesítm ény terveinek is­
m ertetésére ankétokat szervez. Az ankétok célja, hogy a 
tervezett építm ények felhasználói, üzemeltetői és a 
műszaki tervezésben részt nem vett szakem berek a 
terveket megvalósításuk előtt megism erjék, észrevéte­
leiket, gondolataikat a tervezőkkel közöljék és a föl­
m erült javaslatokat megvitassák.

Az első ilyen terv ism ertető  ankét április 24-én 
zajlo tt le, mely alkalom m al a 7-cs számú, Budapest— 
Siófok—Nagykanizsa-i főközlekedési ú t táv la ti fejlesz­
tési tervének az UVATERV által készített tanulm ánya 
került m egvitatásra. A tervism ertető előadást Mészá- 
ros-Komárom y László mérnök, az UVATERV osztály- 
vezetője tarto tta . Értékes hozzászólások hangzottak el 
az érdekelt tanácsi szervek, a Balatoni Intéző Bizott­
ság és az autóközlekedés részéről.
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Prof. Dr. Eugen Czitáry meghívása
Az Egyesület m eghívta Prof. Dr. Eugen Czitáry 

bécsi egyetemi tanárt, hogy tartson előadást B udapes­
ten. A m ájus közepén m egtartandó előadás a vasúti 
sinek hullám os kopásának kérdésével foglalkozik.

Egyéb külföldi szakem berek meghívása
Az Egyesület debreceni helyi csoportja v itá t ren­

dez a Debreceni Ú tfenntartó  V állalat 1957. évi tapasz­
ta la ta iró l és az aszfalt-előregyártás kérdéseiről. Ezen 
alkalom ra tapasztalatcserére két bulgár útügyi szak­
em bert h ívott meg.

Ugyancsak debreceni csoportunk kérésére meghív­
tuk  Debrecenbe Ing. Lungu  rom án vasútigazgatót, a 
brassói vasútigazgatóság vezetőjét.

Általános Közlekedési Bizottság alakítása,
Az Egyesület szervezetileg három  szakosztályra 

oszlik. A szakosztályok szerinti tagozódás hiányossága, 
hogy a szakm ai kérdések m ellett a közlekedés egysé­
ges szervezetéből eredő összefüggő, elsősorban közle­
kedéspolitikai és közlekedés-gazdasági kérdések fölve­
tésének és ápolásának szem pontjai há ttérbe szorulnak. 
E hiányosságon igyekezett segíteni az elnökség azzal,

hogy „Általános Közlekedési Bizottság“ elnevezéssel 
állandó bizottságot létesített, am elynek feladata  a  fenti 
nézőpontok érvényesítése m ellett a több szakosztály 
terü le té t érintő átfogó kérdések fölvetése, a közlekedés 
összefüggő szem pontjaiból történő vizsgálata, ápolása 
és az ezirányú m unkabizottságok m űködésének irányí­
tása. Az Á ltalános Közlekedési Bizottság elnökéül az 
Egyesület vezetősége dr. Kádas K álm án  egyetemi ta ­
nárt, titk áráu l dr. Czére Béla kandidátust, a Közleke­
déstudom ányi Szemle szakszerkesztőjét kérte fel.

Előadások
Á prilis 14-én Pósa Jenő  K ossuth-díjas m érnök 

„Korszerű vasútbiztosító berendezések villam óskap- 
csolású rendszereinek elvi elem zése“ címmel ta rto tt 
előadást.

Á prilis 16-án Bélay József, a KPM Hajózási főosz­
tályának  vezetője „Tanulm ányúton a Szovjetunióbain“ 
címmel ta r to tt előadáson ism ertette  a szovjet belvízi 
hajózás, a folyami kikötők és a hajóépítés terü letén  az 
1956. évi tanu lm ányútján  szerzett tapasztalatait. (Az 
előadás anyagát lapunkban közölni fogjuk.)

Váradi József

Megjelentek a n

„IPA Ili GR AH A" .
útikönyvek első kötetei:

rOisecfirád
144 oldal — 58 ábra, 1 színes melléklet, 1 térkép. — Á ra fűzve 11 ,— Ft

(Sié tf'ok és ke пи/éke
64 oldal — 26 ábra, 2 színes térkép. — Á ra fűzve 6 ,— Ft

Cjpetupéd és kenu/éke
64 oldal — 24 ábra, 1 színes térkép. — Á ra fűzve 6 ,— F t

T)iha in/ és kőem/éke
84 oldal —  31 ábra, 2 színes térkép. — Á ra fűzve 6 ,— F t

k a p h a t o k  a z  Állam i könyvesboltokban
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y P l e g  j e l e n i !

G é p ip a r i  Enciklopédia ». nme
A Gépipari Enciklopédia eddig m egjelent kötetei révén az iparban számos ú jítást 
vezettek be, gyárakat, üzem eket korszerűsítettek és előadó tanára ink  e kötetek 
alapján bővítették a hallgatóságnak előadandó tananyagot.

Üzemek, intézmények, szakem berek kérték  a G épipari Enciklopédia köteteinek meg­
jelenését, m ert olyan fontos problém ákat tárgyalnak, am elyek a hazai ipar fejlesz­
tése terén (dieselesítés, autom atizálás) nélkülözhetetlenek.

A 10. kötet ta rta lm ánál fogva hézagpótló. Részletesen ism erteti a belsőégésű m otorok­
ban, D iesel-motorokban, gázmotorokban, gázturbinákban végbemenő folyam atokat, 
m agyarázza az előforduló hibákat, kiküszöbölésük módját. Tárgyalja a külföldi mo­
tor- és alkatrésztípusokat, a belsőégésű motorok szerkesztését és vizsgálatát.

A KÖTET TARTALMÁBÓL:

A belsőégésű motorok elm élete és jellemzői — A helyhezkötött és a hajóm otorok 
szerkezeti kialakítása — A gépkocsik, traktorok és harckocsik belsőégésű m otorjai­
nak szerkezete és kivitelezése — Keverékképzés a belsőégésű m otorokban — Belső­
égésű motorok villamosberendezése, indító és irányváltó szerkezetei — Belsőégésű 
motorok vizsgálata — G ázturbinák.

MŰSZAKI KÖNYVKIADÓ

Beszerezhető az

ÁLLAMI KÖNYVESBOLTOKBAN

S Z A K K Ö N Y V E S B O L T O K :

„Műszaki K önyvesbolt“, Bp. VII., Lenin krt. 7.

„Népszava“ Műszaki Könyvesbolt, Bp., V II., Lenin krt. 17. 

„Közlekedési K önyvesbolt“, Bp., VII., Lenin krt. 52.


