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G épjárm űközlekedésünk fejlesztése*
T V Ó C S B É L A

A népgazdaság globális szállítási teljesítménye 
megoszlik a különböző közlekedési ágazatok között. 
A megosztást indokolttá teszi a szállítási fel­
adatok rendkívüli különbözősége ; a szállítások 
egyetlen közlekedési eszközzel vagy egyáltalán 
nem, vagy csak igen rossz gazdasági hatásfokkal 
teljesülhetnének. Minden közlekedési eszköznek 
megvan a saját működési területe, amelyen 
belül — a többi szállítóeszközzel összehasonlítva — 
a leghatékonyabb.

A közlekedés differenciálódásának tehát mély 
gazdasági indokai vannak, éppen ezért — bár más 
nézőpontokból kiindulva — a kapitalista és szoci­
alista államok közlekedésében egyaránt, egyre 
nagyobi) mértékben érvényesül a gazdaságosság 
alapján történő munkamegosztás. A kapitalista 
államokban a gazdaságosság fogalma csupán a 
vállalkozó magasabb profitjához kapcsolódik, ott 
tehát a teljes társadalmi hatékonyság nem érvé­
nyesíthető. Ennek ellenére számos vonatkozásban 
a differenciálódás problémái a két különböző tár­
sadalmi rendszer közlekedésében megegyeznek, 
igazolva azt, hogy — bár nem mindig, de sok 
esetben — az egyéni jövedelmezőség és társadalmi 
hatékonyság azonos irányban jelentkezik.

Általánosan ismeretesek azok a specifikus 
munkaterületek, amelyeken a vasút, a gépkocsi, 
a hajózás és a repülőgép feltétlenül hatékonyabb, 
így azokat nem is soroljuk fel. Ezzel szemben 
érdeklődésre tarthat számot az ezen specifikus 
munkaterületek figyelembevételével végbemenő 
új munkamegosztás arányainak alakulása.

Az ENSZ Európai Gazdasági Bizottsága 1957. 
évi kiadványának adatai szerint az egyes belföldi 
közlekedési eszközök árutonna km-ben mért szál­
lítási teljesítményeinek 1930-tól 1954-ig történt 
felfutása az 7. táblázat szerint alakult, ha az 
1930. évi értéket egynek vesszük.

* A szerző előadása 1959. szeptem ber 17-én, a / / .  
Országos Közlekedési Értekeztél közúti tagozatán .

A táblázatból látható, hogy valamennyi európai 
országban a gépkocsiszállítás fejlődése a leg­
nagyobb.

A bekövetkező arányeltolódás hatása jól szem­
lélhető az 1955., 1956., illetőleg Magyarországra 
vonatkozólag az 1958. évi adatokból, amelyek a
2. táblázatban az egj  ̂ főre eső belföldi árumozgatás 
ágazatok közötti megoszlását mutatják.

A táblázati adatok összehasonlításából is ki­
tűnik, hogy tehergépkocsi-közlekedésünk részese­
dése a szállításokból még mindig a kívánatos 
érték alatt van, bár térhódítása évről évre nö­
vekszik.

A hazai teher-gépkocsiközlekedés százalékos ré­
szesedését a Vasúton, gépkocsin és hajón végzett 
szállításokból (tonna/toníía) a -3. táblázat mutatja.

Sokan a gépkocsi térhódításának fékezésére 
vonatkozó elgondolásukat a vasúiba fektetett ál 1 ó- 
eszközök hatalmas értékével indokolják, mondván: 
ami már megvan, azt fel kell használni. Az álló- 
eszközök gazdaságos felhasználására való hivat­
kozás feltétlenül megszívlelendő, azonban a min­
denütt és mindenképpen történő felhasználás a 
vasúti állóalapoknál sem általánosítható.

1954-ben sok európai országban a vasúthálózat 
jelentős részén a személyforgalmat beszüntették, 
pl.:

Franciaországban a teljes hálózat . . . . .  24%-án
Hollandiában a teljes hálózat ............ 22%-án
Angliában a teljes hálózat .................. 13%-án
Belgiumban a teljes há lózat................ 13%-án

E vonalak forgalmát a közúti közlekedés vette át. 
A mellékvonalakon az áruforgalom átterelése is 
egyre erőteljesebb. Erre nemcsak a kapitalista 
országokból említhetünk példát ; Lengyelország­
ban hasonló a helyzet. Ilyen intézkedésekre került 
sor 1959. október 1-től nálunk is.

Számításokat végeztek a vasútvonalak gazdasá­
gos üzemeltetési határainak megállapítására. E szá­
mítások szerint :

1. táblázat

' Megnevezés V asút Gépkocsi Belföldi
hajó Összes

Anglia, Franciaország és N yugat-N ém etország . . 1,2 5,5 1,4 1,7
N yugat- és D é l-E u ró p a ............................................... 1,5 11,0 U 2,0
Népi dem okráciák ......... ............................................... 2.5 7,5 1,1 2,4
Szovjetunió ...................................................... ............. G,8 100 felett 

✓  ‘
1,9 G,(i
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2. táblázat ■

Megnevezés
É vi árum ozgatás, tonna/lakos

V asút Gépkocsi H ajó Összesen

Anglia . ............................................................................ 5,8 18,00 0,25 24,05
Franciaország .............................................................. 3,9 13,70 1,20 18,80
H ollandia ...................................... ................................. 2,4 15,20 9.10 26,70
N yu g a t-N ém eto rszág ................................................... 4,8 11,20 2,10 18,10
Svájc ................................................................................. 5,0 4,70 0,98 10,67

M agyarország (1 9 5 8 ) ................................................... 7,9 7,20 0,20 15,30

Szovjetunió ................................................................... 5,9 17,35 0,65 23,90

a meglevő vasútvonalak akkor üzemeltethetők 
gazdaságosan, ha az évi minimális 250 ezer egy- 
ségkm/km érték biztosítható,

3. táblázat

1950 1952 1954 1956 1958

27,8% 41,8% 45,5% 48,0% 47,5%

az új vasútvonal jövedelmező üzembentartásá- 
hoz évi minimális terhelésként 400—500 ezer 
egységkm/km érték szükséges.

A számításokban az egységkm-eket úgy vették 
figyelembe, hogy 1 tonnakm — 1 utaskm.

A fenti értékelés szerint a magyarországi vasút­
vonalak átlagos terhelése megfelelő, mert 1 km 
hálózathosszra átlagosan 2,4 millió egységkm jut. 
Egészen más értéket kapunk azonban abban az 
esetben, ha számításba vesszük, hogy a hálózat 
50%-án az egész forgalomnak mintegy 87%-a 
bonyolódik le. Ebben az esetben a hálózat erőseb­
ben terhelt 50%-án a fajlagos terhelés közel 4 
millió egységkm, ugyanakkor a másik 50%-on 
a fajlagos terhelés átlaga 500 ezer egységkm alá 
esik. Nyilvánvalóan az idetartozó számos vasút­
vonalunknál a 250 ezer egységkm/km érték nem 
biztosítható, s így üzembentartásuk felülvizsgálata 
indokolt.

Ilyen megfontolások alapján az 1930—1954. 
évek között a vasúthálózat hosszúit
Anglia és Franciaország ........................ 6%-kal
Hollandia, Dánia, Írország és Luxemburg 10%-kal
csökkentette.

A kapitalista államok fenti adatait természete­
sen át kell értékelni a szocialista társadalmi vi­
szonyokra, azonban ez a jelenség a közlekedési 
ágazatok közötti munkamegosztásban határozott 
tendenciát jelent.

A gépjárműközlekedés szállítási teljesítményei­
nek növekedése az európai országokban általában 
az igen nagyértékű vasúti állóalapok jelenlétében 
következett be. A gépjárműközlekedés előretörésé­
nek főbb okai :

1. Viszonylag alacsonyak a beruházási költsé­
gek, kedvező az utazási, szállítási sebesség ;

2. az utazás kezdő- és végpontja nincs pályához 
kötve, a gépkocsi háztól házig szállít és az árut 
átrakás nélkül célhoz juttatja ;

3. igen jó a lassulási tényező ;

4. forgalmi zavarok szempontjából a legkevésbé 
érzékeny ;

5. a viszonylat^változtatás könnyen végrehajt­
ható ;

G. az előzési, kitérési lehetőség korlátlan.
Mindezen tényezők — a viszonylagosan nagyobb 

fajlagos önköltség ellenére — a gépjárművet alkal­
massá teszik a viszonylag rövidtávú vagy sürgős 
hosszútávú szállítások népgazdaságilag— és sok­
szor vállalatilag is — gazdaságos teljesítésére. 
Nem véletlen, hogy a világ gépjárműállománya 
1925-től napjainkig 21 millióról közel 113 millió 
járműre növekedett, tehát 33 év alatt az 5,5- 
szeresére nőtt.

A gépkocsival történő szállítások zöme (rövid­
távú szállítások, fel- és elfuvarozás, terítőfuvar 
stb.) olyan, amelyet más közlekedési ágazat — a 
lényegében idejétmúlt fogatolt járműveket figyel­
men kívül hagyva — egyáltalán nem is tud telje­
síteni. A fogatolt járművek alkalmazása az ú t­
viszonyok javidásának arányában egyre inkább 
visszaszorul, még a mezőgazdaságban is, így az 
ilyen természetű feladatokat a gépjárműnek kell 
teljesítenie.

A már említettekből következőleg a gépjármű­
közlekedés fejlődésének vannak vasúti vonatko­
zásai is, bár kétségtelen, hogy a vasútnak a nagy­
tömegű és nagyobb szállítási távolságú fuvarozá­
soknál továbbra is uralkodó szerepe marad, nem­
csak a beépített igen nagy értékű állóalapjai követ­
keztében, hanem azért is, mert ezeken a terüle­
teken a gépkocsival szemben sokkal hatékonyabb.

Bár kezdeményezések e területeken már tör­
téntek, mégis további forgalomátterelésekkel lehet 
számolni hazánkban az alábbi területeken :

a) a kisforgalmú vasútvonalak személy- és 
esetleg áruforgalma ;

b) a vasúti fővonalak szomszédos rendelkező­
állomásai közötti forgalom, különösen túlterhelt 
vonalszakaszokon ;

c) a nagyvárosok pályaudvarai közötti for­
galom ;

d) a gyors szállítást igénylő zöldség-, gyümölcs- 
és egyéb áruk forgalmának egy része ;

e) a rövidtávú forgalomnak főleg az a része, 
amely nem iparvágányok között bonyolódik le ;

f) az átrakásra kényes áruk forgalma, esetleg 
hosszabb távon is.

Mindezeknek a kihatását még nem ismerjük, 
így a teljes népgazdasági árumozgatáson belül
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4. táblázat

Á gazat
Millió á ru tonna Index 

1965 : 19581958 1960 1965

V a s ú t ......... 78,4 86,6 107,8 1,41
H ajó  ......... 1,9 2,2 2,7 1,42
Gépkocsi 71,1 90,0 154,0 2,17

Összesen : 151,4 178,8 264,5 1,7?

— hatékonysági alapon — a forgalom-megosztás 
pontosan nem végezhető el. Az azonban feltét­
lenül biztos, hogy a gépjárműközlekedés szállítási 
teljesítményének indokolt felfutása lényegesen 
meghaladja a vasúti szállítás növekedését.

A második ötéves tervre vonatkozó előzetes, csu­
pán tájékoztató jellegű adatok a fenti tendenciát 
tükrözik. A tonnában mért árumozgatást az egyes 
közlekedési ágazatok részéről a 4. táblázat szem­
lélteti.

A táblázatból láthatóan a legdöntőbb közleke­
dési ágazatok árumozgatása tonnában 1958-tól 
1965-ig 77%-kal növekszik. Amíg ezen belül a 
vasúti szállítás teljesítmény-növekedése 41%-os, 
addig a gépkocsiközlekedés 1965-ben 117%-kal 
több árut mozgat, mint 1958-ban.

Az áruszállítás tervezett differenciálódása azt 
jelenti, hogy a gépjárműközlekedés a fenti ága­
zatok összes árumozgatásából tonnában az 1958. 
évi 47,5%-kal szemben 1965-ben már 58,2%-ot 
teljesít.

Ez az arányeltolódás megfelel a 2. táblázat 
adatainak, amelyekből számíthatóan 1955—1956- 
ban az egyes európai országok gépjárműközleke­
dése az összes árumozgatásból a

Szovjetunióban............................ 72,5%-kal
Angliában .................................... 75,0%-kai
Franciaországban........................ 73,0%-kal
Hollandiában .............................. 57,0%-kal
Nyugat-Németországban ..........  62,0%-kal
Svájcban ...................................... 44,0%-kal

részesedett.
Ezt a tendenciát bizonyítják a fejlett közle­

kedéssel rendelkező népi demokratikus országok 
1956. évi adatai is. Ebben az időszakban a fenti 
ágazatok összes árumozgatásából Csehszlovákiá­
ban 63,2%-kal, a Német Demokratikus Köztár­
saságban 45,5%-kal részesedett a gépjárműköz­
lekedés.

Ha figyelembe vesszük, hogy az 58,2% az 1965. 
évre — tehát más országok vizsgált adataival szem­
ben mintegy 10 éves távlatra — vonatkozik, úgy 
népgazdaságunk közlekedésének tervezett differenci­
álódása reálisnak mondható, s a gépjárműközlekedés 
részesedésének növekedése megfelel az általános fejlő­
désnek. Ez a részesedés-növekedés a vasút fejleszté­
sével összhangban, tervszerű együttműködés kere­
tében kell történjék.

A gépjárműközlekedés a személyszállítás terüle­
tén is javítja pozícióit. Sokan helytelenül értelmezik 
a kormányzat elgondolásait a személyszállító eszkö­
zök fejlesztésére vonatkozóan, azért szükséges meg­
jegyezni a következőket :

Bár- az előző évekhez viszonyítva a második öté­
ves terv időszakában lényegesen gyorsabban növek­

szik az ország személygépkocsi-állománya, ez a fejlő­
dés távolról sem tudja követni az utazási igényeket. 
Ilyen körülmények között az egyetlen helyes meg­
oldás a tömegközlekedési eszközök szállítási teljesít­
ményeinek a további erőteljes növelése.

Gépjárműközlekedési vonatkozásban ez az alábbi 
példával igazolható :

Egy személygépkocsi beruházási értéke átlagosan 
kb 1/8-a — 1/ю 'е е8'У autóbusz beszerzési értékének. 
Ezzel szemben a személygépkocsi futási teljesít­
ménye х/з-а , az általa elszállított utasok száma csu­
pán 1/i2 , xf 15-е az autóbusz által nyújtott teljesít­
ménynek. Ez annyit jelent, hogy a fajlagos, tehát 
az egy utasra eső beruházási költség a személygép­
kocsinál négyszer — ötször akkora, mint az autó­
busznál. Hasonló eltérések jelentkeznek a beruhá­
zás nélkül számított üzemeltetési költségeknél.

Mindezek után érthető, hogy a korlátozott 
anyagi források leghatékonyabb felhasználását 
ezen a területen a tömegközlekedési eszközök fej­
lesztésével lehet biztosítani. Természetesen, ez 
csak átmeneti célkitűzés lehet, minthogy a személy- 
szállításban bármely tömegközlekedési eszköz és 
az egyedi jármű : a személygépkocsi összehason­
lítása teljesen analóg a kényszerpályás áruszállítás 
és a tehergépkocsi esetével. Ahogyan a tehergép­
kocsiközlekedés előretört, ugyanúgy nagy fejlődés 
előtt áll nálunk is a személygépkocsiközlekedés, 
— a kormányzat intézkedéseire és a lakosság 
örömére.

Mindezek ellenére a személyszállítási feladato­
kat a közeli perspektívában főleg a tömegközleke­
dési eszközökkel kell megoldanunk. Ennek meg­
felelően kell előirányoznunk a tömegközlekedési 
ágazatok fejlődését (5. táblázat).

A fentiekben ismertetett szállítási teljesítmények 
megvalósításához a gépjárműközlekedés területén 
is számos előfeltétel biztosítása szükséges.

Ilyen előfeltétel a gépjárműközlekedés műszaki 
elemeinek biztosítása.

Mint ismeretes, bármely közlekedési ágazattal 
kapcsolatban négy alapvető műszaki elemet lehet 
megkülönböztetni. Ezek :

a pálya,
a jármű,
a mozgató-erő,
az állomások és karbantartó telepek.
E műszaki elemek biztosításának színvonala 

egyben a közlekedés színvonalát is determinálja.
Ami a pályát illeti, a magyarországi közúti háló­

zat fajlagos sűrűsége a fejlett gépjárműközleke­
déssel rendelkező államokhoz viszonyítva az átla­
gos szint alatt marad. A járműállomány jövőbeni 
növekedése, a fuvarozási igények maradéktalan 
kielégítése a hálózat bővítését fogja igényelni.

A jelenlegi forgalomnak azonban a hálózati 
sűrűség lényegében megfelel. Nagyobb baj az, hogy 
meglévő utaink nagy részének vonalvezetése, 
szélessége, burkolatának neme és minősége nem 
megfelelő a gépjárműközlekedés szempontjából. 
A 28 857-km-t kitevő úthálózatnak csiipán 20%-a 
rendelkezik portalanított burkolattal, 74%-a 
makadámút és 6%-a még a mai napig is kiépítetlen.
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■5. táblázat

Ágazat
M i 1 i ó u t a s Index 

1965 : 19581958 1960 1965

Vasút . ........................................................................ 297,7 302,8 332,3 1,12
K özúti villam os és H É V ............................................. 10(H),2 1068,5 1101,2 1,03
Városi autóbusz ............................................................. 325,(1 398,5 501,4 1,54
Távolsági autóbusz ...................................................... 21(1,0 286,5 468,0 2.16
Városi taxi ..................................................................... 9,5 12,5 19,7 2,07
Vidéki taxi ..................................................................... 2,5 4,3 8,0 3,20

Összesen .................. 1919,1 2073,1 2430,6 1,27

A makadám burkolat csak a kisebb járműforgalom 
esetében lehet gazdaságos. Közepes és nagy forga­
lomnál — az útnak a forgalom növekedésével közel 
négyzetesen növekvő fenntartási költségeire, vala­
mint a gépjármű üzemeltetési többletköltségekre 
tekintettel feltétlenül szükséges kemény burko­
lat kiépítése.

Az úthálózat fejlesztése, korszerűsítése rendkívül 
nagy terhet ró a népgazdaságra, éppen ezért e cél­
kitűzéseket csak fokozatosan lehet megvalósítani. 
Az így kialakult helyzetben különösen fontos, hogy 
a fejlesztésre rendelkezésre álló keretek a leghaté­
konyabban kerüljenek felhasználásra. Az ezzel kap­
csolatos legdöntőbb feladatok :
•a )  A közúti közlekedés várható fejlődése, a tele­

püléspolitika célkitűzései, a forgalomszámlálási 
eredmények alapján meg kell becsülni az utak 
jövőben várható forgalomnövekedését.

b) Vizsgálat végzendő a különböző útburkolatok 
fenntartási költségében az úton áthaladó forga­
lom szerint bekövetkező változás meghatározására.

c) Pontosabban meg kell határozni az útállapot­
nak a gépjármű teljes népgazdasági költségére 
gyakorolt hatását.

d)  Az előző feladatok megoldásából adódó ered­
mények és az egyes korszerűsítési változatok 
költségigényének ismeretében meg kell határozni 
az egyes változatok hatékony megvalósítását biz­
tosító minimális útterkeléseket.

e) Mindezek alapján lehet csak megnyugtató 
módon kidolgozni a leghatékonyabb úthálózat­
fejlesztési programot.

A pálya kérdéseivel a I I . Országos Közlekedési 
Értekezlet egy másik előadása részletesen foglalko­
zott1; itt csak fel kívánom hívni a figyelmet e fela­
datok nagy jelentőségére.

A jármű és mozgató-erő a gépjárműközlekedésben 
a legtöbb esetben — a szerkezeti megoldásból ere­
dően — egy egységet alkot, ami a .,gépjármű” 
elnevezésben is kifejeződik.

Mint említettük, a hazai utak korszerűsítése 
csak hosszú évek feladataként oldható meg, s így 
nem mindegy, hogy milyen járművek közlekednek 
utainkon. Az import szabályozása és a hazai gyár­
tás bizonyosfokú irányítása érdekében szükséges 
kimunkálni és kötelezően figyelembe venni azon 
jármű-tulajdonságokat, amelyeket kielégítő jármű­
vek úthálózatunkon viszonylag a leggazdaságosabb 
üzemet biztosítják, mind a személygépkocsik, az

autóbuszok, mind pedig a tehergépkocsik vonat­
kozásában.

E paraméterek meghatározása elég nehéz fela­
dat. de — tekintettel a gépjárműközlekedés jelen­
legi mintegy 6—7 milliárd Ft évi üzemköltségre — 
érdemes a feladatot megoldani. Különösen fontos 
ez a második ötéves terv keretében várható gép­
járműszaporulatra való tekintettel ; a korábban 
említett szállítási feladatok ugyanis csak az állo­
mány jelentős növelésével oldhatók meg (6. táb­
lázat ).

A kormányzat erőfeszítéseket tesz a gépjármű­
állomány műszaki állagának javítására. Az új 
belépések és a selejtezések eredményeképpen nagy­
mértékben javulni fog a gépjárműállomány átlagos 
életkora. A személygépkocsiknál 9.02 évről 3,17 
évre, az autóbuszoknál 5,60 évről 3,78 évre, a teher­
gépkocsiknál 8,98 évről 4,90 évre csökken a jármű­
állomány átlagos életkora.

Az állomások és karbantartó telepek létesítésében 
nem tudtunk lépést tartani a járműállomány 
hatalmas fejlődésével. Népgazdaságunk a második 
ötéves terv időszakában még nem tudja a lemara­
dásokat felszámolni, célkitűzésünk csak -a szint­
tartásra vonatkozhat. Lényegesen javítani lehetne 
a helyzeten akkor, ha szakembereink behatóbban 
foglalkoznának a gépjármű-karbantartás technoló­
giájának fejlesztésével, a karbantartás hely-, 
berendezés- és időszükségletének csökkentésével, 
s en íek alapján olcsóbban kivitelezhető forgalmi 
telepek változatainak kidolgozásával. Erre vonat­
kozóan pályázatok hirdetését is szükségesnek 
tartanám.

A második ötéves terv célkitűzései keretében 
számos helységben létesítünk korszerű forgalmi 
telepeket, autóbuszállomásókat. a járművek számára 
szervizeket és vevőszolgálati létesítményeket.

Nyilvánvaló, hogy az előbb tárgyalt műszaki 
elemek egymagukban még nem jelenetenek közle­
kedést. A közlekedéshez szükséges a közreműködő

6. táblázat

Já rm ű
Állom ány

1958. X II. 
31-én

1965. X II. 
31-én

Személygépkocsi . . . . 17 908 70 600
Tehergépkocsi ........... 22 167 44 460
Különleges gépkocsi 12 934 15 000
A utóbusz .................... 3 958 7 490

Összesen .............. 56 967 137 550
1 L. lapunk  m ás helyén.
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ember, aki az egyes műszaki elemek folyamatos 
kapcsolatát biztosítja. Mint az egyéb termelési 
ágazatoknál, a gépjárműközlekedésnél is a terme­
lést — vagyis a szállítást — hármas folyamatként 
lehet értékelni, mégpedig mint

műszaki folyamatot,
kollektív, társadalmi folyamatot és
gazdasági folyamatot.
A szállításnál is fellép a termelő fogyasztás, 

amelynek során az elhasznált értékek újratermelé­
séről gondoskodni kell. mert máskülönben a szállí­
tás folyamata törést szenved. A felhasznált holt- 
munka újratermelése is — mint általában a 
termelés — műszaki folyamatot jelent. Ez részben 
(pl. a gépkocsik műszaki állapotának fenntartása) 
a vállalatok karbantartó műhelyeiben, részben 
(pl. üzemanyag, gumiabroncs, alkatrész utánpótlás) 
más ágazatok termelő területein megy végbe. Más 
természetű műszaki folyamatot jelent a jármű 
folyamatos irányítása, balesetmentes vezetése, a 
szállítás térbeli lebonyolítása Műszaki folyamatnak 
tekinthető a jármű fel- és lerakásának művelete is, 
mégpedig annál nagyobb mértékben, minél 
nagyobbfokú a gépesítés.

A gépjárműközlekedésnek, mint műszaki folya­
matnak a fontosabb fejlesztési feladatai :

A gépjármű-karbantartás tökéletesítése, 
újabb technológiák és berendezések alkalma­
zásával.

-  A gépjárművek elhasználódásának csökken­
tése, megfelelőbb gépkocsitípusok, anyagminősé­
gek megválasztásával.

A gépkocsivezetők szakmai ismereteinek 
növelése.

- Gépi rakodóeszközök alkalmazása.
A gépjármű-felújítási módszerek tökéletesí­

tése újabb javítási folyamatok kidolgozásával.
A közlekedés egyben kollektív, társadalmi folya­

mat is, mert az emberek tervszerű együttműködé­
sét igényli Az eredményes kollektív munka nagy­
fokú szervezettséget. tehát céltudatos szervezést 
kíván, amelynek megoldása nélkül a gépjármű­
közlekedés műszaki fejlesztésének eredményeit 
a népgazdaság nem hasznosíthatja eléggé. E tárgy­
körből néhány fontosabb feladat :

-  A gépjárműközlekedés szervezetének töké­
letesítése, a népgazdaság tehergépkocsiközlekedése 
megosztottságának elemzése lítján.

-  A centralizált fuvarozás kialakítása.
A nagyüzem előnyeinek érvényesítése a gép- 

j ár m űközlekedésben.
-  A felesleges párhuzamosságok felszámolása.

Az eredményesebb fuvarozástervezés meg­
valósítása.

A közlekedésrendészeti szabályok tökélete­
sítése. 1

A gépjárműközlekedés végül gazdasági folyamat 
is, mert a szállítás lebonyolítása során ráfordításo­
kat igényel. A gépjárműközlekedésben is törek­
szünk a gazdasági elv érvényesítésére, amely 
szerint a lehetséges legkisebb ráfordítással a lehető 
legnagyobb gazdasági erdményt kell biztosítani.

A gépjárműközlekedésnek, mint gazdasági folya­
matnak az értékelése az eddigi egységesnek tekint­
hető ágazat megbontását eredményezi ; a külön­
böző gépjárműközlekedési ágazatoknak ugyanis más 
és más a népgazdasági hatékonyságuk. Ez indo­
kolttá teszi a gépjárműközlekedés ágazati vizsgála­
tá t :

A személyszállítás területén megkülönböztetünk 
távolsági és városi autóbuszközlekedést,vidéki és 
városi taxi-géjütocsi forgalmat, a közületi és magán- 
használatú személygépkocsik és motorkerékpárok 
forgalmát. Ebben a vonatkozásban különösebb 
probléma nincs, mert az egyes területek jól* el­
határoltak, s a végzendő feladatok teljesen egyér­
telműek.

Lényegesen más a helyzet a gépjárműközlekedés 
teherszállító ágazatainál. I tt  sok esetben a jármű­
típusok és a konkrét szállítási feladatok is azo­
nosak, s egyesek részéről jogosan merülhet fel a 
kérdés, hogy miért oszlik a tehergépjárműközle­
kedés lényegében négy ágazatra.

A kérdés megválaszolása előtt célszerű á t­
tekinteni az egyes ágazatok rendeltetését.

A közhasználatú teher autóközlekedési vállalatok 
feladata a jelentkező fuvarigények válogatás 
nélküli kielégítése. E vállalatok tehergépkocsijait 

- miként ismeretes — bármely állami vállalat, 
szerv vagy magánszemély mind helyi, mind távol­
sági fuvarozások céljaira igénybe veheti és a 
vállalatok a náluk jelentkező fuvarigényeket 
kapacitásuk erejéig —7 kötelesek kielégíteni. Fuva­
rozási feladataiknak 70—80%-át я különböző 
gazdasági tárcák tervkötelezett fuvaroztatói szol­
gáltatják. A népgazdaság számára ez a teher­
autóközlekedési ágazat akkumulál a legjelentősebb 
mértékben.

A célfuvarozó teherautóközlekedési vállalatok több 
gazdasági tárca irányítása alatt működnek. Fel­
adatuk egyes iparágak, szakmák (pl. építőipar, 
élelmiszer stb.) állandóan jelentkező, speciális 
fuvarigényeinek kielégítése.

A közületi teherautók nem működnek önálló 
közlekedési vállalat keretében, hanem egy-egv 
ipari vagy kereskedelmi vállalat, szerv tulajdoná­
ban vannak, s a sürgős, az üzem folyamatos 
működését biztosító szállításokat végzi.

Ezen a kategórián belül, fokozódó jelentőségé­
nél fogva, indokolt külön felemlíteni a mező- 
gazdasági teherautók és vontatók csoportját. Fel­
adatuk — a mezőgazdasági gépi munkák elvég­
zése mellett — a mezőgazdasággal kapcsolatos 
helyi szállítások lebonyolítása. A saját termékek 
piacra szállítása is ebbe a fogalomkörbe tartozik. 
További feladatuk — szabad kapacitásuk ere­
jéig — olyan szállítási feladatok elvégzése, ame­
lyekhez a távolfekvő telephelyekről nem volna 
gazdaságos TEFU gépkocsikat kiküldeni.

A felsorolásból kitűnik, hogy mindegyik ága­
zatra szükség van, vita csak abban lehet, hogy 
milyen legyen közöttük az arány, a járműpark 
és a szállítási teljesítmény vonatkozásában.

Az állami közhasználatú gépjárműközlekedés 
kiépített szervezete — az irányítás centralizá­
ciója mellett — a végrehajtás decentralizáltságát
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is biztosítja. Az irányítás egysége, az utasítások 
intézményes végrehajtása, a kiépült szakmai ellen­
őrzés sok előnyt nyiijt, amelyet népgazdaságunk 
fokozott mértékben hasznosít.

A célfuvarozó vállalatok, mint gazdasági egy­
ségek teljesen hasonlóak a közhasználatú teher­
autófuvarozási vállalatokhoz. A gazdasági hát- 
ránv itt a centrális vezetés, az egységes koncepció 
szerinti tevékenység hiányában jelentkezik. Ennek 
ellenére a célfuvarozási vál'alatok tevékenységére 
a speciális szállítások területén feltétlenül szük­
ség van.

A járművek szállítási teljesítménvei és az üze­
meltetés gazdaságossága szempontjából a közhasz­
nálatú gépjárműközlekedési vállalatok eredményei 
a legkedvezőbbek, az Építésügyi Minisztérium 
célfuvarozási vállalatai kivételével a többi cél­
fuvarozó vállalatok eredménvei viszont már gyen­
gébbek, míg a közületi gépkocsikra vonatkozó 
adatok határozottan a legkedvezőtlenebbek.

Ez kitűnik a TEEU és a közületi gépkocsik 
1958. évi fajlagos teljesítményeinek összehasonlí­
tásából. Ha az egyszerűség és az összehasonlítás 
megkönnvítése érdekében a TEFU gépkocsik egy­
ségtel jesítmén vét 100%-nak vesszük, a köziile- 
teknél a km/génkocsi érték 57%-a, az árutonna/ 
/dinamikus raktonnasúlv érték 71%-a, az áru- 
tonnnbm/dinamikus raksúlvtonna érték 49%-a a 
TFETJ о-épkocsik failagos teljesítménveinek.

Énne^ a közületi génkocsik üzemeltetésénél 
szerzett tanaszta]átok alan án — a gazdaságos­
ságnak a teherautóközlekedés területén történő 
érvénvesítése érdekében — hozta a Népgazdasági 
Tanács az 5/1/1951. N. T. sz. határozatát, amely 
szerint egves közideti gépkocsik összevonása útján 
célfuvarozói vállalatokat kellett szervezni.

A hazai gépjárműközlekedés fenti ágazatai 
tehát folyamatos fejlődés eredményeként alakul­
tak ki.

A gépjárműközlekedés szervezetének kialaku­
lása az egves néni demokráciákban nem volt tel­
jesen hasonló foVamat. Amíg nálunk a közhasz­
nálatú és a célfuvarozói vállalatok élesen el­
határolódnak, s az utóbbiak felügveleti szempont­
ból ielentősen decentrabzálódtak, addig másutt 
a két ágazat lénve^ében egvbeolvadt. Eltérő egyes 
országokban az állami autóközlekedés közvetlen 
felügvelete ; sokhelvütt a tanácsokhoz tartozik, 
azonban a szakmai főfelügvelet mindenütt a köz- 
lekedésüorvi minisztérium feladata. Bár a fejlődő 
génjárműközlekedés bizonvos szervezeti változ­
tatásokon ment át m'nden baráti országban, 
sem hazánkban, sem a többi népi demokratikus 
országban nincs még véglegesen kialakult állás­
pont a leghelyesebb szervezeti formát illetően.

Máris bizonvos azonban, hogy a hazai teher­
autóközlekedési ágazatok aránvszámai nem he­
lyesek. A rendezés helves tendenciájára lehet követ- 

„ keztetni a baráti államok nemzetközi szervezeté­
nek, az OSZZSD-nek XI. Géniárműközlekedési és 
Útüqvi Bizottsága 1959. ánrilis 22—27. között 
Varsóban tarto tt ülésén elhangzott állásfoglalá­
sokból. Az ülés azokat a problémákat tárgyalta 
meg, amelyeknek megoldása szükséges a haté­

kony teherautóközlekedés megszervezéséhez. Erde.- 
mes az állásfoglalásokat röviden áttekinteni.

A Szovjetunió képviselője felszólalásában nyo­
matékosan hangsúlyozta : a centralizált fuvaro­
zások megszervezésének elengedhetetlen előfel­
tétele, hogy az autóközlekedés szervezése terén 
is központosítást* hajtsanak végre. A centralizált 
szállításokat a Szovjetunióban is csak úgy lehe­
tett széles körre kiterjeszteni, hogy előzőleg nagy 
összevonásokat hajtottak végre a gépkocsiközle­
kedésben, s ennek keretében az üzemi teher­
gépkocsik nagy részét nagyüzemi autógazdasá­
gokba vonták össze.

A Lengyel Népköztársaság delegációja ismer­
tette, hogy náluk távolsági fuvarozást kizárólag 
közhasználatú fuvarozó vállalatok végezhetnek. 
Most foglalkoznak azzal, hogy a darabáruforgal­
mat a vasútról teljes egészében átterelnék a köz- 
használatú autóközlekedési vállalatokhoz. Ennek 
eddig legnagyobb akadályát az képezte, hogy a 
vasúti és a közúti díjszabás között nem volt 
meg a szükséges összhang. A küszöbön álló díj­
szabásreform ezt a problémát megoldja. Problé­
maként említette meg, hogy a nagyszámú cél- 
fuvarozási vállalat és irányításukban az egységes 
közlekedéspolitikai elvek hiánya náluk is meg­
nehezíti a centralizált szállítások megszervezését.

A Német Demokratikus Köztársaság delegációjá­
nak véleménye szerint is a centralizált fuvarozás 
a jövő leggazdaságosabb fuvarozás-szervezési for­
mája. A sok üzemi gépkocsi, továbbá az NDK- 
ban még a magántehergépkocsik is, akadályozzák 
a fejlődést. Éppen ezért a iövőben következetesen 
keresztülviszik a közhasználatú teherautófuva­
rozási vállalatok gépkocsiállományának növelé­
sét és ezzel egyidejűleg az üzemi, valamint 
magántehergépkocsik számának csökkentését. Jó 
eredményeket értek el az NDK-ban a centralizált 
fuvarozások terén az építőanyagfuvarozásnál és a 
darabárufuvarozásnál. A centralizált fuvarozá­
sokkal kapcsolatos profilírozást úgy oldják meg, 
hogy egyes közhasználatú vállalatokon belül 
különleges feladatok elvégzésére speciális gépkocsi- 
parkkal ellátott külön osztályokat állítanak fel.

A Bolgár N énköztársaságban is érvényesült a 
fejlettebb szállítási módszerek alkalmazására irá- 
nvuló törekvés. így pl. a közhasználatú teherautó- 
fuvarozó vállatok kizárólagos feladatkörébe tar­
toznak a kikötőből és vasútról, illetőleg kikötőbe 
és vasútra történő fuvarozások. A közhasználatú 
teherautófuvarozó vállalatok egyes vonalakon a 
távolsági fuvarozások elvégzésére is kizárólagos 
jogot kaptak. Ennek következtében ezeken a 
vonalakon nagymértékben javult a tehergépkocsik 
kihasználása. A Bolgár Kommunista Párt Köz­
ponti Bizottságának határozata elrendelte nagy 
közlekedési üzemek létesítését. Az ipari és keres­
kedelmi vállalatok csak belső szállítási szükség­
leteik kielégítésére kaptak tehergépkocsit.

A fentiek alapján már kialakítható a hazai 
teher g évjárműközlekedés ágazatainak perspektív 
aránya. A leggyorsabban és a legnagyobb mér­
tékben az állami közhasználatú teherautóközle­
kedés fejlesztését kell biztosítani, ennél lassabban 
fejlesztendő a célfuvarozás, s a közületi gépjár-

K
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7. táblázat

Tehergépkocsi
közlekedési

ágazat

1958. tén y 1965 terv'

iá rm ű
db

00
járm ű  

db .
0//0

T E FU  ........... 5 548 25 17 500 38
C é lfu v a r ......... 4 459 20 7 400 17
K özület ......... 12 160 55 19 560 45

Összesen . . . 22 167 100 44 460 100

művek számának növekedési aránya a legkisebb 
(7. táblázat).

A magyar gépjárműközlekedésnek a fentiekben 
ismertetett problémái — mint néhány helyen már 
utaltunk rá — nem elszigetelten jelentkeznek; 
ugyanezek foglalkoztatják a baráti államokat is. 
A szocialista nemzetköziség nemes eszméje mellett 
a sok közös probléma is felvetette a szorosabb 
együttműködés gondolatát.

1956 decemberében a szocialista tábor országai­
nak képviselői határozatot fogadtak el, amely sze­
rint a közúti közlekedés szakembereit rendszeres 
értekezletekre hívják egybe, az ügyek koordinálása 
és tapasztalatcsere céljából. E határozat nyomán 
jött létre az OSZZSD már említett ХГ. bizott­
sága, amely kifejezettén a gépjárműközlekedési és 
útügyi problémákkal foglalkozik. A bizottság el­
határozta az alábbi átfogó problémák közös meg­
oldását :

-  a gépjárműközlekedés és egyéb közlekedési 
ágazatok közötti együttműködés lehetőségei ;

— a gépjárműközlekedés technikájának fejlesz­
tése (célszerű és gazdaságos járműtípusok kiala­
kítása, a rakodások gépesítése, a járműkarban­
tartás tökéletesítése) ;

—- a tudományos kutatások összhangjának és 
a kutatási eredmények felhasználásának biztosí­
tása ;

-  a szocialista gazdaság gépjárműközlekedési 
szervezetének, valamint a közhasználatú gép­
járműközlekedés szervezetének helyes megoldása.

Az eddig megtartott értekezletek, azok ered­
ményei igazolják, hogy gépjárműközlekedésünk 
fejlesztésében sem vagyunk egyedül, számít­
hatunk a baráti államok 'őszinte segítségnyúj­
tására. Természetesen ők is számítanak mind­
azon eredményekre, amelyeket a hazai gépjármű­
közlekedés fejlesztésével kapcsolatban elértünk

és amelyeket saját viszonylatukban hasznosít­
hatnak.

A vázolt fejlesztésnek rendkívül sok kapcsolódó 
hatása van. A növekedő gépjárműközlekedés fo­
kozódó igényt támaszt az ipar különböző ágazatai 
felé, amelyeknek kielégítése nélkül a kitűzött 
célokat nem lehet elérni. Elegendő itt csak a 
pótalkatrész-, a hajtó- és kenőanyag-, a gumi­
abroncsellátás kérdéseire utalnunk.

A gépjárműközlekedés számos igényt támaszt 
az Autóközlekedési Tudományos Kutató Intézet, 
valamint az Útügyi Kutató Intézet vonatkozásá­
ban is. Elsősorban az elmélyült alapossággal dol­
gozó kutatóktól várjuk a növekedés során jelent­
kező műszaki, forgalmi, szervezési problémák 
megoldását. Az ATUKI és UKI már eddig is 
bebizonyította, hogy kutatógárdájával alkalmas 
a jelentkező problémák megoldására.

A fejlesztés során nagymértékben növekedni 
fog a gépjárműközlekedés személyi állománya. 
A gépjárművezetőket igen nagy számban kell ki- 
képzeni, mégpedig a járműbeszerzés ütemezésé­
nek megfelelően. Ez nem kis feladat, ha figyelembe 
vesszük, hogy igen jólképzett gépjárművezetőket 
kell kiképeznünk, mert elsősorban rájuk vár a 
járműüzemeltetési költségek csökkentésének fel­
adata.

Nyilvánvaló, hogy hatalmas feladatok jelent­
keznek az autójavító vállalatok vonatkozásában is. 
A feladatokat — új javítóvállalatok létesítése mel­
lett is — csak akkor lehet megoldani, ha a javító­
iparban áttérünk a fejlettebb munkafolyamatokra 
és a kétműszakos termelésre.

*
A fenti összefoglalás már csak terjedelménél 

fogva sem ölelhette fel a hazai gépjárműközle­
kedés valamennyi fejlesztési problémáját, de talán 
mégis áttekintést ad azokról a főbb feladatokról, 
amelyeket a második ötéves terv időszakában és 
azt követően meg kell oldanunk. A fejlesztés 
ismertetett számai csak keretek, amelyeket a gép­
járműközlekedés dolgozóinak, a gyakorlati és elmé­
leti szakembereknek kell tartalommal megtöl- 
teniök. Bízunk abban, hogy e célkitűzések valóra- 
váltásával a gépjárműközlekedés hatékonyan szol­
gálja majd a szocialista népgazdaság további 
gyors fejlődését, népünk anyagi és kulturális fel- 
emelkedésének ügyét.
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Közútfaálózatimk fejlesztése*
M O L S i R J Á N O S

Az első- világháború befejezése óta évről évre 
gyorsuló ütemben nő a gépjármű közlekedés jelentő­
sége. A személy- és tehergépkocsik tömeges 
megjelenése a közúti közlekedésben azt ered­
ményezte, hogy az úthálózat az ország gazdasági 
életének egyik legfontosabb tényezőjévé vált. 
A gépjárműközlekedés ugyanis megfelelő pályát 
igényel, s így a korszerű utak a népgazdaság fej­
lődése szempontjából nélkülözhetetlenek. Feltét­
lenül szükséges, hogy az úthálózat kialakítása, 
minősége és vonalvezetése a gépjárműközlekedés 
számára a maximális előnyöket biztosítsa.

A motoros forgalom gyors növekedése követ­
keztében az úthálózat teljesítőképességének foko­
zása és minőségének javítása a gazdasági felemel­
kedés hatékony eszköze lett.

A múlt század második felében, a vasútépítések 
fellendülésének idején egyesek úgy látták, hogy 
a közutak elvesztették közforgalmi jelentőségüket, 
mert a vasút a tömegáruk szállítására sokkal 
alkalmasabb, gyorsabb és olcsóbb szállítóeszköz. 
E felfogás téves volta azonban rövid idő múltán 
nyilvánvalóvá vált. Minden új vasútvonalnak 
forgalomfejlesztő hatása van bizonyos területre, 
de ez a hatás csak akkor érvényesülhet teljes 
mértékben, ha az érintett vidék megfelelő úthá­
lózattal is rendelkezik a vasút kiszolgálására. 
Arányban kell tehát állnia az úthálózatnak a 
vasút hálózatával, hogy az utóbbi közgazdasági 
haszna érvényesülhessen.

Az első világháború után, 1919-ben az állam és 
a törvényhatóságok kezelésébe tartozó utakból 
csak 1080 km. azaz 4% volt kő-, keramit- vagy 
aszfaltburkolat ; 15 139 km, vagyis 54% maka- 
dám és gödörkavicsos és 11 647 km, azaz 42% 
kiépítetlen volt.

Az első világháborút követő években az ú t­
építés csaknem teljesen szünetelt, s említésre 
méltó mértékben csak 1922-ben indult meg. 
A kiépített úthálózat azonban 1926 végéig csak 
617 km-rel növekedett.

Az 1926. év bizonyos fordulópontot jelentett. 
Az állam és a vármegyék fokozottabb útépítési 
tevékenységet fejtettek ki ; ennek eredményeként 
1937-ben a kiépített úthálózatunk hossza már 
23 995 km volt, vagyis 12 év alatt 7159 km-rel 
növekedett. Évenként tehát átlagosan 596 km 
utat építettek. Ezek nagy része — sajnos — 
csak 3,0 m széles makadám út volt, amely a gép­
járműközlekedés igényeit nem elégíti ki.

A második világháború végén az állami és tör­
vényhatósági kezelésben levő úthálózatból 
3074 km, azaz kereken 10% volt portalan, 
23 787 km, vagyis 76% makadám útpályával 
ellátott és 4372 km, azaz 14% földút.

Az említettek szerint 1919-ben az úthálózatnak 
még 42%-a volt kiépítetlen, 1944-ben pedig már

* A szerző előadása 1959. szeptem ber 17-én, a 
I I .  Országos Közlekedési Értekezlet közúti tagozatán .

csak 14%-a. Több vármegyénk az úthálózat fejlesz­
tése érdekében igen eredményes tevékenységet 
fejtett ki, de erősen jelentkezett az a hátrány, 
hogy az egyes megyék egészen önálló útügyi 
politikát folytattak. Ez abban nyilvánult meg, 
liogy önmagukat önálló egységeknek tekintették. 
A legtöbb helyen az iithálózat és az útépítési 
program megállapítása során kizárólag a helyi 
érdekeket tartották szem előtt, figyelmen kívül 
hagyva a távolsági forgalom és a szomszédos 
területek igényeit.

A sok keskeny makadámút, amely csupán a 
szekérforgalom igényeinek kielégítésére szolgált, a 
vonalvezetés hibáival együtt olyan örökséget 
jelent népi demokráciánk számára, mely eleve 
indokolja a fejlesztés szükségességét és megjelöli 
irányát is.

A második világháború utáni években, a szocia­
lista gazdálkodás mellett még inkább kidomboro­
dott, hogy az útiigyeknek autonom testületek 
útján való kezelése és igazgatása nélkülözi az 
egységes szempontokat, s a decentralizált igazgatás 
nehézkes és komplikált.

-A közúti ügyek vitele — éppen úgy, mint a 
közlekedés ágazatai : a vasút, a hajózás és a gép­
járműközlekedés, de a posta is — az egész ország 
területén egységes irányítást kíván, ami decent­
ralizált szervezet mellett nem érvényesíthető. 
Ezért a Minisztertanács határozata folytán 1949. 
január 1-tői a megyék kezelésében levő utak 
egy részét, 1950. január 1-től pedig az összes 
országos jelentőségű megyei utakat az állam 
vette át kezelésbe, míg a teljesen helyi jelentőségű 
utak és hidak tanácsi kezelésben maradtak. Ez 
a helyes intézkedés tette lehetővé úthálózatunk­
nak a népgazdaság érdekeinek megfelelő, egy­
séges fejlesztését, — ha egyelőre a gyorsabb
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ütemben fejlődő gépjárműforgalom arányainál 
lassabb ütemben is.

A második világháború során úthálózatunk igen 
súlyos károkat szenvedett. A forgalom egyes 
napokon az utak napi normális forgalmának 
többszörösére emelkedett. A hadműveletek követ­
keztében az állandó burkolatainak felületén 
20%-os, míg a makadám útpályákon átlagosan 
70%-os rongálódás keletkezett.

A felszabadulás után a közúti szolgálatra nehéz 
feladat várt. A kőbányák üzemének szünetelése, 
az útigépek nagymérvű megrongálódása, illetőleg 
nyugatra történt kiszállítása, majd pedig az 
infláció külön-külön súlyos nehézségeket jelen­
tettek. Mégis, 1947 végére az állandó burkola­
toknak 95%-át; 1949 végére pedig az állam 
közutakon mind az állandó burkolatokat, mind a 
makadám útpályákat helyreállítottuk.

Az 1945—1949. években a közutakra és közúti 
hidakra rendelkezésre álló erőforrások legnagyobb 
részét az utak és hidak helyreállítása és a hidak 
újjáépítése kötöttele. Ennek ellenére az első három­
éves terv keretében már ] 69 km hosszban nagyobb 
részben beton-, aszfalt-, kőburkolatot és bitumer es 
felületi bevonással ellátott útpályát építettünk. 
Ugyanezen időben 277 bekötőút épült, 651 km 
hosszban.

Az első ötéves terv keretében, vagyis az 195C— 
54. években már sokkal jelentősebb eredményekről 
lehet beszámolni, amennyiben beruházási hitel­
ből 415 km állandó burkolatot, útfenntartási 
hitelből 602, útberuházási hitelből pedig 108 km, 
összesen 710 km hosszú makadám útpályát a 
gépkocsiforgalom igényeinek megfelelően kiszéle­
sítettünk és bitumenes felületi bevonással vagy 
annál is tartósabb kivitelben korszerűsítettünk. 
Ezen kívül, főleg kiépített úttal nem rendekező 

'■ községek és települések részére, 740 km makadám­
útat építettünk.

Az első ötéves terv az 1954. évben végződött. 
A második ötéves tervet pártunk és kormányunk 
a Szovjetunió tervidőszakával kívánta össze­
hangolni. ezért — mint az ismeretes —- az 1956— 
I960, évekre készítette el azzal, hogy az 1955. 
év ennek a tervnek előkészítő időszaka. Erre az 
évre minimális mennyiségű beruházásokat irá­
nyoztak elő, attól a gondolattól vezérelve, hogy 
a népgazdaság az erőforrásait összegyűjtve, a 
második ötéves tervet nagyobb erővel indíthassa 
meg. így ebben az évben, mint számottevő 
eredményről, csupán kereken 185 km makadám 
útpálya korszerűsítéséről lehet beszámolni. Ezen- 
feliil a városi és községi lakosság egészségének 
védelme érdekében jelentős eredményt képvisel 
a városi és községi átkelési szakaszokon végzett 
362 km hosszú makadám útpályának portala­
nítása.

Az 1956. és 1957. években összesen 576 km 
makadám útpálya volt korszerűsíthető és az 
1956. évben 686 km. az 1957. évben pedig 746 km 
makadám útpálya olajjal portálanítható. Kor­
szerűsítési munkáink mellett ez jelentős lépés 
volt a városi és falusi lakosság egészségének vé­
delme érdekében, amellett, hogy az olajos por­
talanítás a makadám burkolatot bizonyos mérték­

ben konzerválja is, tehát a fenntartáshoz kevesebb 
kőanyag felhasználása szükséges.

Magyarország közútjain a gépjárműforgalom
20 év alatt nagymérvű növekedést mutat. Az 
1935/36. évi közúti forgalomszámlálás eredménye 
szerint az utak napi forgalmának évi átlaga 38 db 
gépjármű, a napi teljesítményük 702 263 járniű- 
kilométer, illetőleg 2 490 843 tonnakilométer volt.

Ezzel szemben az 1955/56. évi közúti forgalom- 
számlálás szerint a gépjárműforgalmunk napi 
forgalmának évi átlaga 275 db gépjármű, napi 
teljesítményük pedig 5 467 823 járműkilométer, 
illetőleg 16 679 266 tonnakilométer volt. Vagyis 
a gépkocsiforgalom az 1935/36. és az 1955/56. 
évek között darabszámban 7,2-szeresre. jármű- 
kilométer teljesítményben 7.7-szeresre, tonnaki­
lométer teljesítmény pedig 6,7-szeresre emel­
kedett. Ugyanezen idő alatt az úthálózatunkon 
az állandó burkolatok és felületi bevonások hossza 
2974 km-ről csak 4468 km-re, vagyis 1,5-szeresre 
növekedett.

Az 1955/56. év óta egyes számlálóhelyeken az 
1958. évben végzett időszakos számlálások az ösz- 
szes gépjárműforgalomban kereken 30%-os nö­
vekedést, a fogatolt forgalomban pedig 16%-os 
csökkenést mutatnak. Amennyiben ezt a tájékoz­
tató értéket — pontosabb adatok hiányában — az 
egész közúti forgalomra vetítjük, akkor az 1958. 
évi gépjárműforgalmunk napi forgalmának évi 
átlaga 357 db gépjármű, napi teljesítményük 
pedig 7 108 169 járműkilométer, illetőleg
21 683 045 tonnakilométer. Vagyis a gépkocsi- 
forgalom az 1935/36. év és az 1958. év között 
darabszámban 9,4-szeresre, tonnakilométer telje­
sítményben pedig 8,7-szeresre emelkedett. Ezzel 
szemben a portalan burkolatok hossza az 1936. és 
1958. év viszonylatában csak 2.2-szeresre növe­
kedett.

A felszabadulás óta úthálózatunk számottevő 
mértékben fejlődött, ennek ellenére az ipar- és 
bányavidékeink egy részét még ma is csak az 
évtizedekkel ezelőtt rosszul megépített, helyeseb­
ben mondva kavicsolás útján kelekezett, alap- 
nélküli makadámútakon lehet elérni. Ezek a 
közutak teljesen alkalmatlanok a 20—30 tonnás 
járművek közlekedési igényeinek kielégítésére. 
Miután pártunk és kormányunk gondoskodása 
lehetővé teszi, hogy ipari munkásaink a lakó­
helyről a munkahelyre és vissza autóbuszokon 
közlekedhessenek, a rossz utak hátrányait első­
sorban ipari munkásságunk érzi.

A közúthálózat korszerűtlen voltára mutatnak a 
kor szer űtlénségi állapot következő jellemzői :

1. Korszerűtlen az úthálózat, mert a portalan 
útpályák hossza 1959 elején csak 5795 km, ami 
mellett 21 285 km a makadám- és gödörkavics 
pálya és 1777 km a földút. Vagyis a portalan utak 
hossza 20%, a makadámpályáké 74%, a kiépí­
tetlen utaké pedig 6%.

2. A gépkocsiforgalom nemcsak portalan felü­
letet, hanem kellő magassági és vízszintes vonal- 
vezetésű utakat igényel. Ebből a szempontból a 
régebben kiépített, végleges burkolattal ellátott 
útjainkon hiányok vannak. Még rosszabb a
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A magyarországi forgalomszámlálások lobi) adatai 1. táblázat.

A
szám lálás

éve

A k ö zú t­
hálózat 

teljes
hossza, km

A .szám lálás 
a lá  vont hossz

A közúti te ljesítm é­
nyek

Á tlagos forgalmi terhelés A motoros 
forgalom emel­
kedése az előző 
számláláshoz 

képest

m otor fogat t/n ap /
kmkm a rá n y a % járm űkm tonnakm d b /n ap /k m

1874. 24 750 — — ------ - — — ____ ____ _

1894. 31 848 7 708 24 — ____ ____ ____ ____ _

1927/28. 1 8 095 15 914 88 5 601 815 9 898 633
1»

41 311 622 1,00

1935/36. 23 718 18 466 78 5 908 779 10 630 260 38 282 576 0,93

1955/56. 26 953 19 898 74 10 071 611 23 577 281 275 231 1185 7,24

Л közúthálózat átlagos forgalmi terhelése és a tonnaterhelés %-os megoszlása az 15155/56. évi országos 
forgalomszámlálás alapján. Átlagos forgalmi terhelés

Já rm ű  Főközlekedési u takon Országos átlag

Szem élygépkocsi.....................................
M otorkerékpár ......................................
T eh erg ép k o csi.................................... .. .

84 db 
1 16 db 
158 db

10%
14%
10%

51 db 
84 db 

118 db
13%
13%

Összes m otoros já rm ű  .........................
Fogatolt já rm ű  ....................................

388 db 
260 db 
190 db

46%
31%
23%

275 db 
231 db 
155 db

42%
35%
23%K erékpár ...............................................

Összesen ............................ 838 db 100% 661 db 100%

Tonnaterhelési megoszlás
Főközlekedési

0—1000 t 
1001— 2000 t 
2001— 3000 t  
3001— 4000 t 
4001— 5000 t 
5001— 8000 t 
8000 t  feleit

u takon Országos átlag

34,6% 52,7%
43,1 % 34,0%
13,8% • 3,6%
4,7% 2,7%
2,0% 1,1%
1,3% 0,7%
0,5% 0,2%

100,0% 100,0%

helyzet a makadámutakon, amelyeknek vonal- 
vezetése — a járműsebesség alapulvétele mellett — 
a legtöbb esetben nem megfelelő és ebből eredően 
a közutakon a közlekedés nem biztonságos. A kis- 
sugarú ivek, az előzési és fékezési látótávolság 
hiánya, továbbá a keskeny burkolat miatt sok a 
baleset.

Úthálózatunk hosszának mintegy 13%-án kis- 
sugarú veszélyes ívek vannak. A 40 méteren aluli 
sugarú ívek száma 2199, a 41—100 m közötti 
sugarú ívek száma pedig 5624 db.

Az úthálózatunk 10%-án végzett mérési ered­
mények azt mutatják, hogy 25%-ban nincsen 
meg az előzéshez szükséges látótávolság és kereken 
6 kilométerenként a biztonságos közlekedéshez 
elengedhetetlenül szükséges fékezési látótávolság 
is hiányzik. A mérések az említett szempontokból 
nagyobb részben főközlekedési utakon történtek. 
Az alsóbbrendű utakon a helyzet az említettnél 
még rosszabb.

3. A makadámutak 97,5%-a 6 méteren aluli 
szélességű. Ezen belül az 5 méteren felüli utak 
hossza csak 2,9%.

4. A makadámpályák nagy része nem alkalmas 
a ténylegesen rajta közlekedő járművek tengely-, 
illetőleg keréknyomásának, elviselésére. így a 
terhelési és forgalmi viszonyok miatt útháló­
zatunknak kereken 25%-a nem tartható fenn 
gazdaságosan. A rendelkezésre álló útfenntartási 
hitel pedig nem elegendő a makadámutak nagy 
fenntartási költségének fedezésére.

5. A nagyforgalmú közutakon számos helyen a 
teljesítőképességet csökkentő fővasúti szintbeni 
keresztezés, a mellékvonalakon pedig sok helyen 
a forgalom biztonságát veszélyeztető vasúti so­
rompó nélküli átjáró van. Közütjainkon 2787 
db MÁV és 1550 db szintbeni iparvágány ke­
resztezés van. Ebből a főközlekedési közutakra 
502 db MÁV és 243 db iparvágány keresztezés 
esik.

6. A városokban és nagyobb községekben, 
valamint azok közelében az útburkolatok széles­
sége nem megfelelő. Nincsenek leálló sávok és a 
várakozó járművek — az utat leszűkítve — ve­
szélyessé teszik a forgalmat.

7. Az utak műszaki állapota a sok makadámút 
miatt állandóan változó, mert a nagy forgalmi 
terhelésből eredően az úthálózat egyes részei 
évente többször leromlanak és még a leggondosabb 
fenntartás mellett sem tarthatók állandóan jó 
állapotban.

8. A makadámutak porosak, sárosak és a for­
galomra veszélyesek. Emellett a poros utak 
egészségügyi szempontból is nagyon károsak.

•9. Az egyszámjegyű főközlekedési utainkon 
átlagosan 3,6 km, a kétszámjegyű főközlekedési 
utakon 5,8 km- és a háromszámjegyű főközleke­
dési utakon 9 km-enként van szintbeni kiépített
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közúti keresztezés, figyelmen kívül hagyva a 
kiépítetlen dülőntakat.

Állami közútjainknak az előbb vázolt állapota 
nemcsak az útfenntartást teszi igen költségessé, 
hanem a gépjárművek üzemköltségét is nagy­
mértékben emeli. Az aszfaltos burkolatok évi á t­
lagos fenntartási költsége az 1958. évi árszinten 
2,30 F t/m 2 ; ezzel szemben még a kisforgalmú

I makadámútaké is 3,10 F t/m 2, a nagyforgalmú 
makadámutaké pedig 9,30 Ft/m 2 volt. 1959. évi 
árszinten a kétféle burkolat fenntartási költsége 
között még nagyobb a különbség.

A gépjárművek üzemköltségtöbblete a mai ú t­
állapot mellett — a végzett számítások szerint — 
25—30%-kal magasabb, mint a korszerűen á t­
épített útpályákon. Mindkét tényező, de különö­
sen az utóbbi, a népgazdaságnak évente milliárd 
nagyságrendű kárt okoz.

Az előadottak rámutatnak arra, hogy a nép­
gazdaságnak elsőrendű érdeke fűződik a makadám­
útok gyors ütemben történő átépítéséhez, korszerű­
sítéséhez és fokozott fenntartásához. Pártunk és 
kormányzatunk gondoskodása következtében az 
útfenntartásra és korszerűsítésre fordítható hite­
lek az 1951. évihez viszonyítva 4,5-szeresre 
emelkedtek ; növekszik az útberuházási hitel is.

Az útépítési, útkorszerűsítési és útfenntartási 
munkákra rendelkezésre bocsátott összegek haté­
kony felhasználásának biztosítása érdekében nél­
külözhetetlenül szükséges az egyes utak forgalmi 
viszonyainak felmérése. Ennek érdekében forgalom­
kutatást kell végezni, amelynek során meg kell 
állapítani az egyes utak, illetőleg útszakaszok 
terhelési viszonyait, a forgalom időszakos válto­
zásait, a forgalmi csúcsok nagyságát és gyakori­
ságát, a különböző súlyú járműveknek az össz­
forgalomban való részvételét és a különböző jár­
művek áramlásának nagyságát és irányát. A fel- 

r, sorolt adatok ismerete teszi lehetővé a gazdaságos 
tervezést. A tervező mulasztást követ el és a nép­
gazdaságnak kárt okoz, ha az utat a várható 
forgalom igényeinek mértékén túl méretezi, de 
mulasztást követ el és kárt okoz akkor is, ha az 
utat nem a várható forgalomnak megfelelő geo­
metriai jellemzőkkel és burkolattal tervezi, mert 
az ilyen terv alapján épített út rövid időn belül 
ismét átépítést igényel.

A vázolt szempontok szem előtt tartása sür­
gette az 1955/56. évi közúti forgalomszámlálás 
megtartását, annál is inkább, mert a legutolsó 
általános forgalomszámlálás 1935—36-ban volt.

E forgalomszámlálás eredménveit — a gép- 
jármfíátlománvunk várható fejlődését figyelembe 
véve —» felhasználhatjuk a forgalom előre: 
becslésére. Az 1975. évre a közúti forgalomnak az 
1955/56. évi forgalomhoz viszonyítva a három­
szorosával lehet számolni.

A közúti forgalomnak ez a fejlődése megkí­
vánja, hogy úthálózatfejlesztési tervünket ne a 
jelenlegi, hanem a perspektiv forgalom figyelembe­
vételével készítsük el. Az állandó burkolatok 
élettartama 20—30 év; egyes burkolatoké ennél 
is több ; - ez is azt kívánja, hogy a várható for­
galomnak 'megfelelő burkolatokat építsünk vagy

legalábbis olyanokat, amelyek idővel a forgalom 
növekedésével fejleszthetők, vagyis a megnöve­
kedett forgalomra alkalmassá tehetők.

Úthálózatunk fejlesztésénél a következő szem­
pontokat kell elsősorban szem előtt tartani :

1. A közúti közlekedés biztonsági igényeit ki­
elégítő úthálózatot kell kialakítani és az utakat 
ennek megfelelő műszaki jellemzőkkel kell meg­
építeni.

2. Az úthálózatnak olyan teljesítőképességűnek 
kell lennie, hogy a szállítás megfelelő gyorsaságát 
is biztosítsa.

3. Az úthálózat elégítse ki az ipar, a bányászat 
és a mezőgazdaság fejlesztése során felmerülő 
igényeket.

4. Az úthálózat legyen figyelemmel az idegen- 
forgalmi és turisztikai szempontokra.

5. A hálózat-tervezésnél és a kivitelnél a leg­
kisebb összköltségen (építés, fenntartás és üzemi 
költségek) alapuló gazdaságosságot kell szem 
előtt tartani.

Az első lépésként a jelenlegi úthálózatot kell 
megvizsgálni abból a szempontból, hogy mily 
mértékben elégíti ki az említett igényeket. Ez a 
vizsgálat az ún. megfelelőségi vizsgálat keretében 
történik meg.

E vizsgálat céljára felmérik az egyes utak emel­
kedőit, vízszintes íveit, előzési látótávolságot, 
az átkelési szakaszok hosszát, út- és vasútkeresz­
tezéseket, az oldalirányú akadályokat, a fékezési 
látótávolságot, a korona- és útburkolatszélességet, 
az útburkolat állapotát, a víztelenítési viszonyo­
kat, az útpálya koptatórétegének megfelelőségét a 
forgalmi terheléshez viszonyítva, végül az ú t­
pályaszerkezet és az alépítmény együttes teher­
bíróképességét.

Az adatfelvételi eredmények mutatják meg, hogy 
az utak milyen mértékben elégítik ki a teljes értékű 
útszakaszra megállapított pontszámot.

A felvett adatok módot nyújtanak az egyes ú t­
szakaszok teljesítőképességének és telítettségi foká­
nak megállapítására is. Az úthálózatunk fejlesz­
tési programjának készítésénél ezek fontos té­
nyezők. Ezt egymaga igazolia az, hogy egy 7 m 
széles, a tervezési irányelvekben előírt geometriai 
jellemzőkkel megépített portalan útburkolat órán­
ként 900 db személygépkocsi forgalmát vezeti le, 
ezzel szemben egy makadám útpálya — a por­
képződés miatt — óránként csak mintegy 120 db 
személygépkocsi forgalmának lebonyolítására al­
kalmas.

A perspektiv forgalom és a teljesítőképesség 
viszonyszámából számított tényező megadja az 
egyes útszakaszok telítettségi fokát, vagyis azt a 
tényezőt, amely rámutat arra, hogy az út igé­
nyel-e és mikor átépítést.

Az építkezések gazdaságos ütemezése érdeké­
ben meg kell vizsgálni az egyes útszakaszok á t­
építésének gazdasági kérdéseit. A gazdasági szá­
mítás a beruházási költségek, az átépítés előtti 
és utáni útpályán felmerülő közlekedési költsé­
gek és az átépítés előtti és utáni útfenntartási 
költségek figyelembevételével történik. Az átépí­
tés előtti útfenntartási és közlekedési költségek
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összege, viszonyítva a beruházási költségnek egy 
évre eső részéhez és az átépítés utáni útfenntartási 
és közlekedési költségek összegéhez, adja a gazda­
sági mutatót. Ez az abszolút gazdaságosságra is jel­
lemző, amennyiben a mutató értéke egynél na­
gyobb. Másrészt a mutató változó értékei a 
különböző beruházások egymáshoz viszonyított 
relatív gazdaságosságát is jellemzik és ezzel a sor­
rendiség megállapításának segédeszközei.

A hálózatfejlesztési terv legutolsó lépéseként az 
építések sorrendjét kell megállapítani. A sorrendi­
ségnél két szempontot kell szem előtt tartani :

1. A vizsgált útszakasz mennyire felel meg a 
jelenlegi, illetőleg a várható forgalomnak.

2. A javasolt beruházás mennyire gazdaságos.
E két tényezőből kialakított elsőbbségi mutató

szabja meg a szükséges és gazdaságos építések 
sorrendjét.

Az említett vizsgálatok alapján állapítható 
meg, hogy az egyes utak, illetőleg xitszakaszok 
átépítése vagy korszerűsítése szükséges-e, és az 
említett munkákat mikor, illetőleg milyen sor­
rendben kell elvégezni. Ezekkel a vizsgálatokkal 
kijelölhetők az úthálózat-fejlesztés főirányai. Ezt 
követheti a részletes nyomvonaltanulmány elké­
szítése.

Az eddigi vizsgálatok eredménye azt mutatja, 
hogy a 2. sz. Budapest—balassagyarmat—kassai 
főközlekedési közút Budapest—Vác közötti, a
3. sz. Budapest—miskolc—kassai főközlekedési 
út Budapest—Miskolc közötti és a 7. sz. Budapest- 
nagykanizsa—varasdi főközlekedési út Budapest— 
Balatonkeresztúr közötti szakaszán kell legelsősor­
ban autóidat építeni.

Ezeken kívül a nemzetközi líthálózatba tartozó 
utaknak, mint pl. az E 5-ös útnak a nemzetközi 
forgalom szempontjából történő átépítése is szük­
séges.

Az eddigi vizsgálatok eredményei arra is rá­
mutatnak. hogy az egyszámjegyű főközlekedési 
közútjaink közül az 1975. évre várható forgalmi 
igényeknek csak a 4 fa. sz. Püspökladány— 
kolozsvári főközlekedési út, a 6. sz. Budapest— 
pécsi főközlekedési út Dunaföldvár—Szekszárd 
közötti és a 7. sz. Budapest—nagvkanizsa— 
varasdi út Balatonkeresztúr és Nagykanizsa kö­
zötti szakasza felel meg. A többi útszakaszokon 
átépítés, korszerűsítés vagy burkolatszélesítés, 
vagy szerkezetvastagítás szükséges.

Szocialista népgazdaságunk fejlődése a közutak 
építése és fenntartása tekintetében is évről'évre 
fokozódó igényeket támaszt. A gyáripar, bányá­
szat és a mezőgazdaság gyors fejlődése, valamint 
a beruházásokkal kapcsolatos nagy építkezések 
egyre növekvő szállítási feladatokat jelentenek.

A rohamosan növekvő forgalmi terhelés egy­
részt a közutak fokozott igénvebevételét vonja 
maga után, másrészt a szállítások gazdaságos le­
bonyolítása évről évre korszerűbb, nagyobb teher­
bírású és jó állapotú úthálózatot igényel. A köz­
utak építési-, fenntartási és korszerűsítési prog­
ramjának megállapításánál ezeket az igényeket 
kell kielégíteni.

Úthálózatunk tervszerű fejlesztése érdekében az 
1958—1960. és az 1961—1965. években végzendő

útépítési és útkorszerűsítési munkákra programot 
készítettünk. Ezt a programot a következő szem­
pontok figyelembevételével állítottuk'össze :

1. A gépkocsiforgalomra alkalmas vonalveze­
tésű, összefüggő hosszú, végleges burkolattal el­
látott vagy a forgalom igényeinek megfelelő por- 
talanított utakat építünk ki.

2. Általában a nagyobb forgalmú utakat épít­
jük át, illetőleg korszerűsítjük. Ettől csak ott 
térünk el, ahol az út rossz állapota a gépjármű­
forgalom szempontjából nem megfelelő és a fenn­
tartása a lehetetlenséggel határos.

3. Az autóbusz- és bányászjáratú utakat kor- 
szerűsítj ük.

4. A szomszédos megyeszékhelyeket össze­
kötjük.

5. A megyeszékhelyet és járási székhelyeket 
összekötjük.

6. A járási székhelyet a másik járási székhellyel 
összekötjük.

7. A városokat egymással összekötjük.
8. A megyeszékhelyeket Budapesttel össze­

kötjük.

Az 1958. évre 500.4 km
1959. évre 791,1 km
I960. évre 711,3 km
1961. évre 780,0 km
1962. évre 775,9 km
1963. évre 738,5 km
1964. évre 822,6 km
1965. évre 1081,4 km
Összesen : 6201.2 km

hosszú útpálya korszerűsítését vettük programba.
Ezen felül 351 km hosszú új útpálya-építésére, 

vagyis összesen 6552 km hosszú útpálya átépíté­
sére, illetőleg korszerűsítésére készítettünk prog­
ramot.

Ennek a programnak figyelembevételével a 
pormentes útpályák hossza az 1965. év végére 
1 1 849 km lesz, vagyis úthálózatunk 41%-át 
pormentes útburkolattal látjuk el. Az említett 
úthossz alatta marad az 1955/56. évi forgalom- 
számlálás szerint a napi 1000 tonna forgalmat 
lebonyolító 12 868 km hossznak, vagyis azon 
úthossznak, amelyen portalan útpályára már az 
1956. évben szükség volt. Figyelemmel arra, hogy 
további forgalomnövekedéssel kell számolni, az 
1965. évre az 1000 tonna feletti forgalmú utak 
hossza a pormentes utak hosszát lényegesen meg 
fogja haladni, s így útjaink annak idején a számot­
tevő nagy fejlődés ellenére sem fogják a forgalmi 
igényeket teljesen kielégíteni.

Az útépítési program keretében átépítjük a 
21. sz. Hatvan—salgótarjáni főközlekedési utat, 
a 80. sz. Budapest—tata—győri út egy részét, a
4. sz. Budapest—püspökladány—ungvári fkl. út 
karcagi szakaszát, a 2. sz. Budapest—balassa­
gyarmat—kassai fkl. út Vác—Balassagyarmat 
közötti szakaszát, a Sopron—keszthelyi út Sár­
vár—Keszthely közötti szakaszát, a 64. sz. Pécs— 
kaposvár fkl. út 45 km hossz szakaszát, a 15. sz. 
GyőróV-galántai út 6 km hosszú szakaszát, az
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524. és 534. sz. Kiskunfélegyháza—kiskunhalas— 
felsőszentiváni utat, a 206. sz. Balassagyarmat— 
aszódi fkl. út 55 km, a 415 sz. Törökszentmiklós— 
endrődi fkl. út 43 km, a 438. sz. Makó—gyulai 
fkl. út 60 km. a Gyöngyös—pásztói út 22 km, a 
851. sz. Csorna—magyaróvári fkl. út 36 km, a 
353. sz. Nyíregyháza—kisvárdai fkl. 43 km, az 
.592. sz. »Siklós—villányi fkl. út 20 km, a Lenti— 
borsfái út 30 km hosszú szakaszát és több, bányász­
szállítást is szolgáló utat.

Az 1961—1965. években — az előbb említett 
útépítéseken felül — a 3. sz. Budapest—miskolc— 
kassai és a 7. sz. Budapest—nagykanizsa— 
varasdi fkl. utakon összesen 170 km hosszban 
fogjuk az útburkolatot kiszélesíteni.

Ezen felül a 7. sz. Budapest—nagykanizsa— 
varasdi fkl. út Martonvásár, Baracska, Dinnyés, 
Polgárdi, Lepsény, Zamárdi, Balatonföldvár és 
Szárszó községi átkelési szakaszain a forgalombiz­
tonság növekedése érdekében útkorrekciókat fo­
gunk végezni.

Az útkorszerűsítési és útátépítési munkákba 
befektetett költségek visszatérülési idejére számí­
tásokat végeztünk. Figyelembe véve a gépjármű­
közlekedésnél és az útfenntartásnál elérhető köz­
vetett és közvetlen költségmegtakarításokat, az 
átlagos visszatérülési idő az 1958—1960. évi 
munkáknál 2,5 év, az 1961—1965. évi munkák­
nál pedig 2,6 év. Ez utóbbi visszatérülési idő azért 
emelkedik egy tized évvel, mert 130 km hosszú 
nagyforgalmú városi és községi átkelési szakasznak 
9 m szélességben történő korszerűsítése is elő van 
irányozva, a csatornázás költségeivel együtt. 
Ezen felül az 1961—1965. években már több, 
rosszul megépített és keskenyebb kőjmlyával 
rendelkező út kerül korszerűsítésre, amelyeknek 
építési költsége magasabb. A megtérülési időt az 
11958. évi árszinten jelentkező építési költséggel 
számítottuk.

Az 1961—1965. évekre rendelkezésre álló beru­
házási hitelkeret nem tette lehetővé a nemzetközi 
úthálózatba felvett utaknak a nemzetközi előírás 
szerinti átépítését. így nem történhetett gondos­
kodás az UNO úthálózatába felvett E 5. jelű 
London—budapest—isztambuli út hazánkon á t­
vonuló szakaszáról sem.

Nem volt előirányozható egyes olyan nagyfor­
galmú utaknak autópályává történő átépítése sem, 
amelyeken a forgalom növekedése folytán éveken 
belül közlekedési zavarokkal kell számolni.

Ezek a harmadik ötéves tervben annál is inkább 
megvalósítandó feladatok, mert a nemzetközi 
tehergépkocsi szállítás is évről évre növekszik. 
Erre való tekintettel a következő években leg­
alább az előkészítő munkákat kell elvégezni, 
vagyis a tervezést és az útpályák céljára a hely 
biztosítást. A helybiztosításnak különösen nagy 
jelentősége van, mert a kijelölendő nyomvona­
lakon épületeket emelnek, amelyeknek lebontása 
és átépítése már most is tetemes költséget jelent, 
további késedelem esetén, pedig ilyen címen 
még'nagyobb költségekkel kell számolni.

Az érdekelt államokkal a nemzetközi útcsatla­
kozások kérdését le kell tárgyalni azért, hogy az 
átmenő utakat a szomszédos államok azonos jel­

lemzőkkel építsék. Ez annál is inkább fontos, 
mert ennek a tárgyalásnak meg kell előznie a 
tervezési munkát.

Nem kevésbé fontos a nagyforgalmú út.akon a 
szintbeni vasúti keresztezések megszüntetése. A ren­
delkezésre álló beruházási hitelkeret az 1960— 
65. években .csak a 23. sz. Miskolc—tornaijai fkl. 
úton a dubicsányi felüljáró,' a 3. sz. Budapest— 
miskolc—kassai fkl. úton a hejőcsabai aluljáró és 
a 4. sz. Budapest—píispökladány—ungvári fkl. 
úton a száj öli felüljáró megépítésének előirány­
zását tette lehetővé.

A fővárosba és az onnan irányuló forgalom 
évről évre növekszik, s így néhány éven belül a 
fővárosból kivezető utakon forgalmi torlódásokkal 
kell számolni. Minthogy a kivezető utak átépí­
téséről az útépítési program keretében nem történ­
hetett gondoskodás, a következő években a ter­
veket kell elkészíteni és a tervezett vonalak további 
beépítésének megakadályozása céljából a hely- 
biztosításról kell gondoskodni. Ezzel egyidejűleg 
el kell készíteni és jóváhagyni a város- és község- 
szabályozási terveknek az előbb említettekkel 
kapcsolatos részét.

Az utak korszerű átépítése mellett gondoskodni 
kell a községi bekötő utak építéséről is. Az 1947— 
1958. években összesen 1431 km bekötőutat 
építettünk. Ennek ellenére az ország területén 
kiépített úttal nem rendelkező községek száma 
330, a nagyobb települések száma pedig 40. Ezek 
a számok az új települések folytán évről évre 
mintegy 8%-kal, vagyis 25-tel növekednek. A 
gyarapodás tehát nagyobb, mint amennyi község 
részére az utóbbi években bekötőutat építettünk.

A rendelkezésre álló korlátozott hitelkeret az 
1965. év végéig 215 km bekötő-, és 150 km össze­
kötő, — összesen 360 km út építését teszi le­
hetővé.

A bekötő utak építési progamján kívül a mező- 
gazdaság szocialista átszervezése szükségessé teszi 
termelőszövetkezeti utak építését is. Az 1955—58. 
években 120 termelőszövetkezet részére összesen 
179 km termelőszövetkezeti utat építettünk. Az 
1959—1961. években ezt fokozottabb ütemben 
folytatjuk és a rendelkezésre álló ellátmányból 
előreláthatólag 270 szövetkezet részére 440 km 
utat fogunk építeni.

A második világháború után a műszaki fejlesztés 
terén is jelentős eredményeket értünk el.

A korszerű és gazdaságos földmunka építése 
érdekében kialakultak a szakszerű tömegmozga­
tási terv — a talaj válogatás — irányelvei és 
nagyteljesítményű földmunkagépeket állítottunk 
üzembe. Az új szabványok előírásai szerint a föld­
munka legfelső rétegét a rendelkezésre álló leg­
jobb minőségű talajból és tömörebben kell építeni, 
mint az alsó részét, mert így jobban biztosítható 
az útpályaszerkezet állékonysága. Időézerű lenne 
korszerűbb (gumiabroncsos és vibrációs) tömörítő­
eszközök nagyobb számban való munkábaállítása.

Az új, korszerű útpályaszerkezetek — ellentétben 
az elmúlt évtizedek gyakorlatával — több, felfelé 
növekvő teherbíróképességű rétegből épülnek. Ily 
módon lehetőség nyílik az alsó pályaszerkezeti 
rétegekbe helyi anyagok megfelelő technológiával
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— talaj stabilizáció alkalmazása útján — való 
beépítésere. Ezáltal csökkenthető a kőbányászat 
és vasúti teherszállítási kapacitás túlterheltsége. 
Az 1950 óta épült betonburkolataink nagy részét 
sokkal. kisebb költségű stabilizált ágyazatokra 
fektettük.

Az eddigi hazai tapasztalatok és külföldi irodalmi 
adatok alapján a már véglegesen kialakult eljárá­
sok — mechanikai és cementes talajstabilizáció — 
már bevezethetők. A többi eljárás kikísérletezése 
érdekében hosszabb próbaszakaszok építése lenne 
szükséges. A hazai hígított bitumenek jól alkalmaz­
hatók a stabilizált rétegek felületének itatására.

A helyi anyagok felhasználása során a meg­
felelő minőség és teljesítmény csak korszerű gépek 
(talaj marók, cementelosztó, kavicszúzó és osz­
tályozó, tömörítőeszközök stb.) munkábaállítása 
útján érhető el.

A gazdaságosság biztosítása céljából a hazai 
útpályaszerkezeteket a földmunka teherbíróképes­
ségének, valamint a helyi forgalmi és időjárási 
viszonyoknak figyelembevételével méretezzük. A 
meglevő makadámutak korszerűsítése során a 
régi pálya teherbíróképességét behajlásméréssel 
meghatározzuk és a pályaszerkezetet csak ott 
erősítjük meg, ahol az szükséges.

Úthálózatunk teherbíróképesség szempontjából 
való — folyamatban levő — felmérése világviszony­
latban is jelentős műszaki esemény. A mérési 
eredmények egyrészt az úthálózatfejlesztési terv 
kidolgozásánál kerülnek felhasználásra ; ugyan­
akkor az útfenntartó szervek rendelkezésére is álla­
nak és módot nyújtanak a leggyengébb teherbíró­
képességű útszakaszok soronkívüli megerősítésére. 
A nálunk kikísérletezett, egyszerűen kezelhető 
behajlásmérő eszközt már több szomszédos ország is 
átvette.

A földmunka és az útpályaszerkezet minőségé­
nek javítása céljából munkahelyi ellenőrző labo­
ratóriumok és helyszíni ellenőrző mérések bevezetése 
kezdődött meg. Az eddig felállított laboratóriu­
mok felszerelésének kibővítése, új laboratóriumok 
felállítása, valamint az ellenőrző személyzet lét­
számának és szakképzettségének emelése a leg­
időszerűbb feladatok közé sorolható.

Az útpálya egyenletességének és állékony­
ságának biztosítása érdekében további kísérletek 
és intézkedések szükségesek — az utántömörödő 
útpályaszerkezeti alapok (rakott alap, durva 
zúzottkőalap) hézagainak kitöltése útján — az 
utólagos süllyedés minimumra való csökkentésére.

A bitumenes útépítés az 1953—55. évektől 
kezdve — a jó minőségű kőolaj bitument termelő 
nagylengyeli olaj mezők feltárása folytán — ú j 
korszakba lépett. 1953-ban, az úthálózat korszerű­
sítésének kezdetén kétfajta aszfaltozási eljárás 
volt használatos : vizes makadámra helyezett 
bitumenes felületi bevonás és a meleg eljárással 
készített kőtőzúzalékos aszfaltmakadám. A nagy- 
forgalmú és átkelési szakaszokon finomaszfalt- 
betónburkolatot építettek.

A hígított bitumenek bevezetésével az aszfalt 
útépítés rendszere megváltozott, új eljárások ter­
jedtek el, s ezek hamarosan döntő fölénybe kerül­
tek. A hígított bitumennel és impregnált zúzalék­

kal készült felületi bevonások tartósabbaknak és 
hosszabb élettartalmúaknak bizonyultak, mint az 
azelőtt kivitelezettek. Ugyancsak jó eredménnyel 
alkalmazták a régi aszfaltburkolatok felújításánál 
hígított bitumennel készített vékony aszfalt­
zúzalékos szőnyegeket.

Az itatott aszfaltmakadámok kivitelezésével, 8— 
10 évvel ezelőtt, többnyire csak sikertelen próbál­
kozások történtek. A hígított bitumenek adta 
lehetőségek ezt az eljárást az útkorszerűsítési 
program középpontjába állították. A régi, kes­
keny makadámpályáink kiszélesítve rendszerint 
még további vastagítást is igényelnek. Ez régeb­
ben 10 cm vastag zúzottkőreteggel történt, vizes 
makadámként behengerelve. Ezt a pályafelületet 
csak igen nehezen és költségesen lehetett letakarí­
tani a rárakodott sártól és emiatt sokszor a záró­
rétegként elkészített felületi bevonás minősége és 
élettartama a várt alatt maradt. Ehelyett ma 
7— 8 cm vastag zúzottkőterítéssel készülnek az 
itatott makadámpályák, amelyeknek kötőanyaga 
a hígított bitumen. Az eddigi tapasztalatok szerint 
az így elkészített burkolatok gyorsan elaszfaltosod- 
nak és tartósak. Az így épített vastagítások a 
pályaszerkezet teherbírásának növelése mellett kő­
anyag-megtakarítással is járnak és a kivitelezett 
pálya felülete profilhelyes és hullámmentes.

A 3—4 év előtti 300—500 literes üstökkel tör­
ténő kézipermetezéses eljárások eltűntek köz­
útjainkról és ezt a munkát ma már több mint 
70 db permetező gépkocsi látja el. Az ország egész 
területén hígított bitumentárolók tömegei épül­
nek, melyeknek összes űrtartalma több, mint 
15 000 ma. A bitumenmozgatást is csaknem min­
denütt motoros szivattyúk látják el. Ezt a fej­
lődést — amely a korszerűsítési feladat megoldá­
sában még mindig csak kezdetnek számíthat — 
különösen azért kell kedvezően értékelni, mert 
megadta azt a határozott előrehaladási irányt, 
amely a nagyforgalmú és elégtelen teherbírású 
állami közúthálózat gazdaságos és leggyorsabb 
felszámolásához vezethet. Amíg az 1950—56. 
években, a korszerűsítések során a pormentes bur­
kolatok hossza átlagban évenként csak kb. 
0,7%-kal emelkedett, addig az új eljárások segít­
ségével, az 1957—58. években, évente mintegy 
2,6%-kal nőtt.

Az itatott aszfaltmakadámok és a felületi be­
vonások építési technológiája ma már kialakult, 
de az ezzel kapcsolatos gépesítés mértékének nö­
velése és tökéletesítése még szükséges. A kötő­
anyagpermetező gépkocsik számát, illetőleg ezek 
űrtartalmát, — a gazdaságos munkavégzés érde­
kében — tovább kell növelni. Ezeket a gépkocsi­
kat megfelelő mérőműszerekkel kell felszerelni, 
hogy a kipermetezett kötőanyag mennyiségét 
állandóan ellenőrizni és regisztrálni lehessen. A ki­
permetezett kötőanyag egyenlő elosztásában hi­
bák vannak : a permetezések túlnyomó többsége 
csíkos. Gépesíteni kell ugyanakkor a zúzalék­
szórást, amelynek géptípusai már hazánkban is 
kialakultak, valamint a gépkocsik rakodását.

E gépesítési feladatok megoldásával a perme­
tezéssel készülő aszfaltburkolatok önköltségét csök­
kenteni lehet, emellett azonban az egyenletesebb
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minőség folyamányaként növekedni fog az út 
élettartama.

Jelentősen fejlődtek a keverőtelepi eljárások is, 
elsősorban a bányákban __ felállított hidegaszfalt 
keverő telepek útján. A kötőzúzalékos aszfalt- 
makadámok mellett egyre nagyobb úthosszák­
ban építjük a kevert aszfaltmakadám burkolatot is, 
amely — nagy teherbíróképessége mellett — az 
egyik leggazdaságosabb burkolattípus. Ez utóbbi 
eljárás különösen azért érdemel nagy figyelmet, 
mert oly zúzottkőszemnagyságokat használ fel, 
amelyek a kőellátás lehetőségeihez jól alkalmaz­
kodnak.

A keverőtelepi aszfalteljárások kiszélesedése 
mellett nem mondható el, hogy ezek gépesítése 
fejlődött volna. A hazai gyártásból ugyanis olyan 
3 q-ás keverőberendezések kerültek nagy szám­
ban üzembe, amelyek sem szemcseosztályozóval, 
sem mérlegelő berendezéssel nincsenek ellátva. 
A nagy keverőtelepek közül is csak 7 mondható 
megfelelőnek, a többiek elavultak. Az említett 
hét keverőtelep sincs ellátva korszerű bitumen­
porlasztó és automatikus mérlegelő, szemmegelosz- 
lást összeállító berendezéssel.

Nem elégséges az útihenger géjipark sem. Ezek 
hiánya aszfaltburkolataink kisebb tömörségében 
és szétfagyásában az utóbbi években egyre súlyo­
sabban jelentkezik. A beépítő aszfalt finisherből 
is csak kettő üzemel. Tömör, stabil és hullám­
mentes burkolat építése elegendő számú és telje­
sítőképességű beépítő és tömörítő gép nélkül el­
képzelhetetlen.

A nehéz aszfaltburkolatok építése terén csak 
szerény fejlődés történt. Ennek oka a fentebb fel­
sorolt gépesítési hiányokban keresendő, melyek 
nem tették lehetővé, hogy az ilyen burkolatok 
építésével szemben nagyobb követelményeket le­
hessen támasztani. A kőanyagellátottság nehéz­
ségei miatt nagyobb mértékben előtérbe került 
az utóbbi két évben a főképpen homok és 0—5 
mm-es szemnagyságú zúzalékot tartalmazó finom­
aszfaltbeton, valamint a nagy szemnagyságokat 
tartalmazó durva aszfaltbeton. Az első burkolat- 
típus nehéz forgalom mellett is jól bevált, tetsze­
tős, sima, de mégis érdes felületével.

Az állandóan növekvő gépjárműforgalom az 
ország egész úthálózatát erősen igénybe veszi és 
mindjobban növekvő kívánalmakat támaszt, fő­
leg az útfenntartással szemben.

Amíg útépítő vállalataink gépesítése terén jelen­
tős előrehaladást értünk el, addig az útfenntartás 
gépesítése területén lemaradásban vagyunk.

A folyamatos útfenntartás fejlesztésével szem­
ben állandó akadályt képez a még mindig tú l­
nyomórészt kézi munkával végzett, költséges és 
gyakran eredménytelen fenntartási munka.

Ennek káros 'következményeit nemcsak ma­
kadámút janiknál, hanem a korszerűsített útpályák 
fenntartási munkái során is tapasztaljuk.

Az útőri munkák kisgépesítése még kezdeti 
állapotában van, de már több kistraktorral és a 
hozzá* szükséges szerszámokkal — talajmaró, 
eke, kultivátor, tolólemez, permetező, fűnyíró 
stb. — egyes útszakaszokon a fenntartási munka 
megindult. -

A brigádszerű útjavító munkáscsoportok részére 
mozgékony gépláncok összeállítása a meglevő gép- 
egységekből, valamint a nem teljes gépláncok 
hiányzó gépegységeinek pótlása^ részben hazai, 
részben külföldi beszerzés útján szükséges. Gon­
doskodni kell arról is, hogy egyes további munka- 
folyamatok is gépesítve legyenek.

A közúti hidak a nemzeti vagyonnak jelentős 
részét képezik. Az állami utakon levő hidak 
hozzávetőleges értéke — az 1952. évi árszinten -  
2,5 milliárd forintra tehető. A közúti forgalom 
biztonsága és a közutak teljesítőképessége szem­
pontjából is nagy fontosságú a hidak jó állapota 
és megfelelő teljesítőképessége ; sok esetben egy 
kis teherbírású vagy keskeny híd hosszú — egyéb­
ként megfelelő teljesítőképességű — útszakaszok 
forgalmát is megbénítja.

A második világháborúban a fasiszta pusztítás 
az összes Duna- és Tiszahidakat, továbbá az 
50 m-nél nagyobb hidak 90%-át érte. Összesen 
1424 db híd pusztult el, kereken 27 500 fm hossz­
ban. A veszteség értékben kb. harmincszorosa 
volt annak, amit az ország a békeévekben évente 
a hidakra fordított. Ilyen ütemben 30 év kellett 
volna ahhoz, hogy hídjaink az 1944. évi állapotnak 
megfelelően legyenek helyreállítva.

Az újjáépítés azonnal nagy erővel megindult ; 
első komoly alkotása az 1946. év elejére elkészült, 
félállandó jellegű budapesti Kossuth-híd volt. 
1947-ig nagyobbrészt ideiglenes, vagy félállandó 
jellegű hidak épültek, a hároméves tervben azon­
ban már majdnem kizárólag végleges hidak. 
Az első ötéves tervben már megkezdődött —- a 
nagy, új építésekkel kapcsolatosan — az új 
hidak építése és a végleges jellegű, de szélességénél 
vagy teherbírásánál fogva a közlekedés folyton 
növekvő igényeinek nem megfelelő hidak széle­
sítése, erősítése, illetőleg átépítése is. Az első öt­
éves terv végéig összesen 1600 db híd épült 
29 000 fm hosszban.

1954-ben a figyelem a nagy hidakról inkább a 
kisebb hidak felé terelődött, mert az állami uta­
kon levő 940 db. ideiglenes hídból és provizórium­
ból 800 db igen rossz állapotban levő, a forgalomra 
nézve veszélyes kishíd volt. 1955-ben megkezdő­
dött a kishidak folytonos fokozódó ütemben való 
korszerűsítése is. Ez a munka fm hosszban arány­
lag nem nagyon, de darabszámban lényegesen 
csökkentette a forgalombiztonságot veszélyeztető 
hidak mennyiségét. A korszerűsítés olyan ütemben 
került végrehajtásra, hogy 1958 végére a 800 db 
ideiglenes kishídból már csak 550 db maradt.

A felszabadulástól az 1958. év végéig kereken 
2000 db híd épült 33 100 fm hosszban.

1950-ben az állami utakon átlagosan minden 
20 km-re esett egy rossz állapotú, gyenge fahíd ; 
ma már csak minden 42 km-re.

Az állami úthálózat fejlesztésével kapcsolatban 
a hidak vonatkozásában két alapvető fontosságú 
feladatot kell a forgalom biztonságának és zavar­
talanságának kielégítése végett végrehajtani :

1. A fahidak, provizóriumok és rossz állapotban 
levő boltozott hidak megszüntetése, a hidaknak a 
folyton növekvő közúti járműsúly oknak meg­
felelő teherbírásra — elsősorban a legfontosabb
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főközlekedési utakon — való fokozatos megerő­
sítése.

2. A forgalom biztonsága és a folyó útpályán 
szokásos járműsebességnek a hidakon is csök­
kentés nélkül való megtarthatása érdekében a 
hidaknak az útpályába való minél kedvezőbb be­
illesztése, a keskeny hidak kiszélesítése.

E két alapvető szempont követelményeinek 
biztosítására hároméves és ötéves tervünk össze­
állításánál, az alábbi irányelveket tartottuk szem- 
előtt :

1. Állami utakon ,,B” jelűnél (30 tonna) kisebb 
teherbírású és két járatúnál kisebb szélességű hidat 
nem építünk.

2. A kisebb nyílású hidakat a folyó útpálya 
teljes tervezett szélességében építjük meg ; az 
útpályát változatlan beosztással és burkolattal 
vezetjük át.

■3. Nagyobb hidaknál a gazdasági adottságok 
által lehetővé tett legnagyobb mértékben alkalmaz­
kodunk a folyó útpálya vonalvezetéséhez, széles­
ségéhez, pályabeosztásához és burkolatához.

4. Az ideiglenes és félállandó jellegű, valamint 
rossz állapotban levő hidakat fokozatosan átépítjük.

6. A közúti forgalomban mind gyakrabban 
jelentkező nagysúlyú járművek forgalmi lehető­
ségét fokozatosan — elősorban a legfontosabb fő- 
közlekedési utakon — biztosítjuk.

6. A korszerűsítésre kerülő útszakaszokon levő 
hidakat a műszaki és gazdasági adottságoknak 
megfelelő mértékben, az út teherbírásának és jel­
legének megfelelően kiszélesítjük, megerősítjük, 
illetőleg átépítjük.

7. A nemzetközi forgalom szempontjából szám- 
bajövő utakon a hidaknál szükséges munkákat a 
vonatkozó nemzetközi megállapodásnak megfe­
lelően elvégezzük.

Az irányelveknek megfelelően a hároméves terv 
hátralevő részében és a második ötéves tervben 
kereken 900 db híd megépítését tervezzük, kb. 
12 000 fm hosszban. Tervünk teljesítése esetén 
elérjük, hogy 1965-ben a hidaknak esak 1%-a lesz 
ideiglenes jellegű, az összes hídhossznak pedig 
3%-a. Az állami utakon már csak átlag minden 
460 km-re fogunk egy ideiglenes hidat találni.

Az előttünk álló feladatokhoz elengedhetetlenül 
szükséges a hagyományos építési módszerek fej­
lesztése mind a szerkezetek, mind pedig az építési 
technológia vonatkozásában.

A nagy acélhidaknál továbbra is alkalmazni 
kívánjuk a szabadszerelést, rátértünk a nagy- 
szilárdságú acélanyagok használatára (tokaji 
Tisza-híd) és alkalmazzuk a legkorszerűbb sík­
acél lemezes orthotróp pályaszerkezeti rendszert 
(szolnoki Tisza-híd), amelynél a pálya acéllemeze 
a főtartó részeként is működik.

Középhidaknál bevezettük a komoly anyag- 
megtakarítást jelentő feszített szerkeztek építé­
sét ; a továbbiakban ennek az építési módnak az 
olcsóbbá tétele és az előregyártással való kom­
binálása a célunk.

A kishidaknál a legmesszebbmenő tipizálás és az 
előregyártás minél szélesebb körben való beveze­
tése van folyamatban. A típustervek már évek óta 
folyamatosan készülnek : a gyakran előforduló

szerkezetek tipizálása a folyó évben befejeződik. 
Az előregyártás terén 1957-ben épültek az első 
kísérleti hidak ; 1958-ban már 15 db kishidat
építettünk előregyártott felszerkezettel és részben 
alépítménnyel ; 1959-ben mintegy 40 db készül
el és ezt a számot a második ötéves terv folyamán 
évi 100 db-ra kívánjuk felfejleszteni.

Mindezen korszerű szerkezetek bevezetését meg­
előzték az Útügyi Kutató Intézet (UKI) korszerű 
hídfárasztó-berendezésén végzett fárasztási késér­
ietek, továbbá a MÁVAG-nál, UKI-nál, az Építés- 
tudományi Intézetben, az Építőipari és Közleke­
dési Műszaki Egyetemen és a Hídépítő Vállalatnál 
végzett hegesztési, betontechnológiái, feszítő­
acélvizsgálati, próbaterhelési, törési, fárasztási 
kísérletek és még számos más szervnél végzett 
kísérletek és vizsgálatok.

Az állami úthálózaton kívül a megyei és városi 
tanácsok kezelésében is jelentős nagyságrendű ú t­
hálózat van.

A tanácsi utak és hidak karbantartása és építése — 
a többi népgazdasági ágakhoz képest — nagy 
mértékben lemaradt. Emiatt az utak és hidak 
állapota leromlott ; sok helyen a teljesen tönkre­
ment hidakat a forgalom elől le kellett zárni.

A tanácsi utak és hidak hálózata sem a korszerű­
ség, sem az általános műszaki állapot tekintetében 
nem kielégítő.

A felszabadulás óta létesített ipari üzemek egyes 
települések forgalmi viszonyait is jelentősen meg­
változtatták. Sok helyen a forgalom annyira 
megnőtt, hogy a könnyű forgalomra épült bur­
kolatok már tovább fenn sem tarthatók.

A rossz utak következtében az igénybevevő 
járművek meghibásodása, üzemanyag-többlet­
költsége, a lezárt hidak miatti kerülők' stb. jelen­
tékeny károkat okoznak a népgazdaságnak. Égye- 
dül mezőgazdagi vonalon vizsgálva a kérdést, 
megállapítást nyert, hogy az a kár, ami a ki nem 
épített és karban nem tartott utak miatt a nép­
gazdaságot éri. csak a vontatási többköltségben 
évi 450 millió Ft.

Fentieket nemcsak az ezzel foglalkozó szakembe­
rek tartják nyilván, de a szélesebb közvélemény is : 
a dolgozók a városi és községi utak fokozott kar­
bantartását, építését a tanácsüléseken, a sajtóban 
szorgalmazzák. Különös jelentősége van ennek a 
balatoni és egyéb üdülőhelyek útjai és sétányai 
tekintetében ; ezek fokozottabb fenntartása és 
kiépítése annál inkább is szükséges, mert a 
növekvő idegenforgalom érdekei is megköve­
telik.

A tanácsok kezelésében levő úthálózat már 
nagyságrendjénél fogva is nagyobb fejlesztést 
kíván. A rendelkezésre álló adatok szerint jelenleg 
több mint 50 millió m2 a kiépített úthálózat, 
amiből a városokra 35,3 millió m2 esik. Utóbbiból 
kereken 9 millió m2 a gyalogút. Budapesten 
13,6 millió m 2 út, 3.7 millió m2 járda, a többi 
városokban 12,7 millió m2 út, 5,3 millió m2 
járda van. Ez a kiépített út- és járdahálózat 
6,5 m szélességre vetítve kereken 7600 km-nek 
felel meg.

A kiépített úthálózaton kívül a tanácsok keze­
lésében van még kb 70 000 km ki nem épített út­
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hálózat is, amiből a városokban 8500 km van 
E tekintélyes úthálózaton kívül a tanácsok keze­
lésébe tartozik még 27 400 fm híd is ; ebből 
átépítésre szorul 7500 fm.

E tekintélyes nagyságú út- és hídhálózat fenn­
tartására, kiépítésére a felszabadulást megelőzően 
csak a városokban volt előirányzat és bizonyos 
mértékű fenntartó szervezet. A felszabadulást 
követően is, egészen 1953. végéig egységes átfogó 
szervezet nem volt. 1954. elejétől a volt Város- 
és Községgazdálkodási Minisztérium, 1957 ele­
jétől pedig a Közlekedés- és Postaügyi Miniszté­
rium feladatkörébe utalták a városi, községi utak 
és hidak fenntartásának, építésének összefogását. 
Ezen idő alatt fordulat állott be a tanácsok keze­
lésében levő utakat és hidakat illetően. 1953 óta 
a fejlődést számszerű adatok támasztják alá. 
A fenntartási ráfordítás pl. az 1954. évi 120 mil­
lióról 1959-ben 200 millióra emelkedett.

A városi és községi út-hídhálózat fenntartására, 
építésére fordított összegek azonban meg sem 
közelítik a halaszthatatlan szükségletek kielégítését. 
Ezen a tanácsok úgy próbálnak segíteni, hogy a 
becslés szerint (éves és országos viszonylatban) 
szükséges összegeket a községfejlesztési alapból 
hasítják ki.

A tanácsi utak-hidak fenntartásával és építésé­
vel kapcsolatos kivitelezési munkák egy részét a 
Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium közúti 
üzemi vállalatai látták el. ,

A tanácsi út— híd karbantartás tervszerűbbé 
tétele érdekében — főként alulról jövő kezdemé­
nyezésre — a volt Város- és Községgazdálkodási 
Minisztérium hozzákezdett a tanácsi útkarbantar­

tási szervezet kiépítéséhez. Figyelembe véve a ta ­
nácsi adottságokat, részben a már meglevő tanácsi 
vállalatokba, mint önálló elszámoló egységet épí­
tették be az útkarbantartó részlegeket, részben 
pedig — ahol az adottságok olyanok voltak — köz­
vetlenül a tanácsi szakosztály vezetése alatt, mint 
kötlségvetésben működő üzemi részleget hívták 
azokat életre. Ennek eredményeképpen ma már 5 
tiszta profilú megyei (városi), 22 vegyes profilú 
vállalaton belül működő önálló elszámolású ú t­
karbantartó részleg és 12 költségvetésben szerve­
zett útkarbantartó részleg van. A tanácsi válla­
latok és az útkarbantartó részlegek fontos szerepe 
a helyi jelentőségű munkák elvégzésében van.

A fővárosi úthálózat 51%-a burkolatlan. Ez az 
arány a peremkerületekben sokkal rosszabb : 
a XVI. kerületben 84,5%, a XVII. kerületben 
77,2%, a XXI. kerületben 74,9%. A kiépített 
úthálózat 25%-a nagykockakő, 6,2%-a kiskő, 
5,7%-a keramit, 3,4%-a beton, 13,6%-a aszfalt, 
13,1%-a kötött makadám, 22%-a vizes makadám, 
11%-a kavicsolt út. A betonburkolatok egy részét 
aszfaltkoptatóréteggel kell ellátni, illetőleg fel­
újítani.

Az aszfaltburkolatok 30%-a fekszik 20 cm-nél 
vékonyabb, tehát nem teherbíró beton alapon, s 
így ezek átépítése is szükséges. A kötött makadám 
utak egy részét a budai hegyvidéki utak teszik, 
amelyek alapzatnélküli vizes makadámúkból fej­
lődtek ki. Ezek az utak a forgalmi túlterhelést 
már csak ideig-óráig bírják.

A korszerűtlen és egészségtelen vizes makadám- 
utakat fel kell számolni.

Felmerülnek még a vágány korszerűsítésekkel 
kapcsolatos útfelújítások és sortatarozások, az 
árkádosítások, portálátépítések által felvetett út- 
vonatkozású problémák stb. is (Műegyetem rak­
part). A Vár helyreállításával kapcsolatos út- 
átépítések is megoldásra várnak.

Az eddig felsorolt útátépítéseket felújítási keret­
ből lehet megvalósítani. Szükségesek azonban olyan 
útépítések is, amelyek a beruházás fogalmi körébe 
tartoznak. Ezen utak kiépítése városrendezési 
szempontból szükséges. Az évenkénti felújítási 
szükséglet 110 millió, a beruházási szükséglet évi 
57,1 millió Ft.

*
Az úthálózatfejlesztés ütemét a rohamosan fej­

lődő gépjárműközlekedés igényeinek kielégítésére 
kell alapozni. Népgazdaságunk gazdasági erejé­
nek arányos részét azért a közutakra kell fordítani, 
mert enélkül a meglevő állag leromlása fog be­
következni. A közút- és hídhálózat kb. 20 milliárd 
Ft-os értékének megóvása csak a fejlesztés foko­
zatos növelésével biztosítható. Bár az ismertetett 
fejlesztési terv nem fogja maradéktalanul megol­
dani a hazánkban jelentkező útügyi feladatokat, 
mégis oly programnak tekintendő, amelynek való­
ra váltásával jelentős előrehaladást érhetünk el. 
Az út- és hídügyi szolgálat megtisztelő feladata, 
hogy a párt és a kormány által biztosított anyagi 
eszközök leggazdaságosabb, leghatékonyabb fel- 
használását megvalósítva szolgálja dolgozó né­
pünk érdekeit.
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A látétlem ezek  benyom ódása a talpfába
JJ r. K  L I M K S, К E I t  D l N А X D —J  Л Y О К X I C K  Ÿ, .1 A X — M I L B A U E K, M I L O S  ( Pr àça)

HeA ozetés
A Csehszlovák Államvasutaknál (CSD) évente 

mintegy 2 000 000 db talpfát cserélnek, amelyek­
nek előállításához kb. 300 000 m3 farönköt hasz­
nálnak fel, ami évi 100 000 ha erdő kitermelését 
teszi szükségessé. Ha a talpfa szolgálati élet­
tartalmát. 15 évvel vesszük figyelembe, ennek 
legcsekélyebb megnövelése is igen jelentős an}Tag- 
és költségmegtakarítást jelent. Bár manapság 
fokozottan igyekeznek a talpfaanyagot acél- és 
feszített betonaljakkal pótolni, ennek ellenére a 
faalj még hosszú ideig döntő jelentőségű marad 
a ÜSD vasútvonalain. Ez az az ok, amely miatt 
külön vizsgálat tárgyává tettük az alátétlemezek 
benyomódását a talpfába. A vizsgálatokat a Prágai 
Műszaki Főiskola Mérnöki Karának rugalmasság- 
tani kísérleti laboratóriumában folytatták le, 
dr. V. Tesar professzor, a Csehszlovák Tudo­
mányos Akadémia lev. tagja vezetésével, aki 
értékes tanácsaival irányította a kutatómunkát.

A talpfák tartóssága
A talpfák élettartama a sztatikus és dinamikus 

igénybevétellel, az időjárási viszontagságokkal és a 
mikroorganizmusok hatásával szemben tanúsított 
ellenállóképességüktől függ. Míg korábban a talp­
fákat főleg korhadás miatt kellett kiselejtezni, 
addig a hathatós telítési módszerek következté­
ben ma a talpfák mind az időjárási viszontag­
ságokkal (repedés), mind a mikroorganizmusok 
káros hatásával szemben ellenállók ; tönkre­
menetelük főleg a mechanikai elhasználódás miatt 
következik be. A síncsavarok leerősítésére szol­
gáló lyukak kitágulása, az alátétlemezeknek a 
forgalom hatására bekövetkező berágódása, vagyis 
a talpfák mechanikai okokra visszavezethető ron­
gálódásai azután lehetővé teszik az időjárási 
viszonyok és a mikroorganizmusok káros hatásá­
nak fokozott érvényesülését. A kétféle ok társu­
lása következtében a talpfa élettartama lerövidül.

I. ábra.  Az n t ípusú al áté tlemez benyomódása a ta lpfába az ér in t­
kezési felületek mentén

Az alátétlemezek benyomódása a talpfába
Az alátétlemezek benyomódása a talpfába első­

sorban a sínszálak közvetlen osztatlan leerősíté­
sére szolgáló alátétlemezeknél jellemző (ékalakú 
sínalátétlemezek). A CSD-nél használatos köz­
vetett, osztott sínleerősítést biztosító sínalátét- 
Jemezeknél ez a jelenség szintén előáll (n, T. 
T-ő típusú sínalátétlemezek, 1. ábra). Az l. ábrán 
az alátétlemezek benyomódásának az a jelleg­
zetes esete látható, amelynél az alátétlemez a 
homlokoldalon a talpfa rostjait átvágta. A T t í­
pusú sínalátétlemez eltávolítás után hagyott le­
nyomata a 2. ábrán látható. különösen érdekes, 
hogy a lenyomat mélysége az alátétlemez homlok­
lapja mentén nagyobb. Ez a jelenség — továbbá

2. ábra.  A Т -típusú alá té tlem ez  benyomódása  a talpfa felső felületébe

az a megállapítás, hogy a hasonló kialakítású 
(bordás), de olyan alátétlemez, amelynek alsó 
felfekvési felületét hornyokkal nem csökkentik, 
kevésbé nyomódik be a talpfa felső síkjába — 
megerősíti annak a feltevésnek a helyességét, 
hogy az alátétlemezek homloklapjainak éle mentén 
a feszültség halmozódik és a talpfa felső síkja 
emiatt rongálódik meg. Az említettekből ki­
indulva a kutatást ilyen irányban indítottuk el, 
azzal a céllal, hogy annak eredményei alapján 
a sínalátétlemez alakját, illetőleg méretét ked­
vezően megváltoztassuk.

Amikor a OSD a T-5 típusú sínalátétlemezt 
bevezette, előzőleg' közelítő számításokat végez­
tek a lemez felfekvési felülete alatt keletkező 
feszültségek nagyságának meghatározására, amely ­
nek kapcsán G =  12 500 kg távlati maximális 
kerékterhelést és H — 0,25 G vízszintes erőt 
vettek figyelembe. A T szelvényű sínszál alatt 
szabványos (1435 mm) nyomtáv, valamint 1435 -f- 
+  28 mm, vagyis a sínszál 16 mm-es szélső el- 
tolódási határértéke esetén az alátétlemez fel­
fekvési felülete alatt keletkező fajlagos igénybe­
vétel kisebbre adódott, mint a fa rostjaira merő­
legesen megengedett maximális igénybevétel. 
A CSD-nél eddig elért maximális keréknyomás 
(amely a vasúti kocsiknál 10 000 kg, mozdonyok­
nál 9500 kg) esetén a T-5 típusú alátétlemez
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külső homlokfelülete mentén a maximális nyo­
más, azonos terhelési esetet feltételezve, a táv­
lati kerékterhelés alapján kiadódó igénybevétel 
2/3-át nem haladta meg.

A szóban forgó értékeket összehasonlítva az 
alátétlemezek benyomódásával a talpfa felső felü­
letébe, azt a feltevést láthatjuk alátámasztva, 
hogy az alátétlemez külső homlokfelületei men­
tén — alakja és elhelyezése következtében — 
feszültséghalmozódás áll elő.

A kérdés vizsgálatát kizárólag a sztatikus ter­
helés esetére korlátoztuk, annak ellenére, hogy 
tudatában voltunk annak, mennyire összetett a 
vasúti felépítménynek, mint egésznek és egyes 
alkotóelemeinek az igénybevétele, különösen, ha 
figyelembe vesszük a dinamikus terhelés esetét. 
Részletesen megvizsgáltuk a különböző sín- és 
alátétlemezleerősítési módok kihatását, az alá­
tétlemezek vibrálómozgását leerősítési módjuk­
nak függvényében, a vasúti felépítmény meg­
felelőbb szerkezeti kialakítását és a vasúti üzem 
által gyakorolt olyan hatásokat, amelyeknek a 
vizsgált kérdés szempontjából jelentősége lehet.

A megoldás alapjai és előfeltételei
Tekintve a választott vizsgálati módszert, a 

kísérletek egyszerűsítése céljából csupán a szta­
tikus terhelés esetét vettük számításba azzal, 
hogy a vasúti felépítmény vizsgálatának csak 
első üteméről és néhány törvényszerűség kivizs­
gálásáról van jelen esetben szó.

Az alátétlemez felfekvési éle mentén és magá­
ban az alátétlemezben keletkező feszültségi álla­
pot vizsgálatára a fotoelasztikus módszert válasz­
tottuk, mint amely a feszültséghalmozódások 
vizsgálatára a legalkalmasabb.

Az első ütemben a gyakorlatban előforduló 
* függőleges és vízszintes erők esetére kívántuk 
megvizsgálni a T típusú felépítmény alátét­
lemezének felfekvési felülete alatt keletkező feszült­
ségek megoszlását. A második kísérletezési ütem 
során szándékoztunk részletesen kivizsgálni magá­
ban az alátétlemezben keletkező feszültségi állapot 
alakulását, illetőleg a feszültségnek az alátét­
lemezen belüli megoszlását.

A vizsgálatok során T-típusú felépítményt, 
nyomtávbiztosító alátétlemezt és 2£0 =  2,1 -106 
kg/cm2 rugalmassági modulussal rendelkező szo­
rítólemezt, valamint E — 27,0 -103 kg/cm2 rugal­
massági modulusú talpfát alkalmaztunk.

A kisminta vizsgálatát a sínszál mindkét le­
erősítési esetére, tehát a) szabványos nyomtáv és
b) max. nyombővülés, valamint a vízszintes, ille­
tőleg függőleges terhelőerők alábbi összetételére 
végeztük el :

Q =  8 — 10 — 12 t 
H =  0 — 2 — 4 — 6 t

A külső erők hatását mint a Q és H erők ere­
dőjét vettük figyelembe. Négyféle terhelési esetet 
alkalmaztunk, mégpedig amikor az eredő a függő­
legessel

a =  0° — 9° 30' — 18° 30' és 26° 30' (3. ábra) 
szöget zár be.

Az eredő támadáspontját új sínszál és új nyom­
karima esetére határoztuk meg.

A kérdést mint síkbéli feladatot kezeltük mind 
az első, mind a második ütem vizsgálatai során, 
annak feltételezésével, hogy a kerék súlyát — 
mint koncentrált terhet — a sínszál méreteinél 
és merevségénél fogva úgy osztja el és adja 
tovább, hogy a sín talpában keletkező feszültség 
a sínszál hossztengelye irányában állandó. A ke­
resztmetszet síkbeli elemi része tehát vastagsági 
mérete mentén egyenletesen terhelt, feltételeztük 
továbbá, hogy a feszültséget az alátétlemez és a 
talpfák is egyenletes megoszlásában veszik át. 
A sínalátétlemezben és a talpfákban keletkező 
feszültségi állapot ez esetben síkbeli feszültségi 
állapot ; ez a feltételezés megengedhető. A vizs­
gálatokhoz a sínszálon, szorítólemezen és sínalátét­
lemezen át vett 1 cm vastagságú metszetet válasz­
tottunk. A szorítólemezes sínleerősítő csavarok 
hatását egyszerű karmantyú alakjában kivite­
leztük, hogy valamennyi alkotóelem, tehát a 
sínszál, szorítólemez és sínalátétlemez között 
szilárd kapcsolat álljon elő; ez a kialakítás meg­
engedhető, tekintve a szorítócsavarok által fel­
vehető nagy tengelyirányú erőket.

A sínalátétlemez kötése a talpfához a vizsgált 
esetben nem alapvető fontosságú tényező, te­
kintve, hogy az alátétlemez vízszintes elmozdu­
lását mindenekelőtt a leerősítőcsavarok nyíró­
szilárdsága és a súrlódási erők gátolják, amely 
utóbbiak szempontjából azonban a függőleges 
terhelőerőnek is van jelentősége.

Az 1. vizsgálati ütem kísérleteinek kivitele
A sínszál, szorítócsavarok és sínalátétlemez 

modelljeként a T-típusú felépítmény 1 cm vas­
tagságú metszetét, talpfaként CB 39-jelű optikailag 
érzékeny anyagból 0,7 cm vastagsággal és 65 Xl0

3. ábra .  A külső erők eredőjének  terhelési váz la ta  (I— IAT. eset az 
1435 mm nyom távra ,  az V. és VI. eset 1435 +  16 mm nyomtávra)
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cm mérettel 34,0-103 kg/cm2 rugalmassági mo­
dulusé kismintát készítettünk. A talpfa kismin­
tájára eentiméterhálózatot véstünk, amely meg­
könnyítette az észlelt optikai jelenségek felrajzo­
lását. A terhelőberendezést úgy szerkesztettük 
meg, ho.gy a számításba vett támadási pontban 
0° — 26°30' közötti hajlásszögű eredőerőt lehessen 
előidézni. A terhelőerő támadáspontját hengeres 
csapként alakítottuk ki, amelynek tengelye egybe­
esett a támadásponttal. A terhelőerő nagyságát 
dinamóméterrel és indikátorórákkal mértük 
(4. ábra).

4. ábra. A ta lpfa k ismintá ja,  a vasúti felépítmény és a te rhelőberen­
dezés metszete az I. vizsgálati iitem során.

A kisminta terhelésének nagyságát a kerék­
nyomás nagyságából és a sínalátétlemez széles­
ségi méretéből számítottuk, figyelembe véve a 
rugalmassági modulusok különböző voltát. A kis­
minta terheléseként 700 kg érték adódott, amely 
a maximális függőleges terhelésnek felel meg. 
A munka egyszerűsítése céljából valamennyi vizs­
gált esetben egységes eredőerőként ezt az értéket 
használtuk.

Az 1. vizsgálati ütem eredményei
A terhelt kismintát fotoelasztikus úton hat 

esetben mértük, a 3. ábrán látható vázlat szerint. 
A mérési eredmények alapján izoklinákat kap­
tunk az egyes terhelési esetekre, amelyeket az 
előző vázlaton tüntettünk fel. Az 5. ábrán a l l .  ter­
helési esethez tartozó izolálnák láthatók. A izoklinák 
paraméterei a görbék mellé írva láthatók. A talpfa 
alsó síkjára vonatkozó eredmények nem tekint­
hetők általános érvényűnek, mivel a merev ke­
reten belül történt elhelyezés azok alakulását be­
folyásolta ; figyelmünket csupán a talpfakisminta 
felső síkjának, valamint közvetlen környezetének 
vizsgálatára korlátoztuk.

A kvantitatív mérések eredményei az izokro- 
matikus görbék. A 6. ábrán a II. terhelési esethez, 
tartozó izokromaták láthatók. A talpfa alsó sík­
jához tartozó részük a merev alátámasztás miatt 
ugyancsak módosult, ezért nem lehet általános 
érvényű. Részletesen mindig csak a talpfa felső 
felülete körüli feszültségi állapotot mértük. A fe­
szültségcsúcsok helyén keletkező feszültségi érté­
kek leolvasása nehézséget okozott, tekintve, hogy 
ezekben a pontokban a feszültségek igen roha­
mosan emelkednek és a maximális értékek méré­
sében 10%-os pontatlansággal kell számolni.

Az izokromatikus görbék mérése során a Tardy- 
féle goniometriai kompenzálást használtuk ; a

3. ábra. Izokl inák a I I.  terhelés i esetben

6, ábra. Izokromaták a II. terhelési esetben
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7. ábra.  Izokroinaták  fényképe a II. terhelési esetben

vizsgálatot monokromatikus nátriumfényben vé­
geztük.

Az izokromaták alakja azt mutatja, hogy a 
feszültséghalmozódás a közvetlen környezetben 
igen rohamosan csökken, amint az a 7. ábrából 
látható, amely a II. terhelési esetre vonatkozóan 
a nátriumfényben keletkezett izokromatikus gör­
bék fényképe.

Az 1. kísérleti ütem eredményeinek kiértékelése
A mérési eredményeknek az izoklinákból szerkesz­

tett kvalitatív kiértékelései az izosztatikus gör­
bék, amelyeket a 8. ábrán tüntettünk fel. (Az 5., 6., 
7. és 8. ábrák fokozatosan kapcsolódnak egymás­
hoz és a II. terhelési eset kiértékelését jelentik.) 
Az izosztatikus görbék minden terhelési esethez 
tulajdonképpen két görbét adnak meg : az egyik, 
a folytonos vonallal megrajzolt megfelel a v, fő­
feszültségnek, a másik, szaggatott vonallal fel­
tüntetett pedig a v2 főfeszültséget jelenti. Érintőik­
kel és normálisaikkal minden egyes pontban meg­
adják a főfeszültségek irányát, amelyek a normál 
feszültségek szélső értékeivel a szóban forgó pon­
tokban azonosak. A nyírófeszültség értéke a gör­
bék mentén zérussal egyenlő.

Az izosztatikus görbék helyzete meghatározza, 
hogy a talpfában uralkodó feszültségi állapotot

milyen mértékig zavarja (perturbálja) az alá­
tétlemez által átadott terhelés. Egyenletes függő­
leges terhelés esetén ugyanis az izosztatikus gör­
bék alakja hiperbolákba, illetőleg körökbe men­
nek át. Minél kisebb az a szög, amely alatt a 
vi főfeszültségek izosztatikus görbéje a talpfa 
felső síkját metszi, annál nagyobb nyíróerők lép­
nek fel az érintett pontokban. (A tanulmány során 
az izokromatikus görbéket használtuk fel a fő­
feszültségek grafikus elhatárolására, szeparálá­
sára.)

Az izokromatákhoz tartozó főfeszültségek kü­
lönbségének (v2— V]) éppen fele:

_ V2 --  Vy
•■шах g

a maximális nyírófeszültséggel egyenlő (6. ábra).
A mérési eredmények tulajdonképpeni kvanti­

tatív kiértékelését a vx, v,j és a rxy feszültségek­
nek a talpfa felső felülete mentén az egyes ter­
helési esetekben előálló alakulása szolgáltatja ; 
а II. terhelési esetre vonatkozóan ezt a kiértéke­
lést a 9. ábrán tüntetjük fel. A felrakott feszült­
ségi értékek a Л/cm tapasztalati egységnek felel­
nek meg, amelyet úgy alakíthatunk át a tényleges 
talpfában előálló kg/cm2 értékekre, ha azokat 
szorozzuk az optikai érzékenységnek a kisminta

V,
V,---------

S. ábra. Izosztatikus görbék a II. terhelési esetben
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9. ábra . Feszültség! diagram ok a II.  terhelési esetben

vastagsági méretére és a mérlegelt tényleges ter­
helési esetre (jelen esetben Hn =  15,2 kg/cm) 
átszámított értékével, vagyis a 9. ábrán feltün­
tetett vy maximális feszültség, amelyet—3,18A/cm 
értékkel vizsgáltunk, a valóságban :

Oy> max =  Гу, mért ' Нц 3,18 AyCIU X 15,2
kg/A cm =  — 48,3 kg/cm2

Az egyes feszültségek alakulását az izosztatikus 
görbékmenti Lamé—Maxwell-féle egyenletek gra­
fikus integrálása útján kapott értékek alaj:>ján 
rajzoltuk fel.

A rx normálfeszültség alakulása hasonló a vy 
feszültség alakulásához, abszolút értékei azonban 
kisebbek ; az alátétlemez homlokoldalai mögött 
és hornyai alatt kis húzófeszültségi értékekbe 
megy át. A nyírófeszültségek alakulása nem mutat 
semmiféle szabálytalanságot és szilárdsági szem­
pontból nincs döntő fontossága. A vy maximális 
— 101 kg/cm2 — értékét а IV. terhelési esetben 
értük el, amikor a vízszintes erő maximális volt 
(#iv =  18,3 kg/A cm).

А VI. típusú terhelési esetben, vagyis amikor a 
sínszálakat a maximális megengedett nyomtávval 
helyezték el, a fellépő vízszintes erő maximális 
vy — 95 kg/cm2 értékét is elérték.

A vizsgálatok 1. ütemének kiértékelése után 
megállapítható, hogy a vy normálfeszültség hal­
mozódása, különösen egyidejű maximális értékű 
vízszintes erők működésekor olyan értékű lehet, 
amely az alátétlemez felfekvési felülete alatt a 
talpfa anyagát már megrongálhatja. Ha a fellépő 
igénybevétel a megengedett érték kétszeresére 
növekedik, akkor a fa rostjai nemcsak benyomód­
nak. hanem esetleg el is nyíródnak. A fa azonban 
igen szívós anyag, ennélfogva nem valószínű, 
hogy ha a sztatikái terhelés helyileg ennyire túl 
is lépi a megengedett igénybevételt, benne ilyen 
mértékű rongálódás állna elő. Inkább az a való­
színű, hogy az ilyen káros sztatikái feszültségi 
állapotot dinamikai hatások felerősítik, vagyis a 
terhelés állandó csökkenése és növekedése a ked­
vezőtlen környezeti adottságokkal együtt elő­
idézi a szóban forgó rongálódásokat. Ha a vágányon 
napi 100 szerelvény halad át, amely 50 db két­
tengelyű kocsiból áll, akkor a talpfa 15 évi szol­
gálati élettartama alatt 54-106-szor van változó 
igénybevételnek kitéve.

A 2. vizsgálati ütem kísérleti megvalósítása
A 2. vizsgálati ütem kísérleti megvalósítása 

során az acél alátétlemezt természetes nagyságú 
olyan modellel helyettesítettük, amely a kettős­
törési képességű Elastoplexből (BZM) készült és 
rugalmassági modulusa £' =  33 ,0x l0 3 kg/cm2,

optikai érzékenysége pedig К  =  12 kg/cm volt, 
A =  5893 Â mellett. Az alátétlemezt 2 cm vastag 
vulkanizált gumilemezre helyeztük, amelyet a 
talpfát jelképező falemezre ragasztottunk. A vul­
kanizált gumilemezt azért alkalmaztuk, hogy ér­
vényre juttassuk az alátétlemez és a talpfa rugal­
massági modulusa közötti helyes arányt (1 : 350) ; 
a gumilemez rugalmassági modulusa E — 100 
kg/cm2 volt. Az eredőerőt az alátétlemezre 1 cm 
vastag sínszelvény adta át, amely alá vékony 
PVC lemezcsíkot helyeztünk ; utóbbinak az volt 
a rendeltetése, hogy a helyi zavarokat csillapítsa 
( 10. ábra). A sínszálat az alátétlemezhez szorító­
lemezzel rögzítették. A szorítólemezt a talpfát 
helyettesítő falemezhez kengyelekkel szorítottuk 
hozzá. A P  eredőerő okozta terhelést súllyal ter­
helt rudazat útján állítottuk elő. A rudazat a sín­
fejhez csuklós kötéssel csatlakozott. A kismintát 
és a terhelőberendezést közös keretbe foglaltuk ; 
a terhelés vázlata a 10. ábrából tűnik ki.

A 2. vizsgálati ütem eredményeinek kiértékelése
A vizsgálatokat három szakaszra bontottuk. Az 

első szakaszban az alátétlemezt csupán a sín- 
szálra ható erő terhelte és közben a szorítólemezek 
kengyeleit nem húztuk meg. Először mértük a

10. ábra.  Az al áté tlemez k ism in tá jának ,  a ta lp fának, a felépítmény 
nek  és te rhelőberendezésnek elrendezése a 'i. vizsgálati ü temben
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kismintát lineárisan polarizált fényben, mégpedig 
a fentemlített vázlat szerint, amikor is az eredő­
erőt fokozatosan a 11. ábra szerinti szögeknek 
megfelelő dőlésre állítottuk be ; az izoklinák alap­
ján grafikus úton meghatároztuk az izosztatikus 
görbéket ( 12. ábra ). amelyek a főfeszültségek 
irányára jellemzők.

A körösen polarizált fényben a 13. ábrán lát­
ható izokromatákat kaptuk, amelyek kvantitatív 
áttekintést nyújtanak a főfeszültségek különbsé­
geinek megoszlásáról, amint azt a 14. ábrán be­
mutatott fénykép bizonyítja. A széleken, ahol a 
kismintát külső erő nem terheli, az izokromaták 
értékei közvetlenül a kerületi feszültségeket szol-
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13. ábra . I zo k ro m aták  különböző helyzetű eredöcrö és I.  terhelési eset esetében

gáltatják. Azokon a helyeken, ahol a sínszál az 
alátétlemezzel, valamint az alátétlemez a talpfával 
érintkezett, továbbá a belső pontokban is, az 
izokromaták a főfeszültségek különbségeinek ala­
kulását adják meg. A 15. ábrán feltűntetett maxi­
mumok az А, В és C pontokbeli lekerekítéseknél 
keletkeztek.

A kismintákon kapott mérési eredményeknek a 
tényleges viszonyokra történő átültetését a hason­
lóság feltétele alapján számítás útján végeztük el :

crs — V —  (kg/cm),
Vo

ahol crs =  a tényleges alkotóelemben keletkező 
feszültség, az egységnyi vastagságra vo­
natkoztatva,

V =  a kismintában keletkező és a relatív 
kettőstörés (izokromaták), valamint az 
optikai érzékenység v —A- K  alapján 
kifejezett feszültség,

cril =  összehasonlítófeszültség a szerkezet ese­
tében,

vn =  az összehasonlítófeszültség a kisminta 
esetében.

14. ábra. Izokromaták fényképe (lásd a 13. ábrát)
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15. ábra.  Föfes íü ltségck különbségeinek  d iagramja  az I.  terhelési 
esetben

Az А, В és C pontokban kiszámított feszültségi 
értékeket az 1. táblázatban foglaltok össze.

1. táblázat

Terhelés
(t)

Feszültség az +  , P , C 
(kg/cm 2)

pontokban

A В C

P , =  12,00 +  850 +  1410 — 1270
P 2 =  12,1(3 +  1000 +  1150 — 1000
P ,  =  12,65 +  1490 +  447 — 447
P 4 =  13,43 +  2210 +  158 — 158

A mérések második szakaszában a sínszálat el­
toltuk és a szorítólemezeket a maximális nyomtáv 
esetére alakítottuk át. A kisminta mérése és az 
eredmények kiértékelése során az előzőkhöz ha­
sonló módon jártunk el ; a kismintát csupán két­
szer terheltük, mégpedig : függőleges terheléssel 
(az eredőerő I. helyzete) és a maximális vízszintes 
erőhöz tartozó eredővel.

A kisminta adatait a tényleges esetre átszá­
molva az А, В, C pontokban a 2. táblázatban 
összefoglalt eredményeket ka/pjuk.

2. táblázat

Terhelés
(t)

Feszültség az + , В, C 
(kg/em 2)

pon tokban

A В C

P l =  12,00 
í \  =  13,43

+  1130 
+  2840

+  850 
+  158

— 567 
— 158

A mérésekből kitűnik, hogy maximális nyomó­
igénybevételek az alátétlemezben ott keletkeznek, 
ahol az a talpfával érintkezik, vagyis az alátétlemez 
középső részében, míg szélei gyakorlatilag feszült­
ségmentesek.

A .feltételezett maximális feszültségeket az alá­
tétlemez talpfamenti homlokélei alatt nem állapít­
hattuk meg, mert itt csak jelentéktelen feszült­
ségek léptek fel (,,0” izokromata).

További méréssorozatot végeztünk az 1. és IV. 
helyzetre vonatkozóan a szorítólemezek teljesen 
meghúzott állapota mellett, hogy megállapít­
hassuk, milyen mértékben befolyásolja a szorító­
lemez meghúzott állapota a feszültségek megosz­
lását az alátétlemez és talpfa közötti érintkezési 
felület mentén. A főfeszültségek különbségeinek 
megoszlása az alátétlemez közepén hasonló az első 
terhelési esetéhez. A szorítólemez meghúzása 
csökkenti az А, В és C pontokban mért maxi­
mumok értékeit az első mérési sorozat eredményei­
hez képest.

Az átszámított értékeket a 3. táblázat tartal­
mazza.

2. táblázat

Terhelés
(t)

Feszültség az А , В, C 
pon tokban  (kg/em 2)

A В C

A sínszál I \  =  12,00 +  284 +  1 135 — 850
I. helyzete P 4 =  13,43 — 1260 +  158 — 95

A sínszál P , =  12,00 +  565 +  565 — 845
II. helyzete l \  =  13,43 +  1890 +  95 — 126

A vizsgálatok eredményeiből következtethetünk 
a talpfák romlásának valószínű okaira. A sztatikus 
terhelés miatt a talpfa nem mehet tönkre, amint 
az az első és második terhelési esetből egyaránt 
következik. A dinamikus hatások valószínűleg 
először a talpfa fokozatos összenyomódását és az 
alátétlemezek középső, sínszál alatti részének üle­
pedését okozzák. Ezután már az alátétlemez szélső 
részei adják át a talpfára a terhelést és itt feszült­
séghalmozódás áll elő, aminek következtében a 
talpfa anyaga is összenyomódik.

Az alátétlemez fokozatos benyomódása, a ter­
helés irányában előálló változások a dinamikus 
hatásokkal együtt a fában, különösen az alátét­
lemezzel érintkező részében, változó igénybe­
vételt idéznek elő, aminek következtében a fa 
anyaga tönkremegy és az alátétlemez benyomódik.

A vizsgálati eredmények kiértékelése
Ez a tanulmány csupán első bepillantás a ÜSD- 

nél használatos felépítmény feszültségi állapotá­
val kapcsolatos, igen összetett kérdéskörbe. Már 
ama körülmény folytán is, hogy ez a munka 
csupán a kezdetét jelenti egy alaposabb kutató- 
programnak, a levont következtetések érvényes­
sége természetesen csak részleges lehet és csupán 
vezérfonalként szolgál a további vizsgálatokhoz.

A fotoelasztikus megoldás feladata volt rá­
mutatni a sztatikus terhelés hatására az alátét­
lemez és a vele érintkező talpfafelület feszültségi 
állapotát illetően. Az 1. mérési ütemben, amelynek 
során az alátétlemez felfekvési felülete mentén kelet­
kező feszültségek meghatározása volt a feladat, 
feltételeztük, hogy az alátétlemez merev elem, 
amelynek az a feladata, hogy a rá ható terhelést 
nagyobb felületen adja át, nem pedig az, hogy 
csupán az egyszerű közvetítő szerkezeti elem sze­
repét töltse be. A többi feltételezés (síkbeli fe­
szültségi állapot, az alátétlemez és a szorító­
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csavar összekapcsolásának jelentéktelen kihatása) 
csak még pontosabbá tette e megoldás elvi alap­
jait, a feszültségi állapot jellege szempontjából 
azonban nincs jelentősége.

Az ilyen feltételezések mellett a kismintákon 
észlelt-mérési eredmények azt mutatják, hogy az 
alátétlemez felfekvési felülete alatt a feszültség a 
lemez külső élei mentén fokozatosan megnövekedik ; a 
terhelési értékek kedvezőtlen összeesése esetében 
az igénybevétel mintegy 35%-kal túllépi a fa­
anyag megengedett igénybevételét : a szélső esetek­
ben, vagyis a feszliltséghalmozódási helyeken ez a 
túllépés a 125%-ot is meghaladhatja. Ezzel ugyan 
megállapítást nyert, hogy az érdeklődésünk tár­
gyát képező részeken bizonyos kedvezőtlen fe- 
szültségi állapot áll elő, azonban még nem bizonyí­
tottuk be, hogy a sztatikus fesztiltségi állapot az 
oka a talpfák romlásának, tekintve, hogy a kapott 
feszültségi értékek nem haladják meg a keményfa 
szilárdsági határértékeit.

A második mérési ütemben, amelynek során a 
műanyagból készült alátétlemez feszültségi állapotát 
tanulmányoztuk, ügyeltünk arra, hogy megtartsuk 
a vizsgálatok során az alátétlemez és a talpfa 
rugalmassági modulusa közötti arányokat. A vizs­
gálatok során azonban a műanyag alátétlemez és 
az acél sínszál között ennek az aránynak a betar­
tása a gyakorlati kivitel lehetőségeit túlhaladta. 
A vizsgálati eredmények az alátétlemez középső 
vészének nagyobb igénybevételét mutatták, míg a két 
hengerelt hornyon túli szélső lemezrészek gyakor­
latilag feszültségmentesek. Csupán az alátétlemez 
középső részének a teherviselésből történt ki­
vonása, vagyis ezen a részen a talpfa benyomó- 
flása idéz elő feszültségeket az alátétlemez külső 
részeiben. Az a körülmény, hogy feszültséghalmo­
zódásra nem került sor, a gumi Poisson-féle 
állandójának értékével (0,5) magyarázható ; a 
gumi ugyanis nem képvisel elegendő ellenállást, 
hanem a kisminta vastagság imérete irányában ki­
tér. azonkívül ezt az alátétlemezt gondosabban, 
nagy lekerekítésekkel készítettük. Az így kivite­
lezett kisminta esetében -előállott terhelési és 
feszültségi állapot az alátétlemezt, mint olyan 
rugalmas szerkezeti elemet jellemzi, amely köz­
vetítőközegként a sín talpán átadódó terhelést nem 
sokkal nagyobb felületen továbbadja. Az alaki 
diszkontinuitások helyein fellépő lokális feszültség- 
halmozódások nagymértékig ennek az állapotnak 
a következményei és azok átvitele a tényleges 
esetekre csak akkor lenne helytálló, ha a kisminta 
viselkedése fedné a ténylegesen használatos szer­
kezet viselkedését.

A fotoelasztikus mérések mindkét ütemben 
kapott eredményei egységesen azt bizonyítják,

hogy a sztatikus feszültségi állapot a talpfák rom­
lásának nem alapoka. Az igazi okot a felépítmény 
dinamikai igénybevételében és a fáradási jelenségek­
ben kell keresni. Az alátétlemez, mint merev 
elem, egész anyagával hat a talpfa alkotta rugal­
mas aljzatra, mely utóbbi rugalmas jellege olyan, 
hogy lehetővé teszi a felfekvési felület végei men­
tén a feszültséghalmozódást. Ez azt jelenti, hogy 
rugalmassági modulusa nagyobb értékkel érvényesül, 
mint amely a sztatikus vizsgálatoknak megfelel. A fa 
rugalmassági modulusának megnövekedéséről alko­
tott nézetet alátámasztják más anizotrop anyagok 
(beton, műanyagok) dinamikus terhelése során 
szerzett tapasztalatpk is. Az ilyen anyag dinamikai 
igénybevétel szempontjából merevebbnek m utat­
kozik, kevésbé hajlik le és nagy feszültséghalmozó­
dások keletkezését teszi lehetővé olyan helyeken, 
ahol az alakváltozások egyébként nem állhatnak 
elő elég gyorsan. Ügy tűnik, hogy a tárgyalt kér­
déssel kapcsolatban szintén hasonló esetről van 
szó. amikor is az anyag feszültséghalmozódás miatti 
kedvezőtlen igénybevételének hatását még tovább 
növeli a terhelés sokszoros ismétlődése, vagyis a 
fáradás jelensége, időjárási viszontagságok ki­
hatása. a talpfa és alátétlemez közötti apró homok- 
szemcsék káros hatása, mivel különösen az utóbbi 
nagymértékben hozzájárul a fa rostjainak elron- 
csolásához.

Befejezés
Az alátétlemezben és annak felfekvési felülete 

alatti feszültségviszonyokról szerzett ismereteink 
alapján célszerű lenne az alátétlemezeket olyan 
vékony alátétrétegre (vulkanizált gumilemez, linó­
leum , PVC stb.) helyezni, amelynek méretei az alá­
tétlemez méreteinél valamivel nagyobbak. Ez az alá­
tétréteg megakadályozná a talpfa rostjainak elnyíró- 
dását és növelné az alátétlemez sarkainak görbületi 
sugarát.

A gyakorlat részére konkrét intézkedésként 
ajánljuk igen nagyforgalmú vágány rövidebb sza­
kaszán olyan T-típusú felépítmény elhelyezését, 
amelynél az alátétlemezek alá a lemez szélein 5—7 
mm-rel túlnyomó betéteket helyeznének. A próba­
szakaszt figyelni kellene és ki kellene értékelni a 
szomszédos szakaszokhoz képest, valamint mérni 
kellene az alátétlemezek benyoinódását a talp­
fákba.

A vizsgálatok rámutattak arra. hogy a vasúti 
felépítményt szerkezeti kialakítás, méretek, fáradás 
és igénybevétel szempontjából komplex módon 
ki kell vizsgálni, ami vasútvonalaink üzemi ter­
helésének fokozása szempontjából igen nagy- 
fontosságú.
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Beszámoló az Útügyi A nkétről

A B itu m e n  M u n k a b iz o t t s á g  kezdem ényezésére a 
K özlekedéstudom ányi Egyesület, a M agyar K ém ikusok 
Egyesülete, az É p ítőanyagipari Tudom ányos Egyesület 
— a M agyar Tudom ányos A kadém ia K özú ti és Városi 
Közlekedési Szakbizottságának közrem űködésével — 
1959. október 23-án Ú tü g y i  A n k é to t  rendezett azzal a 
céllal, hogy a k ö z ú t i , k ő o la j ip a r i  és k ő b á n y a ip a r i  szak­
emberek kölcsönösen tá jékozód janak  ezeknek a  szak­
terü leteknek  helyzetéről, fejlesztési terveiről és a m eg­
oldandó feladatokról. A közös szervezés és a helyes 
szem lélet a d ta  meg az A nkét nagy jelentőségét, hiszen 
csak az alapanyagokat előállító és ezeket felhasználó 
szervek legteljesebb együttm űködésével érhető el a 
legkedvezőbb, leggazdaságosabb állapot ezen a téren. 
Az A nkét lefolyása az t b izonyítja , hogy a három  
szak terü let egym ás irán ti segítőkészsége, felelősség- 
teljes megértése el fogja hárítan i a jelenlegi, nem  csekély 
akadályokat. E zért a  helyes kezdem ényezést a jövő­
ben tovább  kell fejleszteni.

Az A nkétra  jelentkezők előzőleg kézhezkapták  a 
három  szak terü let helyzetét összefoglaló h a t ta n u lm á n y t  : 
így ezek rövid összefoglalása u tá n  az A nkéton több  idő 
ju to tt  a  v itá ra , illetőleg a h o zz á s z ó lá s o k r a . A Technika 
H áza v e títő te rm ét m egtöltő  résztvevők, érdeklődése 
azonban olyan m értékű  volt, hogy még így is több  
hozzászólásra jelentkező —  időhiány m ia tt -—■ csak 
írásban  a d h a tta  be hozzászólását.

A három  tém akör, illetőleg ezen belül a h a t ta n u l­
m ány a  következő volt :
1. A z  a s z f a l tú to k  s z e r e p e  é s je le n tő sé g e  ú th á ló z a tu n k

fe jle s z té sé b e n .
a )  D r . V á s á r h e ly i  B o ld iz s á r  : K özúti közlekedésünk 

és ú th á ló za tu n k  fejlesztésének kérdései.
b )  C s á g o ly  J ó z s e f  és S im o n  M ik ló s  : Az asz fa ltú t­

építés helyzete és problém ái.
2. Á s v á n y o la j ip a r u n k  h e ly ze te  é s  a z  ú té p í té s i  b itu m e n  

e lő á l l í tá s a .
a )  D r .  F r e u n d  M ih á ly  : A m agyar b itum en és 

b itu m en k u ta tá su n k  további fe ladatai.
b )  V a jta  L á s z l ó :  A m agyar b itum engyártás tech ­

nológiai v izsgálata.
A z  ú té p í té s  k ő a n y a g e l lá to t ts á g a  és m in ő s é g i  k é rd ések .

a )  L á z á r  J e n ő  : A kőterm elés problém ái.
b) K o r b o n i ts  D e z s ő  : A közútépítési és fenn tartási 

kőigények kielégítése.
Az első tém akör összefoglalását az A nkéton elnöklő 

d r . V á s á r h e ly i  B o ld i z s á r , a  m űszaki tudom ányok dok­
tora , egyetem i ta n á r  ta r to t ta  elnöki m egnyitó ja u tán . 
(Összefoglalását a  K ö z le k e d é s tu d o m á n y i  S ze m le  teljes 
terjedelm ében közölni fogja, így ism ertetésétől ezen 
a helyen e ltek in tünk .)

A m ásodik tém akört V a jta  L á s z ló , a kémiai tudom á­
nyok kand idá tu sa , a  harm ad ik  tém akört K o r b o n its  
D e z ső  főm érnök foglalta össze.

A m á s o d ik  té m a k ö r n é l d r .  F r e u n d  M ih á ly  akadém ikus 
ta n u lm á n y a  a hazai b itu m en k u ta tá s  k iépítését, a  Ma­
gyar Á sványolaj és Földgáz K ísérleti In téze t (M ÁFKI) 
és a  B itum en M unkabizottság m u n k á já t ism ertette. 
T árgyalta  a nagylengyeli ú tép ítő  bitum enféleségek 
minőségi kérdéseit és vázolta az elvégzendő feladatokat.

V a jta  L á s z ló , a kém iai tudom ányok kand idátusa  
ta n u lm á n y á b a n  a hazai b itum enterm elés emelkedésé­
nek ism ertetése (1949 ó ta  tizennégyszeres növekedés) 
u tá n  a  b itum engyártás technológiai vizsgálatával, 
ezen belül a  nyersanyágellá tás kérdéseivel, az a lkalm a­
zo tt gyártási technológiákkal, a  te rm éktípusok  és 
te rm ékválaszték  kérdésével foglalkozott. Megemléke­
ze tt az 1952-ben lé te s íte tt Zalai K őolajipari V állalat 
tevékenységéről, a  P éti K őolajipari V állalat b itum en­
gyártásáró l és ism erte tte  a fe lada toka t a  b itum engyártás 
terén.

A m ásodik tém akörre  vonatkozóan á lta láb an  m eg­
állapítható,- hogy jó együttm űködés a laku lt ki a  köz­

ú ti és a kőolajfeldolgozó szak terü let között. A kőolaj­
ipar örvendetes fejlődése b iz to síto tta  a b itum enellá tást 
és a jövőre vonatkozó fejlesztési te rvek  közúti szem ­
pontból b iz ta tóak .

U gyanezek à m egállapítások —  sajnos — nem  érvé­
nyesek a h a r m a d ik  té m a k ö rr e . Az útépítési és ú tfen n ­
ta r tá s i m unkáknál súlyos nehézséget okoztak az el­
m últ időszakban a  kőellátás terén  m utatkozó  m ennyi­
ségi és minőségi hiányosságok, és a jövőre vonatkozó 
k ilátások sem m egnyugtatóak.

L á z á r  J e n ő  létesítm ényi főm érnök ta n u lm á n y á b a n  
a kőterm elés m ennyiségi és minőségi kérdéseivel fog­
lalkozott. A kőterm elés elő irányzott mennyisége k i­
sebb az összes szükségletnél: 1959. és 1965. között 
kereken évi 600 000 és 900 000 tonna közö tt változó 
h iány  m utatkozik , ami valószínűleg még növekedni 
fog. A minőségen helül a  nyom ószilárdság, a tisztaság, 
szennyeződésm entesség, a  lemezesség és a bőrösség 
kérdéseit tá rg y a lta . Fontos fe ladatkén t jelölte meg a 
fedő földréteg előzetes e ltávo lításá t (ez a szennyeződés­
m entes zúzo ttanyag  előállításának előfeltétele), az 
egyszer és kétszer tö r t és osztályozott anyagok egy­
m ástól való e lválasztását és a hengertörők, több  foko­
zatából álló zúzalékgyártó berendezések beállítását.

K o r b o n i ts  D e z s ő  főm érnök ta n u lm á n y á b a n  a kő­
anyagokkal szem ben tám asz to tt igényeket és azokat 
az intézkedéseket foglalta össze, melyekkel a kőhiány  
okozta nehézségek csökkenthetők. Az u tóbbiakon 
belül a helyi anyagok eddiginél szélesebb körben való 
alkalm azására, a  kőbányákban  a  depóniák képzésének 
fontosságára, a  kő- és kavicsanyag rendeltetési állom á­
sainak koncentrálására  h ív ta  fel a  figyelm et.

A hozzászólók közö tt P á c z e l t  F e re n c , a Közlekedés- 
és Postaügyi M inisztérium  I I / l  Ú tosztá lya  vezetője 
a közú ti igényeket ism erte tte  a b itum en- és kőanyag­
ellátás te rén  és beszám olt azokról az intézkedésekről 
és tervekről, am elyekkel a  m inisztérium  a kőhiány 
okozta nehézségeket csökkenteni igyekszik.

D r . N y ú l  G y u la , a M agyar Á sványolaj és Földgáz 
K ísérleti In téze t osztályvezetője az ú jabb  vizsgála­
to k a t —  köz tük  a  barabásszegi nyerso lajra  vonatkozó­
k a t — ism erte tte  és fe lh ív ta  a  figyelm et a rra , hogy a 
nagylengyeli nyersolajból szárm azó b itum eneket köz­
ú ti célokra kell biztosítani.

G y u r iá n  L a jo s ,  az É pítésügyi M inisztérium  Kő- és 
K avicsipari Igazgatósága iparági főm érnöke a kő ­
bányászat elő irányzatai a lap ján  az t a  vélem ényét 
fejezte ki, hogy a kőellátás te rén  kedvezőbb lesz a 
helyzet,, m in t ahogyan az a  tanu lm ányokból k itűn ik . 
Ism erte tte  azokat a törekvéseket, am elyekkel a meglevő 
hiányosságokat csökkenteni igyekeznek.

D r . P a p p  F e re n c , az É p ítő ipari és Közlekedési 
Műszaki E gyetem  ta n á ra  a  kisebb kőbányák  fejlesz­
tésére, továbbá  az előkészítő k u ta tá so k  fontosságára 
és megfelelő szervezet létrehozására  h ív ta  fel a figyelm et .

N y á r i  S á n d o r , az A utóközlekedési T udom ányos 
K u ta tó  In téze t igazgatója hozzászólását —  betegsége 
m ia tt —  M a jo r  F e re n c  tudom ányos m u n k atá rs  ism er­
te tte . E bben  v e tí te t t  képes tá jék o z ta tá s t a d o tt az 
A T U K I á lta l te rv eze tt közúti mérőkocsiról, az á lta la  
végzendő feladatokró l és az ezekhez felhasznált m űsze­
rekről. (Ezzel a régóta, sok oldalról sü rg e te tt m érő­
kocsival ez év végén m egkezdhetők lesznek a mérések.)

S za b ó  K á lm á n  főm érnök (B udapesti Fővárosi Tanács 
V. B. K özlekedési Igazgatósága) a fővárosi ú tb u rk o la ­
tok  építésének és fen n ta rtá sán ak  időszerű kérdéseit 
ism erte tte . (A 2966 km  úthossz 49% -a, illetőleg a 
12 147 000 m 2 kocsiútfelület 67% -a porm entes b u rko ­
latú .)

Fontos fe ladat a  városi ú tép ítési m unkáknál a ko r­
szerű hengerelt aszfa ltbu rko la t készítésére való á t ­
térés, az építési idő lerövidítése (két m űszakkal), a 
m unkahelyek széthúzásának  m egakadályozása, k is­
m éretű , könnyen mozgó, m inél kevésbé zajos gépek 
alkalm azása, ' a m unkahelyi anyagelőkészítés m eg­
szüntetése.
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M a tu s  E r ik  főm érnök (B etonútépítő  V állalat) az új 
építési eljárások k u ta tá sán ak  és bevezetésének fontos­
ságát hangsúlyozta. Ism erte tte  a  B etonútép ítő  V állalat 
á lta l bevezetett (Cságoly-féle) vizes habarcsos eljárás 
v á ltoza ta it és az eddigi tapaszta la tokat-

K o lle r  S á n d o r  ad junk tu s (É pítő ipari és Közlekedési 
Műszaki Egyetem , Ú t-, V asútépítés és Közlekedés- 
ügyi Tanszék) a közlekedésfejlesztés, a közúti közle­
kedés fejlesztése és a közúthálózatfejlesztés összefüggé­
seinek hangsúlyozása u tá n  a szakem berek, anyagok és 
felszerelések fontos szerepével foglalkozott.

Ma a kőkérdés a legnagyobb akadálya, nehézsége 
a közúti m unkáknak . A mennyiségi h iányok kiküszö­
böléséhez nem csak beruházási h ite l szükséges, hanem  
megfelelő szervezetet is b iztosítani kell az előkészítő 
ku ta tások ra , a tervezésre és a beruházások lebonyolí­
tásá ra . Javaso lta , hogy az A nkét forduljon  a P á rt 
K özponti B izottságához és a M inisztertanácshoz, a kő­
term elés sürgős fejlesztéséhez szükséges intézkedések 
m egtételét kérve.

M egem lékezett a cem enthiány okozta nehézségekről 
és hangsúlyozta a beton ú tb u rko la tok  előnyeit.

A szakem berhiány m a nagyon súlyos a  közú ti szak­
terü leten . A jövőre nézve fontos fe ladat a  fe lvett 
m érnökhallgatók létszám ának növelése és a közúti 
m unkahelyek vonzóbbá tétele a fia ta l m érnökök szá­
m ára. Sok jav ítan i való van  a  velük való foglalkozás 
terén  is.

A közúti szakterü leten  a nagy feladatok megoldása 
csak fe jle tt módszerekkel, újszerű technológiával, 
anyagokkal, teh á t a  szakem berek m unkája  nyom án 
kialakuló nagyszabású m űszaki fejlesztéssel valósít­
ható  meg.

N e ly  S á n d o r  főm érnök (Zalaegerszegi K őolajipari 
V állalat) bitum en-term elési kérdésekkel foglalkozott.

G á s p á r  L á s z ló  tud . m unkatá rs (Ú tügyi K u ta tó  
In tézet) a  helyi anyagok és a talajstabilizáció  ú tépítési 
téren való nagyobb m értékű  felhasználásának fe lté te ­
leit és lehetőségeit vizsgálta. Ezen belül a  szakism ere­
tek  e lsa játításának , a szakszerű és gazdaságos k iv ite ­
lezésnek kérdéseivel, a beruházó és tervező szerepével 
foglalkozott.

H e r e n d y  G y ö r g y  főelőadó (Közlekedés- és Postaügyi 
M inisztérium  II . Főosztálya) a m inisztérium  álta l 
felhasznált kőm ennyiségeket ism ertette , melyek e lté r­
tek  a kőbányaipar részéről ism erte te tt adatok tó l. J a v a s ­
la to k a t te t t  a nehézségek csökkentésére.

S z e p e s h á z y  Á g o s to n  főm érnök (Országos Tervhivatal) 
az ú thá lóza t fejlesztésének fontosságát hangsúlyozva, 
a korszerűsítésekről és egyes főközlekedési u tak  (2. sz., 
7. sz.) átépítésének, illetőleg szélesítésének szükséges­
ségéről szólt. A kőellátással kapcso latban  a  szállítási 
kérdésekről, tartalék-képzésről, helyes anyag irány ítás­
ról és a kőbányaiparban  a minőség jav ításának  szük­
ségességéről beszélt.

B a lo g h  L a jo s  főm érnök (A szfaltútépítő  Vállalat) 
egyes burkolatok egységárait közölte, továbbá a zú­
zottkő és zúzalék m eg takarítására , illetőleg helyettesí­
tésére te t t  javasla to t. H angsúlyozta a nem szabványos 
kőanyagok szállításából adódó eddigi nehézségeket. 
Szólt a  gépesítésről és a szakem berképzésről is.

D r . V a jta  L á s z ló n é  főm érnök (Á sványolaj Minőség- 
ellenőrző In tézet) a  gum itarta lm ú bitum en (,,gum i­
b itum en” ) eddigi külföldi felhasználását ism ertetve 
beszám olt a hazai laboratórium i kísérletekről és a 
kísérleti gyártásról, továbbá minőségi és gazdasági 
előnyökről.

A c s  P é te r  osztályvezető (Ú tügyi K u ta tó  In tézet) 
a hazai kohósalakkövek útépítési célokra való alkalm az­
hatóságának  az In tézetben  végzett vizsgálatairól és az 
eddigi felhasználásokról, továbbá a  szükséges teen ­
dőkről szám olt be.

B u ó cz  T ib o r  tud . m unkatárs (É pítő ipari és K özleke­
dési Műszaki Egyetem  Ú tépítési L aboratórium a) azok­
ról a bitum enek m inősítése érdekében k ifejlesztett 
vizsgálati módokról szám olt be, m elyekkel a  bitum enek 
fizikai állandóinak m eghatározása érhető el. íg y  a 
nyírási feszültségeknek a nyírási sebesség függvényében 
tö rténő  m érését, illetőleg a valódi folyásgörbé m eghatá­
rozását ism ertette . A m érések M arschalkó-féle rotációs 
viszkozim éterrel tö rtén tek .

D r , J u g o v ic s  L a jo s  k u ta tó  geológus (Földtani In té ­
zet) a bőrösség kérdésével és azokkal a  nehézségekkel, 
akadályokkal foglalkozott, am elyek a kőbánya-nyitások 
vonalán adód tak , elsősorban a MÁV részéről.

K e r té s z  P á l  tanársegéd (É pítő ipari és Közlekedési 
M űszaki Egyetem , Ásvány- és Föld tan i Tanszék) a 
helyes kővizsgálati módszerek k ia lak ításának  és a lkal­
m azásának fontosságára h ív ta  fel a figyelm et.

V arga. A n d r á s  főm érnök (K özúti Üzemi V állalat, 
K ecskem ét) azokkal a  nehézségekkel foglalkozott, 
am elyek a kőanyagoknak nem  a szükséges időben való 
szállításából adódóan a V állalat te rv teljesítését ak a ­
dályozzák.

S z a r v a s  E r n ő  igazgató (K özúti Üzemi Vállalat, 
N yíregyháza) Szabolcs-Szatm ár megye régebbi, köz­
ú ti téren  m utatkozó  e lm aradottságát, m ajd  a ko r­
szerűsítési m u n k ák a t ism erte tte , hangsúlyozva a  to ­
vábbi nagy fe ladatokat. Szólt a  kőhiány m ia tti nehéz­
ségekről, a  gépi felszerelésekben m utatkozó  hiányokról 
és a közúti törzsgárda k ialak ításának  szükségességéről.

T é g lá s  L á s z ló  főm érnök (K özúti Üzemi Vállalat, 
Székesfehérvár) az aszfaltú tép ítési idény befejező 
határide jének  m egszabásához fű zö tt m egjegyzéseket.

Az idő előrehaladott vo lta  m ia tt az a lább iak  fel­
szólalására nem  volt lehetőség, így í r á s b a n  a d ták  be 
hozzászólásukat :

B a k o n y i  F e re n c  főépítésvezető m érnök (K özúti 
Üzemi V állalat, K ecskem ét) a  kőanyagh iány t eny­
h ítő  új eljárások, a  stabilizációk alkalm azásánál jelen­
leg m utatkozó  nehézségeket ism ertetve, javasolta, 
hogy létesüljön válla la t az új eljárások, ú jítások  k iv i­
telezésére. Az elért eredm ények széleskörű ism ertetése 
érdekében kiadványok, közlem ények, illetőleg ú tügyi 
szakfolyóirat m egjelentetését javasolta.

C s e r m e n d y  L á s z ló  főtechnológus (K özúti Üzemi Vál­
la la t, B udapest) a gépesítés fejlesztésének szükséges­
ségét hangsúlyozta, elsősorban az aszfaltkeverő- és a 
bitum enperm etező berendezések terén . 7— 15 t/ó  te l­
jesítm ényű aszfaltkeverő berendezések kifejlesztését 
és a Ceglédi K özlekedésépítési G épjavító  V állalatnál 
való g y á rtá sá t javasolta.

B o r o m is s z a  T ib o r  tud . m u nkatá rs  (Ú tügyi K u ta tó  
In tézet) az U K I á lta l végzett teherbíróképességi m éré­
sek hasznosítási lehetőségét ism erte tte  a  kőanyaggal 
való takarékosság szem pontjából. H angsúlyozta, hogy 
a  korszerű és gazdaságos ú tép ítés elengedhetetlen fel­
tétele a megfelelő szakism erettel végzett m unkahelyi 
ellenőrző vizsgálat és a gondos kivitelezői m unka.

D e á k  B é la  főm érnök (K özúti Üzemi V állalat, Miskolc) 
szerin t a m unkák  előkészítése szem pontjából hátrányos 
az, hogy a  kivitelezés és tervezés határide je  nincs mindig 
összehangolva. A tervezés terén  nehézséget jelent az, 
hogy a közúti igazgatóságok nincsenek tervezői lé t­
szám m al megfelelően ellátva, így a takarékossági 
célza tta l rá ju k  b ízo tt tú l nagy fe ladatnak  nem  tudva  
megfelelni, a tervezés a  kivitelezés határidejéhez képest 
késik.

A kivitelezés terén  szükségesnek ta r tja , hogy a nagy 
ú tép ítő , illetőleg közlekedésépítő vállalatok minél n a ­
gyobb részt k ap janak  az ú tkorszerűsítések vég reha jtá ­
sában.

A közúti üzemi válla la tok  nincsenek megfelelően 
ellá tva gépekkel : a földm unkától az aszfa ltbu rko la t­
építésig m indenü tt hiányok m uta tkoznak . Sok nehéz­
séget okoz az is, hogy nem  rendelkeznek sa já t teh e r­
gépkocsikkal (a szükséges gépkocsik 95% -át bérelik) 
és hiányoznak a rakodógépek is.

A korszerűsítéseket végző dolgozók m a még igen 
m ostoha körülm ények között végzik m unkájuka t. 
A civilizációtól és a ku ltú rá tó l elzárva, igen nagy 
á ldoza tokat hoznak a  cél érdekében, éppen ezért 
— a P á rtn ak  a m unkásosztály  helyzetének m egjaví­
tása  érdekében hozo tt h a tá ro za ta  szellemében — az 
ú tép ítő  m unkások életkörülm ényeit úgy kell m eg­
jav ítan i, hogy a m unkahelyüket m ásodik o tthonuknak  
tekinthessék.

K ö r m e n d y  J ó z s e f  tud . m unkatá rs (Ú tügyi K u ta tó  
In tézet) a  helyi kis kőbányaüzem ek kevésbé gazda­
ságos vo ltának  okát elsősorban a nem  megfelelő felszere­
lésben lá tva , a  korszerű gépesítést, az összehangolt 
teljesítm ényű fejtő, zúzó, osztályozó és tárolóberende-
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zések, továbbá  a kellő szám ú szállító eszköz b iz to sítá ­
sá t ta r t ja  szükségesnek. Ism erte tte  a  külföldön k ia la ­
k íto tt mobil kőbánya berendezéseket. H angsúlyozta 
továbbá a  ta la jstab ilizálás teljes gépesítésének szüksé­
gességét.

K ő s z e g h y  K á r o ly  főm érnök (K özúti Igazgatóság, 
Zalaegerszeg) a  Tapolca— Veszprém közötti völgy 
bazalt-anyagának  term elését, illetőleg annak  fejlesz­
tését javasolta . B urkolatépítésnél vibrációs töm örítők  
alkalm azását ta r t ja  szükségesnek.

P o lá n y i  L á s z ló  főépítésvezető m érnök (K özúti Üzemi 
V állalat, Székesfehérvár) a  bitum enes ita táso s henger­
léseknél csak nem eszúzalék alkalm azását, a  b itum en­
szórás egyenletességének b iztosítását, a  zúzalékterítés 
gépesítését, a  kevert eljárások fejlesztését és a helyi 
anyagok, stabilizációs eljárások fokozott a lkalm azását 
javasolta .

P r o c h á s z k a  M ik ló s  főm érnök (K özúti Üzemi V állalat, 
B udapest) a  perm etező gépkocsiknál az anyag  melegí­
tésének m egoldását, az aszfaltkeverő berendezéseknél 
pedig a  pontos adagolás b iz tosításá t ta r to t ta  szüksé­
gesnek. H angsúlyozta  a válla la ti sa já t gépgyártás, 
illetőleg gépesítés te rén  a nagyobb lehetőségek és ön ­
állóság b iztosításának  fontosságát, továbbá  a föld- 
m unkagépekkel való ellátás szükségességét.
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S c h ie r  Ö dön  főm érnök (K őolajipari Vállalat, Pétfürdő) 
a P éti K őolajipari V állalat bitum en-term elésének 
fejlődését ism ertette.

V á r h e ly i  J e n ő  főépítésvezető m érnök (K özúti Üzemi 
V állalat, H ódm ezővásárhely) hangsúlyozta a kőanyag­
ellátás te rén  m utatkozó  hiányosságok á lta l okozott 
nehézségeket. Jav aso lta  perm etező gépkocsik, pá lya­
tisz tító  és zúzalékszóró berendezések, korszerű keverő­
telepek beszerzését és a kőanyagterm elés fokozását.

V á r k ö z i  G y u la  m űszaki főelőadó (K özúti Igazgatóság, 
N yíregyháza) az anyagm ozgatás korszerű m egoldását, 
vasú ti kirakóhelyek létesítését, továbbá a szélesítés­
nél használható  töm örítő  berendezés, hőszigetelt, fű t­
hető, szabályozható perm etező berendezés és zúzalék­
szóróberendezés beszerzését javaso lta .

Z s i la  G éza  főm érnök (Közlekedés- és Postaügyi 
M inisztérium  II . Főosztálya) a helyi építőanyagok ú t­
építési célokra tö rténő  k iterjed tebb  alkalm azásának 
gazdaságosságát hangsúlyozta, pé ldáka t sorolt fel a 
felhasználásukra és ism ertette  a kísérleti szakaszokat. 

*
Az A nkét u tán  az előkészítő bizottság  összefoglalta 

az e lhangzott ja v a s la to k a t  és e lju tta tta  az illetékes 
szervekhez, kérve a  m egvalósításukat.

K o l le r  S á n d o r

Könyvszemle

Ternai Zoltán: A gépkocsi, 7. jav. kiadás
B p .  1 9 5 9 . M ű s z a k i  K ö n y v k ia d ó ,  2 6 8  1. 3 6 8  á b r a , 3 2  

s z ín e s  tá b la , á r a  k ö tve  4 2 ,—  F t

T e r n a i  Z o ltá n  népszerű autóskönyve 1959-ben a 7. 
k iadás t é rte  meg és m integy 120 000 példányban  kerü lt 
az olvasók kezébe. Az első, 1953. évi, szerény külsejű, 
kevés áb rá t ta rta lm azó  k iadás t az e lte lt évek során 
tegyre szebb, ta rta lm ilag  is bővülő és tökéletesedő ki- 
iadások követték . A legújabb k iadás egyik legfőbb 
váltázása, hogy a gépkocsi szerkezetét és m űködését 
igen jól szem léltető 3 2  s z ín e s  tá b lá n  is bem u ta tja  
(külön melléklet), am elyek a m egértést igen m eg­
könnyítik . A m ásik lényeges változás, hogy az előző 
k iadásoktól eltérően az anyagot 16 7  k é r d é s  köré cso­
porto sítva  tárgyalja . Ez nem csak a vizsgára készülők 
tan u lásá t segíti, de a  tap asz ta ltab b  gépkocsivezetők 
szám ára is m ódot ad  ahhoz, ljogy az üzem eltetéssel 
kapcsolatos bárm ely kérdésben könnyen m egtalálható  
tá jék o z ta tá s t kap janak .

A m ű első része az á lta lá n o s  ism e r e te k e t : a  gépkocsi 
tö rténe té t, a  gépkocsik fa jtá it, a  szerkezet le írásá t és a 
fizikai a lapfogalm akat ta rta lm azza . A m ásodik rész 
az O tto -m o to r o k a t (négy- és k é tü tem ű  m otorok) t á r ­
gyalja, ism ertetve azok m űködését, szerkezetét, k e ­
nését, hű tését, továbbá a porlasztókat. A könyv  h a rm a­
dik része a  gépkocsi v i l la m o s  b e re n d e zé se iv e l foglalkozik 
(akkum ulátor, gyújtókészülékek, tö ltődinam ó, in d ító ­
m otor, világító  és egyéb berendezések). A negyedik 
részben a szerző a D ie s e l-m o to r r a l , annak  működésével 
és szerkezetével ism erteti meg az olvasót. Az ötödik 
részben foglalkozik a  könyv a b e n z in b e ]e c sk e n d e zé se s  
m o to r r a l  és a g á z tu r b in á v a l . Az e r ő á tv i te l i  s z e r k e ze te k r ő l  
(hatodik  rész), a  f u tó m ű r ő l  é s  ta r to z é k a ir ó l  (hetedik 
rész), va lam in t a k o c s is z e k r é n y r ő l  e s  ta r to z é k a ir ó l  
(nyolcadik rész) szóló anyag  zárja  le a szerkezeti ism er­

te tést. A könyv befejezésül — a kilencedik és tizedik 
részben —  a gépkocsi ve ze té sé ve l, illetőleg ü ze m b e n -  
ta r tá s á v a l  foglalkozik.

Szántó Emil : Szemelvények a tehergépkocsiközlekedés 
üzemgazdasági összefüggéseiből

B p . 1 9 5 8 . É p í t ő i p a r i  és K ö z le k e d é s i  M ű s z a k i  E g y e te m  
T u d o m á n y o s  K ö z le m é n y e i  I V .  k ö te t 6 . s z .  T a n k ö n y v k ia d ó ,  

3 6  o ld . 13  á b ra
D r .  S z á n tó  E m i l  tanu lm ánya  lényegében k é t tém á­

val foglalkozik : a  n a g y  te h e r b ír á sú  g é p k o c s ik  ü z e m g a z d a ­
s á g i  v i z s g á la tá v a l ,  valam in t a k ö lts é g m u ta tó k  e g y e n -  
é r té k -e g y e n le té v e l.

Az első tém át illetően a szerző foglalkozik a teh e r­
bírás és a járm űteljesítm ény, va lam in t a  m unkaterm elé­
kenység és az önköltség összefüggéseivel ( I .  f e je z e t)  
és k im u ta tja  a  nagy teherb írású  gépkocsik haszn á la tá ­
n ak  jelentős gazdasági előnyeit. B ehatóan  foglalkozik 
a  rakodási állásidő értékelésével ( I I .  f e je z e t)  és r á ­
m u ta t a rra , hogy a nagy teherb írású  gépkocsiknál 
különösen fontos a  gépi rakodás, illetőleg az önürítő  
szerkezet alkalm azása. A tanu lm ány  I I I .  fe je ze te  a 
rakodási állásidő és a rakodási költségek összefüggését 
tá rgyalja . E bben a szerző b em u ta tja  a költségm utatók  
egyenérték-egyenletét, a  kevésbé hatékony  m u ta tók  
részére.

H azánk  tehergépkocsi állom ányának  összetételére 
jellemző, hogy viszonylag kevés a  nagy teherbírású  
gépkocsink. Csak a  legutóbbi időben em elkedett ném i­
leg a  nagy kocsik aránya, m ió ta  a Csepel A utógyár 
m egkezdte a 7 tonnás dieselm otoros járm űvek  g y á rtá ­
sát. A szerző tanu lm ányában  foglalt módszer a lkalm a­
zása lehetővé teszi e nagy teherb írású  gépkocsik beható 
üzemgazdasági v izsgálatát és ezzél segíti e járm űvek  
gazdaságos alkalm azását.
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A vonatbefolyásolás kérdései*
F  К X X E R,  W O L F G  A X G—F I S C H E Ü ,  K L A U S  (Drezda)

1. BEVEZETÉS
Az állomási és blokk vonali berendezések, ame­

lyek a jelzőn pontosan meghatározott biztosítás- 
technikai feltételektől függően adják a jelzést, 
hatásukban jelentéktelenek, ha a mozdonyvezető 
rossz jelzési kép, figyelmetlenség, rosszukét stb. 
következtében egy „Megállj” állású jelzőt meg­
halad, vagy sebességkorlátozásra utaló jelző mel­
lett túlnagy sebességgel megy el. Ennélfogva a 
vonatmenet biztonsága végső fokon — az elmés 
biztosítóberendezések ellenére — a mozdony- és 
vonatszemélyzet megbízhatóságától függ. Ezt a 
még fennálló hiányt vonatbefolyásoló berendezé­
sek alkalmazásával küszöbölhetjük ki, amelyek a 
térközjelzők jelzési fogalmát a vonalról a moz­
donyra viszik át, és a mozdonyvezető mulasztása 
esetén a fékberendezésre önműködően hatást fej­
tenek ki, s ezáltal egy esetleges balesetnek elejét 
veszik.

E berendezések bevezetésénél, különösen a folya­
matos vonatbefolyásolás esetén, a tisztán műszaki 
problémák mellett felmerül az a kérdés is, hogy 
mely helyen és miként kell a befolyásolást be­
iktatni. A következő gondolatok ezt a problémát 
fejtegetik a folyamatos vonatbefolyásolással össze­
függésben és ennek megoldását segítik elő.

2. ÁLTALÁNOS SZEMPONTOK
Elvileg a vonatbefolyásolás két rendszerét kü­

lönböztetjük meg. Aszerint, hogy, a befolyás a 
vonalról a mozdonyra csak meghatározott, előre 
lerögzített jiontoknál (lásd 3.) vagy állandóan, 
egy egész vonalszakasz hosszában (lásd 4.) követ­
kezik be, pontszerű, vagy folyamatos vonatbe­
folyásolásról beszélünk. A két rendszer között biz­
tosítástechnikai és üzemi különbségek vannak, 
amelyek közül a legfontosabbakat röviden ismer­
tetjük :

2.1 A folyamatos vonatbefolyásoló berendezések 
megengedik a nyugalmiáram-elv megvalósítását, 
midőn a kényszerfékezés azonnal megindul, ha a 
mozdony semmilyen jelet, vagy hamis jeleket 
vesz fel. Jóllehet pontszerű vonatbefolyásolásnál 
mind a vágány-, mind a mozdonyrészek önmaguk­
ban a nyugalmiáram-elv szerint dolgozhatnak, a 
mozdony- és a vágányrészek közötti tulajdon­
képpeni kapcsolat ezzel szemben csak a munka­
áram-elv alapján nyugodhat.

2.2. A pontszerű vonatbefolyásolás a vonat 
sebességének ellenőrzését csak bizonyos pontokon 
teszi lehetővé ; különleges berendezésekkel leg­
jobb esetben egy meghatározott fékgörbe betar­
tását tudjuk ellenőrizni. Folyamatos vonatbe­
folyásolásnál ezzel szemben minden pillanatban 
lehetséges annak ellenőrzése, hogy a menetsebes­
ség a megengedettnél kisebb, vagy azzal egyenlő.

* A ném et eredeti szöveget Borbély Tibor fo rd íto tta .

2.3. A pontszerű vonatbefolyásolásnak a folya­
matossal szemben üzemi hátrányai vannak. Ha egy 
vonat egy sebességkorlátozásra utaló (vagy permisz- 
sziv „Megállj”) jelzőt meghalad, a mozdonyvezető 
a menetsebességet csak a legközelebbi jelzőnél 
tudja ismét emelni, minthogy a mozdonyvezető 
nem szerez tudomást arról, hogy a megváltozott 
üzemhelyzet következtében (pl. az előttes szakasz 
kiürítése) már előbb megengedhető a nagyobb 
sebességgel való menet. Mások a körülmények a 
folyamatos vonatbefolyásolásnál. I tt  a térköz­
jelzők jelzési képeit szakadatlanul át lehet vinni 
a mozdonyra, mint mozdonysátorjelzőt, amelyen 
a mozdonyvezető egy esetlegesen bekövetkező 
jelzőkép változást azonnal észrevesz és a sebességet 
megfelelően emelni tudja.

Minthogy a pontszerű vonatbefolyásolás a mun- 
kaáram-elvre van felépítve, a mozdonyvezetőnek 
ugyanúgy, mint eddig, viselnie kell a teljes felelős­
séget a vezetésért, és így a biztonság oszlopa kell 
hogy legyen. A pontszerű vonatbefolyásolás csak 
a mozdonyvezető kiegészítése maradhat, amely, 
akkor lép működésbe, ha a mozdonyvezető vala­
milyen okból mulasztást követ el. Ézért a kény­
szerfékezés formájában való behatás is csak oly­
képpen következhetik be, hogy a mozdonyvezetőt 
vezetői tevékenységében ne akadályozza.

A nyugalmiáram-elv megvalósítása a folyama­
tos vonatbefolyásolásnál lehetővé teszi, hogy a 
jelzésszerinti vezetésért a felelősséget a mozdony- 
vezetőről levegyük. Ezáltal még az is lehetséges, 
hogy a mozdonyvezetőt jelenlegi feladataival 
mellőzzük, és a vonatot a folyamatos vonatbe­
folyásolás segítségével önműködően vezéreljük.

À folyamatos vonatbefolyásoláshoz azonban 
egy gazdasági hátrány tartozik. Csak szigetelt 
vonalszakaszok esetén építhető be. Beépítése ez­
által — gazdasági okokból — önműködő térköz­
biztosító berendezéssel felszerelt vonalhoz van 
kötve.

3. PONTSZERŰ VONATBEFOLYÁSOLÓ 
BERENDEZÉSEK

3.1. A pontszerű vonatbefolyásoló berendezésekkel 
szemben támasztott követelmények

A legfontosabb követelményeket, amelyek a 
pontszerű vonatbefolyásoló berendezések létesí­
tésénél jelentősek, röviden felsoroljuk :

3.11. Egy „Megállj” állású jelző meghaladása 
esetén mindenkor kényszerfékezésnek kell be­
következnie oly módon, hogy a vonat legkésőbb 
a veszélyeztetett pontnál megálljon.

3.12. Az átvitel időjárási és mechanikai be­
folyásoktól független kell legyen.

3.13. A mozdonyrésznek a vonalról való be­
folyásolása minden gyakorlatilag előfordulható se­
bességnél biztos kell legyen, és a térközjelző állá­
sától függően kell, hogy bekövetkezzék.
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Azonkívül még járulékosan számtalan bizto­
sítástechnikai, üzemi, építéstechnikai és gazdasági 
követelmény áll fenn, amelyeket itt egyenként 
nem kívánunk felsorolni, minthogy azok a leg­
fontosabb meglevő rendszerek megítélése szem­
pontjából nem döntő jelentőségűek ( 1], [5].

3.2 Kivitelezett rendszerek
A pontszerű vonatbefolyásoló berendezéseknél, 

a mechanikus átviteli elv a berlini gyorsvasútnál 
mint mechanikus önműködő zárfék bevált ugyan, 
a távolsági vasutaknál azonban az időjárási be­
folyások és elpiszkolódások iránti érzékenysége 
miatt, és a nagyobb sebességnél fellépő sérülések 
miatt nem lehetett eredményesen bevezetni. 
Ugyanezen hiányosságok lépnek fel az elektro­
mechanikai befolyásoló berendezéseknél ; ezen­
kívül ezeknél a csúszókengyel és -érintők közötti 
hiányos kontaktusadás által téves befolyásolások 
adódnak, amelyek súlyos üzemzavarokhoz vezet­
nek.

Az optikai vonatbefolyásoló berendezések [4] a 
a vonal- és mozdonyrész közötti mechanikai érint­
kezés nélkül dolgoznak. Hogy ezekkel mégis el­
érjük a zavartalan biztonság megkövetelt mérté­
két, a vonali tükrök nagyon pontos beállítása 
szükséges. A tükör gyors hőmérsékletváltozás 
melletti párásodását annak fűtése által kell ki­
küszöbölni.

Ugyanúgy a vonal- és mozdony rész közötti 
mechanikai érintkezés nélkül dolgozik az induk­
tív egyenáramú rendszer [15]. A mozdony mágnes 
tekercsében indukált feszültség (a mozdony jelfogó 
vezérlésére felhasználva) nagyságában a mágneses 
mező változásának gyorsaságától, tehát a menet- 
sebességtől függ, úgyhogy ez a rendszer 15 km/ó 
alatti sebességnél nem dolgozik biztosan. Idegen 
vastestek általi téves befolyásolások igen könnyen 
lehetségesek.

3.21. Induktív rezonancia-rendszer
Az átvitel a mozdony- és vonalrész közötti 

mechanikai kontaktusadás nélkül következik be, 
és tág határok közt sebességfüggetlen [4J, [14]. 
A mozdonymágnes csévéje 'egy kondenzátorral 
rezgőkörré van kapcsolva, melynek rezonancia­
frekvenciája a vonalban levő rezgőköréével egye­
zik (1. ábra). A mozdonyon levő rezgőkört egy 
váltakozóáramú generátor gerjeszti a saját rezo­
nancia-frekvenciájára. A mozdonyjelfogó egy vál­
takozóáramú és egy egyenáramú gerjesztőtekercs- 
csel rendelkező átkapcsoló-jelfogó. Alapállásban 
a váltakozóáram által gerjesztett tekercs meg­
húzóereje túlnyomó. Ha egy pályamágnest meg­
haladunk, akkor „Megállj” állású jelzőnél a vonali 
rezgőkör azon át a mozdonyra gerjeszt és a moz­
donyon a váltakozóáramú körtől energiát von el. 
Ezáltal az átkapcsöló-jelfogó egyenáramú teker­
csének meghúzóereje nagyobb lesz, mint a válta­
kozóáramú tekercséé, — a horgony átbillen és 
megindítja a kényszerfékezést. A vonali rezgőkör 
visszahatása a mozdony váltakozóáramú áram­
körére nem függ a jármű sebességétől [17]. Ha a 
mozdonyfa nem kell befolyásolást gyakorolni,

1. ábra .  Az induktív rezonanc ia -rendszer  elve

akkor egy jelzőszárnykapcsoló-érintő a konden­
zátort rövidre zárja, és ezáltal a vonali rezgőkört 
el hangolja.

Általában ez az elv mint 3-frekvencia-rendszer 
kerül alkalmazásra. A pályamágnesek megfelelő 
kondenzátorok által 500 Hz, 1000 Hz és 2000 Hz 
frekvenciára vannak hangolva.

A rezonancia-elvet a legkülönbözőbb vonatbe­
folyásoló berendezéseknél használjuk fel. Ezek a 
berendezések mindenek előtt abban a módban 
különböznek, ahogyan a vonali rezgőkörnek a 
mozdony váltakozóáramú körére való visszaha­
tását kiértékelik (parázsfénylámpa stb.). Az emlí­
tett példa csak a rezonancia-elv jellegzetességét 
mutatja.

3.22. Állandó-mágneses rendszer
Az állandó pályamágnes fluxusának változását 

(2. ábra)  egy mozdonymágnes elhaladásakor nem 
egy feszültség-impulzus kiváltására használjuk, 
mint az induktív egyenáramú rendszernél, hanem 
közvetlenül egy polarizált jelfogórendszer vezér­
lésére [5] (3. ábra). A mozdonymágnes-.pólus­
saruján keresztül felvett vezérlőfluxus az egyik 
lágyvasdarabban gyengíti a polarizációs fluxust, 
mialatt azt a másikban erősíti ; a horgony tehát a 
hátsó lágyvasdarabhoz átvált és a kényszer­
fékezést megindítja. A vonalról a mozdonyra való 
átvitel a gyakorlatilag előforduló sebességeknél biz­
tosan bekövetkezik, minthogy a sebességnek a 
vezérlőfluxus nagyságára semmilyen befolyása 
nincsen. Ha a fékezés feloldásához a jelfogót ismét 
alapállásba kell hozni, a mozdonymágnesen egy 
tekercs által mágneses fluxust létesítünk, amely a 
3. ábrán a polarizációs fluxust az első lágyvasda­
rabban megerősíti, úgyhogy a horgony alapállá­
sába visszavált. Hogy szabad állású jelzőnél a be­
folyásolást elkerüljük, az állandó mágneses mezőt 
kompenzáljuk. Ez egy kiegészítésképpen a pálya­
mágnesen található tekercselés által következik be,

Vonal Mozdony

'{. altra. Az á l landó-mágneses  rendszer
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-e- Vezérló fluxus 
----e- polarizaci6s fluxus

3. ábra. Polarizál t je lfogórendszer (а 2. ábra  szerint)

amely szabad állású jelzőnél áram alatt van, és 
ezáltal létesíti a kompenzáló mágneses mezőt.

Ezzel a rendszerrel két különböző jellegű be­
folyásolást idézhetünk elő, amennyiben az egyik 
befolyásolási pontnál a vezérlőfluxus az itt leírt 
irányban folyik, a másik befolyásolási pontnál 
ezzel szemben — a pályamágnes fordított beépítése 
folytán — fordított irányban folyik.

3.3. A befolyásolási pontok kiválasztása
A befolyásolási pontok kiválasztásának alapja 

a fékgörbék, amelyeknek formája a különböző 
vonatnemek (motorkocsik, gyorsvonatok, személy- 
vonatok, tehervonatok stb.), a vonat által ki­
fejtett legnagyobb sebességek, a változó vonal­
profilok, a kerék és a sín közötti, az időjárástól és 
terheléstől függő súrlódási együtthatók stb. alap­
ján erős ingadozásnak vannak kitéve [13]. Csupán 
meghatározott vonatnem számára lehet az elő­
fordult legnagyobb sebességeknek megfelelő határ- 
fékgörbéket lerögzíteni.

Annak a követelménynek a kielégítése, hogy a 
vonat legkésőbb a veszélyeztetett pontnál meg­
álljon (1. 3.11), megkívánja, hogy az első befolyá­
solási pontok kiválasztására a legnagyobb előfor­
duló fékutas fékgörbét vegyük alapul. Az első be­
folyásolási pont tehát az előjelzőnél kell legyen. 
A mozdonyvezetőnek ezen első befolyásolási pont 
meghaladása után legkésőbb 5 másodpercen belül 
egy éberségi billentyű kezelésével nyugtáznia kell 
a lassító jelzés észlelését, és a fékezéshez való kész­
séget. Ha az éberségi billentyű kezelése elmarad, 
a kényszerfékezés megindul és a vonat a főjelzőnél 
még megáll.

Egy további befolyásolási pont, mint abszolút 
önműködő zárfék, a főjelzőnél fekszik. A főjelző 
meghaladása esetén a vonatnak legkésőbb a ve­
szélyeztetett pontnál meg kell állnia. Ez nagy 
sebességnél nem lehetséges. Az előjelző és főjelző 
közötti megfelelő sebességcsökkentést tehát ellen­
őrizni kell. Ez három úton lehetséges :

3.31. A 3.21 alatt leírt rezonancia-rendszer egy 
második további befolyásolási pont alkalmazását 
teszi lehetővé, a két eddig leírt között. Ezen pontok 
mindegyikénél a határgörbének megfelelően egy 
meghatározott sebességet ellenőrizünk és szükséges 
esetben a kényszerfékezést megindítjuk.

3.32. A rezonancia-elv alkalmazásánál a sebes­
ség ellenőrzését az előjelző és a főjelző között csak 
három befolyásolási ponttal érhetjük el [2], ha az 
első befolyásolási pont meghaladása által egy 
hozzákapcsolt sebességellenőrzést kiváltunk; ez

22 másodperc után egy tachométerrel összekötte­
tésben felülvizsgálja, hogy a mozdonyvezető nem­
csak az éberségi billentyűt kezelte, hanem a sebes­
séget is ténylegesen egy meghatározott mértékkel 
csökkentette.

3.33. A 3.22 alatt leírt állandó-mágneses rend­
szernél két befolyásolást — az előjelzőnél és a fő­
jelzőnél — viszünk át a vonatról a mozdonyra. 
Az előjelzőnél egy óraművet indítunk meg [4J; 
ez egy tárcsát hoz mozgásba, amelynek kerülete 
a vonatkozó határfékgörbének felel meg. Egy 
érintkezőemeltyű letapogatja a megengedett se­
bességet ezen a fékgörbe-tárcsán ; egy tachomé- 
teren történik a megengedett sebesség esetleges 
túllépésének ellenőrzése és a kényszerfékezés meg­
indításához való felhasználása. Ezáltal az előjelző 
és a főjelző között minden egyes pontnál ellen­
őrizni tudjuk a megengedett sebességet. Ennek a 
rendszernek az üzemi hátránya abban áll, hogy a 
mozdonyvezető számára jelzőkép változás esetén 
sebességnövelés csak akkor lehetséges, ha az egy­
szer megindított fékgörbe-tárcsa teljesen lefutott.

A befolyásolási pontoknál ellenőrzött sebesség 
nagysága (1. 3.31 és 3.32) és a tárcsa alakja (1. 3.33) 
a különböző vonatnemektől, a legnagyobb sebes­
ségtől stb. függ. Ezeket a mindenkori határ-fék- 
görbéknek megfelelően kell megállapítani.

4. FOLYAMATOS VONATBEFOLYÁSOLÁS

4.1 A folyamatos vonatbefolyásoló berendezésekkel 
szemben támasztott követelmények

A legfontosabb követelmények, amelyeket egy 
folyamatos vonatbefolyásoló rendszerrel szemben 
támasztanunk kell, az alábbiak :

4.11. A térközjelzők megismétlése a mozdonyon.
4.12. Kényszerfékezés „Megállj” állású jelző 

meghaladása esetén.
4.13. Éberségi ellenőrzés sebességkorlátozó ér­

telmű jelzőképváltozásnál.
4.14. Kényszerfékezés olyan sebességnél, amely 

a megengedett fölé emelkedik.

4.2. Átviteli elv a vonal—mozdony között
A folyamatos vonatbefolyásolás meghatározott 

befolyásolásoknak a vonalról a mozdonyra való 
átvitelére a sínáramkörökön keresztül folyó folya­
matos váltakozóáramot, vagy impulzusegyen- vagy 
-váltakozóáramot használja fel. Ez az áram a sín­
szálat mágneses mezővel veszi körül, amely a 
mozdony vevőtekercseiben feszültséget indukál. 
A vevőtekercsek az első tengely előtt kell legye­
nek, minthogy az első vonattengely által kisohmos 
mellékáramkör keletkezik ; körülbelül 150 mm 
távolságra vannak a sínfejtől. A vevőtekercsek 
ellentétes értelemben kell összekapcsolva legye­
nek, hogy a mindkét tekercsben indukált feszült­
ségek, amelyek a két sínben levő különböző áram- 
irány következtében egymáshoz képest 180 fokkal 
el vannak tolva, összeadódjanak (vö. a 4. ábrát
is) [1 2 ].

Nehezebb a térközjelzők átvitele a mozdonyra, 
ha a jelzőket fáziscode-dal vezéreljük. A sínfázis 
mellett az összehasonlító fázist (segédfázist) is át
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kell vinnünk a mozdonyra. Az összehasonlító 
fázis előállítása a mozdonyon egy második áram 
(összehasonlító áram) útján történik, amely ki­
egészítésként^ a sínáramkörben folyik [4], [10]. 
A blokkáram részére a síneket használjuk fel oda- 
és visszavezetőként ; az összehasonlítóáram részére 
ezek csak odavezetésként szolgálnak, míg vissza­
vezetésre külön kábelér szükséges (elvi kapcsolását 
lásd a 4. ábrán). Mindkét áram átvételére két pár 
vevőtekercs szükséges a mozdonyon. A blokkáram 
átvétele az első ellentétes értelemben kapcsolt 
vevőtekercsek útján történik, míg az összehasonlí­
tóáram felvételére szolgáló csévék a mozdony 
végén vannak. A mozdony végén levő csévepárt 
ugyanolyan értelemben kell kapcsolni, minthogy 
az összehasonlító áram mindkét sínszálban ugyan­
azon irányban folyik át (vö. a 4. ábrát). Ennél a 
rendszernél a térközjelzőknek a vezetőállásra való 
átvitele lehetetlenné válik, ha villamos vontatás­
nál a sínszálakat mint áramvisszavezetőt kell fel­
használni ; így azután nincs már lehetőség az össze­
hasonlító áramnak a mozdonyra való átvitelére.

4.3. A sínáramok kiértékelése a mozdonyon
Az induktív módon a mozdonyra átvitt sín­

áramot elektronikusan annyira felerősítjük, hogy 
az egy normál jelfogót biztosan munkaállásba 
hozzon (meghúzzon). A felvett code-áramok ki­
értékelése ugyanúgy történik, mint az önműködő 
térközbiztosító berendezéseknél a vevőoldalon [9], 
csak itt a mozdonysátor jelző vezérlésére szolgál 
(a 4.11 követelmény kielégítése). Aszerint, hogy 
milyen a sínáram jellemzője, a mozdony sátor jelző 
megfelelően kivilágítódik. Az egyes országokban 
különféleképpen vélekednek arról a kérdésről, 
hogy az előttes, vagy a mögöttes térközjelző jel­
zési képét kell-e a mozdony vezetőállására átvinni. 
A Szovjetunióban pl. az előttes jelző jelzési képét 
viszik át a mozdonyra, míg az Amerikai Egyesült 
Államokban ezzel szemben a mögöttes jelzőét. 
A mögöttes jelzőnek a mozdonysátor jelzőn való 
ismétlése arra van hivatva, hogy a mozdony- 
vezető figyelmét a vonalra irányítsa. A mozdony- 
vezető ugyanis a mozdonysátorjelzőn tudomást 
szerezhet arról, hogy milyen sebességgel közeled­
hetik az előttes jelzőhöz, és milyennel haldhatja 
azt meg ; az előttes térközjelző átvitele azt a 
veszélyt rejti magában, hogy a mozdonyvezető 
teljesen a vezetőálláson mutatott jelzésre bízza 
magát és a vonalat csak felületesen figyeli.

A felfogott code-áramok, amelyeket a mozdony­
sátor jelző vezérlésére használunk fel, a legkülön­
bözőbb formában szolgálhatnak a fékberendezések 
működtetésére. A működtetés módja emellett 
nagyon különböző lehet. A legegyszerűbb esetben 
arra szorítkoztak, hogy a térközjelzőt a mozdonyra 
átvigyék és a mozdonyvezetőt korlátozó értelem­
ben történő jelzőkép változásnál akusztikai jelzés 
útján figyelmessé tegyék (a 4.11 és 4.13 követel­
mények kielégítése). Ezt egyszerű gombnyomással 
ki lehet kapcsolni, ezáltal csak tisztán jelző- 
berendezésként szolgál. Ez a rendszer az Amerikai 
Egyesült Államokban került alkalmazásra [3]. ,

Egy másik rendszer egy lépéssel tovább megy : 
a mozdonyvezetőnek az akusztikai jel felhangzása 
után egy meghatározott időn (6 mp) belül egy 
éberségi billentyűt kell kezelnie. Ha ezt a kezelést 
elmulasztja, úgy önműködően kényszerfékezés 
indul meg. „Megállj” állású jelző meghaladása 
esetén minden esetben kényszerfékezés követ­
kezik be (a 4.11—4.13 követelmények kielégítése). 
Ez a Szovjetunióban alkalmazott rendszer [18] 
kikényszeríti ugyan a mozdonyvezető figyelmét, 
minthogy annak az éberségi billentyűt kezelnie 
kell, semmi biztosítékot nem nyújt azonban afelől, 
hogy az éberségi billentyű kezelése után sebesség­
csökkentés is bekövetkezik-e.

Ezt a hátrányt küszöböli ki egy, a Szovjetunió­
ban újonnan kifejlesztett rendszer [6], [16]. A 
kényszerfékezés nemcsak egy jelzőkép változástól 
függően lép fel, hanem a menetsebességtől függően 
is. À mozdonyon a kiértékelő kapcsolás, amely a 
mozdony sátor jelzőt vezérli, egy sebességmérővel 
dolgozik együtt. A mozdonysátorjelző minden jel­
zéséhez egy meghatározott megengedett legna­
gyobb sebesség van rendelve. Ha ezt túllépik és a 
mozdonyvezető nem léptet idejében életbe intéz­
kedéseket annak csökkentésére, úgy kényszer­
fékezés következik be (a 4.11—4.14 követelmények 
kielégítése). A következő legnagyobb sebessége­
ket vették tervbe :

Két térközszakasz szabad (következő jelző 
sárga) : 70 km/ó, egy térközszakasz szabad (követ­
kező jelző vörös) : 40 km/ó, nincs szabad térköz­
szakasz : 15 km/ó (permisszív jelző előtti megállás 
után).

Az előírt sebesség túllépésénél akusztikai jelzés 
szólal meg. Ha a mozdonyvezető 7—8 másodperces 
időközön belül nem léptet életbe üzemi fékezést, 
akkor kényszerfékezés következik be. Ugyanaz 
lép fel, ha a mozdonyvezető a féket korábban 
oldja, mint mielőtt a megkövetelt sebességet el­
érte volna.

5. A FOLYAMATOS VONATBEFOLYÁSOLÁS 
GYENGE PONTJAI

5.1. Ideális sebességlefolyás
A folyamatos vonatbefolyásolás előzőekben is­

mertetett elvéből kitűnik, hogy a 4.11—4.14 
követelmények kielégítése nem okoz semmilyen 
nehézséget. Az említett szovjet rendszernél [6], 
[16] is megvalósították a különböző sebességlép­
csők ellenőrzését és az előírt sebesség túllépésénél

■



34 K Ö ZLEK ED ÉSTU D O M Á N Y I SZEM LE

ábra.  Fákgörbék : —  Ideális sebességlefolyás. - - - - Folyam atos  
vonatbefolyásolás  által kényszer ítőit  sebességlefolyás

a kényszerfékezés megindítását. A folyamatos 
vonatbefolyásoló berendezés behatása mindazon­
által nem következik be minden esetben idejében, 

mint a szovjet rendszer alapján röviden rá­
mutattunk. Egyszerííség -kedvéért egy egyszerű 
háromfogalmú jelzési rendszert veszünk a fejte­
getések alapjául.

Zöld : a következő két térközszakasz szabad, 
ezen jelző mögött vmax megengedett.

Sárga : csak a következő térközszakasz szabad ; 
a menetsebességet Vk (közepes)-re kell korlátozni.

Vörös : „Megállj” ; a következő szakasz foglalt. 
Ha a mozdonyvezető a vonatot a jelzők által elő­
írt sebességeknek megfelelően vezeti, akkor a 
vonatnak az -5. ábrán (folytonos vonallal) berajzolt 
ideális sebességlefolyása jön létre, a vonalfoglalt­
ságtól függően, azaz a sebesség a jelzőnél már 
annyira csökkentett, hogy azt csak a jelzettel 
haladja meg.

5.2. Folyamatos vonatbefolyásolás által elérhető 
sebességle folyás

Ha az ideális sebességlefolyással, amelyet a 
mozdonyvezető kifogástalan munkájával érünk el, 
szembeállítjuk azt a sebességlefolyást, amelyet a 
folyamatos vonatbefolyással ki kényszerít hetünk, 
az 5. ábrán feltüntetett szaggatott görbe adódik. 
A code-ot a sebesség számára, amellyel a jelző 
mögötti szakaszba behaladhatunk, csak akkor 
vesszük fel, ha a vonat eleje már a mindenkori 
jelző mögött van. A sebességnek a folyamatos 
vonatbefolyásolás által a Vk vagy v0 értékre kény- 
szerített mérséklése az ideális, a jelzőképnek meg­
felelő sebességlefolyáshoz viszonyítva későn követ­
kezik be. Minden további nélkül lehetséges, hogy 
egy vonat egy sárga fényt mutató jelzőhöz vmax, 
illetőleg egy vörös fényt mutató jelzőhöz Vk sebes 
séggel érkezzék, azaz a mögötte lévő szakasz egy 
részét a megengedettnél nagyobb sebességgel fut­
hatja be.

5.3 Üzemveszélyes állapotok fellépése
A folyamatos vonatbefolyásolástól kikényszerí- 

tett sebességlefolyás két esetben üzemveszélyes­
nek mutatkozik, és ennek következtében balese­
tekhez vezethet.

5.31. Ha egy vonat Vk vagy éppen vmax sebességgel 
érkezik közvetlenül egy „Megállj” állású jelzőhöz, 
még azonnali kényszerfékezés esetén is (anélkül, 
hogy a mozdonyvezetőnek az éberségi billentyű 
kezelésére lehetőséget adnánk) olyan fékút adódik, 
amely lényegesen nagyobb, mint a főjelzőnek a 
veszélyeztetett ponttól való távolsága. Ez a tá ­

volság a Német Államvasutak új határozmányai 
szerint normális esetben még csak 100 m-t tesz ki ; 
a veszélyeztetett ponttól való távolság növelése a 
legtöbb esetben a hiányzó vágányhossz (pl. a be­
járati jelzők után) miatt nem lehetséges, úgyhogy a 
vonat csak a veszélyeztetett pont mögött áll meg. 
Brilejev és Sislakov [6] a szovjet viszonyok szá­
mára a jelző mögött 400 m-es szükséges fedező- 
távolságot adnak meg, és rámutatnak arra, hogy 
ez a vágányhossz a legtöbb esetben nem áll ren­
delkezésre, különösen a bejárati jelzők mögött.

5.32. Ha egy vonat egy jelzőhöz, amely sebes­
ségcsökkentő jelzési képet mutat, vmax sebességgel 
érkezik, akkor az üzemveszélyes állapothoz vezet 
minden olyan esetben, amikor a vonat sebessége 
közvetlenül a jelző mögött legföljebb Vk-t tehet ki 
(állomási bejárat kitérőben álló váltókon át, 
lassúmenet helye stb.). Ha ezzel szemben egy tér­
közjelző sebességcsökkentésre utaló menetjelzést 
mutat (mert pl. a következő térközjelző „Megállj” 
jelzést mutat), akkor a sebességet közvetlenül a 
jelző mögött nem kell feltétlenül Vk értékre lecsök­
kenteni ; ekkor a jelzőhöz vmax sebességgel való 
érkezés nem üzemveszélyes.

A kényszerfékezésnek a vm (megengedett) sebesség 
túllépésénél a folyamatos vonatbefolyásolás által 
a fent leírt formában történő működésbe hozása 
minden további nélkül akkor alkalmazható és 
biztosítástechnikai szempontból teljes értékű, ha

5.33. egy vonat egy térközszakaszba vm meg­
engedett sebességgel halad be és ezt a szakaszon 
belül lejtés, vagy figyelmetlenség következtében 
túllépi,

5.34. egy térközjelző az 5.32 szerint nagyobb 
sebességet, mint vm csak azért nem enged meg, 
mert a következő térközjelző „Megállj” jelzést 
mutat ;

minden egyéb esetben (vö. 5.31 és 5.32) a 
vonatbefolyásolás úgj  ̂ kell működjék, hogy a 
sebesség legkésőbb a veszélyeztetett ponton vn 
vagy vm értékre kényszerüljön.

6. LEHETŐSÉGEK AZ IDEÁLIS SEBESSÉG­
LEFOLYÁS ELÉRÉSÉHEZ

6.1 A pontszerű és folyamatos vonatbefolyásoló 
berendezések közötti együttműködés

A feladat : egy bizonyos ponttól kezdve a se­
bességnek vk, vagy i>0 értékre csökkentését ellen­
őrizni, és szükségképpen a kényszerfékezés műkö­
désbe hozása által kikényszeríteni, a pontszerű 
vonatbefolyásolás segítségével, amely állandó se­
bességellenőrzést vezet be az előjelző és főjelző 
között, — már megoldott (vö. 3.33.). Egy ilyen 
berendezés együttműködése a folyamatos vonat- 
befolyásolással módot nyújt a 4.11—4.14 köve­
telmények kielégítésén kívül a sebesség kényszerű 
csökkentésére is oly jelző előtt, amely sebesség­
csökkentésre utaló jelzési fogalmat mutat (vö. 5.31 
és 5.32). A 6. ábrán az „a” pontban egy pálya­
mágnes van, mely az állandó sebességellenőrzést 
működésbe hozza. A kényszerített sebességlefolyás 
gyakorlatilag egyezik az ideálissal (folytonos 
görbe). A beindítás csak akkor következik be, ha
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a sínáramkörön át folyó code-áram előírja a 
menetsebesség csökkentését a következő jelzőig.

6.12. A 3.63 alatt felsorolt hátrányok mellett 
ennél a rendszernél nagy költség mutatkozik (a 
szükséges fékgörbe-tárcsák nagy száma). Kevésbé 
költséges a következő megoldás : az ,,a” pontban 
befolyásolás következik be egy pályamágnes által. 
Ezáltal egyrészt a mozdonyvezetőt a megindítandó 
üzemi fékezésre figyelmessé teszik (akusztikailag), 
másrészt egy hozzákapcsolt sebességellenőrzést 
hoznak működésbe, mely egy kilométerszámláló- 
val és egy tachométerrel együttműködésben a 
,,6” pontban a menetsebességnek vm értékre csök­
kenését (1. 6. ábra) ellenőrzi és adott esetben kény­
szerfékezést indít meg (szaggatott görbe). A moz­
donyberendezés jelfogóállása megmarad a követ­
kező térközszakaszba történő bejáratig, úgyhogy a 
vm sebesség túllépése kényszerfékezéshez vezet. 
Ha a sebességet a jelzőig nem csökkentették a kí­
vánt mértékben, akkor bejáratnál a következő 
sínáramkörben (az új code-áram vétele) kényszer­
fékezés következik be, és a vonat a vm megfelelő 
megválasztásánál a megkövetelt Vk vagy v0 sebes­
séget legkésőbb a veszélyeztetett pontig eléri.

6.13. További egyszerűsítést érhetünk el, ha a 
hozzákapcsolt sebességellenőrzésről lemondunk és 
egy pályamágnes által a ,,b” pontban közvetlenül 
a vm sebességet ellenőrizzük. A mozdonyberendezés 
jelfogóállása a jelző meghaladásáig ismét az á t­
vett marad, úgyhogy a vm sebesség minden tú l­
lépése kényszerfékezéshez kell vezessen. Csak a 
sínben történt code-változásnál (magasabb sebes­
ségi jelzési fogalom) oldódik fel a uw-nek megfelelő 
sebességkorlátozás és a sebesség emelése lehetővé 
válik. Ennél a megoldásnál azonban nincs már 
lehetőség arra, hogy a mozdonyvezetőt akusztikai 
jelzéssel a megindítandó üzemi fékezésre figyel­
messé tegyük. Ez nem is feltétlenül szükséges,

\ minthogy neki a jelző meghaladásakor az éberségi 
billentyű lenyomásával már nyugtáznia kellene, 
hogy a jelzőképnek sebességcsökkentésre utaló 
megváltozását megfigyelte.

Ez az utolsó lehetőség, hogy a vonatot a leg­
kevesebb költséggel, amely a követelményt mind­
amellett kielégíti, legkésőbb a veszélyeztetett pon­
tig a megkövetelt sebességre lefékezzük. Az ellen- 
őrzendő vm sebesség nagysága többek között attól 
függ, hogy a sebességet a jelzőig Vk vagy v0 
értékre kell-e csökkenteni. A pályamágnes be­
folyása által a mozdonyon ellenőrzendő vm sebes­
ség nagysága nem állítódik be — ez pl. rezonancia­
rendszer esetén több üzemi frekvenciát szüksé- 
gelne —, hanem a pályamágnes csak kiváltja a

6. ábra .  F.ékgörbék : —  Ideális sebességlelolyás. - - - - Folyam atos  
vonatbefolyásolás  által kényszer ítet t  sebességlelolyás

sebességellenőrzést, mint olyant, míg a vm nagy­
ságát az átvett code-áram adja meg.

A folyamatos vonatbefolyásolás egy lényeges 
lépést jelent előre a vonatok önműködő vezérlése 
megvalósításának irányában. Ezen összefüggésben 
nézve, a felsorolt megoldások döntő hátránya 
abban van, hogy a vonat idejekoráni kényszer­
fékezése —- ha szükséges — csak a munkaáram-elv 
szerint történik. Ez a megoldás így nem alkalmaz­
ható olyan vonalakon, amelyeken a jövőben egy­
szer önműködően vezérelt vonatok fognak közle­
kedni ; a vonatmenet biztonságáért a felelősséget 
továbbra is a mozdonyvezetőnek kell viselnie.

6.2. A sínáramkör felosztása
Az 5. alatt mondottakból kitűnik, hogy a be­

folyásolást már a jelző előtt meg kell kezdeni, I13, a 
vonatnak legkésőbb a veszélyeztetett pontnál el 
kell érnie az előírt sebességet. Ha tehát a jelző 
előtt egy bizonyos ponttól megváltoztatjuk a sín­
áram jellemzését, akkor ezáltal az üzemi fékezés 
megindítását ellenőrizhetjük, illetőleg kényszer­
fékezést válthatunk ki. A sínáram jellemzésének 
megváltoztatása oly rendszereknél, ahol nem 
használnak járulékos visszavezetést, csak akkor 
lehetséges, ha az eredeti sínáramkörről, az „a" 
ponttól a jelzőig (1. 6. ábrátJ1, egy rövid ellen­
őrző sínáramkört leválasztunk.

Ha járulékos visszavezetést alkalmazunk, mint 
pl. a fázisrendszernél (1. 4.2), akkor a fékezés le­
folyásának megindítását már a jelző előtt elérjük 
azáltal (1. 4. ábra), hogy az összehasonlító áramot 
nem közvetlenül a jelzőnél, hanem már előtte be­
tápláljuk. A betáplálási pont és a jelző között az 
összehasonlító áram a következő sínáramkör code- 
áramától függően lekapcsolódik. Ha ezen a vágány­
darabon az összehasonlító áramot a mozdonyon 
már nem vesszük, megindul a kényszerfékezés. 
A fékezés lefolyásának ezen elv szerinti kiváltását 
a következőkben nem vizsgáljuk közelebbről, 
minthogy alkalmazása villamos vontatás esetén 
nehézségekhez vezet.

6.21. Az eredeti sínáramkör felosztásával az ide­
ális sebességlefolyás kikényszeríthető azáltal, hogy 
a bejáratnál az ellenőrző áramkörben a vonat be- 
fékezése önműködően bekövetkezik, ha a vonat az 
„a" pontnál még olyan sebességgel halad, amely 
nagyobb, mint a következő jelző által megkövetelt 
sebesség (1. 6. ábra). A kikényszerített sebesség­
lefolyás gyakorlatilag megfelel az ideálisnak (folya­
matos görbe). A mozdonyvezető kezéből ezáltal a 
vonat vezetését teljesen kivettük ; akkor is kény­
szerfékezés következik be, ha ő az üzemi fékezést 
szabályszerűen megindította. Ez a megoldás a 
vonatok önműködő vezérlésére jól használható, 
minthogy itt a mozdonyvezető közreműködéséről 
teljesen lemondhatunk. A mai feltételek mellett 
azonban, amikor a vonatmenet lefolyásáért még 
mindig a mozdonyvezető viseli a felelősséget, ez 
célszerűtlen, minthogy tevékenységének kifejté­
sében megakadályozza.

1 A fékgörbék a következő m egoldási lehetőségekre 
megfelelnek a  6.1. pon tban  tá rg y a ltak k a l. A 6. ábrán 
berajzolt pályam ágneseket szigetelt kötésekkel kell p ó ­
tolni.
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6.22. A következő megoldás nem akadályozza 
a mozdonyvezetőt akkor, ha vonatját a jelzések 
szerint vezeti. A kényszerfékezés csak egy a 
3.33-nak megfelelő határ-fékgörbe által előírt 
sebesség túllépésénél következik be. A fékgörbe- 
tárcsa lefutása bejáratnál az ellenőrzőáramkörben 
minden esetben kioldódik, ha a sebesség a követ­
kező jelzőnél megkövetelt alatt is van, úgyhogy 
a vonatnak a megengedett sebesség fölé való utó­
lagos gyorsítása is kényszerfékezéshez vezet. A vo­
nat vezetése gyakorlatilag az ideális sebességle­
folyásnak felel meg.

6.23. A fékgörbetárcsák alkalmazása folytán 
ugyanazok a hátrányok lépnek fel, mint a 6.1 alatt. 
Mégis megvan az az előny, hogy nyugalmiáram-elv 
alapján dolgoztatható (az óramű megfelelő ellen­
őrzése mellett), i t t  ismét arra szorítkozhatunk, 
hogy az ellnőrzőáramkört csak a vm értékre való 
sebességcsökkentés ellenőrzésére foganatosítsuk 
(1. 6*. ábra). Bejáratnál az ellenőrző sínáramkörben 
egy hozzákapcsolt sebességellenőrzés kiváltódik, 
amely egy meghatározott út után a ,,6” pontban 
a vm sebességet ellenőrzi és adott esetben a kény­
szerfékezést kioldja. Előzőleg a mozdonyvezetőt 
az ,,a” pontnál akusztikai jelzés által figyelmessé 
tesszük az üzemi fékezés beindítására. vm értékét 
úgy választjuk meg, hogy a vonat, amennyiben a 
jelzőt vm sebességgel haladná meg, legkésőbb a 
veszélyeztetett pontnál a megkövetelt sebességet 
kényszerfékezés útján elérje (szaggatott görbe,
6. ábra ).

6.24. A 6.1 alatt már említettek alapján lemond­
h a tu n k  az akusztikai jelzésről az ,,a” pontnál.

A vonat bejárata által az ellenőrző sínáramkörben 
ekkor közvetlenül a vm sebességet ellenőrizzük és 
esetleg kényszerfékezést indítunk meg. A vm sebes­
ség minden túllépése az ellenőrző sínáramkörön 
belül ugyancsak kényszerfékezéshez vezet. Az 
ellenőrzőáramkör most csak a ,,6” pontnál kez­
dődik. Ezt a pontot úgy kell megállapítani, hogy 
kényszerfékezéssel a legnagyobb megengedett se­
bességgel haladó vonat is a veszélyeztetett pontig 
a megkövetelt sebességre lefékeződjék (szaggatott 
görbe, 6. ábra).

Eltekintve ezen elv magasabb technikai készült­
ségétől, a 6‘.2-beni lehetőséggel szemben a járulékos 
szigetelt kötések szükségessége miatt a zavarlehe­
tőség megnő ; a szigetelt kötéseknél fellépő zava­
rok a biztonság felé hatnak ugyan, de üzemzava­
rokhoz vezetnek. Az említett rendszernek ezzel 
szemben az az előnye, hogy nyugalmiáram-elv 
szerint dolgozik és ezáltal, mint már jeleztük, adott 
esetben a vonatok önműködő vezérlése számára 
beépíthető.

7. ábra.  Fékgbrbék : — Ideális sebesslgle tolyás. - - - - fo lyamatos 
vooatbefolyásolás  által k lnyszer íte t t  sebességlefolyás

6.3. Befolyásolás már a megelőző jelzőnél
A sebességellenőrzés 6.1 és 6.2 alatt tárgyalt 

lehetőségeinek közös tulajdonsága, hogy az ellen­
őrzés csak röviddel a megfelelő jelző előtt kap­
csolódik be. Ezáltal minden esetben többletköltség 
válik szükségessé, amely elkerülhető, ha a sebes­
ségellenőrzés már a megelőző jelzőnél beindul.

6.31. Megoldást érhetünk el egy olyan fékgörbe- 
tárcsa lefutásával, amelynek görbülete (és ezzel a 
sebességcsökkentés ellenőrzése) csak az ,,a” pont­
nál kezdődik (1. 7. ábrát) ; eddig a pontig tehát 
Vmax sebességgel lehet haladni. Ha a vonatnak 
bármely pontban olyan sebessége van, amely na­
gyobb, mint a tárcsa formája által meghatározott, 
akkor kényszerfékezés következik be. A vonat a 
jelzőnél a megkövetelt sebességet minden esetben 
elérte. A kényszeEtett és az ideális sebességle­
folyás ideális térközkiosztás mellett gyakorlatilag 
egyezik (folytonos görbe, 7. ábra).

6.32. A nagy költséget (fékgörbe-tárcsák) csök­
kenthetjük, ha a megelőző jelzőnél egy hozzákap­
csolt sebességellenőrzést kiváltunk, amely hason­
lóan dolgozik, mint a 6.12-ben leírtak. A kioldó­
pont (,,a” pont) megválasztására a legrövidebb 
térközszakasz mérvadó. Ezáltal hosszú szakaszok­
nál menetidő veszteségek adódnak.

6.33. A 6.31 és 6.32 alatti megoldások megenge­
dik, hogy az ,,a”, illetőleg ,,b” pontig a megelőző 
jelzőnél jelzett sebességgel haladjunk ; azonban a 
fékezést is megindíthatjuk már a megelőző jel­
zőnél, — mindenesetre megfelelően kisebb fékfoko­
zatokban. A sebességcsökkentés ekkor a 7. ábrán 
a pont vonalas görbének megfelelően következik be. 
Ez a megoldás biztosítástechnikailag kifogástalan ; 
az idő előtti fékezés következtében azonban menet­
időveszteségek lépnek fel. Ezen menetidőveszteség 
csökkentésére a fékezés megindítását egy meghatá­
rozott szakasszal késleltethetjük. Általánosságban 
azonban csak jelentéktelen javulás adódik.

A 6.31 és 6.33 módszer csak megközelítően 
azonos hosszúságú térközszakaszok mellett nyújt 
kielégítő eredményt. Ha pl. egy hosszú szakasz­
ban a vonat már messze a ,,Megállj” állású jelző 
előtt megáll, a mozdonyvezetőnek lehetősége kell 
legyen, hogy legalább láttáv-sebességgel tovább 
haladhasson a jelzőig. Ha azonban a vonat csak 
a vm értékéig fékeződött le (1. 6.32), akkor a 
jelzőig felhaladhat és csak a jelző mögött, leg­
később azonban a veszélyeztetett pontnál áll 
meg kényszerűen. Ez megköveteli a jelző mögötti 
fedezőtávolságot és a mozdonyvezető felelős­
ségét a vonat vezetéséért.

6.4 A lehetőségek egybevetése
A különböző lehetőségek legfontosabb tulaj­

donságait az 1. táblázatban állítottuk össze.
A különböző lehetőségek kifejtéséből és azok­

nak előnyeiből és hátrányaiból, valamint az
1. táblázatból felismerhető, hogy egyik lehetősé­
get sem lehet egyetemlegesen elvetni, vagy fel­
tétlenül mint legkedvezőbb megoldást értékelni. 
Aligha lehet egyetlen egyetemleges megoldást 
találni, minthogy a berendezés megítéléséhez vagy 
a leggyorsabban közlekedő vonatot kell mérték-
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1. tá b lá z a t

L eh e tő ség
M u n k a -  v a g y  

n y u g á lm iá r a m -  
e lv

K ö l ts é g

-

A lk a lm a z h a tó s á g  
ö n m ű k ö d ő  v o n a t ­
v e zé r lé s  s z á m á r a

K ü lö n le g e s  m e g je g y z é s e k

E gyüttm űködés 
pontszerű vonat- 

befol yásol á ssal

M unkaáram -
elv

Fokozott a  vo­
nalon és a moz­
donyon

Nem, a  m oz­
donyvezetőnek 
kell a  vezérlést 
kézben ta r ta n ia

Létesíthetőség csak önm űködő vo­
natvezérlés nélküli vonalakon — m a 
te h á t m inden vonalon

A sináram kör 
felosztása

N yugalm i 
áram -elv

Lényegesen 
fokozott a vona­
lon ; fokozott a 
mozdonyon

Egy része a 
megoldási fo r­
m áknak  (1. 6 .2 1  
és 6 .2 2 )

Fokozott zavarlehetőség és fenn­
ta rtá s i m unka járulékos szigetelt 
sínütközések fo ly tán

Befolyásolás 
m ár a megelőző 
jelzőnél

Nyugalm i 
áram -elv

R észben foko­
zo tt a  m ozdo­
nyon

Egy része a 
m egoldási fo r­
m áknak  (1. 6 .3 1  
és 6 .3 3 )

Különböző hosszúságú blokksza­
kaszos vonalakon m enetidővesztesé­
get okoz

adónak tekinteni — akkor a lassú vonatok szá­
mára üzemi akadályoztatások lépnek fel —, vagy 
minden vonatnem számára megfelelő berendezé­
seket alkalmazunk — akkor a megoldás gazda­
sági szempontból nem kielégítő. A technika mai 
állása mellett — amikor a vonatokat nem vezé­
reljük önműködően — a mozdonyvezető felelős 
a jelzőképeknek megfelelő vonatmenetért, úgy- 
hogy pontszerű vonatbefolyásoló berendezések 
beiktatása egy megközelítően ideális sebesség­
lefolyás elérésére minden további nélkül ajánl­
ható.

7. KÖVETKEZTETÉSEK
A pontszerű vonatbefolyásolás alkalmazásának 

a mozdonyvezetői tevékenység ellenőrzésére az 
üzemi hátrányok mellett az a biztosítástechnikai 
hiányossága is van, hogy a pontszerű vonatbe­
folyásoló berendezéseket teljesen nem, csak rész­
legesen lehet a nyugalmiáram-elv alapján fel­
építeni. A felelősséget a vonatnak a jelzőképek­
nek megfelelő sebességvezérléséért a mozdony- 
vezető viseli. Ennek ellenére megtartják jelentő­
ségüket a pontszerű vonatbefolyásoló berende­
zések olyan vonalakon, amelyek nincsenek ön­
működő térközbiztosító berendezéssel felszerelve.

A folyamatos vonatbefolyásolás kiküszöböli a 
pontszerű hiányait. Nem ad azonban módot min­
den további nélkül oly sebességlefolyás kikény­
szerítésére, mely az ideálissal egyezik. A meg­
nevezett lehetőségek, amelyek által a vm sebes­
séget már a mindenkori jelzőnél kikényszerít- 
hetjük, vagy lényegesen magasabb kiadással, 
illetőleg menetidőveszteséggel vannak összekötve, 
vagy pedig megakadályozzák a mozdonyvezetőt 
tevékenységének kifejtésében.

Ebből adódik a kérdés, vajon a folyamatos 
vonatbefolyásolás említett hiányainak kiküszöbö­
lése gazdasági szempontból indokolható-e? A hi­
ányok kiküszöbölése akkor indokolt, ha a ve­
szélyeztetett pontnak vm-nél nagyobb sebességgel 
való meghaladása üzemveszélyes állapotot hoz 
létre. Ez lehet pl. ,,Megállj” állású bejárati jelző­
nél az eset, ha a mozdonyvezető a vonat sebes­
ségét a jelző előtt nem csökkenti. Más esetben

ezzel szemben (vö. 5.34) biztosítástechnikai okból 
el lehet és gazdasági okból el is kell tekinteni 
ilyen berendezések létesítésétől.

Ha az önműködő vonatvezérlés lehetőségét vesszük 
tekintetbe, akkor azt a követelményt, hogy egy 
jelzőt csak az általa jelzett sebességgel szabad 
meghaladni, biztosítástechnikai szempontból —- 
mint feltétlenül kényszerítőt — megfelelő beren­
dezésekkel kell kielégíteni.
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Befizetéseket az MNB 44 csekkszámlára kérjük
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PANORÁMA

„Magyarország írásban és Képben“ c. sorozat 1959-ben m egjelent kötetei:
Budapest—Eger—Szilvásvárad 
Budapest—Miskolc—Aggtelek 
B udapest—Pilis—Vértes—Gerecse 
Budapest—Velencei-tó—Székesfehérvár 
Budapest—Veszprém—Bakony

Á ra kötetenként 12,— Ft.

Kapható az ÁLLAMI KÖNYVTERJESZTŐ könyvesboltjaiban.

„Magyarország írásban és Képben“ c. sorozat 1960-ban megjelenő kötetei: 
B udapest-környéki kirándulóhelyek 
Budapest, Szombathely—Kőszeg 
Budapest—Debrecen—N yíregyháza 
Budapest—Pécs—Mecsek 
Budapest—Mátra 
Budapest—Börzsöny—C serhát

A sorozat célja hazánk legism ertebb kiránduló- és üdülőközpontjainak m egism ertetése 
színes, irodalm i színvonalú leírással, s gazdag fényképillusztrációval. Nem annyira 
egyes helyek, m int inkább a  gyakorlatban kialakult üdülő- és kiránduló-útvonalakat, 
tá jaka t m utatja  be.
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I.  ál»ra. Csepel 1) 450 típusú tehergépkocsi

Tízéves a Csepel Autógyár
F E L E  I) Y B É L A

A Csepel Autógyár tízéves júbileuma alkal­
mából kiállítást rendezett a Városligetben, ahol 
a Csepel alvázakat, motorokat, teherautókat és 
különleges gépkocsikat mutatták be. A kiállítás 
elismerésre méltóan bizonyította azt a hatalmas 
fejlődést, amelyet a hazai autógyártás tíz év alatt 

\ elért.
A gyár tíz év alatt 41 000 teherautót épített. 

A gépkocsikat — a hazai szükséglet kielégítésén 
felül — 16 országba exportálta.

A júbileum alkalmából tekintsünk vissza az 
elmúlt tíz évre és vizsgáljuk meg, mit nyújtott 
a Csepel Autógyár a hazai autóközlekedésnek ?

A hazai nagy üzemű állami teherautófuvarozás 
lényegileg 1948. év végén indult meg a Teher­
autófuvarozási Vállalat (TEFU) alapításával.

Ebben az időben mind minőségileg, mind 
mennyiségileg nagyon rossz volt az ország teher­
autóállománya. Egyénékkor az újjáépítés, az első 
hároméves terv hatalmas közúti fuvarigénnyel 
jelentkezett.

A TEFU gépkocsiparkja nagyrészt a szovjet 
hadsereg által autójavítás ellenében átengedett 
vegyes típusú, használt tehergépkocsikból és a 
szövetséges hadsereg leszerelési anyagából vásá­
rolt gépkocsikból állott.

Ez a vegyes és erősen elhasznált, alkatrésszel 
el nem látott gépkocsiállomány nagyban hátrál­
tatta  a közúti szállítási feladatok ellátását.

Az egyre növekvő fuvarigény, a régi kocsik 
munkából való sorozatos kiesése égetően szük­
ségessé tette a hazai nagyüzemi teherautógyártás

mielőbbi megindítását, mert bár a Szovjetuniótól 
segítségképpen kaptunk bizonyos mennyiségben 
Zis 150 típusú, négytonnás, új tehergépkocsikat, 
de a szükséglet lényegesen meghaladta az import- 
lehetőséget. A Csepel Autógyár termelésének 
gyors felfejlődése felmérhetetlen segítséget jelen­
te tt a hazai autófuvarozás számára.

A felszabadulás előtt Magyarországon csak kis 
sorozatú tehergépkocsigyártás folyt. A nagy- 
üzemű gépkocsigyártás tulajdonképpen 1949-ben 
indult meg.

A Csepel Autógyár által gyártott típus, a 
Csepel D 350-гs lényegében megegyezett a Steyr 
D 380 licenciával. A gépkocsi teherbírása 3,5 
tonna, legnagyobb sebessége 74,6 km/ó. Motorja 
a D413 típus, tengelykapcsolója, sebességváltója, 
alváza, a hidak és egyéb szerelvények azonosak 
a Steyr D 380 típusú tehergépkocsiéval.

Ebből az alaptípusból fejlesztették ki a D 350 
В billenőszekrényes tehergépkocsit, amelynek kap­
csolószerkezete már hazai szerkesztésű.

A következő típus a különleges célra épült, 
benzinüzemű, négykerék meghajtású Csepel 130-as.

A Csepel diesel- és benzinmotorok között 
eltérés csupán a hengerfejnél, dugattyúnál és 
szívócsőnél van. Ugyanezt a benzinmotort építet­
ték be a később kifejlesztett hátsó ikertengelyes, 
összkerékmeghajtású Csepel 300 típusú terepjáró- 
gépkocsiba.

A fenti típusokat 1955-ig építették. A tovább­
fejlesztett D 420-as típust — a régebbi olaj- 
fékrendszerrel szemben — levegőfékkel látták el.

ft____ - ^ i
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%. áb ra.  Csepel D 450 N típusú nyergesvontató

A gépkocsi megengedett hasz­
nos teherbírása 4,5 tonnára 
nőtt

A D 420-as billenőszekrényes 
kivitelben is készül.

Az első, lényegében teljesen 
új típus, amely törzsegységei­
ben is nagyrészt új konstruk­
ció, a D 460 motorja a to­
vábbfejlesztett D 414-es, 
amelyre a későbbiekben még 
visszatérünk. A jármű vég­
sebessége 78 km/ó.

A tengelykapcsoló és sebes­
ségváltó is új konstrukció, a 
mellső és hátsó tengelyek 
erősítettek.

A korszerű vezetőfülke és 
motorsátor acéllemezből készül.

3. ábra . Csepel D 450 IV típusú bútorszállító tehergépkocsi

4. ábra . Csepel D 450 N típusú lakókocsi

A D 450-es típusból alakí­
tották ki a kiállított nyerges­
vontató családot, amelynél a 
hátsóhíd áttétel megnöveke­
dett. A legnagyobb sebesség 
68 km/ó. A vontató alkalmas 
a járműcsalád bármely pót­
kocsijának vontatására.

A nyerges vontatás előnyei :
a) A nyerges pótkocsin na­

gyobb hasznos teher szállítha­
tó, mint a tehergépkocsiszek­
rényen.

b) A vontató a fel- és le­
rakás ideje alatt más célra is 
használható.

c) A jármű fordulékonysága 
kedvező.

A nyerges vontatócsalád 
fontosabb tagjai a következők :

1. Nyerges nyitott teherszállí­
tó gépkocsi, 8 t hasznos teher­
bírásra.

2 . Zárt áruszállító gépkocsi, 
6 t teherbírásra.

3. Bútorszállító gépkocsi, 6 t 
terhelésre, 30 m3-es zárt, pár­
názott belső térrel.

4. Lakókocsi, 8 fekvőhellyel.
5. Telepíthető műhelykocsi.
6 . Uzemanyagszállító gépkocsi, 

8000 kg befogadóképességgel.
7. Bor szállító gépkocsi, négy 

független, összesen 600 1-es 
tartállyal.

8 . Cementszállító gépkocsi, 6 
t  terhelésre.

A gyár további, különleges 
célú nyergespótkocsik kifejlesz­
tésével is foglalkozik.

Az eddig ismertetett négy- 
hengeres, motorral ellátott kis 
járműcsaláddal párhuzamosan
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alakul ki a 6 hengeres motorral 
ellátott nagy járműcsalád. Az 
építőszekrény megoldási! mo­
torkonstrukció folytán a kis- 
és nagycsaládok motorjainak 
főbb alkatrészei megegyezőek, 
ami a fenntartás és alkatrész- 
ellátás szempontjából igen 
előnyös.

A hathengeres 613 típusú, 
majd a továbbfejlesztett 614 
típusú motor kezdetben kizá­
rólag autóbusz célra készült. 
Később szerkesztették meg az 
ezzel a motorral ellátott, 7 
tonnás tehergépkocsit (D 700 
típus ).

A motoron kívül továbbfej­
lesztették a sebességváltókat és 
hátsó hidakat is.

Most van kialakítás alatt a 
hathengeres motorral épülő 
nyerges család.

A nagy alvázra az Ikarus 
gyár — az autóbuszokon kívül 
— többféle különleges felépít­
ményt is készít (autómentő, 
tűzoltó, locsoló, tejszállító, sör­
szállító stb.).

Külön említést érdemel a 
motorok továbbfejlesztése. Az 
előkamra égőinek átalakítása 
a 210 g/Leó fajlagos fogyasz­
tást 205 g/Le órára javította 
és a teljesítmény is megnőtt.

A teljesítmény" további nö- 
velése érdekében a hengerper­
sely átmérőjét 110 mm-ről 112 
mm-re növelték és a dugaty- 
tyúfenéken örvényeltető be­
mélyedéseket képeztek ki.

A keverékképzés megjavítá­
sával a fogyasztás 185 g/Le 
órára csökkent. A négyhenge­
res motor eredetileg 85 Le-ős 
teljesítménye az átalakítások 
eredményeként 95 Le-re, a hat­
hengeresé 125Le-rőI, 145 Le-re 
növekedett.

Az eredetileg gyártott négy- 
hengeres D 413 típusú és 
hathengeres 1) 613 típusú mo­
torok és a továbbfejlesztett D 
414, illetőleg 1) 614 típusú 
motorok fontosabb műszaki 
adatait az 1. táblázat tartal­
mazza.

A Csepel Autógyár jubileumi 
kiállításán örömmel láthattuk 
a Csepel teherautócsalád vala­
mennyi öreg és fiatal tagját, 
amelyek a közlekedés munkáját 
nagyban meg fogják könnyí­
teni.

6. ábra.  Csepel D 450 N ‘i  t ípusú bútorszállító tehergépkocsi

T. ábra.  Csepel DN I típusú cementszá llító tehergépkocsi
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8. altra, (st-pcl I> 710.2 típusú autómeutő

1 . tá b lá z a t

T í p u s D 413 D 414 D 613 D 614

M aximális teljesítm ény, Le ............................................................... 85 95 125 145
M aximális fordulatszám , fo r d /p e r c ................................................. 2200 2300 2200 2300
Maximális nyom aték, m k g ................................................................. 30,2 34 48,7 50,5
ü res já ra ti fo rd u la tsz á m /p e rc ............................................................ 400 400 400
Kompresszióviszony ............................................................................ 21 : 1 18 : 1 21 : 1 18 : 1
Száraz m otorsúly, k g .......................................................................... 390 390 630 630
Hengerek szám a ................................................................................... 4 4 6 6
F uratátm érő , m m ................................................................................ 110 112 110 112
Lökethossz, m m  ................................................................................... 140 140 140 140
Ö ssz-lökettérfogat, cm- ..................................................................... 3225 5517 7983 8275,7
L iter teljesítm ény, Le/1 ..................................................................... 10 17,2 15,7 17,5
Teljesítm énysúly, k g / L e ..................................................................... 4,59 4,12 5,04 , 4,35

Sajnálatosan nélkülöztük azonban a Csepel 
fődarabokkal készült Ikarus autóbuszokat és döm­
pereket, amelyek még teljesebben dokumentálták 
volna a hazai gépjárműipar tíz év alatti hatalmas 
fejlődését.

A közlekedés szakemberei nagy bizalommal 
tekintenek a Csepel - gyártmányok jövő fejlődése 
elé és kérik a Csepel Autógyár dolgozóit, hogy 
kezdjék meg minél előbb a 6 hengeres motorral 
ellátott nagy nyerges vontatók és az azokhoz szük­
séges pótkocsik sorozatgyártását is, mert különösen 
a rohamosan fejlődő nemzetközi gépkocsiforgalom 
nagy gépkocsi vonat-egységeket igényel.

Sürgősen szükségünk lenne kb. 15 tonna hasz­
nos teherbírású nyerges hűtőgépkocsikra is, amelyek­

nek hűtőaggregátját egyelőre külföldről kellene 
importálni.

Szükséges továbbá kátrányszállító tartálygép­
kocsi, iszapszippantó kocsi és minél több hátsó 
emelőlapos tehergépkocsi.

Emellett a normál, 4—5 tonnás tehergépkocsi­
szükségletünket is teljes mértékben hazai gyárt­
mányokkal szeretnénk kielégíteni.

A Csepel Autógyár eddigi sikerei reményt 
nyújtanak arra, hogy a hazai gépkocsiközlekedés 
igényeit a gyár a távlatban is mind jobban ki 
fogja elégíteni és így e gépkocsitípusokból nem 
szorulunk importra.
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Elektronikus szám ító- és adatfeldolgozó gépek  
az Üzem szervezési és Ügyvítelgépesítési Kiállításon
J  Á N D Y G É Z A

Az elmúlt év októberében Budapesten, a Gép­
ipari Tudományos Egyesület, a Kohó- és Gépipari 
Minisztérium, a Központi Statisztikai Hivatal és a 
Pénzügyminisztérium — a TI. Üzemszervezési 
Kongresszussal egyidejűleg — Üzemszervezési és 
Ügyvítelgépesítési Kiállítást rendezett, amelyen 
több neves külföldi cég is résztvett. A kiállítás iránt 
meglepően nagy volt az érdeklődés, ami elsősorban 
azzal magyarázható, hogy a korszerű irodagépek 
bevezetésére népgazdaságunk sok területén már 
megérettek a feltéletek és ezek szükségességét az 
ügyviteli dolgozók is egyre jobban érzik. A kiállítás 
vonzerejét megnövelték a bemutatott elektronikus 
gépek, mert az utóbbi évben egyre többen fordultak 
ugyan a kibernetika és a számítóautomaták felé, 
de csak nagyon kevesen mondhatták el, hogy 
láttak már közelről, működés közben ilyen beren­
dezést. Jól kiegészítette ez a kiállítás a mi közleke­
dési— kibernetikai ankétunkat is. TA kiállításon az 
érdeklődők a gépek működésére, alkalmazására és 
a munka megszervezésére vonatkozó minden kér­
désükre részletes felvilágosítást kaphattak.

Az ügyvitelgépesítés terén hazánkban a MÁV 
úttörő munkát végzett, hiszen itt a kereskedelmi 
statisztikát már 1927-ben Powers-rendszerű lyuk- 
kártyagépeken dolgozták fel. Ez a korai gépesítés 
abban leli magyarázatát, hogy a szállítási munka- 
folyamatok sokrétűsége miatt a vasút statisztikai 
rendszere, — amely már a vasutak- őskorában 
szükségszerűen kialakult, — bonyolultabb, mint a 
többi ágazaté.

A lyukkártyarendszer céljai világosak. Mivel a 
vállalati ügyvitelben a különböző alapadatok ren­
dezése, szortírozása kívánja meg a legnagyobb 
tömegű munkát, érdemes ezt gépesíteni. Hogy a 
számokat és jelöléseket későbbi ismétlődésük ese­
tén újból elővehessük és felhasználhassuk, célszerű 
azokat mechanikusan regisztrálni. Ezért az egész 
rendszer alapját a lyukkártya képezi : a 
végbement műveletek feljegyzése, tárolása és az 
adatok különböző szempontok szerinti feldolgozása 
is a kártyára beütött lyukak segítségével történik.

Az elmúlt 32 év alatt a gépi adatfeldolgozás a 
MÁV-nál sokat fejlődött. A második lépésben be­
szerzett Bull géppark már elsősorban az anyag­
elszámolást és az idegen kocsibérek leszámolását 
dolgozza fel. A Powers gépparkot kiegészítették 
CAM-rendszerü szovjet gépekkel és így a kereske­
delmi statisztikán kívül feldolgozzák a forgalmi 
statisztikát, a vontatási és személyszállítási statisz­
tikát, továbbá a könyvelési, leszámolási és eseten­
ként egyéb munkákat is végeznek.

A lyukkártya gépeket és azok összekapcsolódó 
munkáját, — vagyis a lyukkártya útját, — a Köz­
ponti Statisztikai Hivatal mutatta be. Ezek a gépek 
a vállalati ügyviteli munka csaknem vala- 1

1 L. a' Közlekedéstudományi Szemle 1959. évi 3. szá­
m ában közölt beszám olót.

mennyi területén alkalmazhatók, de bizonyos 
munka volument már nem lehet velük meghaladni. 
A gyors és folyamatos információ igényei lyuk- 
kártyagépekkel nem elégíthetők ki. De a lyuk- 
kártyagépeket elektronikus adatfeldolgozó géppel 
kombinálva, azok teljesítőképessége ugrásszerűen 
növelhető.

Ezt a célt valósítja meg a bemutatott GAMMA 3 
elnevezésű. Bull gyártmányú elektronikus számító- 
adatfeldolgozó berendezés, összekapcsolva egy kártya­
másoló-lyukasztógéppel (doppler) vagy egy, a 
lyukkártyarendszerben ugyancsak régóta ismere­
tes táblázógéppel (tabulátor). Ez utóbbi végzi el az 
adatok bevitelét és az eredmények kiírását.

Míg a lyukkártyarendszerű gépek alkalmazása 
esetén a lyukkártyákat annyiszor kell átrendez­
nünk és a táblázógépen is átfuttatnunk, ahány 
csoportosításban az anyagot fel akarjuk dolgozni, 
az elektronikus berendezés az összes kívánt csopor­
tosítást, összegezést stb. egyszeri átfuttatás alatt 
elvégzi. így pl. táblázógéppel összekapcsolva, a 
GAMMA 3 egy óra alatt 9000 db 80 számoszlopos 
lyukkártyát képes feldolgozni, mivel a táblázó­
gépnek ez az elméleti sebessége. Vagyis az elektro­
nikus adatfeldolgozó berendezés sebességét a csat­
lakozó lyukkártyagép szabja meg. A kiállításon 
bemutatták a bérszámfejtés műveletét, amit egy 
táblázógépből és egy GAMMA 3 számolóegységből 
álló berendezés 150 leirt sor/perc sebességgel 
végez el.

így elérkeztünk beszámolónkkal az elektronikus 
számítógépekhez, amelyek a Szovjetunióban és az 
egyes kapitalista országokban a közlekedés terén 
már igen fontos szerepet játszanak és bennünket is 
elsősorban ebből a szempontból érdekelnek.

A számológépeknek először is két nagy csoportját 
kell megkülönböztetnünk : a digitális számoló­
gépeket, amelyek számjegyekkel dolgoznak és az 
analóg gépeket, amelyek egy bizonyos számítási 
feladat fizikai analógját valósítják meg. Ez utóbbi­
aknál a kiinduló adatok és a végeredmények is fizi­
kai mennyiségek formájában jelentkeznek.

Mind a két csoporton belül a mechanikus és 
elecktromechanikus gépek mellett megkülönböz­
tetjük az elektronikus gépeket, amelyek mozgó 
alkatrészeket nem tartalmaznak, mert aktív ele­
meik elektroncsövek, kristálydiodák, újabban mág­
neses magok vagy tranzisztorok.

Az asztali számológépekhez hasonlóan az elektro­
nikus számítógépek is univerzálisak, vagyis minden 
számítási feladat elvégzésére alkalmasak. Az 
előbbiekkel szemben azonban automatikus vezérél- 
süek, vagyis a feladatot — annak alkalmas formá­
ban való megadása után — önműködően, emberi 
beavatkozás nélkül végzik el. A feladat alkalmas 
formában, tehát a gép nyelvén való megadását neve­
zik programozásnak, ami abból áll, hogy a kiinduló 
számadatokon kívül előre meg kell adni a gép szá-
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I. áb ra.  ( А Ч И Л  ET ada tfeldolgozó berendezés, két táblázógéppel és vezérlőpulttal (így egyidejűleg két, egym ás tól független kim uta tás  
is készíthe tő.)

mára készített algoritmust, részletes utasítások 
formájában, amit a gép ugyancsak szám jegy - 
kombinációk alakjában kap meg. Ezért az ilyen 
gépet 7programvezéreltnek is nevezik. A program 
különböző helyein előre megadható ugró utasítások 
lehetőséget biztosítanak arra is, hogy a műveletek 
sorrendje bizonyos részeredményektől függően 
önműködően változzék meg. A program tehát egy 
adott probléma gépi megoldásra szolgáló utasításai­
nak összessége. Bizonyos adott feladattípus részére 
a gépi algoritmus elkészítése, vagyis a programozás 
alapos matematikai tudás és találékonyság mellett 
a felvetett probléma mélyreható ismeretét is megkí­
vánja. De az egyszer elkészített program az azonos 
típusu feladatoknál mindig felhasználható. így bizo­
nyosra vehetjük, hogy a különböző szakterületeken 
előbb-utóbb programkönyvtárak fognak készülni, 
amelyek az előfordulható különböző feladattípuso­
kat felölelik és adott esetben a szükséges programot 
ebből a könyvtárból (helyesebben szalag- vagy le­
meztárból) csak ki kell emelni. Már most is tudunk 
— pl. matematikai szubrutin könyvtárakról. (Szubru­
tinnak a gyakran előforduló, szabványos alakban 
kidolgozott részprogramokat nevezzük, pl. sin x, 
ex, mátrix-invertálás stb.) Egyelőre a már kidol­
gozott programok átvételét kissé megnehezíti, hogy 
a különböző géptípusok különböző utasításrendsze­
reket és kódokat használnak. Az egyes numerikus 
kódok egyszerű aritmetikai vagy logikai műveleteket 
jelölnek meg. Érdekes azt is megemlíteni, hogy ma 
már a számítógéptudomány egyik legfőbb kérdése 
a programozás automatizálása. A Szovjetunióban 
matematikai logikai kutatások alapján programozó 
programokat is kidolgoztak.

A számítóautomata a számítási programot 
(vagyis az utasítások sorozatát) éppen úgy tárolja, 
mint a megadott számadatokat és közbenső ered­
ményeket, ezért azt mondják, hogy tárolt programú.

Az analóg gépek vagy az olyan digitális célgépek, 
amelyek csak egy bizonyos feladattípus megoldá­
sára szolgálnak, fix programúak, vagyis az ilyennél 
programozásra nincs szükség.

A számítógépek általában a számítási feladatok 
automatikus megoldásánál elvégzendő funkcióknak 
megfelelően bemeneti-, memóriái-, aritmetikai-,

vezérlő- és kimeneti egységből állnak. Az egyes 
egységek kábelekkel vannak összekapcsolva.

Az első, valóban elektronikus gép 1946-ban 
készült el a pennsylvániai egyetemen és a tömeg- 
gyártására először 1951-ben került sor ; ebből érzé­
kelhető az az óriási fejlődés, ami ezen a téren néhány 
év alatt bekövetkezett. Ma a közepes teljesítményű 
gépek 500—2000 műveletet végeznek el másod­
percenként, de gyártanak már olyan nagy sebességű 
gépeket is, melyek pl. 15 jegyű számokkal másod­
percenként félmillió szorzást vagy kétmillió össze­
adást végeznek el.

A gép tulajdonképpeni számolószerve az arit­
metikai egység, amely egyszerű aritmetikai és logi­
kai műveleteket szédületes sebességgel old meg.

‘í .  áb ra.  A GAMMA ET főincinór iája: a mágneses  (lob
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A memória egység a számításhoz szükséges kiin­
duló adatokat, közbenső eredményeket és a számí­
tás programját képező utasításokat gépenként 
meghatározott számú ' számjegyből álló szavak 
formájában tárolja. Az egyes szavak a memória 
egyes rekeszeibe kerülnek, amelyek sorszámokkal, 
címekkel vannak megjelölve. Minél több rekesze 
van egy memóriának, annál nagyobb a kapacitása. 
A memória annál gyorsabb, minél kisebb idő 
szükséges egy meghatározott című rekeszének 
eléréséhez (elérési idő).

A számítóautómata agya a vezérlő egység, amely 
a memóriából folyamatosan kapott utasításoknak 
megfelelően, a szükséges műveletek végrehajtása 
céljából vezérlőjeleket küld a többi egységnek.

A bemeneti egység segítségével visszük be az ada­
tokat és utasításokat valamilyen közegről (pl. 
lyukkártyáról, lyukszalagról stb.) a gépbe, míg 
a kimeneti egység a számítás végeredményeinek és 
az esetleg meghatározott közbenső eredményeknek 
kiadására szolgál, ami szintén lyukkártyákon, 
lyukszalagokon vagy nyomtatott iveken és egyéb 
módon is történhet.

A Bull cég által kiállított GAMMA ET nevű 
berendezés, egy 16 szó tárolására alkalmas gyors­
memórián kívül, 4096 szó tárolására alkalmas 
mágnesdob memóriát is tartalmaz ; a kiírást szin­
tén tabulátor végzi. Ezen a gépen bemutatták, 
hogy egy menetrendbe az elsőbbséggel rendelkező 
vonatok közé miként illeszthetők be igen gyorsan 
további tehervonatok. Megoldottak szállítási fela­
datokat is, amelyre a gépnek ugyancsak kész prog­
ramja van. Ezzel a berendezéssel minden szállí­
tási probléma megoldható, amelynél az m • n — 
5210 és m +  n — 256, vagyis pl. 70 kiinduló és 70 
rendeltetési hely esetén a gép még használható. 
Egy 10 x5-ös ilyen mátrixot a gép 22 másodperc 

.alatt old meg.
Egy elektronikus számító- és adatfeldolgozó köz­

pont felállítása a mi közlekedésünk területén is feltét­
lenül hasznos, a népgazdaság számára hatékony 
lenne. A szállítástervezés, a kocsiintézés, a műszaki

J S E M Z E T K Ö

Gyorsvasút épül Milánóban*

Kevés európai nagyváros közlekedése annyira 
túlterhelt, mint a 1,5 millió lakosú Milánóé, ahol az 
egyre rosszabbodó közlekedési helyzet miatt mind 
sürgetőbbé vált a földalatti gyorsvaséit megépítése. 
A már hosszabb ideje kidolgozott építési program 
megkezdését — többek között — nagymértékben 
hátráltatta, hogy a város központjában a forga­
lomnak, különösen az igen sűrű villamosközleke­
désnek ideiglenesen szükségessé váló elterelése is a 
legnagyobb nehézségekkel jár. A munkálatok 1958. 
közepén végül mégis megindultak és azóta igen 
nagy lendülettel folynak.

* Az Elektrische Bahnen 1958. évi 11. számában 
megjelent ismertetés nyomán.

tervezés, az ügyvitel igen sok olyan tartalékot rejt 
még magában, amiből a megtakarítás számító­
automaták nélkül nem realizálható. Bizonyos fela­
datoknál a gazdaságosabb megoldások mellett az 
ilyen gépek a minőségi színvonal emelkedését is 
biztosítják. Ezért igen fontos kérdés, hogy első­
sorban milyen feladatoknál kívánjuk ezt a drága 
berendezést felhasználni. Az kell célunk legyen, 
hogy a számítóautomata segítségével azokat a 
minőségileg jobb és ugyanakkor hatékonyabb 
megoldásokat találjuk meg, amelyekkel a társa­
dalmi szükségletek kielégítését gyorsabban fokoz­
hatjuk, illetőleg a társadalmi munkaráfordítást'a 
legjobban csökkenthetjük. Elsősorban tehát azon 
közlekedési munkafolyamatok felé kell fordulnunk, 
amelyeknél a jelenlegi eszközök és módszerek alkal­
mazásával nagy anyagi erők mennek veszendőbe. 
Az ilyen feladatok meghatározása, sorrenbe állítása 
nem könnyű dolog. Az így felmért munkák minő­
ségének és volumenének megfelelően — természete­
sen a beszerzési lehetőségeket és a gazdasági szem­
pontokat szem előtt tartva — kell a legjobban meg­
felelő berendezést kiválasztani.

Sokszor hangoztattuk, de érdemes megismételni, 
hogy a számítóautomaták bevezetése, alkalmazása 
igen sok és szétágazó kutatási munkát igényel, de a 
magasabb termelékenységnek, az életszínvonal 
állandó emelkedésének, a szocializmus és a kommu­
nizmus építésének a növekvő gépesítés és automati­
zálás az útja.

Érdekesek voltak a kiállított modern könyvelő­
gépek, elektromos írógépek és asztali számológépek 
is. Külön kell megemlítenünk a Telefongyár 
EDLA-1 jelzésű, új elektromos gyűjtőberendezését, 
amely speciálisan az ügyvitel követelményeinek 
kielégítésére készült és így sok esetben lehetővé 
teszi, hogy a drágább elektronikus számítóberen­
dezéseket elsősorban a matematikailag igényesebb 
feladatok elvégzésére állíthassuk be.

Néhány hónap távlatából is megállapíthatjuk, 
hogy a kiállítás megrendezése feltétlenül hasznos 
volt.

Z l  S Z E M L E

Az új vonal hossza 11 km, amely az egyik vége 
közelében még 2 km hosszúságban. elágazik. A 
vonalat később mindkét végén meg fogják hosszab­
bítani. Az összesen 13 km hosszú vonalra 20 
állomást építenek. A peronok hossza 106 m, 
azért, hogy hat kocsiból álló vonatokat lehessen 
közlekedtetni. így a vonal teljesítőképessége egy- 
irányban óránként 40 000 utas.

Az alagút kialakítása és építésmódja igen figye­
lemre méltó. Nem mélyvezetésű, hanem burkolat 
alatti vasutat építenek, de — a római földalatti 
vasút mintájára — az alagút felső élét kb. 3 m 
mélyre helyezik el az úttest alatt. Az alagút négy­
szögkeresztmetszetű, belső magassága 3,90 m,
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szélessége 7,50 m, ami lehetővé teszi 2,85 m széles, 
kétirányú forgalomra berendezett kocsik hasz­
nálatát. A sínkorona kb. 8 m-re van az úttest 
síkja alatt.

A választott megoldás sok előnyt biztosít. Az 
alagutat részben vagy egészben nyílt munka­
gödörben lehet elkészíteni, a peronokhoz nem kell 
mozgólépcsőket alkalmazni ; ez jelentősen csökkenti 
az építési és üzemeltetési költségeket.

A római gyorsvasúthoz hasonlóan az állomá­
soknál az alagút és az úttest között szabadon 
maradó kb. 3 m magas térben 15x23 m alapterü­
letű közbenső szintet helyeznek el. Ez a közbenső 
szint az állomás előteréül szolgál. I tt  helyezték el 
a peronhoz vezető forgóajtókat — amelyek érme­
bedobással működtethetők —, az utazási érméket 
árusító automatákat, ezenkívül az újság-, dohány- 
és egyéb árudákat.

Az állomás előteréből az utasok a peronok 
közepére jutnak, míg a vasúton érkező utasok a 
peronok két végén levő külön lépcsőkön távozhat­
nak — az előtéren keresztül — az állomásról.

A vonal mentén az útburkolat alatti 3 m magas 
szabad földréteg elegendő helyet biztosít a kábelek 
és csővezetékek, valamint az úttest alatti gyalogos 
átjárók részére.

Az alagútépítéshez több különböző építésmódgt 
is kipróbáltak. A kiválasztott módszer igen elő­
nyös, mert lehetővé teszi, hogy a munkagödrök 
az utakon csak szokatlanul rövid ideig álljanak 
nyitva és az alagút mellett a talajt ne kelljen meg­
bolygatni. Legelőször az alagút oldalfala készül 
el egymás mellé vert vasbeton cölöpökből. A cölö­
pöket az útfelületbe fúrt lyukakon keresztül 
verik be, ezért ennek a munkának a során 
— szükség esetén — a forgalmat az littest egy 
részén még fenn lehet tartani.

A cölöpfal elkészülte után az alagút födémjének 
magasságáig elhordják a földet és elkészítik a 
vasbeton födémet. A födém megszilárdulása után 
visszahordják a kb. 3 m magas földréteget és az 
úttestet is helyreállítják. A tulajdonképpeni ala­
gút építése csak ezután következik úgy, hogy a 
földet a födém alól az alagúton keresztül hordják ki.

Olyan szakaszokon, ahol nincsenek épületek, az 
alagút oldalfalait a szokásos módon, nyílt munka­
gödörben betonozzák, majd az előbb leírt módon 
elkészítik a födémet. A födém alól a talajt szintén 
csak a födém megszilárdulása után hordják ki, az 
alagúton keresztül.

Gábor Péter

1. ábra.  Az épülő milánói gyorsvaséit vonalvezetése
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Egyesületi hírek

A  tagozatok vezetőségeinek megválasztása

Az alapszabályok értelm ében az egyesület két tago­
zatának  elnökeit és titk á ra it a választm ány választja. 
Ezenkívül tagjai még a tagozati vezetőségeknek az 
egyes részfeladatok ellátására kijelölt, az elnökség által 
választott tagok és a tagozathoz tartozó szakmai egy­
ségek vezetői, vagy azok helyettesei.

Elnökségünk az 'ideiglenes tagozati vezetőségek 
(volt szakosztályi vezetőségek) előterjesztésére az a láb ­
biakban állapíto tta meg a tagozati vezetőségek név­
sorát:

A  közlekedési tagozat vezetősége:
Elnök:

Dr. Kádas Kálm án  egyetemi tanár,
T itkár:

Sólymos János, MÁV. műsz. főtanácsos,
Műszaki tud. m unka:

Feledy Béla gépészmérnök, KPM osztályvezető, 
Földes Gyula gépészmérnök,

Közgazdasági tud. m unka:
D. Jenei K álm án  tud. kutató, VTKI,
Dr. Szántó Emil gépészmérnök, KPM,

Propaganda:
Esse Lajos, KPM előadó,
Szöllősi Ernő, a KÖZDOK igazgatója,

Szervezés :
Móri Károly  gépészmérnök, FVV főosztályvezető, 
Nagy József mérnök, VTKI igazgatóh.

O ktatás :
Herpai László, FVV vezérigazgató,
Fekete György mérnök, KPM főmérnök, 

Közlekedéstudományi Szemle:
Harmati Sándor főszerkesztő, MÁV Vasúttervező 

Ü. V. szakosztályvezető,
Dr. Czére Béla szerkesztő, VTKI osztályvezető, 

Vasúti pályaépítési és pályafenntartási szakcsoport: 
Nagy József mérnök, VTKI igazgatóh.,

Vasúti magasépítési szakcsoport:
Mangel János építészm érnök, KPM,

Vasútgépészeti szakcsoport:
Varga Jenő gépészmérnök, MÁV igazgatóh, KPM. 

Vasútüzemi szakcsoport:
Dr. Mészáros Pál tud. kutató, VTKI,

Vasúti távközlő és bizt. bér. szakcsoport:
Földes Gyula  gépészmérnök,

Gépjárm űközlekedési szakcsoport:
Veroszta Im re  gépészmérnök, KPM,

Hajózási szakcsoport:
Burián Ferenc, a  M agyar Hajózási és Tengerészeti 

H ivatal vezetője,
Légiforgalmi szakcsoport:

Rónai Rudolf, a Légügyi Főigazgatóság vezetője, 
Városi közlekedési szakcsoport:

Szilágyi Lajos mérnök, a Főv. Tan. V. B. Közleke­
dési Igazgatóság h. vezetője,

Postai szakcsoport:
Módos Elemér postafőigazgató, KPM, 

Szállítmányozási szakcsoport:
Dr. Papp Endre, ATUKI osztályvezető.

A z építési tagozat vezetősége:
Elnök:

Fogarasí M ihály mérnök, KPM osztályvezető, 
T itkár:

Vajda Zoltán  főmérnök, KÉV,
Szervezési és ifjúsági kérdések:

'Rózsa László mérnök, UVATERV szakági főmérnök 
Szűcs Miklós mérnök, KÉV technológiai osztályvez.

Tanulm ányi kirándulások:
Som hegyi Ferenc mérnök, ÉM osztályvezető,

Okt atás :
Kovácsházy Frigyes mérnök, BFT M élyépterv osz­

tályvezető,
Külföldi kapcsolatok:

Kovács György mérnök, UKI igazgató,
Dokumentáció:

Strasser Ferenc mérnök, UVATERV szakosztályv.
M élyépítéstudom ányi Szemle:

György István  főszerkesztő, a VIZITERV igazgatója.
N em esdy Ervin szerkesztő, egyetemi docens,

Talajm echanikai szakcsoport:
Dr. Kézdi Árpád  tanszékvezető egyetemi docens,

M érnöki szerk. szakcsoport:
Dr. Palotás László egyetemi tanár,

Ü tkorszerűsítési és ú tfenntartási szakcsoport:
Bállá Mihály, KPM főosztályvezetőhelyettes.

A z 1960. évi nagy rendezvények
A z  egyesület 1960. szeptem ber havában Országos 

Városi Közlekedési Értekezletet rendez. Az értekezlet a 
vidéki városok közlekedési problém áinak feltárása m el­
lett döntően a budapesti közlekedéssel kíván foglal­
kozni. Az értekezlet előkészítésére az elnökség a városi 
közlekedési szakcsoport és azon belül a Gyulai Géza 
közlekedési igazgató vezetésével m egalakított bizottsá­
got kérte fel.

Az elnökség á lta l jóváhagyott m ásik nagy rendez­
vény a közlekedés kém iai vonatkozásaival foglalkozik 
m ajd és október hónapban lesz. Tárgya: a közlekedés­
ben használatos üzemanyagok, kenőanyagok és szerke­
zeti anyagok vegyészeti szempontból történő megvizs­
gálása és megvitatása. Az előkészítést az egyesület köz­
lekedési vegyészcsoportja végzi, Som lay Tibor irány í­
tásával.

M indkét rendezvény országos jellegű lesz, kisebb 
szám ú külföldi vendég részvételével.

Vándorkiállítások a Közlekedési M úzeum  anyagából
A  Közlekedési Múzeum anyagából az 1959. évi Köz­

lekedéstudom ányi Napok alkalm ából rendezett buda­
pesti kiállítás sikere a rra  ösztönözte a Múzeum veze­
tőit, hogy — egyesületünkkel karöltve — egyes vidéki 
centrum okban további kiállítások  megszervezését szor­
galmazzák. T itkári értekezletünk tárgyalta e kérdést és 
ennek kapcsán vidéki szervezeteink m egindították az 
előkészítő szervező munkát.

Külön em lítésre méltó, hogy múzeumi bizottságunk 
kezdeményezése: a H ajóm úzeum  ez  év nyaráig való­
sággá válik. A MAHART által rendelkezésre bocsátott 
Visegrád nevű személyszállító hajó á ta lak ítása  előrelát­
hatólag júniusig befejeződik és u tána — múzeum nak 
berendezve — a hajózó u tak  m entén fekvő nagyobb 
kikötőhelyeket folyamatosan látogatni fogja.

M egalakult a közlekedés-kibernetikai állandó bizottság

A z  1959. m árciusában egyesületünk által rendezett 
három napos közlekedés-kibernetikai ankét rám utato tt 
azokra a nagy lehetőségekre, am elyek a kibernetikai 
módszerek bevezetésével a műszaki és gazdasági fejlő­
dés szám ára adódnak. Az előadások foglalkoztak az új 
tudom ányág várható  szerepével a  közlekedés és közle­
kedésépítés területén, kijelölve azokat a feladatokat, 
am elyek a tudom ányos vezetés érdekében a  kibernetika 
eszközeit igénylik. Az ankét úttörő m unkája nyomán a 
Közlekedés- és Postaügyi M inisztérium rövidesen fel­
állít egy — kezdetben kislétszám ú — kibernetikai ku ­
tató csoportot, amelynek roham osan növekvő feladatai­
hoz az egyesületünkben m egalakult közlekedés-kiberne- 
tikai állandó bizottság hathatós segítséget kíván nyú j­
tani. A bizottság vezetését Jándy Géza m érnök (UVA­
TERV), patronálását Dr. Kádas Kálmán  egyetemi tanár 
vállalta. AZ új bizottság első ülését 1959. decem ber 28-án 
tarto tta, am elyen a legfontosabb m unkafeladatokat tá r­
gyalták meg.



48 K Ö ZLEK ED ÉSTU D O M Á N Y I s z e m l e

A  vasúti magasépítési szakcsoport m unkájáról
A csoport tagjai 1959. novem ber 17-én m egtekintet­

ték az Északi Járm űjavító  Ü. V. csarnok-építkezését és 
az aznap ta rto tt klubdélutánon Strohm ayer Ferenc be­
számolt nyugat-európai ú tjának  építészeti élményeiről. 
Ezt követően m egtárgyalták az 1959. augusztus 31—szep­
tem ber 1-én ta rto tt MÁV építész találkozó előadásainak 
egyes kérdéseit és négy új m unkabizottság felállítására 
te ttek  javaslatot. A szakcsoport január 21-i k lubnapjá­
nak program ján a MÁV fiatal építészei problém áinak 
m egtárgyalása szerepel.

K ülföldi vendégelőadóink
Egyesületünkben a m últ év utolsó negyedében az 

alábbi vendégelőadók tarto ttak  előadásokat:
Október 8-án

R. Noack, a párizsi Benoto cég exportosztályának 
vezetője, a Benoto-fúrógép alkalm azását ismertette. 

November 26-án
Dr. Watzlaw Olszak, a Lengyel Tudományos A ka­
dém ia tag ja  és a Műszaki Tudományok Osztályá­
nak titkára  a modern plaszticitási elm élet fejlődésé­
nek új irányaival foglalkozott.

November 27-én
Dr. Horst Uebel, a drezdai Közlekedési Egyetem 
docense „A közlekedési szükségletek és a közleke­
dési teljesítm ények különbözősége, m int a közleke­
dési ágazatok közötti munkam egosztás és együtt­
működés egy tényezője” címmel ta rto tt előadást. 

December 17-én
Dr. Otto Jentsch, a  drezdai Közlekedési Egyetem 
közlekedési karának  dékánja a vasút vízellátásának 
néhány kérdéséről ta rto tt előadást, u tána dr. 
Richard Woschni, a drezdai Közlekedési Egyetem 
tanára a különböző vontatási rendszerek gazdasági 
kérdéseivel foglalkozott.

Előadások, viták, ankétok
Az egyesületi előadások és v iták  jellege a szakcso­

portok működésének kiszélesedésével jelentősen meg­
változott. Az általános tém ák helyébe jórészt speciális 
tém ák kerültek, am elyek az egy-egy szakágazatot kép­
viselő szakcsoport m unkaterületéhez alkalm azkodnak. 
Ezáltal a  kérdések m agasabb szintű, behatóbb ism erte­
tése és m egvitatása vá lt lehetővé.

A budapesti rendezvények közül igen nagy sikere 
volt az 1959. október 23-án m egrendezett Útügyi A nkét- 
nak, am elyről lapunk m ás helyén részletesebb beszá­
molót közlünk.

Városi közlekedési szakcsoportunk október 16-án 
Dobogókőn a fővárosi közlekedés műszaki fejlesztéséről 
ta rto tt félnapos ankétot, igen élénk érdeklődés m ellett. 
Útkorszerűsítési és útfenntartási szakcsoportunk decem­
ber 18-án, egésznapos összejövetelen, több előadót szó­
laltato tt meg. Így Dr. N yúl Gyula (Magyar Ásványolaj 
és Vegyipari K utató Intézet) a nagylengyeli és bairabás- 
szegi nyersolajból előállított bitum enek minőségi kér­
déseivel és az ú jabb bitum enkutatásokkal foglalkozott. 
Dr. Vajta Lászlóné, az Ásványolajipari Minőségellen­
őrző Intézet m unkatársa a  gum ibitum enek előállításáról 
és tulajdonságairól ta rto tt előadást. Balogh Lajos az 
A szfaltútépítő V állalatnál alkalm azott új e ljárásokat és 
terveket ism ertette.

A szakcsoport m unkájának fokozott aktiv itásat 
tükrözi a többi szakcsoport tevékenysége is. Így a tá v­
közlő és biztosítóberendezési szakcsoport novem ber 27-i 
k lubnapján Gróf József a korszerű jelzőberendezések­
ről, a  hajózási szakcsoportban dr. Bélay József, Rühl 
Lajos és dr. Juba Ferenc közel-keleti ú tjukról számol­
tak  be. Fuvarjogász csoportunk az új polgári törvény- 
könyv vonatkozó kérdéseivel foglalkozott. A  talaj- 
m echanikai szakcsoport novem ber 13-i összejövetelén a 
megengedhető határfeszültségek és a talajtörések kér­
dését v ita tta  meg. A m érnöki szerkezetek szakcsoport­
ban dr. Palotás László egyetemi tanár, a szakcsoport 
elnöke „Keretszerkezetek belső erőinek meghatározása 
a törési elm élet a lap ján” címmel ta rto tt előadást. A 
közlekedési vegyész-csoportban H eintz Károly a MÁV 
szabványosítás helyzetét ism ertette.

Vidéki szervezeteink  m unkáját teljes egészében 
nem  áll m ódunkban ism ertetni, csak néhány érdeke­
sebb előadást em lítünk meg.

A debreceni szervezet 1959. október 4-én rendezett 
ankélot a  balesetek megelőzéséről, am elyet Kardos Zol­
tán  elnökhelyettes és Porkoláb László vezettek. Lajta  
György a félvezetőkről és alkalm azásukról, Kerkápoly  
Endre a vasúti ú tá tjárók  fejlődéséről, Nemesdy Ervin  
a köríves kitérőkről, dr. K ézdi Árpád  a  vasúti alépít­
ményről, Dér Lajos a vasúti kocsik kerékpárjainak szer­
kezeti kialakításáról, m éretezéséről és a korszerű jav í­
tási eljárásokról ta rto ttak  ism ertetést.

Miskolci szervezetünk  sátoraljaújhelyi csoportja 
október 9-én Sátor alaj újhelyen a  közúti-vasúti koordi­
nációs kérdésekről rendezett vitát, K uti János közúti 
igazgató vezetésével. Miskolcon Gora Béla a  hézagnél­
küli felépítmény problémáit, Pirkó József a hegesztés 
autom atizálását, Dénes Miklós a  hegesztőkeszuiékeket 
és gépeket, Gróf József a korszerű távvezérlésű bizto­
sítóberendezéseket ismerttették, m íg Nagy Rudolf és 
Kutas László „A trolibusz, m int tömegközlekedési esz­
köz” címmel ta rto ttak  előadást. Az útkorszerűsítési és 
útfenntartási szakcsoport rendezésében út-vasút és föld­
m unka tanulm ányi film eket m uta ttak  be, 350 főnyi lá ­
togató előtt.

A szegedi szervezetben  az autóközlekedési vállalat 
hajtó- és kenőanyaggazdálkodásáról Juhász J. Béla, a 
hézagnélküli vágányok keretm erevségére vonatkozó 
kísérletekről Lapis Péter, a közlekedési ágazatok koor­
dinációjával kapcsolatos önköltségszám ításokról dr. He­
gedűs Gyula és a (kisforgalmú vasúti mellékvonalak 
vizsgálatáról dr. Fehérvári László ta rto ttak  előadást. 
Élénk érdeklődés-kísérte még Pajor László előadását a . 
korszerű vasúti hídm érlegekről; ezt a  kérdést budapesti 
m unkabizottságunk dolgozta ki. A hosszúsínesítésről 
készült film et Szegeden és Békéscsabán is bem utatták.

A pécsi szervezetben dr. Hegedűs Gyula és dr. Fe­
hérvári László m egism ételték a Szegeden ta r to tt előadá­
saikat, míg Kőszegi László és Szakonyi Lajos a  II. O r­
szágos Közlekedési Értekezlet vasúti és autóközlekedési 
tárgyú vitáiról szám oltak be, k lubdélután keretében. 
Menich József a  m otorizálás kérdéseiről és a bejáratás 
szerepéről adott elő. Dr. Pilaszanovics Im re  MÁV szak­
orvos kaukázusi és Fekete-tengeri élm ényeiről számolt 
be. Unyi Béla a korszerű vasúti felépítménnyel kap­
csolatos kelet- és nyugat-németországi tapasztalatairól 
ta rto tt előadást. A szekszárdi helyi csoport a  25. sz. 
AKÖV új telepének dokum entációját v ita tta  meg.

A szombathelyi szervezetben  a  Balatonkenese—ba­
latoni űzfői vonalkorrekció kivitelezési tapasztalatairól 
Csutka Jenő és az ottani m agaspart stabilizációjáról 
A lm ásy Gusztáv ta rto tt ism ertetést. Farkas Gyula a 
lengyelországi autójavító  üzemekben végzett tanulm á­
nyait ism ertette.

Soproni szervezetünknél a  vasúti felvételi épületek 
történetével foglalkozott K ubinszky M ihály előadása, 
míg „A légvezetéktől a  koaxilis kábelig” címmel Frisch­
m ann Gábor ta r to tt előadást.

Győri szervezetünk  rendezvényei közül kiem eljük 
Flach Tibor előadását, amely a Csepel-motorok helyes 
beszabályozásával foglalkozott és am elyet a szerző Ma­
gyaróváron, Székesfehérváron és T atán  is megismételt. 
Csiszér Alajos a szállítási tarifák  kérdéséről, dr. Mészá­
ros Pál a vasútállom ások üzemi tervéről, Gulyás József 
a  gépjárm űm otorok olajcseréjének kromotoszkóppal 
történő m egállapításáról ta rto ttak  előadást.

Külön em lítésre méltó a győrvidéki közlekedési 
problémákról ta rto tt ankét, am elyet győri szervezetünk 
a G épipari Tudományos Egyesület győri csoportjával 
közösen rendezett. Az ankét tárgysorozatában Horváth 
Pál, a Győ-r-Sopron Megyei Tanács Közlekedési Osztá­
lyának vezetője a Győrvidék általános közlekedési hely­
zetét, M edrei Tibor MÁV főm érnök a Győrvidék vasút- 
közlekedési problém áit, M üller Sándor AKIG igazgató, 
a győri szervezet elnöke a  helyi és győrvidéki közúti 
közlekedést és annak m űszaki fejlesztési lehetőségeit, 
Fekete György, a KPM V. főosztályának csoportvezető 
főm érnöke a Győrvidék víziközlekedésének helyzetét és 
fejlesztését, végül Sónyi Gusztáv, a W ilhelm Pieck Va­
gon és Gépgyár mérnöke a Győrvidék légiközlekedésé­
nek lehetőségeit tárgyalta.

*



Űj helyi csoportok

Az 1959. év utolsó negyedében Békéscsabán, Hód­
mezővásárhelyen  és Székesfehérváron  a lakíto ttunk új 
helyi csoportokat. A békéscsabai és a hódm ezővásár­
helyi csoport a szegedi szervezet keretébe, a székesfe­
hérvári helyi csoport a győri szervezet keretébe tarto ­
zik. A békéscsabai helyi csoport október 22-én alakult 
és vezetőségének tagjai lettek: Takács János, a Megyei 
Tanács VB. Építési és Közlekedési O sztályának veze­
tője, Kazam ér Károly, az Autóközlekedési V állalat ve­
zetője, Pusztai Zoltán , H offm ann Mihály, Nagy Zoltán  
és Heine Károly; titkára : Tükrössy A ttila  MÁV vezető

mérnök. Hódmezővásárhelyen  novem ber 30-án alakult 
meg a helyi csoport. Elnökéül Bacsu Zsigmondot, titk á­
rául Bíró Józsefet, a Közúti Üzemi V állalat főm érnökét 
választották meg. A székesfehérvári helyi csoport meg­
alakítása decem ber 18-án történt. Az alakuló ülést M ül­
ler Sándor, a  győri szervezet elnöke vezette. A lefoly­
ta to tt választás alapján  a csoport elnöke Rajnyák Fá­
bián, titk á ra  Kocsis Tibor, a 68. sz. Autóközlekedési 
V állalat főm érnöke lett. Az alakuló ülést követően meg­
alakult az útkorszerűsítési és útfenntartási szakcsoport, 
amelynek elnöke Téglás László, a Közúti Üzemi Válla­
la t főmérnöke, titkára  Sim óka Endre, a Közúti Üzemi 
V állalat szakaszmérnöke. Váradi József
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Példányonkénti eladási ára : 6,— Ft

Űj sz a k k ö n y v e k  !
ANDAI PÁL:

A m é r n ö k i a lk o tá s  tö r té n e te
A Kelet, Egyiptom, a görögök, róm aiak víz-, út-, híd- és egyéb építéseivel, a mérnöki 
tudom ányok állásával, anyagával, módszereivel, nagy kultúrm érnöki alkotásaival is­
m ertet meg bennünket ez a könyv. A középkor viszonylagos hanyatlása u tán elvezet 
a term észettudom ány nagy gondolkodóinak felism eréséig; bem utatja az új tudom ány­
ágak: a statika és a talajm echanika kialakulását, az egyiptomi piram isépítőktől a mai 
hatalm as csatornákig, alagutakig és a csodás völgyzárógátakig.
360 oldal 292 ábra Á ra kötve 57,— F t

BÖLCSKEI—CSABA—LÁNG—MITICZKY:

V a sb e to n h id a k
A XX. század hagyományos építőanyagai — m indinkább háttérbe szorulva — új épí­
tőanyagoknak, szerkezeteknek adják  át helyüket. A hídépítésnél im m ár hagyományos 
vas- és acélszerkezetek helyét m indinkább vasbetonszerkezetek töltik  be. A m agyar 
m űszaki irodalom ban első ízben jelent meg a vasbetonhidakat ilyen összefoglalóan
tárgyaló mű.
276 oldal 449 áb ra  Á ra kötve 66,— F t

ELEKES—SZ áNISZLÖ—ISÉPY :

V asúti j e g y v iz s g á ló k  z se b k ö n y v e
A vasúti jegvvizsgálóknak szolgálat közben a vonaton nem állnak rendelkezésre azok 
a hivatalos díjszabások és utasítások, am elyek a szolgálattal kapcsolatos tudnivaló­
kat tartalm azzák. Ez a könyv a sokféle hivatalos kiadványból kigyűjtve tartalm azza 
a szükséges anyagot, példákkal illusztrálva m egm agyarázza és ú tm uta tást ad a gya­
korlatban előforduló vitás elszámolási kérdések azonnali helyes eldöntésére.
430 oldal Ára kötve 38,— Ft

HENDEL JÓZSEF:

V a sú tá llo m á so k  te r v e z é s e
Az egyre fokozódó és egyre nagyobb biztonságot igénylő vasúti forgalom az elosztó­
szervekkel, az állom ásokkal szemben is egyre magasabb követelm ényeket támaszt. 
Ez az első m agyar nyelvű, az állomási vágányzatokkal foglalkozó szakkönyv.
334 oldal 238 ábra Á ra kötve 43,— Ft

MOSONYI—PA PP :

M űszak i fö ld ta n
A könyv az építészet, az alapozás, a mélyépítés, továbbá az útépítés, folyószabályozás, 
gátépítés, öntözés, végül a külszíni fejtés: kő- és hom okbányászat alapvető geológiai 
ism ereteit tartalm azza, elsősorban a hazai vonatkozásokat és lehetőségeket tartva 
szem előtt.
Ism erteti a földtani és a talajm echanikai alapfogalm akat, m ajd az alapozás íö ld tána 
u tán  a létesítm ények épségét veszélyeztető tényezőket. Ezt követik a felszíni vizekkel 
kapcsolatos mérnöki feladatok.
534 oldal 455 ábra Ára kötve 96,— Ft

A KÖZELJÖVŐBEN MEGJELENŐ SZAKKÖNYVEK:
CZÉRE—VÁSÁRHELYI: A közlekedés magyar nyelvű szakirodalma

1956—1958 Á ra kb.
TERNAI ZOLTÁN: Önműködő gépkocsi tengelykapcsolók és sebességváltók

Á ra kb.
Fenti könyvek beszerezhetők, illetve megrendelhetők az

ÁLLAMI KÖNYVTERJESZTŐ VÁLLALAT könyvesboltjaiban
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Budapest, VI., Lenin krt. 52.
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