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X. EVFOLYAM 1. SZAM

Geépjarmikozlekedésink fejlesztése*

TVOCS BELA

A népgazdasag globalis szallitasi teljesitménye
megoszlik a kulonboz8 kozlekedési agazatok kozott.
A megosztast indokolttd teszi a szallitasi fel-
adatok rendkivili kilénboz8sége ; a szallitdsok
egyetlen kozlekedési eszkozzel vagy egyaltalan
nem, vagy csak igen rossz gazdasagi hatasfokkal
teljesilhetnének. Minden kodzlekedési eszkdznek
megvan a sajat mikodési teriilete, amelyen
belil — a tobbi szallitdeszkdzzel dsszehasonlitva —
a leghatékonyabb.

A kozlekedés differencialodasanak tehat mély
gazdasagi indokai vannak, éppen ezért — bar mas
nézépontokhdl kiindulva — a kapitalista és szoci-
alista allamok kozlekedésében egyarant, egyre
nagyobi) mértékben érvényesil a gazdasagossag
alapjan torténd munkamegosztas. A kapitalista
allamokban a gazdasdgossdg fogalma csupan a
vallalkozd magasabb profitjdhoz kapcsolodik, ott
tehat a teljes tarsadalmi hatékonysag nem érvé-
nyesithetd. Ennek ellenére szamos vonatkozasban
a differencidlodés problémai a két kulénbozd tar-
sadalmi rendszer kozlekedésében megegyeznek,
igazolva azt, hogy — béar nem mindig, de sok
esethen — az egyéni jovedelmezéség és tarsadalmi
hatékonysag azonos Iranyban jelentkezik.

Altalanosan ismeretesek azok a specifikus
munkaterlletek, amelyeken a vasut, a gépkocsi,
a hajozas és a repul6geép feltétlenul hatékonyabb,
igy azokat nem is soroljuk fel. Ezzel szemben
érdekl6désre tarthat szamot az ezen specifikus
munkateriiletek figyelembevételével végbemend
Uj munkamegosztas aranyainak alakulasa.

Az ENSZ Eurépai Gazdasdgi Bizottsdga 1957.
évi kiadvanyanak adatai szerint az egyes belfoldi
kozlekedési eszkozok arutonna km-ben mért szal-
litési teljesitményeinek 1930-t6l 1954-ig tortént
felfutdsa az 7. tablazat szerint alakult, ha az
1930. évi értéket egynek vessziik.

* A szerz6 el6addsa 1959. szeptember 17-én, a //.
Orszagos Kozlekedési Ertekeztél kozuti tagozatéan.

Megnevezés

Anglia, Franciaorszdg és Nyugat-Németorszag ..
Nyugat- és Dél-Eurdpa
Népi demokraciak
Szovjetunié

w T
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A tablazatbol lathatd, hogy valamennyi eurdpai
orszagban a  gépkocsiszéllitas fejlédése a leg-
nagyobb.

A bekdvetkezd aranyeltol6das hatdsa jol szem-
lélhet6 az 1955., 1956., illet6leg Magyarorszagra
vonatkozdlag az 1958. évi adatokbdl, amelyek a
2. tablazatban az egj* fére es6 belfoldi &rumozgatas
dgazatok kozotti megoszlasat mutatjak.

A tadblazati adatok 0Osszehasonlitasabol is ki-
tlinik, hogy tehergépkocsi-kdzlekedésink reszese-
dése a szallitdsokbdl még mindig a kivanatos
érték alatt van, bar térhoditdsa évr6l évre no-
vekszik.

A hazai teher-gépkocsikozlekedés szazalékos ré-
szesedését a Vasuton, gépkocsin és hajon végzett
szallitasokbol (tonna/toniia) a -3 tdblazat mutatja.

Sokan a gépkocsi térhoditdsanak fékezésére
vonatkozd elgondolasukat a vastiba fektetett &l 16-
eszkdzok hatalmas értékével indokoljak, mondvan:
ami mar megvan, azt fel kell hasznalni. Az all6-
eszkozOk gazdasagos felhasznéldsara vald hivat-
kozés feltétlentl megszivlelendd, azonban a min-
denitt és mindenképpen torténd felhasznalas a
vasuti alléalapoknal sem altalanosithato.

1954-ben sok eurdpai orszagban a vasuthalozat
jelent6s részén a személyforgalmat besziintették,

pl.:

Franciaorszagban a teljes halézat ..... 24%-an
Hollandiaban a teljes halézat ............ 22%-an
Anglidban a teljes halozat .................. 13%-éan
Belgiumban a teljes héldzat................ 13%-an

E vonalak forgalmat a kozuti kozlekedés vette at.
A mellékvonalakon az aruforgalom atterelése is
egyre erGteljesebb. Erre nemcsak a kapitalista
orszagokbdl emlithetiink példat ; Lengyelorszag-
ban hasonld a helyzet. llyen intézkedésekre kerult
sor 1959. oktober 1-t6l nalunk is.

Szamitasokat végeztek a vasUtvonalak gazdasa-
gos Uzemeltetési hatarainak megdllapitasara. E sza-
mitasok szerint :

1. tablazat
, . - Belfoldi =
Vasut Gépkocsi hajo Osszes
1,2 55 1,4 1,7
15 11,0 U 2,0
25 75 11 2,4
G3 19 G{i

100 felett



Megnevezés

Anglia
Franciaorszag
Hollandia
Nyugat-Németorszag
Svéjc

Magyarorszag (1958)...ccccrirvnrrniisresrsesnieas

Szovjetunié

a meglevd vasitvonalak akkor (zemeltethet6k
gazdasagosan, ha az évi minimalis 250 ezer egy-
ségkm/km érték biztosithatd,

3. tablazat
1950 1952 1954 1956 1958
27,8% 41,8% 45,5% 48,0% 47,5%

az Uj vasutvonal jovedelmezd (izembentartasa-
hoz évi minimélis terhelésként 400—500 ezer
egységkm/km érték szikséges.

A szamitasokban az egységkm-eket gy vették
figyelembe, hogy 1 tonnakm — 1 utaskm.

A fenti értékelés szerint a magyarorszagi vasut-
vonalak atlagos terhelése megfelel6, mert 1 km
héal6zathosszra atlagosan 2,4 millié egységkm jut.
Egészen maés értéket kapunk azonban abban az
esetben, ha szdmitasba vesszik, hogy a halozat
50%-an az egész forgalomnak mintegy 87%-a
bonyolddik le. Ebben az esetben a hal6zat er6seb-
ben terhelt 50%-4n a fajlagos terhelés kozel 4
millio egységkm, ugyanakkor a masik 50%-on
a fajlagos terhelés atlaga 500 ezer egységkm ala
esik. Nyilvanvaléan az idetartoz6 szamos vasut-
vonalunknal a 250 ezer egységkm/km érték nem
biétoksi'ihaté, sigy Uzembentartasuk fellilvizsgalata
indokolt.

llyen megfontolasok alapjan az 1930—1954.
évek kozott a vasuthalézat hossziit

Anglia és Franciaorszéag 6%-kal
Hollandia, Dénia, Irorszag és Luxemburg 10%-kal

csOkkentette.

A kapitalista allamok fenti adatait természete-
sen &t kell értékelni a szocialista tarsadalmi vi-
szonyokra, azonban ez a jelenség a kozlekedési
agazatok kozotti munkamegosztasban hatarozott
tendenciat jelent.

A gépjarm(kozlekedés szallitasi teljesitményei-
nek novekedése az eurdpai orszagokban &ltalaban
az igen nagyérték( vasuti alléalapok jelenlétében
kovetkezett be. A gépjarm(ikozlekedés el6retdrésé-
nek fébb okai :

1. Viszonylag alacsonyak a beruhézési koltsé-
gek, kedvezd az utazasi, szallitasi sebesséq ;

2. az utazas kezdd- és végpontja nincs palyahoz
kotve, a gépkocsi haztol hazig szallit és az arut
atrakas nélkil célhoz juttatja ;

3. igen jO a lassulasi tényez6 ;

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. tablazat =

Evi arumozgatas, tonna/lakos

Vasut Gépkocsi Hajo Osszesen
5,8 18,00 0,25 24,05
3,9 13,70 1,20 18,80
2,4 15,20 9.10 26,70
4,8 11,20 2,10 18,10
5,0 4,70 0,98 10,67
79 7,20 0,20 15,30
5,9 17,35 0,65 23,90

4. forgalmi zavarok szempontjabdl a legkevéshé
érzékeny ;

X 5. a viszonylat*valtoztatas kénnyen végrehajt-
ato ;

G az el6zési, kitérési lehet6ség korlatlan.

Mindezen tényez6k — a viszonylagosan nagyobb
fajlagos 6nkoltség ellenére — a gépjarmvet alkal-
massa teszik a viszonylag rovidtava vagy slrg6s
hosszutavu szallitdsok nepgazdasagilag— és sok-
szor vallalatilag is — gazdasagos teljesitésére.
Nem véletlen, hogy a vildg gépjarmdalloménya
1925-t61 napjainkig 21 milliérol kozel 113 millio
jarmlre novekedett, tehat 33 év alatt az 5,5-
szeresére ndtt.

A gépkocsival torténé szallitasok zoéme (révid-
tavu szallitdsok, fel- és elfuvarozas, terit6fuvar
sth.) olyan, amelyet mas kdzlekedési dgazat — a
lényegében idejétmult fogatolt jarmdveket figyel-
men kivil hagyva — egyaltalan nem is tud telje-
siteni. A fogatolt jarmivek alkalmazdsa az ut-
viszonyok javidasanak aranyaban egyre inkabb
visszaszorul, még a mez8gazdasagban is, igy az
ilyen természet(i feladatokat a gépjarmiinek kell
teljesitenie.

A mér emlitettekb8l kdvetkez6leg a gépjarm-
kozlekedés fejlédésének vannak vaslti vonatko-
zasai is, bar kétségtelen, hogy a vasdtnak a nagy-
tomeg( és nagyobb széllitasi tavolsagu fuvaroza-
soknal tovabbra is uralkod6 szerepe marad, nem-
csak a beépitett igen nagy értékdi alléalapjai kdvet-
keztében, hanem azért is, mert ezeken a terile-
teken a gépkocsival szemben sokkal hatékonyabb.

Bar kezdeményezések e teriileteken mar tor-
téntek, mégis tovabbi forgalomatterelésekkel lehet
szamolni hazankban az alabbi teriileteken :

a) a kisforgalmd vasutvonalak személy- és
esetleg aruforgalma ;

b) a vasati févonalak szomszédos rendelkezé-
alloméasai kozotti forgalom, kiléndsen talterhelt
vonalszakaszokon ;

€) a nagyvarosok péalyaudvarai
galom ;

d) a gyors szallitast igényl6 zdldség-, gylimolcs-
és egyéb aruk forgalmanak egy része ;

e) a rovidtava forgalomnak féleg az a része,
amely nem iparvaganyok ko6zott bonyolddik le ;

f) az atrakasra kényes aruk forgalma, esetleg
hosszabb tavon is.

Mindezeknek a kihatasdt még nem ismerjik,
igy a teljes népgazdasagi arumozgatason belil

kozotti for-
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4. tablazat
Millié6 &rutonna Index
Agazat .

g 1958 1960 1965 1965 :1958
Vasut......... 78,4 86,6 107,8 1,41
Hajé ... 1,9 2,2 2,7 1.42
Gépkocsi 71,1 90,0 154,0 2,17

Osszesen : 151,4 178,8 2645 1,7?

— hatékonysagi alapon — a forgalom-megosztas
pontosan nem végezhet§ el. Az azonban feltét-
leniil biztos, hogy a gépjarm(ikozlekedés szallitasi
teljesitményének indokolt felfutdsa Iényegesen
meghaladja a vasiti szallitas névekedését.

A masodik 6téves tervre vonatkozo6 el6zetes, csu-
pan tajékoztatd jellegli adatok a fenti tendenciat
tikrozik. A tonnaban mért arumozgatast az egyes
kozlekedesi agazatok részér6l a 4. tablazat szem-
Iélteti.

A tédblazatbél lathatéan a legddnt6bb kozleke-
dési A&gazatok A&rumozgatidsa tonndban 1958-tdl
1965-ig 77%-kal novekszik. Amig ezen belul a
vasuti szallitds teljesitmény-ndvekedése 41%-os,
addig a gépkocsikozlekedés 1965-ben 117%-kal
tobb arut mozgat, mint 1958-ban.

Az aruszallitds tervezett differencialédésa azt
jelenti, hogy a gépjarmikoziekedés a fenti aga-
zatok 0Osszes drumozgatdsabdl tonndban az 1958.
évi 47,5%-kal szemben 1965-ben mér 58,2%-ot
teljesit.

Ez az aranyeltolédas megfelel a 2. tablazat
adatainak, amelyekb8l szamithatéan 1955—1956-
ban az egyes eurdpai orszagok gépjarmikozleke-
dése az Osszes arumozgatashol a

Szovjetunidban........cccooeevieinn, 72,5%-kal

Anglidban .......ccccoveiieiiee, 75,0%-kai

Franciaorszagban...........ccccee.e... 73,0%-kal

Hollandidban .........cccoccvviininnnne 57,0%-kal

Nyugat-Németorszagban .......... 62,0%-kal

SVAjchan ... 44,0%-kal
részesedett.

Ezt a tendenciat bizonyitjdk a fejlett kozle-
kedéssel rendelkez6 népi demokratikus orszagok
1956. évi adatai is. Ebben az id6szakban a fenti
dgazatok 0Osszes arumozgatasabol Csehszlovékia-
ban 63,2%-kal, a Német Demokratikus Koztar-
sasagban 45,5%-kal részesedett a gépjarmiikdz-
lekedés.

Ha figyelembe vessziik, hogy az 58,2% az 1965.
évre —tehat mas orszagok vizsgalt adataival szem-
ben mintegy 10 éves tavlatra — vonatkozik, ugy
nepgazdasagunk kozlekedesének tervezett differenci-
alodasa realisnak mondhato, s a gépjarm(ikozlekedés
részesedésének novekedése megfelel az altalanos fejlé-
désnek. Ez a részesedés-ndvekedés a vasut fejleszté-
sével dsszhangban, tervszerl egylttmikodés kere-
tében kell torténjek.

A gépjarm(ikozlekedés a személyszallitas teriile-
tén is javitja pozicidit. Sokan helytelenil értelmezik
a kormanyzat elgondolasait a személyszallit6 eszko-
z0k fejlesztésére vonatkozoan, azért szlikséges meg-
jegyezni a kovetkezéket :

Bar-az el6z6 évekhez viszonyitva a méasodik 6té-
ves terv id6szakaban lényegesen gyorsabban névek-
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szik az orszag személygépkocsi-allomanya, ez a fejl6-
dés tavolrdl sem tudja kdvetni az utazasi igényeket.
llyen korilmények kozott az egyetlen helyes meg-
oldas a tdmegkozlekedési eszkdzok szallitasi teljesit-
ményeinek a tovabbi er6teljes ndvelése.

Gépjarm(ikozlekedési vonatkozasban ez az alabbi
példaval igazolhatd :

Egy személygépkocsi beruhézasi értéke atlagosan
kb 1/8a — 1/10'e e8Y autdbusz beszerzési értékének.
Ezzel szemben a személygépkocsi futasi teljesit-
ménye xs-a, az altala elszallitott utasok szdma csu-
pan Yiz, Xf15e az aut6busz altal nyujtott teljesit-
ménynek. Ez annyit jelent, hogy a fajlagos, tehat
az egy utasra es@ beruhazasi koltség a személygép-
kocsinal négyszer — otszor akkora, mint az autd-
busznal. Hasonlo eltérések jelentkeznek a beruha-
zas nelkil szamitott (zemeltetési kdoltségeknél.

Mindezek utan érthetd, hogy a korlatozott
anyagi forrasok leghatékonyabb felhasznalasat
ezen a teriileten a tdmegkozlekedési eszkdzok fej-
lesztésével lehet biztositani. Természetesen, ez
csak atmeneti célkit(izés lehet, minthogy a személy-
szallitasban barmely tomegkozlekedési eszkdz és
az egyedi jarmi : a személygépkocsi 0sszehason-
litdsa teljesen analog a kényszerpalyas aruszallitas
és a tehergépkocsi esetével. Ahogyan a tehergép-
kocsikozlekedés el6retdrt, ugyanugy nagy fejlodés
el6tt all nalunk is a személygépkocsikdzlekedés,
— a korményzat intézkedéseire és a lakossag
orémére.

Mindezek ellenére a személyszéllitasi feladato-
kat a kozeli perspektivdban f6leg a tomegkozleke-
dési eszkdzokkel kell megoldanunk. Ennek meg-
feleléen kell el8iranyoznunk a témegkozlekedési
agazatok fejlédését (5. tablazat).

A fentiekben ismertetett szallitasi teljesitmények
megvaldsitasahoz a gépjarmiikozlekedés teriletén
is szamos el6feltétel biztositasa szlikséges.

llyen el6feltétel a gépjarmiikdzlekedés mdszaki
elemeinek biztositésa.

Mint ismeretes, barmely kozlekedési agazattal
kapcsolatban négy alapveté mdiszaki elemet lehet
megkulénboztetni. Ezek :

a palya,

a jarmd,

a mozgato-er6,

az allomasok és karbantartd telepek.

E miszaki elemek biztositdsanak szinvonala
egyben a kozlekedés szinvonalat is determinalja.

Ami a pélyat illeti, a magyarorszagi kozuti halo-
zat fajlagos slirlisége a fejlett gépjarmikozieke-
déssel rendelkezd allamokhoz viszonyitva az atla-
gos szint alatt marad. A jarmdGallomany joévébeni
novekedése, a fuvarozasi igények maradéktalan
kielégitése a halozat bdvitését fogja igényelni.

A jelenlegi forgalomnak azonban a hal6zati
s(iriség lényegében megfelel. Nagyobb baj az, hogy
meglévé utaink nagy részének vonalvezetése,
szélessége, burkolatanak neme és mindsége nem
megfelel6 a gépjarmikdzlekedés szempontjabol.
A 28 857-km-t kitevd Gthaldzatnak csiipan 20%-a
rendelkezik portalanitott burkolattal, 74%-a
makadamut és 6%-a még a mai napig is kiépitetlen.



Vasut R
Kozuati villamos és HE V ...
Varosi autébusz
Tavolsagi autébusz
Varosi taxi
Vidéki taxi

A makadam burkolat csak a kisebb jarmiiforgalom
esetében lehet gazdasadgos. Kozepes és nagy forga-
lomnal — az Utnak a forgalom ndvekedésével kozel
négyzetesen ndvekvd fenntartasi koltségeire, vala-
mint a gépjarmi Uzemeltetési tébbletkdltségekre
tekintettel ~ feltétlendl sziikséges kemény burko-
lat kiépitése.

Az Gthaldzat fejlesztése, korszer(sitése rendkiviil
nagy terhet r6 a népgazdasagra, éppen ezért e cél-
kitlizéseket csak fokozatosan lehet megvalositani.
Az igy kialakult helyzetben kilénosen fontos, hogy
a fejlesztésre rendelkezésre allé keretek a leghaté-
konyabban keriiljenek felhasznalasra. Az ezzel kap-
csolatos legdontobb feladatok :

*a) A kozuti kozlekedés varhato fejlédése, a tele-

puléspolitika célkit(izései, a forgalomszamlalasi
eredmények alapjan meg kell becsilni az utak
jovében vérhaté forgalomndvekedését.

b) Vizsgélat végzend6 a kuldnbdzd Gtburkolatok
fenntartasi koltségében az Gton athaladé forga-
lom szerint bekdvetkezd valtozas meghatarozasara.

c) Pontosabban meg kell hatarozni az atallapot-
nak a gépjarmi teljes népgazdasagi koltségére
gyakorolt hatasat.

d) Az el6z6 feladatok megoldasabol adédé ered-
mények és az egyes korszer(sitési valtozatok
koltségigényének ismeretében meg kell hatarozni
az egyes véaltozatok hatékony megvalositasat biz-
tositd minimalis utterkeléseket.

e) Mindezek alapjan lehet csak megnyugtat6
moédon kidolgozni a leghatékonyabb (thalézat-
fejlesztési programot.

_ A pélya Kkérdéseivel a Il. Orszdgos Kozlekedési
Ertekezlet egy masik el6adasa részletesen foglalko-
zottl; itt csak fel kivanom hivni a figyelmet e fela-
datok nagy jelent&ségére.

A jarm( és mozgatd-er6 a gépjarmiikdzlekedésben
a legtobb esetben —a szerkezeti megoldasboél ere-
déen — egy egységet alkot, ami a .,gépjarm(”
elnevezésben is kifejezddik.

Mint emlitettik, a hazai utak korszerdsitése
csak hossz( évek feladataként oldhatd meg, s igy
nem mindegy, hogy milyen jarm(ivek kozlekednek
utainkon. Az import szabalyozasa és a hazai gyar-
tds bizonyosfokl irdnyitasa érdekében sziikséges
kimunkalni és kotelez6en figyelembe venni azon
jarmd-tulajdonségokat, amelyeket kielégit§ jarm-
vek Gthaldzatunkon viszonylag a leggazdasagosabb
lizemet biztositjak, mind a személygépkocsik, az

1 L. lapunk méas helyén.
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b tablazat
Mi 1i6 utas Index

1958 1960 1965 1965 : 1958
297,7 302,8 3323 1,12
10(H) 2 10685 11012 1,03
35,1 3985 5014 154
21(1,0 286.5 4680 216
9.5 125 19,7 2.07
25 43 8.0 320
19191 2073,1 2430,6 1,27

autdbuszok, mind pedig a tehergépkocsik vonat-
kozéséaban.

E paraméterek meghatarozasa elég nehéz fela-
dat. de — tekintettel a gépjarm(kozlekedés jelen-
legi mintegy 6—7 milliard Ft évi Gzemkdltségre —
érdemes a feladatot megoldani. Kilénésen fontos
ez a masodik otéves terv keretében varhatéd gép-
jarmdszaporulatra val6 tekintettel ; a korébban
emlitett szallitasi feladatok ugyanis csak az allo-
many jelentds novelésével oldhatok meg (6. tab-
lazat).

A kormanyzat er6feszitéseket tesz a gépjarmu-
allomany muszaki &llaganak javitasara. Az (j
belépések és a selejtezések eredményeképpen nagy-
mértékben javulni fog a gépjarmdallomany atlagos
életkora. A személygépkocsiknal 9.02 évrél 3,17
évre, az autébuszoknal 5,60 évrdl 3,78 évre, a teher-
gépkocsiknal 8,98 évrdl 4,90 évre csokken a jarm(i-
alloméany atlagos életkora.

Az allomasok és karbantartd telepek létesitésében
nem tudtunk Iépést tartani a jarm(allomany
hatalmas fejl6désével. Népgazdasagunk a masodik
Otéves terv id6szakdban még nem tudja a lemara-
dasokat felszamolni, célkitlizéslink csak -a szint-
tartdsra vonatkozhat. Lényegesen javitani lehetne
a helyzeten akkor, ha szakembereink behatdbban
foglalkoznanak a gépjarm-karbantartas technol6-
giajanak fejlesztésevel, a karbantartds hely-,
berendezés- és id@sziikségletének csokkentésével,
s en iek alapjan olcsébban kivitelezhet§ forgalmi
telepek véltozatainak kidolgozasaval. Erre vonat-
koz6an palyazatok hirdetését is szilikségesnek
tartanam.

A maésodik Otéves terv celkitlizései keretében
szdmos helységben létesitiink korszer( forgalmi
telepeket, autdbuszalloméasdkat. a jarmiivek szamara
szervizeket és vev@szolgalati Iétesitményeket.

Nyilvanval6, hogy az elébb targyalt miszaki
elemek egymagukban még nem jelenetenek kozle-
kedést. A kozlekedéshez sziikséges a kozremiikddd

6. tablazat
Allomény
Jarmd 1958. XII. 1965. XII.
31-én 31-én

Személygépkocsi 17 908 70 600
Tehergépkocsi ... 22 167 44 460
Kilonleges gépkocsi 12 934 15 000
Autobusz ... 3 958 7 490
Osszesen ... 56 967 137 550
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ember, aki az egyes miszaki elemek folyamatos
kapcsolatat biztositja. Mint az egyéb termelési
agazatoknal, a gépjarm(kozlekedésnél is a terme-
lést — vagyis a szallitdst — harmas folyamatként
lehet értékelni, mégpedig mint

miszaki folyamatot,
kollektiv, tarsadalmi folyamatot és
gazdasagi folyamatot.

A széllitasnal is fellép a termeld fogyasztas,
amelynek soran az elhaszndlt értékek Ujratermelé-
sér6l gondoskodni kell. mert maskulénben a szalli-
tas folyamata torést szenved. A felhasznalt holt-
munka U(jratermelése is — mint altaldban a
termelés — muoiszaki folyamatot jelent. Ez részben
(pl. a gépkocsik mdszaki allapotanak fenntartasa)
a vallalatok karbantart6 mdihelyeiben, részben
(pl. tzemanyag, gumiabroncs, alkatrész utanpétlas)
mas agazatok termeld teriiletein megy végbe. Mas
természetli mdszaki folyamatot jelent a jarmi
folyamatos irdnyitasa, balesetmentes vezetése, a
szAllitas térbeli lebonyolitdsa Miszakifolyamatnak
tekinthet6 a jarm( fel- és lerakdsanak mdvelete is,
mégpedig annal nagyobb mértékben, minél
nagyobbfoku a gépesités.

A gépjarm(kozlekedésnek, mint miszaki folya-
matnak a fontosabb fejlesztési feladatai :

A gépjarmi-karbantartas  tokéletesitése,
Ujabb technologidk és berendezések alkalma-
zasaval.

- A gépjarm(vek elhasznéalédasanak csdkken-
tése, megfelelébb gépkocsitipusok, anyagmingsé-
gek megvalasztasaval.

A gépkocsivezetbk
novelése.

- Gépi rakodoeszkozok alkalmazasa.

A gépjarm(-feldjitdsi maddszerek tokéletesi-
tése Ujabb javitasi folyamatok kidolgozasaval.

A kozlekedés egyben kollektiv, tarsadalmi folya-
mat is, mert az emberek tervszerl egyuttmikodé-
sét igényli Az eredményes kollektiv munka nagy-
fok( szervezettséget. tehat céltudatos szervezést
kivan, amelynek megoldasa nélkil a gépjarm(-
kozlekedés mdiszaki fejlesztésének eredmenyeit
a népgazdasag nem hasznosithatja eléggé. E targy-
korb8l néhany fontosabb feladat :

- A gépjarm(ikdzlekedés szervezetének toké-
letesitése, a népgazdasag tehergépkocsikdzlekedése
megosztottsaganak elemzése litjan.

- A centralizalt fuvarozés kialakitésa.

A nagyiizem el6nyeinek érvényesitése a gép-
jarmikozlekedésben.

- A felesleges parhuzamossagok felszamolasa.

Az eredményesebb fuvarozastervezés meg-
valdsitasa.

A kozlekedésrendészeti szabalyok tokélete-
sitése. 1
A gépjarm(ikozlekedés végil gazdasagi folyamat
is, mert a szallitds lebonyolitasa soran raforditaso-
kat igényel. A gépjarmikozlekedésben is torek-
sziink a gazdasagi elv érvényesitésére, amely
szerint a lehetséges legkisebb raforditassal a lehetd
legnagyobb gazdasagi erdményt kell biztositani.

szakmai ismereteinek
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A gépjarm(ikozlekedésnek, mint gazdaséagi folya-
matnak az értékelése az eddigi egységesnek tekint-
het6 agazat megbontasat eredmenyezi ; a kiilon-
b6z8 gépjarmCikdzlekedési dgazatoknak ugyanis mas
és mas a népgazdasagi hatékonysaguk. Ez indo-
koltta teszi a gépjarmikdzlekedés agazati vizsgala-
tat :

A személyszallitas terlletén megkulénbodztetiink
tavolsagi és varosi autdbuszkdzlekedést,vidéki és
varosi taxi-géjitocsi forgalmat, a kozileti és magan-
hasznalati személygépkocsik és motorkerékparok
forgalmat. Ebben a vonatkozasban kiiléndsebb
probléma nincs, mert az egyes teriletek jo* el-
hataroltak, s a végzendd feladatok teljesen egyér-
telmdiek.

Lényegesen mas a helyzet a gépjarmiikdzlekedés
teherszallitd agazataindl. 1tt sok esetben a jarmu-
tipusok és a konkrét szallitdsi feladatok is azo-
nosak, s egyesek részér6l jogosan merilhet fel a
kérdés, hogy miért oszlik a tehergépjarmikozle-
kedés lényegében négy Aagazatra.

A kérdés megvalaszolasa el6tt célszerli at-
tekinteni az egyes agazatok rendeltetését.

A kdzhasznalatl teherautokozlekedési véallalatok
feladata a jelentkez6 fuvarigények valogatas
nélkili kielégitése. E vallalatok tehergépkocsijait

- miként ismeretes — barmely allami vallalat,
szerv vagy maganszemély mind helyi, mind tavol-
sagi fuvarozasok céljaira igénybe veheti és a
véllalatok a naluk jelentkezd fuvarigényeket
kapacitasuk erejéig —7kotelesek kielégiteni. Fuva-
rozdsi feladataiknak 70—80%-4t a kulénbdzd
gazdasagi tarcdk tervkotelezett fuvaroztatéi szol-
galtatjak. A népgazdasag szdmara ez a teher-
autokozlekedési agazat akkumulal a legjelentsebb
mértékben.

A célfuvaroz6 teherautokdzlekedési vallalatok tébb
gazdasagi tarca iranyitasa alatt m(kodnek. Fel-
adatuk egyes iparagak, szakmak (pl. épitGipar,
élelmiszer sth.) allandéan jelentkezd, specidlis
fuvarigényeinek kielégitése.

A kozuleti teherautok nem mikddnek 6nallo
kozlekedési vallalat keretében, hanem egy-egv
ipari vagy kereskedelmi vallalat, szerv tulajdona-
ban vannak, s a siirg6s, az (izem folyamatos
m(ikddését biztositdo szallitdsokat végzi.

Ezen a kategérian belll, fokozodo jelent6ségé-
nél fogva, indokolt kiilon felemliteni a mez6-
gazdasagi teherautok és vontatok csoportjat. Fel-
adatuk — a mezd8gazdasagi gépi munkak elvég-
zése mellett — a mez6gazdasaggal kapcsolatos
helyi szallitdsok lebonyolitdsa. A sajat termékek
piacra szallitasa is ebbe a fogalomkorbe tartozik.
Tovabbi feladatuk — szabad kapacitasuk ere-
jéig — olyan széllitasi feladatok elvégzése, ame-
lyekhez a tavolfekvd telephelyekrél nem volna
gazdasagos TEFU gépkocsikat kikildeni.

A felsorolasbhol kitlinik, hogy mindegyik aga-
zatra szikség van, vita csak abban lehet, hogy
milyen legyen kozottik az arény, a jarm(park
és a széllitasi teljesitmény vonatkozasaban.

Az Allami kozhasznalati gépjarmiikozlekedés
Kiépitett szervezete — az irdnyitas centraliza-
cidja mellett — a végrehajtads decentralizaltsagat



is biztositja. Az irdnyitas egysége, az utasitdsok
intézményes végrehajtasa, a kiépilt szakmai ellen-
6rzés sok elényt nyiijt, amelyet népgazdasagunk
fokozott mértékben hasznosit.

A célfuvarozd vallalatok, mint gazdasagi egy-
ségek teljesen hasonléak a kodzhasznalatl teher-
autofuvarozasi vallalatokhoz. A gazdasagi hat-
ranv itt a centralis vezetés, az egységes koncepcio
szerinti tevékenység hianyaban jelentkezik. Ennek
ellenére a célfuvarozasi val'alatok tevékenységére
a specialis szallitasok teruiletén feltétlenil szik-
ség van.

A jarmdvek szallitasi teljesitménvei és az Uze-
meltetés gazdasdgossaga szempontjabol a kézhasz-
nalatd gépjarmiikozlekedési vallalatok eredményei
a legkedvezébbek, az Epitésugyi Minisztérium
célfuvarozasi véllalatai Kkivételével a tobbi cél-
fuvaroz6 véllalatok eredménvei viszont mar gyen-
gebbek, mig a kozileti gépkocsikra vonatkozé
adatok hatarozottan a legkedvezétlenebbek.

Ez kitlnik a TEEU és a kozileti gépkocsik
1958. évi fajlagos teljesitményeinek 0Osszehasonli-
tasabol. Ha az egyszer(iség és az 6sszehasonlitas
megkonnvitése érdekében a TEFU gépkocsik egy-
ségteljesitménvét 100%-nak vesszik, a koziile-
teknél a km/génkocsi érték 57%-a, az arutonna/
/dinamikus raktonnasulv érték 71%-a, az aru-
tonnnbm/dinamikus raksdlvtonna érték 49%-a a
TFETJ oépkocsik failagos teljesitménveinek.

Enne® a kozuleti génkocsik Uzemeltetésénél
szerzett tanaszta]atok alan an — a gazdasagos-
sagnak a teherautokdzlekedés teriiletén torténé
érvénvesitése érdekében — hozta a Népgazdasagi
Tanacs az 5/1/1951. N. T. sz. hatdrozatat, amely
szerint egves kozideti gépkocsik dsszevonasa Utjan
célfuvarozoi véllalatokat kellett szervezni.

A hazai gépjarmiikoziekedés fenti &gazatai
tehat folyamatos fejl6dés eredményeként alakul-
tak ki.

A gépjarm(ikozlekedés szervezetének Kkialaku-
lasa az egves néni demokracidkban nem volt tel-
jesen hasonlé foVamat. Amig nalunk a koézhasz-
nalatd és a célfuvaroz6i véllalatok élesen el-
hatarolédnak, s az utébbiak felugveleti szempont-
bol ielentsen decentrabzalodtak, addig masutt
a két agazat lénve™ében egvbeolvadt. EItérd egyes
orszagokban az Aallami autokodzlekedés kozvetlen
felugvelete ; sokhelvitt a tanacsokhoz tartozik,
azonban a szakmai féfeliigvelet mindenitt a koz-
lekedésiiorvi minisztérium feladata. Bar a fejl6dd
génjarmiikozlekedés bizonvos szervezeti valtoz-
tatasokon ment &t m'nden barati orszagban,
sem hazankban, sem a tébbi népi demokratikus
orszagbhan nincs még véglegesen kialakult allas-
pont a leghelyesebb szervezeti formét illetGen.

Maris bizonvos azonban, hogy a hazai teher-
autdkozlekedési agazatok aranvszamai nem he-
lyesek. A rendezés helves tendencidjara lehet kdvet-
keztetni a barati allamok nemzetkdzi szervezeté-
nek, az OSZZSD-nek XI. Géniarm(ikozlekedési és
Utliqvi Bizottsdga 1959. anrilis 22—27. kozott
Varsoban tartott lésén elhangzott allasfoglala-
sokbdl. Az (lés azokat a probléméakat targyalta
meg, amelyeknek megoldasa szikséges a haté-
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kony teherautokozlekedés megszervezéséhez. Erde.-
mes az allasfoglalasokat roviden attekinteni.

A Szovjetunié képvisel6je felszélaldsaban nyo-
matékosan hangsulyozta : a centralizalt fuvaro-
zasok megszervezésének elengedhetetlen eléfel-
tétele, hogy az autdkodzlekedés szervezése terén
is kozpontositast* hajtsanak végre. A centralizalt
széllitasokat a Szovjetuni6ban is csak gy lehe-
tett széles korre Kiterjeszteni, hogy el6z6leg nagy
Osszevonasokat hajtottak végre a gépkocsikozle-
kedésben, s ennek keretében az Uzemi teher-
gepkocsik nagy részét nagylizemi autdgazdasa-
gokba vontak ossze.

A Lengyel Népkoztarsasag delegacidja ismer-
tette, hogy naluk tavolsagi fuvarozast kizarélag
kozhaszndlatd fuvaroz6é vallalatok végezhetnek.
Most foglalkoznak azzal, hogy a darabaruforgal-
mat a vasutrol teljes egészében atterelnék a koz-
hasznalati autdkozlekedési véllalatokhoz. Ennek
eddig legnagyobb akadalyat az képezte, hogy a
vasuti és a kozuati dijszabas kozott nem volt
meg a szlkséges dsszhang. A kiszobon allé dij-
szabasreform ezt a problémat megoldja. Problé-
maként emlitette meg, hogy a nagyszamu cél-
fuvarozasi vallalat és iranyitasukban az egységes
kozlekedéspolitikai elvek hianya néluk is meg-
neheziti a centralizalt szallitasok megszervezését.
nak véleménye szerint is a centralizalt fuvarozas
a jovd leggazdasagosabb fuvarozés-szervezési for-
maja. A sok Uzemi gépkocsi, tovabba az NDK-
ban még a magéntehergépkocsik is, akadalyozzak
a fejlédést. Eppen ezért a idv6ben kdvetkezetesen
keresztilviszik a kozhasznélati teherautéfuva-
rozési vallalatok gépkocsialloméanyénak noévelé-
sét és ezzel egyidejlileg az 0Uzemi, valamint
magantehergépkocsik szamanak csokkentését. Jo
eredményeket értek el az NDK-ban a centralizalt
fuvarozasok terén az épit6anyagfuvarozasnal és a
darabarufuvarozdsndl. A centralizalt fuvaroza-
sokkal kapcsolatos profilirozast gy oldjak meg,
hogy egyes kozhasznalatd vallalatokon beldl
kilonleges feladatok elvégzésére specialis gépkocsi-
parkkal ellatott kulén osztalyokat allitanak fel.

A Bolgar Nénkoztarsasdgban is érvényesiilt a
fejlettebb szallitasi mddszerek alkalmazasara ira-
nvuld torekvés. igy pl. a kdzhasznalatu teherauto-
fuvarozoé vallatok kizarolagos feladatkorébe tar-
toznak a kikdt6b6él és vasutrdl, illetleg kikoétébe
és vasUtra tortén6 fuvarozdsok. A kodzhasznalatd
teherautéfuvarozé vallalatok egyes vonalakon a
tavolsagi fuvarozasok elvégzésére is kizarolagos
jogot kaptak. Ennek kovetkeztében ezeken a
vonalakon nagymeértékben javult a tehergépkocsik
kihasznéldsa. A Bolgar Kommunista Part Koz-
ponti Bizottsaganak hatarozata elrendelte nagy
kozlekedési Uzemek létesitését. Az ipari és keres-
kedelmi vallalatok csak bels6 szallitasi sziikség-
leteik kielégitésére kaptak tehergépkocsit.

A fentiek alapjan mar kialakithaté a hazai
tehergévjarmikozlekedés agazatainak perspektiv
aranya. A leggyorsabban es a legnagyobb mér-
tékben az allami kdzhasznalatd teherautékozle-
kedés fejlesztését kell biztositani, ennél lassabban
fejlesztendd a célfuvarozas, s a kozileti gépjar-
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7. tablazat

Tehergépkocsi 1958. tény 1965 terv'

kozlekedési iarm i iarmda

agazat db % Jdb . %
TEFU ... 5 548 25 17 500 38
Célfuvar........ 4 459 20 7 400 17
Kozulet ... 12 160 55 19 560 45
Osszesen ... 22 167 100 44 460 100

miivek szamanak novekedési ardnya a legkisebb
(7. tablazat).

A magyar gépjarm(kozlekedésnek a fentiekben
ismertetett probléméi — mint néhany helyen mar
utaltunk r4& — nem elszigetelten jelentkeznek;
ugyanezek foglalkoztatjak a barati allamokat is.
A szocialista nemzetkdziség nemes eszméje mellett
a sok kozos probléma is felvetette a szorosabb
egyUttm(ikodés gondolatat.

1956 decemberében a szocialista tdbor orszéagai-
nak képvisel6i hatarozatot fogadtak el, amely sze-
rint a kozuti kozlekedés szakembereit rendszeres
értekezletekre hivjak egybe, az ligyek koordinalasa
és tapasztalatcsere céljabol. E hatarozat nyoman
jott létre az OSZZSD mar emlitett XI'. bizott-
saga, amely kifejezettén a gépjarmikozlekedési és
atugyi problémakkal foglalkozik. A bizottsag el-
hatarozta az aldbbi éatfogd problémék kdzos meg-
oldaséat :

- a gépjarmikoziekedés és egyéb kozlekedési
agazatok kozotti egyuttm(kodés lehet6ségei ;

— a gépjarmikozlekedés technikajanak fejlesz-
tése (célszer(i és gazdasagos jarm(tipusok kiala-
kitdsa, a rakodasok gépesitése, a jarm(karban-
tartads tokéletesitése) ;

— a tudomanyos kutatdsok 6sszhangjanak és
a kutatasi eredmények felhasznalasanak biztosi-
tésa ;

- a szocialista gazdasdg gépjarmikoziekedési
szervezetének, valamint a kozhasznalatd gép-
jarm(kozlekedés szervezetének helyes megoldasa.

Az eddig megtartott értekezletek, azok ered-
ményei igazoljdk, hogy gépjarmikozlekedésink
fejlesztésében sem vagyunk egyedil, szamit-
hatunk a barati allamok '6szinte segitségnyuj-
tdsara. Természetesen Ok is szamitanak mind-
azon eredményekre, amelyeket a hazai gépjarmu-
kozlekedés fejlesztésével kapcsolatban elértiink
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és amelyeket sajat viszonylatukban hasznosit-
hatnak.

A vézolt fejlesztésnek rendkiviil sok kapcsolodo
hatdsa van. A noveked6 gépjarm(kozlekedés fo-
koz6do igényt tdmaszt az ipar kilonbdz6 agazatai
felé, amelyeknek kielégitéese nélkul a kit(izott
célokat nem lehet elérni. Elegendd itt csak a
potalkatrész-, a hajtd- és kenbanyag-, a gumi-
abroncsellatas kérdéseire utalnunk.

A gépjarm(ikozlekedés szamos igényt tamaszt
az Autokozlekedesi Tudoméanyos Kutatd Intezet,
valamint az Utlgyi Kutatd Intézet vonatkozasa-
ban is. Elsésorban az elmélyilt alapossdggal dol-
goz6 kutatéktol varjuk a novekedés soran jelent-
kez6 miszaki, forgalmi, szervezési problémak
megoldasat. Az ATUKI és UKI mar eddig is
bebizonyitotta, hogy kutatégardajaval alkalmas
a jelentkezé probléméak megoldaséra.

A fejlesztés soran nagymértékben ndvekedni
fog a gépjarmikozlekedés személyi alloméanya.
A gépjarmulvezetbket igen nagy szamban kell ki-
képzeni, mégpedig a jarm(ibeszerzés Utemezésé-
nek megfelelen. Ez nem kis feladat, ha figyelembe
vessziik, hogy igen jélképzett gépjarmiivezet6ket
kell kiképeznink, mert els6sorban rajuk var a
jarmGuzemeltetési koltségek csokkentésének fel-
adata.

Nyilvanvald, hogy hatalmas feladatok jelent-
keznek az autojavito véllalatok vonatkozasaban is.
A feladatokat — U] javitovallalatok létesitése mel-
lett is — csak akkor lehet megoldani, ha a javit6-
iparban attériink a fejlettebb munkafolyamatokra
és a kétm(iszakos termelésre.

*

A fenti Osszefoglalas méar csak terjedelménél
fogva sem olelhette fel a hazai gépjarmiikozle-
kedés valamennyi fejlesztési problémajat, de talan
mégis attekintést ad azokrol a fébb feladatokrol,
amelyeket a masodik &téves terv idészakaban és
azt kovet6en meg kell oldanunk. A fejlesztés
ismertetett szdmai csak keretek, amelyeket a gép-
jarm(ikozlekedés dolgozéinak, a gyakorlati és elmé-
leti szakembereknek kell tartalommal megtol-
tenidk. Bizunk abban, hogy e célkitlizések valora-
véaltasaval a gépjarmikozlekedés hatékonyan szol-
galja majd a szocialista népgazdasag tovabbi
gyors fejl6dését, néplink anyagi és kulturalis fel-
emelkedésének Ugyet.
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Kozutfadlozatimk fejlesztése*

MOLSIiRJANOS

Az els6- vilaghdbor( befejezése Gta évr6l évre
gyorsuld ttemben nd a gépjarmlikozlekedés jelent6-
sége. A személy- és tehergépkocsik tomeges
megjelenése a kozlti kozlekedésben azt ered-
ményezte, hogy az Uthalézat az orszag gazdasagi
életének egyik legfontosabb tényezdjévé valt.
A gépjarm(kdzlekedés ugyanis megfelel6 palyat
igényel, s igy a korszer(i utak a népgazdasag fej-
I6dése szempontjabol nélkiuldzhetetlenek. Feltét-
lenll szilkséges, hogy az Uthaldzat kialakitasa,
mindsége és vonalvezetése a gépjarmikozlekedés
szdméra a maximalis elénydket biztositsa.

A motoros forgalom gyors novekedése kovet-
keztében az uthalézat teljesit6képességének foko-
zasa es min6ségének javitdsa a gazdasagi felemel-
kedés hatékony eszkOze lett.

A mult szazad masodik felében, a vasutépitések
fellendiilésének idején egyesek ugy lattak, hogy
a kozutak elvesztették kozforgalmi jelent6ségiiket,
mert a vasit a tomegaruk szallitasdra sokkal
alkalmasabb, gyorsabb és olcsobb széllitoeszkdz.
E felfogés téves volta azonban rovid id6 multan
nyilvanvaléva valt. Minden Uj vasutvonalnak
forgalomfejleszt§ hatasa van bizonyos teriiletre,
de ez a hatds csak akkor érvényesiilhet teljes
mértékben, ha az érintett vidék megfelel§ Gtha-
l6zattal is rendelkezik a vasut kiszolgalasara.
Aranyban kell tehat allnia az uthalézatnak a
vasut halozataval, hogy az utobbi kozgazdasagi
haszna érvényesiilhessen.

Az els6 vilaghdbord utdn, 1919-ben az &llam és
a torvényhatésdgok kezelésébe tartozd utakbol
csak 1080 km. azaz 4% volt ké-, keramit- vagy
aszfaltburkolat ; 15 139 km, vagyis 54% maka-
dam és godorkavicsos és 11 647 km, azaz 42%
Kiépitetlen volt.

Az els6 vildghadborit kovet6 években az ut-
épités csaknem teljesen szlinetelt, s emlitésre
mélté mértékben csak 1922-ben indult meg.
A Kkiépitett uthaldézat azonban 1926 végéig csak
617 km-rel ndvekedett.

Az 1926. év bizonyos fordul6pontot jelentett.
Az allam és a varmegyék fokozottabb Utépitési
tevékenységet fejtettek ki ; ennek eredményeként
1937-ben a Kkiépitett athal6zatunk hossza mar
23995 km volt, vagyis 12 év alatt 7159 km-rel
novekedett. Evenként tehat atlagosan 596 km
utat épitettek. Ezek nagy része — sajnos —
csak 3,0 m széles makadam Gt volt, amely a gép-
jarmikozlekedés igényeit nem elégiti Ki.

A masodik vilaghabor( végén az allami és tor-
vényhatosagi  kezelésben  levd  (thal6zatbdl
3074 km, azaz kereken 10% volt portalan,
23 787 km, vagyis 76% makadam uatpalyaval
ellatott és 4372 km, azaz 14% foldat.

Az emlitettek szerint 1919-ben az Uthal6zatnak
még 42%-a volt kiépitetlen, 1944-ben pedig mar

* A szerz§ el6adasa 1959. szeptember 17-én, a
Il. Orszagos Kozlekedési Ertekezlet kozlti tagozatén.
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csak 14%-a. TObb varmegyénk az Uthaldzat fejlesz-
tése érdekében igen eredményes tevékenységet
fejtett ki, de er6sen jelentkezett az a hatrany,
hogy az egyes megyék egészen 0Onallo utigyi
politikat folytattak. Ez abban nyilvanult meg,
liogy 6nmagukat onallé egységeknek tekintették.
A legtobb helyen az iithaldzat és az atépitési
program megallapitdsa soran kizarélag a helyi
érdekeket tartottak szem el6tt, figyelmen Kkivil
hagyva a tavolsagi forgalom és a szomszédos
teriiletek igényeit.

A sok keskeny makadamuat, amely csupan a
szekérforgalom igényeinek kielégitésére szolgalt, a
vonalvezetés hibaival egyitt olyan 6rokséget
jelent népi demokraciank szamara, mely eleve
indokolja a fejlesztés szikségességét es megjeldli
iranyat is.

A masodik vilaghaboru utani években, a szocia-
lista gazdalkodas mellett még inkabb kidomboro-
dott, hogy az utiigyeknek autonom testlletek
Gtjan vald kezelése és igazgatasa nélkulozi az
egységes szempontokat, s a decentralizalt igazgatas
nehézkes és komplikalt.

-A kozati GOgyek vitele — éppen Ggy, mint a
kozlekedés agazatai : a vasut, a hajozas és a gép-
jarm(kozlekedés, de a posta is — az egész orszag
tertiletén egységes iranyitast kivan, ami decent-
ralizalt szervezet mellett nem érvényesithetd.
Ezért a Minisztertanacs hatarozata folytdn 1949.
januar 1-t6i a megyék kezelésében levé utak
egy részét, 1950. januar 1-t6l pedig az Osszes
orszagos jelent6ségli megyei utakat az allam
vette at kezelésbe, mig a teljesen helyi jelent6ségl
utak és hidak tanacsi kezelésben maradtak. Ez
a helyes intézkedés tette lehet6vé athalézatunk-
nak a népgazdasag érdekeinek megfelels, egy-
séges fejlesztését, — ha egyelére a gyorsabb
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ttemben fejl6d6 gépjarmiforgalom aranyaindl
lassabb Gtemben is.

A masodik vilaghabord sordn Gthalozatunk igen
stlyos karokat szenvedett. A forgalom egyes
napokon az utak napi normalis forgalmanak
tobbszorosére emelkedett. A hadm(iveletek kovet-
keztében az allandé burkolatainak fellletén
20%-0s, mig a makadam tpalydkon atlagosan
70%-0s rongalodas keletkezett.

A felszabadulas utan a kozlti szolgalatra nehéz
feladat vart. A k8banyak (zemének szlinetelése,
az Utigépek nagymérvi megrongalodasa, illetbleg
nyugatra tortént Kkiszallitasa, majd pedig az
inflacio  kalon-kulén sdlyos nehézségeket jelen-
tettek. Meégis, 1947 végére az é&llandd burkola-
toknak 95%-4t; 1949 végére pedig az allam
kozutakon mind az alland6é burkolatokat, mind a
makadam Gtpalyakat helyreallitottuk.

Az 1945—1949. években a kozutakra és kozuti
hidakra rendelkezésre allé er6forrasok legnagyobb
részét az utak és hidak helyreéllitdsa és a hidak
Ujjaépitése kotottele. Ennek ellenére az els6 harom-
éves terv keretében mar 169 km hosszban nagyobb
részben beton-, aszfalt-, k6burkolatot és bitumeres
fellleti bevonassal ellatott Gtpalyat épitettiink.
Ugyanezen id6ben 277 bekot6at épilt, 651 km
hosszban.

Az els6 Otéves terv keretében, vagyis az 195C—
54. években mar sokkal jelentésebb eredményekrél
lehet beszdmolni, amennyiben beruhazési hitel-
b6l 415 km 4allandé burkolatot, uGtfenntartasi
hitelb6l 602, Utberuhazasi hitelbdl pedig 108 km,
Osszesen 710 km hosszi makadam atpalyat a
gépkocsiforgalom igényeinek megfelel6en kiszéle-
sitettlink és bitumenes feliileti bevonassal vagy
annal is tartosabb kivitelben korszerdsitettink.
Ezen kivil, f6leg kiépitett uttal nem rendekezd
mOzségek és telepllések részére, 740 km makadam-
Gtat épitettiink.

Az els6 otéves terv az 1954. évben végz6dott.
A masodik Otéves tervet partunk és kormanyunk
a Szovjetunio tervidészakdval kivanta 0Ossze-
hangolni. ezért — mint az ismeretes — az 1956—
1960, évekre készitette el azzal, hogy az 1955.
év ennek a tervnek el6készitd id6szaka. Erre az
évre minimalis mennyiségli beruhazasokat ira-
nyoztak el6, attél a gondolattél vezérelve, hogy
a népgazdasdg az erdforrasait 0sszegylijtve, a
méasodik Otéves tervet nagyobb erével indithassa
meg. igy ebben az évben, mint szamottevé
eredményr6l, csupan kereken 185 km makadam
Utpalya korszer(sitésér6l lehet beszamolni. Ezen-
feliill a varosi és kozségi lakossag egészségének
vedelme érdekében jelent6s eredményt képvisel
a varosi és kozségi atkelési szakaszokon vegzett
362 km hosszi makaddm (tpalyanak portala-
nitasa.

Az 1956. és 1957. években 0Osszesen 576 km
makadam Gtpalya volt korszer(sithet6 és az
1956. évben 686 km. az 1957. évben pedig 746 km

makadam utpalya olajjal portalanithatd. Kor-
szer(isitési munkaink mellett ez jelent6s Iépés

volt a varosi és falusi lakossag egészségének vé-
delme érdekében, amellett, hogy az olajos por-
talanitds a makadam burkolatot bizonyos mérték-
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ben konzervalja is, tehét a fenntartdshoz kevesebb
kéanyag felhasznalasa sziikséges.

Magyarorszag kozutjain a gépjarmCiforgalom
20 év alatt nagymérv(i nodvekedést mutat. Az
1935/36. évi kozati forgalomszamlalas eredménye
szerint az utak napi forgalmanak évi atlaga 38 db
gépjarmd, a napi teljesitményiik 702 263 jarnid-
kilométer, illet6leg 2 490 843 tonnakilométer volt.

Ezzel szemben az 1955/56. évi kozuti forgalom-
szamlalas szerint a gépjarm(forgalmunk napi
forgalmanak eévi atlaga 275 db gépjarmd, napi
teljesitményik pedig 5 467 823 jarmikilométer,
illetbleg 16 679 266 tonnakilométer volt. Vagyis
a gépkocsiforgalom az 1935/36. és az 1955/56.
évek kozott darabszamban 7,2-szeresre. jarm(-
kilométer teljesitményben 7.7-szeresre, tonnaki-
lométer teljesitmény pedig 6,7-szeresre emel-
kedett. Ugyanezen id§ alatt az uthéalézatunkon
az allandé burkolatok és feluleti bevondsok hossza
2974 km-r6l csak 4468 km-re, vagyis 1,5-szeresre
novekedett.

Az 1955/56. év Ota egyes szamlalohelyeken az
1958. évben végzett id@szakos szamlalasok az 6sz-
szes gépjarm(forgalomban kereken 30%-0s no-
vekedést, a fogatolt forgalomban pedig 16%-0s
csokkenést mutatnak. Amennyiben ezt a tajékoz-
tatd értéket — pontosabb adatok hidnyaban — az
egész kozati forgalomra vetitjuk, akkor az 1958.
évi gépjarm(iforgalmunk napi forgalmanak évi
atlaga 357 db gépjarmd, napi teljesitményik
pedig 7108 169  jarmikilométer, illet6leg
21 683 045 tonnakilométer. Vagyis a gépkocsi-
forgalom az 1935/36. év és az 1958. év kozott
darabszamban 9,4-szeresre, tonnakilométer telje-
sitményben pedig 8,7-szeresre emelkedett. Ezzel
szemben a portalan burkolatok hossza az 1936. és
1958. év viszonylatdban csak 2.2-szeresre ndve-
kedett.

A felszabadulds oOta athé&lézatunk szémottevd
mértékben fejlédott, ennek ellenére az ipar- és
banyavidékeink egy részét még ma is csak az
évtizedekkel ezel6tt rosszul megépitett, helyeseb-
ben mondva kavicsolads atjan kelekezett, alap-
nélkdli makadamutakon lehet elérni. Ezek a
kozutak teljesen alkalmatlanok a 20—30 tonnas
jarmlvek kozlekedési igényeinek kielégitésére.
Miutan partunk és kormanyunk gondoskodésa
lehet6vé teszi, hogy ipari munkésaink a lako-
helyr6l a munkahelyre és vissza autébuszokon
kozlekedhessenek, a rossz utak hatranyait els6-
sorban ipari munkassagunk érzi.

A kozuthalézat korszer(itlen voltara mutatnak a
korszer(itlénségi allapot kdvetkezd jellemzéi :

1. Korszer(itlen az uthalézat, mert a portalan
Utpalydk hossza 1959 elején csak 5795 km, ami
mellett 21 285 km a makadam- és godorkavics
palya és 1777 km a foldat. Vagyis a portalan utak
hossza 20%, a makadampalyaké 74%, a kiépi-
tetlen utaké pedig 6%.

2. A gépkocsiforgalom nemcsak portalan feli-
letet, hanem kell6 magassagi és vizszintes vonal-
vezetési utakat igényel. Ebb6l a szempontbdl a
régebben Kkiépitett, végleges burkolattal ellatott
Utjainkon hidnyok vannak. Még rosszabb a
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A magyarorszagi forgalomszamlalasok lobi) adatai 1. téblazat.
A ﬁ'|k'62;]t_ A szamlalas A kozlti teljesitmé-  Atlagos forgalmi terhelés (oA motoros
szérg\}élés ?el(}ég ala vont hossz nyek motor  fogat  t/nap/ kgzri%ielc),a?z, %%jze(’j_
zam z
hossza, km km  ardnya% jarm(km tonnakm db/nap/km km * akégeasst °
1874, 24 750 - - - - - _ _ _
1894. 31 848 7708 24 - — _ _ — —
1
1927/28. 18 095 15 914 88 5601 815 9898 633 4l 311 622 1,00
1935/36. 23 718 18 466 78 5908 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

N kozuthalozat éatlagos forgalmi terhelése és a tonnaterhelés %-os megoszldsa az 15155/56. évi orszagos
forgalomszamlalas alapjan. Atlagos forgalmi terhelés

Jarmd
SzemélygépkoCSiu e 84 db
Motorkerékpar ... 116 db
TehergépkoCSi e e . 158 db
Osszes motoros jarmd 388 db
Fogatolt jarmd ... 260 db
KEerékpar .o 190 db
OSSZESEN oo, 838 db
Tonnaterhelési megoszlas
F6kozlekedési utakon Orszagos atlag
0—1000 t 34,6% 52,7%
1001—2000 t 431 % 34,0%
2001—3000 t 13,8% *3,6%
3001—4000 t 4,7% 2,7%
4001—5000 t 2,0% 1,1%
5001—8000 t 1,3% 0,7%
8000 t feleit 0,5% 0,2%
100,0% 100,0%

helyzet a makadadmutakon, amelyeknek vonal-
vezetése — a jarm(isebesség alapulvétele mellett —
a legtdbb esetben nem megfeleld és ebbdl eredGen
a kozutakon a kozlekedés nem biztonsagos. A Kis-
sugart ivek, az el6zési és fékezési latotavolsag
hianya, tovabba a keskeny burkolat miatt sok a
baleset.

Uthalézatunk hosszanak mintegy 13%-an Kkis-
sugart veszélyes ivek vannak. A 40 méteren aluli
sugard ivek szama 2199, a 41—100 m kd&zotti
sugart ivek szama pedig 5624 db.

Az (thalézatunk 10%-&n végzett mérési ered-
mények azt mutatjak, hogy 25%-ban nincsen
meg az el6zéshez szilkséges latotavolsag és kereken
6 kilométerenként a biztonsagos kozlekedéshez
elengedhetetlentil szikséges fékezési latotavolsag
is hianyzik. A mérések az emlitett szempontokbol
nagyobb részben fokdzlekedési utakon torténtek.
Az alsébbrendl utakon a helyzet az emlitettnél
még rosszabb.

F6kozlekedési utakon

Orszagos atlag

10% 51 db
14% 84 db 13%
10% 118 db 13%
46% 275 db 42%
31% 231 db 35%
23% 155 db 23%
100% 661 db 100%

4. A makadadmpalydk nagy része nem alkalmas
a ténylegesen rajta kozlekedd jarmivek tengely-,
illetbleg keréknyomadsénak, elviselésére. igy a
terhelési és forgalmi viszonyok miatt (thalé-
zatunknak kereken 25%-a nem tarthaté fenn
gazdasagosan. A rendelkezésre all6 utfenntartasi
hitel pedig nem elegend6 a makadamutak nagy
fenntartasi koltségének fedezésére.

5. A nagyforgalmu kézutakon szdmos helyen a
teljesit6képességet csdkkent§ févasuti szintbeni
keresztezés, a mellékvonalakon pedig sok helyen
a forgalom biztonsdgat veszélyeztetd vasati so-
rompo _nélkili atjaré van. Kaozitjainkon 2787
db MAV és 1550 db szintbeni iparvagany ke-
resztezés van. Ebb6l a fokozlekedési kozutakra
502 db MAV és 243 db iparvagany keresztezés
esik.

6. A varosokban és nagyobb kozségekben,
valamint azok kozelében az Utburkolatok széles-
sége nem megfeleld. Nincsenek leallé savok és a
varakozé jarmlvek — az utat lesz(kitve — ve-
szélyessé teszik a forgalmat.

7. Az utak miszaki allapota a sok makadamut
miatt &llandéan valtoz6, mert a nagy forgalmi
terhelésb6l ered6en az athalézat egyes részei
évente tobbszo6r leromlanak és még a leggondosabb
fenntartds mellett sem tarthatok allandban jo
allapotban.

8. A makadamutak porosak, sarosak és a for-
galomra veszélyesek. Emellett a poros utak
egészségigyi szempontbdl is nagyon karosak.

9 Az egyszamjegyl f6kozlekedési utainkon

3. A makadadmutak 97,5%-a 6 méteren aluli atlagosan 3,6 km, a kétszamjegyl fékozlekedési

szélességl. Ezen belll az 5 méteren fellli utak
hossza csak 2,9%.

utakon 5,8 km- és a haromszamjegyl f6kozleke-
dési utakon 9 km-enként van szintbeni kiépitett
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kozuti  keresztezés, figyelmen Kkivil
kiépitetlen dul6ntakat.

Allami ko6zutjainknak az el6bb vézolt allapota
nemcsak az Utfenntartast teszi igen koltségesse,
hanem a gépjarmivek Uzemkodltségét is nagy-
mértékben emeli. Az aszfaltos burkolatok évi at-
lagos fenntartasi koltsége az 1958. évi arszinten
2,30 Ft/Im2; ezzel szemben még a kisforgalmu
makadamutaké is 3,10 Ft/m2 a nagyforgalmu
makadamutaké pedig 9,30 Ft/m2 volt. 1959. évi
arszinten a kétféle burkolat fenntartasi koltsége
kézott még nagyobb a kiilonbség.

A gépjarmlivek Gzemkoltségtdbblete a mai  Gt-
allapot mellett — a végzett szamitasok szerint —
25—30%-kal magasabb, mint a korszer(ien at-
épitett utpalyakon. Mindkét tényez8, de kilono-
sen az utobbi, a népgazdasagnak évente milliard
nagysagrend( kart okoz.

Az el6adottak ramutatnak arra, hogy a nép-
gazdasagnak els6rend( érdeke fiz6dik a makad&dm-
Utok gyors Utemben tortend atépitéséhez, korszer(-
sitéséhez és fokozott fenntartdsahoz. Partunk és
korméanyzatunk gondoskodasa kdvetkeztében az
Utfenntartdsra és korszer(sitésre fordithato hite-
lek az 1951. évihez viszonyitva 4,5-szeresre
emelkedtek ; novekszik az Utberuh&zési hitel is.

Az tépitési, Utkorszer(isitési és Utfenntartasi
munkakra rendelkezésre bocsatott dsszegek haté-
kony felhasznalasanak biztositdsa érdekében nél-
kiillozhetetlenil sziikséges az egyes utak forgalmi
viszonyainak felmérése. Ennek érdekében forgalom-
kutatast kell végezni, amelynek sordn meg kell
allapitani az egyes utak, illet6leg Utszakaszok
terhelési viszonyait, a forgalom id@szakos valto-
zésait, a forgalmi csucsok nagysagat és gyakori-
sagat, a kilonboz6 sulyd jarmiveknek az 6ssz-
forgalomban val6é részvételét és a kilonbdzé jar-
miivek aramlasdnak nagysagat és iranyat. A fel-
sorolt adatok ismerete teszi lehet6vé a gazdasagos
tervezést. A tervezd mulasztast kdvet el és a nep-
gazdasdgnak kart okoz, ha az utat a vérhato
forgalom igényeinek mértékén tdal méretezi, de
mulasztast kovet el és kart okoz akkor is, ha az
utat nem a varhaté forgalomnak megfelel6 geo-
metriai jellemzOkkel és burkolattal tervezi, mert
az ilyen terv alapjan épitett Gt révid idén belul
ismét atépitést igényel.

A vazolt szempontok szem el6tt tartasa sir-
gette az 1955/56. évi kozuti forgalomszamlalas
megtartasat, annal is inkabb, mert a legutolso
altalanos forgalomszamlalas 1935—36-ban volt.

E forgalomszdmlalas eredménveit — a gép-
jarmfiatlomanvunk varhat6é fejlédését figyelembe
véeve —» felhasznalhatjuk a forgalom elére:
becslésére. Az 1975. évre a kozuti forgalomnak az
1955/56. évi forgalomhoz viszonyitva a harom-
szorosaval lehet szdmolni.

A kozuati forgalomnak ez a fejlédése megki-
vanja, hogy Uuthalozatfejlesztési terviinket ne a
jelenlegi, hanem a perspektiv forgalom figyelembe-
vetelével készitsuk el. Az allandé burkolatok
élettartama 20—30 év; egyes burkolatoké ennél
is toébb ; -ez is azt kivanja, hogy a varhat6 for-
galomnak 'megfelel§ burkolatokat épitsink vagy

hagyva a
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legalabbis olyanokat, amelyek id6vel a forgalom
novekedésével fejleszthet6k, vagyis a megndve-
kedett forgalomra alkalmassa tehetdk.
Uthalozatunk fejlesztésénél a kovetkezd szem-
pontokat kell els6sorban szem el6tt tartani :

1. A kozati kozlekedés biztonsagi igényeit ki-
elégitd athaldzatot kell kialakitani és az utakat
ennek megfeleld miiszaki jellemzdékkel kell meg-
épiteni.

2. Az (thal6zatnak olyan teljesitéképességiinek
kell lennie, hogy a szallitds megfelel§ gyorsasagat
is biztositsa.

3. Az (thalézat elégitse ki az ipar, a banyaszat
és a mez6gazdasag fejlesztése soran felmeriild
igényeket.

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

5. A héal6zat-tervezésnél és a kivitelnél a leg-
kisebb 0sszkoltségen (épités, fenntartads és lzemi
koltségek) alapulé gazdasdgossagot kell szem
eldtt tartani.

Az els6 lépésként a jelenlegi Gthal6zatot kell
megvizsgalni abbol a szempontbdl, hogy mily
mértékben elégiti ki az emlitett igényeket. Ez a
vizsgalat az an. megfeleléségi vizsgalat keretében
torténik meg.

E vizsgalat céljara felmérik az egyes utak emel-
ked6it, vizszintes iveit, el6zési latdtavolsagot,
az atkelési szakaszok hosszat, Ut- és vasuUtkeresz-
tezéseket, az oldaliranyu akadalyokat, a fékezési
latétavolsagot, a korona- és Utburkolatszélességet,
az Utburkolat allapotét, a viztelenitési viszonyo-
kat, az Utpalya koptatérétegének megfelel6ségét a
forgalmi terheléshez viszonyitva, végul az ut-
péalyaszerkezet és az alépitmény egyittes teher-
biroképessegét.

Az adatfelvételi eredmények mutatjadk meg, hogy
az utak milyen mértékben elégitik ki a teljes értéki
Utszakaszra megéllapitott pontszdmot.

A felvett adatok modot nyujtanak az egyes Gt-
szakaszok teljesit6képességének és telitettségi foka-
nak megallapitdsara is. Az uthalozatunk fejlesz-
tési programjanak készitésénél ezek fontos té-
nyez6k. Ezt egymaga igazolia az, hogy egy 7 m
széles, a tervezési iranyelvekben el8irt geometriai
jellemz6kkel megépitett portalan Gtburkolat éran-
ként 900 db személygépkocsi forgalmat vezeti le,
ezzel szemben egy makadadm utpalya — a por-
képz6dés miatt — déranként csak mintegy 120 db
személygépkocsi forgalménak lebonyolitasara al-
kalmas.

A perspektiv forgalom és a teljesit6képesség
viszonyszamabol szamitott tényez6 megadja az
egyes Utszakaszok telitettségi fokat, vagyis azt a
tényez6t, amely ramutat arra, hogy az 0t igé-
nyel-e és mikor atépitést.

Az épitkezések gazdasdgos Utemezése érdeké-
ben meg kell vizsgalni az egyes Utszakaszok at-
épitésének gazdasagi kérdéseit. A gazdasagi sza-
mitds a beruhazasi koltségek, az atépités elbtti
és utani Gtpalyan felmerll6 kozlekedési koéltsé-
gek és az atépités el6tti és utani Gtfenntartasi
koltségek figyelembevételével torténik. Az atépi-
tés el6tti atfenntartasi és kozlekedési koltségek
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0sszege, viszonyitva a beruhazasi koltségnek egy
évre es6 részéhez és az atépités utani utfenntartasi
és kozlekedési koltségek Osszegéhez, adja a gazda-
sagi mutatét. Ez az abszolUt gazdasagossagra is jel-
lemz8, amennyiben a mutatd értéke egynél na-
gyobb. Masrészt a mutaté valtozé értékei a
kilénb6z8 beruhdzdsok egyméashoz viszonyitott
relativ gazdasagossagat is jellemzik és ezzel a sor-
rendiség megallapitasanak segédeszkozei.

A hél6zatfejlesztesi terv legutolsd lépéseként az
épitések sorrendjét kell megallapitani. A sorrendi-
ségnél két szempontot kell szem elétt tartani :

1 A vizsgalt atszakasz mennyire felel meg a
jelenlegi, illetbleg a varhat6 forgalomnak.

2. A javasolt beruhdzas mennyire gazdasagos.

E két tényez6b6l kialakitott elsébbségi mutatd
szabja meg a szilkséges és gazdasagos épitések
sorrendjét.

Az emlitett vizsgalatok alapjan Aallapithat6
meg, hogy az egyes utak, illet6leg xitszakaszok
atépitése vagy korszer(sitése szlikséges-e, és az
emlitett munkakat mikor, illetéleg milyen sor-
rendben kell elvégezni. Ezekkel a vizsgalatokkal
kijelolhet6k az Uthalézat-fejlesztés féiranyai. Ezt
kovetheti a részletes nyomvonaltanulmany elké-
szitése.

Az eddigi vizsgalatok eredménye azt mutatja,
hogy a 2.sz. Budapest—balassagyarmat—kassai
fékozlekedési kozut Budapest—Vac kozotti, a
3. sz. Budapest—miskolc—kassai f6kdzlekedési
Ut Budapest—Miskolc kdzétti és a 7. sz. Budapest-
nagykanizsa—varasdi f6kozlekedési it Budapest—
Balatonkeresztar kozotti szakaszan kell legelsésor-
ban autéidat épiteni.

Ezeken kivil a nemzetkdzi lithal6zatba tartozo
utaknak, mint pl. az E 5-6s (tnak a nemzetkdzi
forgalom szempontjabol torténé atépitése is szuk-
séges.

Az eddigi vizsgélatok eredményei arra is ra-
mutatnak. hogy az egyszamjegyl fékozlekedési
kézutjaink kozll az 1975. évre varhaté forgalmi
igényeknek csak a 4fa. sz. Plspokladany—
kolozsvari fékozlekedési (t, a 6. sz. Budapest—
pécsi  f6kozlekedési Gt Dunaféldvar—Szekszard
kozotti és a 7. sz. Budapest—nagvkanizsa—
varasdi Gt Balatonkeresztdr és Nagykanizsa ko-
zOtti szakasza felel meg. A tdbbi Utszakaszokon
atépités, korszer(sités vagy burkolatszélesités,
vagy szerkezetvastagitas szikséges.

Szocialista népgazdasagunk fejlédése a kdzutak
épitése és fenntartasa tekintetében is évrél'évre
fokozdd6 igényeket tdmaszt. A gyéripar, banya-
szat és a mezOgazdasag gyors fejlédése, valamint
a beruhdzasokkal kapcsolatos nagy épitkezések
egyre novekvl szallitasi feladatokat jelentenek.

A rohamosan noévekvd forgalmi terhelés egy-
részt a kozutak fokozott igénvebevételét vonja
maga utan, masrészt a szallitasok gazdasagos le-
bonyolitasa évr6l évre korszer(ibb, nagyobb teher-
birast és jo allapotu (thaldzatot igényel. A koz-
utak épitési-, fenntartadsi és korszer(isitési prog-
ramjanak megallapitasanal ezeket az igényeket
kell kielégiteni.

Uthal6zatunk tervszer( fejlesztése érdekében az
1958—1960. és az 1961—1965. években végzendd
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Utépitési és utkorszer(sitési munkéakra programot
készitettlink. Ezt a programot a kdvetkez6 szem-
pontok figyelembevételével allitottuk'dssze :

1. A gépkocsiforgalomra alkalmas vonalveze-
tésli, Osszefliggd hosszl, végleges burkolattal el-
latott vagy a forgalom igényeinek megfelel§ por-
talanitott utakat épitiink Ki.

2. Altaldban a nagyobb forgalm( utakat épit-
juk at, illetleg korszerdsitjuk. Ett6l csak ott
tériink el, ahol az Gt rossz allapota a gépjarmd-
forgalom szempontjabdl nem megfelel6 és a fenn-
tartdsa a lehetetlenséggel hatéros.

3. Az autbbusz- és banyészjaratd utakat kor-
szer(sitj 0k.

4. A szomszédos
kotjuk.

5. A megyeszékhelyet és jarasi székhelyeket
Osszekotjuk.

6. A jaréasi székhelyet a mésik jarasi székhellyel
Osszekotjuk.

7. A varosokat egymassal 6sszekotjik.

megyeszékhelyeket dssze-

8. A megyeszékhelyeket Budapesttel &ssze-

kotjuk.

Az 1958. évre 500.4 km
1959. évre 791,1 km
1960. 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
Osszesen : 6201.2 km

hosszi Gtpalya korszer(isitését vettiilk programba.

Ezen feltl 351 km hosszd 0j Utpalya-épitésére,
vagyis 6sszesen 6552 km hosszu Utpalya atépité-
sére, illet6leg korszer(sitésére készitettiink prog-
ramot.

Ennek a programnak figyelembevételével a
pormentes Utpalydk hossza az 1965. év végére
11849 km lesz, vagyis (thalézatunk 41%-at
pormentes Utburkolattal latjuk el. Az emlitett
Uthossz alatta marad az 1955/56. évi forgalom-
szdmlalds szerint a napi 1000 tonna forgalmat
lebonyolité 12 868 km hossznak, vagyis azon
Gthossznak, amelyen portalan Gtpalydra méar az
1956. évben sziikség volt. Figyelemmel arra, hogy
tovabbi forgalomnovekedéssel kell szamolni, az
1965. évre az 1000 tonna feletti forgalmi utak
hossza a pormentes utak hosszat lényegesen meg
fogja haladni, s igy Utjaink annak idején a szamot-
tevé nagy fejlddés ellenére sem fogjak a forgalmi
igényeket teljesen kielégiteni.

Az (tépitési program keretében atépitjik a
21. sz. Hatvan—salgotarjani f6kozlekedési utat,
a 80. sz. Budapest—tata—qgy®0ri Gt egy részét, a
4. sz. Budapest—puspodkladany—ungvari fkl. Gt
karcagi szakaszat, a 2. sz. Budapest—balassa-
gyarmat—kassai fkl. 0t Vac—Balassagyarmat
kozotti szakaszat, a Sopron—keszthelyi ut Sar-
var—Keszthely kozotti szakaszat, a 64. sz. Pécs—
kaposvar fkl. Gt 45 km hossz szakaszét, a 15. sz.
Gy6roV-galantai at 6 km hossz( szakaszat, az
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524, és 534. sz. Kiskunfélegyhaza—kiskunhalas—
felsGszentivani utat, a 206. sz. Balassagyarmat—
aszodi fkl. 0t 55 km, a 415 sz. Torokszentmiklos—
endrédi fkl. Gt 43 km, a 438. sz. Maké—gyulai
fkl. Gt 60 km. a Gybngyds—pasztoi Ut 22 km, a
851. sz. Csorna—magyarovari fkl. Gt 36 km, a
353. sz. Nyiregyhadza—kisvardai fkl. 43 km, az
592, sz. »Siklés—villanyi fkl. at 20 km, a Lenti—
borsfai it 30 km hosszu szakaszat és tobb, banyasz-
szallitast is szolgald utat.

Az 1961—1965. években — az el6bb emlitett
Utépitéseken felil — a 3. sz. Budapest—miskolc—
kassai és a 7. sz. Budapest—nagykanizsa—
varasdi fkl. utakon @dsszesen 170 km hosszban
fogjuk az Utburkolatot kiszélesiteni.

Ezen felil a 7. sz. Budapest—nagykanizsa—

varasdi fkl. Gt Martonvésar, Baracska, Dinnyés,
Polgardi, Lepsény, Zamardi, Balatonfoldvar és
Szarsz6 kozségi atkelési szakaszain a forgalombiz-
tonsadg novekedése érdekében Utkorrekciokat fo-
gunk végezni.
""" munkékba
befektetett kdltségek visszatérilési idejére szami-
tasokat végeztiink. Figyelembe véve a gépjarmi-
kozlekedésnél és az Utfenntartasnal elérheté koz-
vetett és kozvetlen koltségmegtakaritdsokat, az
atlagos visszatériilési id6 az 1958—1960. évi
munkaknél 2,5 év, az 1961—1965. évi munkak-
nal pedig 2,6 év. Ez utdbbi visszatérllési id6 azért
emelkedik egy tized évvel, mert 130 km hosszU
nagyforgalmu varosi és kdzségi atkelési szakasznak
9 m szélességben térténd korszerdisitése is el van
iranyozva, a csatorndzas koltségeivel egydtt.
Ezen felil az 1961—1965. években mar tohb,
rosszul megépitett és keskenyebb k&jmlyaval
rendelkez6 Ut kerul korszeriisitesre, amelyeknek
épitési koltsége magasabb. A megtérilési 1dét az
1958. évi arszinten jelentkezd épitési koltséggel
szamitottuk.

Az 1961—1965. évekre rendelkezésre allé beru-
hazési hitelkeret nem tette lehetévé a nemzetkozi
Uthalézatba felvett utaknak a nemzetkdzi elGirds
szerinti atépitését. igy nem tdérténhetett gondos-
kodds az UNO (thaldzatdba felvett E 5. jeld
London—budapest—isztambuli 0t hazankon 4t-
vonulé szakaszardl sem.

Nem volt el6iranyozhat6 egyes olyan nagyfor-
galm( utaknak autépalyava térténé atépitése sem,
amelyeken a forgalom ndvekedése folytan éveken
bellul kozlekedési zavarokkal kell szamolni.

Ezek a harmadik 6téves tervben anndl is inkabb
megval6sitandé feladatok, mert a nemzetkozi
tehergépkocsi szallitds is évrél évre ndvekszik.
Erre vald tekintettel a kovetkezd években leg-
alabb az el6készit6 munkakat kell elvégezni,
vagyis a tervezést és az Utpalyak céljara a hely
biztositast. A helybiztositdsnak kuléndsen nagy
jelentésége van, mert a kijeldlendd nyomvona-
lakon épileteket emelnek, amelyeknek lebontésa
és atépitése mar most is tetemes koltséget jelent,
tovabbi késedelem esetén, pedig ilyen cimen
még'nagyobb koltségekkel kell szdmolni.

Az érdekelt &llamokkal a nemzetkdzi uUtcsatla-
kozasok kérdését le kell targyalni azért, hogy az
atmen6 utakat a szomszédos allamok azonos jel-
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lemz6kkel épitsék. Ez annal is inkabb fontos,
mert ennek a targyaldsnak meg kell el6znie a
tervezési munkat.

Nem kevésbé fontos a nagyforgalmd (t.akon a
szintbeni vasUti keresztezések megsziintetése. A ren-
delkezésre all6 beruhdzasi hitelkeret az 1960—
65. években .csak a 23. sz. Miskolc—tornaijai fkl.
Uton a dubicsanyi feluljaro,’ a 3. sz. Budapest—
miskolc—Kkassai fkl. (ton a hej6csabai aluljaro és
a 4. sz. Budapest—piispokladany—ungvari fkl.
Gton a szajoli fellljar6 megépitésének elbirany-
z4sét tette lehetdve.

A févarosbha és az onnan iranyulé forgalom
évrdl évre ndvekszik, s igy néhany éven belll a
févaroshdl kivezetd utakon forgalmi torlédasokkal
kell szamolni. Minthogy a kivezet6 utak &tépi-
tésérél az Utépitési program keretében nem térten-
hetett gondoskodas, a kovetkez6 években a ter-
veket kell elkésziteni és a tervezett vonalak tovéabbi
beépitésének megakadalyozdsa céljabél a hely-
biztositasrél kell gondoskodni. Ezzel egyidejlileg
el kell késziteni és jovahagyni a varos- és kdzség-
szabalyozési terveknek az elébb emlitettekkel
kapcsolatos részét.

Az utak korszer( atépitése mellett gondoskodni
kell a kozségi bekotd utak épitésérdl is. Az 1947—
1958. években 0Osszesen 1431 km bekot6utat
épitettink. Ennek ellenére az orszag teriletén
kiépitett attal nem rendelkezd kozsegek szama
330, a nagyobb telepiilések szama pedig 40. Ezek
a szamok az Uj telepilések folytan évrdl évre
mintegy 8%-kal, vagyis 25-tel novekednek. A
gyarapodas tehat nagyobb, mint amennyi kdzség
részére az utobbi években bekdtbutat épitettiink.

A rendelkezésre all6 korlatozott hitelkeret az
1965. év végéig 215 km bekots-, és 150 km Gssze-
kot§, — dsszesen 360 km Gt épitését teszi le-
hetdvé.

A beko6td utak épitési progamjan kivil a mezé-
gazdasag szocialista atszervezése sziikségessé teszi
termel@szovetkezeti utak épitését is. Az 1955—58.
években 120 termel&szovetkezet részére Osszesen
179 km termel8szovetkezeti utat épitettiink. Az
1959—1961. években ezt fokozottabb utemben
folytatjuk és a rendelkezésre all6 ellatmanybol
el6relathatélag 270 szovetkezet részére 440 km
utat fogunk épiteni.

A masodik vilaghabord utan a mUszaki fejlesztés
terén is jelent6s eredményeket értiink el.

A Korszerli és gazdasagos foldmunka épitése
érdekében kialakultak a szakszer(i tomegmozga-
tési terv — a talajvalogatds — iranyelvei és
nagyteljesitményl foldmunkagépeket allitottunk
lzembe. Az Uj szabvanyok el6irdsai szerint a fold-
munka legfels§ rétegét a rendelkezésre allé leg-
jobb minéségl talajbol és tomorebben kell épiteni,
mint az also részét, mert igy jobban biztosithatd
az Utpalyaszerkezet allékonysaga. ld6ézerd lenne
korszer(ibb (gumiabroncsos és vibracids) témorit6-
eszkdzok nagyobb szamban valé munkabaallitasa.

Az (], Kkorszer( Utpalyaszerkezetek — ellentétben
az elmult évtizedek gyakorlataval —tobb, felfelé
novekvl teherbiroképességl réteghbl épiilnek. Ily
moédon lehetdség nyilik az also palyaszerkezeti
rétegekbe helyi anyagok megfeleld technolédgiaval
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— talajstabilizacié alkalmazasa (tjan — val6
beépitésere. Ezaltal csokkenthetd a k&banyaszat
és vasuti teherszallitasi kapacitas tulterheltsége.
Az 1950 Ota épllt betonburkolataink nagy részét
sokkal. kisebb koltségli stabilizalt agyazatokra
fektettiik.

Az eddigi hazai tapasztalatok és kiilféldi irodalmi
adatok alapjan a mar véglegesen kialakult eljara-
sok — mechanikai és cementes talajstabilizacid6 —
mar bevezethet6k. A tobbi eljaras kikisérletezése
érdekében hosszabb probaszakaszok épitése lenne
szilkséges. A hazai higitott bitumenek jol alkalmaz-
hatok a stabilizalt rétegek fellletének itatasara.

A helyi anyagok felhasznaldsa soran a meg-
felel6 min6ség és teljesitmény csak korszer(i gépek
(talajmarok, cementelosztd, kavicsz(iz6 és o0sz-
talyoz4, tomoritéeszkdzék stb.) munkébadllitasa
atjan érhet6 el.

A gazdasagossag biztositasa céljabdl a hazai
Utpélyaszerkezeteket a foldmunka teherbiréképes-
ségének, valamint a helyi forgalmi és id&jarasi
viszonyoknak figyelembevételével méretezzik. A
meglev6 makadamutak Kkorszer(isitése soran a
régi palya teherbir6képességét behajlasméréssel
meghatarozzuk és a pdlyaszerkezetet csak ott
erésitjuk meg, ahol az szlikséges.

Uthal6zatunk  teherbiroképesség — szempontjabol
val6 — folyamatban levd — felmérése vilagviszony-
latban is jelent6s mdszaki esemény. A mérési
eredmények egyrészt az Uthalozatfejlesztési terv
kidolgozasanal kerilnek felhasznélasra ; ugyan-
akkor az utfenntart6 szervek rendelkezésére is alla-
nak és modot nyujtanak a leggyengébb teherbiro-
képességii Utszakaszok soronkivili megerdsitésere.
A néalunk kikisérletezett, egyszerlien kezelhetd
behajlasmérd eszkdzt mar tdbb szomszédos orszag is
atvette.

A féldmunka és az Utpalyaszerkezet min@ségé-
nek javitasa céljab6l munkahelyi ellenérz6 labo-
ratériumok és helyszini ellendrz6 mérések bevezetése
kezd6ddtt meg. Az eddig felallitott laboratériu-
mok felszerelésének kib&vitése, 0j laboratériumok
felallitasa, valamint az ellenérz6 személyzet lét-
szamanak és szakképzettségének emelése a leg-
idészeriibb feladatok kozé sorolhato.

Az tpalya egyenletességének és allékony-
saganak biztositasa érdekében tovabbi kisérletek
és intézkedések szikségesek — az utantomorodd
Utpalyaszerkezeti alapok (rakott alap, durva
zUzottkbalap) hézagainak kitdltése Gtjdn — az
utélagos stllyedés minimumra valé csokkentésére.

A bitumenes Utépités az 1953—D55. évektdl
kezdve — a jo min6ségl kdolajbitument termeld
nagylengyeli olajmez6k feltarasa folytdn — (j
korszakba lépett. 1953-ban, az uthal6zat korszer(-
sitésének kezdetén kétfajta aszfaltozasi eljaras
volt haszndlatos : vizes makadadmra helyezett
bitumenes feluleti bevonads és a meleg eljarassal
készitett két6zuzalékos aszfaltmakadam. A nagy-
forgalmu és atkelési szakaszokon finomaszfalt-
betdnburkolatot épitettek.

A higitott bitumenek bevezetésével az aszfalt
Utépités rendszere megvaltozott, 0j eljarasok ter-
jedtek el, s ezek hamarosan dont§ folénybe keril-
tek. A higitott bitumennel és impregnalt zuzalék-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

kal késziilt feliileti bevonasok tartosabbaknak és
hosszabb élettartalmtaknak bizonyultak, mint az
azel6tt kivitelezettek. Ugyancsak j6 eredménnyel
alkalmaztak a régi aszfaltburkolatok fel(jitdsanal
higitott bitumennel készitett vékony aszfalt-
zUzalékos szényegeket.

Az itatott aszfaltmakadamok kivitelezésével, 8—
10 évvel ezelbtt, tobbnyire csak sikertelen prébal-
kozasok tdrténtek. A higitott bitumenek adta
lehetségek ezt az eljarast az atkorszer(sitési
program kozéppontjdba allitottdk. A régi, kes-
keny makadampalyaink Kkiszélesitve rendszerint
még tovabbi vastagitast is igényelnek. Ez régeb-
ben 10 cm vastag zUzottkGreteggel tértént, vizes
makadamként behengerelve. Ezt a palyafeluletet
csak igen nehezen és koltségesen lehetett letakari-
tani a rarakodott sartdl és emiatt sokszor a zaro-
rétegként elkészitett fellileti bevonds minésége és
élettartama a vart alatt maradt. Ehelyett ma
7—8 cm vastag zUzottkOteritéssel készllnek az
itatott makadampalyak, amelyeknek két6anyaga
a higitott bitumen. Az eddigi tapasztalatok szerint
az igy elkészitett burkolatok gyorsan elaszfaltosod-
nak és tartésak. Az igy épitett vastagitdsok a
palyaszerkezet teherbirasdnak novelése mellett k-
anyag-megtakaritassal is jarnak és a kivitelezett
palya felllete profilhelyes és hullammentes.

A 3—4 év el6tti 300—500 literes ustokkel tor-
ténd kézipermetezéses eljarasok eltlintek kdz-
Utjainkrol és ezt a munkat ma mar tébb mint
70 db permetezd gépkocsi latja el. Az orszag egész
teriileten higitott bitumentarolok tomegei épil-
nek, melyeknek &sszes (rtartalma tébb, mint
15 000 ma. A bitumenmozgatast is csaknem min-
deniitt motoros szivattyuk latjdk el. Ezt a fej-
16dést — amely a korszer(sitési feladat megolda-
saban még mindig csak kezdetnek szamithat —
kilonosen azért kell kedvez6en értékelni, mert
megadta azt a hatarozott elSrehaladasi iranyt,
amely a nagyforgalml és elégtelen teherbirasu
allami kozuthal6zat gazdasagos és leggyorsabb
felszdmolasahoz vezethet. Amig az 1950—56.
években, a korszer(isitések soran a pormentes bur-
kolatok hossza atlaghan évenként csak Kkb.
0,7%-kal emelkedett, addig az Uj eljarasok segit-
ségével, az 1957—58. években, évente mintegy
2,6%-kal nétt.

Az itatott aszfaltmakadamok és a fellleti be-
vonasok épitési technoldgidja ma mar kialakult,
de az ezzel kapcsolatos gépesités mértékének no-
velése és tokéletesitése meég szlkséges. A koté-
anyagpermetezd gépkocsik szamat, illet6leg ezek
Grtartalmat, — a gazdasadgos munkavégzés érde-
kében — tovabb kell névelni. Ezeket a gépkocsi-
kat megfelel6 mérémi(iszerekkel kell felszerelni,
hogy a Kkipermetezett kot6anyag mennyiségét
allanddan ellendrizni és regisztralni lehessen. A Kki-
permetezett koétdanyag egyenldé elosztasdban hi-
bak vannak : a permetezések tilnyomd tébbsége
csikos. Gépesiteni kell ugyanakkor a zlzalék-
szorast, amelynek géptipusai méar hazankban is
kialakultak, valamint a gépkocsik rakodasat.

E gépesitési feladatok megoldasaval a perme-
tezéssel készuld aszfaltburkolatok 6nkoltségét csok-
kenteni lehet, emellett azonban az egyenletesebb
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min6ség folyamanyaként nodvekedni fog az Ut
élettartama.

Jelent6sen fejlédtek a keverdtelepi eljarasok is,
els6sorban a banyékban _feléllitott hidegaszfalt
keverd telepek utjan. A kotézlzalékos aszfalt-
makaddmok mellett egyre nagyobb (thosszék-
ban épitjik a kevert aszfaltmakadadm burkolatot is,
amely — nagy teherbiroképessége mellett — az
egyik leggazdasagosabb burkolattipus. Ez ut6bbi
eljards kulonosen azért érdemel nagy figyelmet,
mert oly zOzottk6szemnagysagokat hasznal fel,
amelyek a kdellatds lehet6ségeihez jol alkalmaz-
kodnak.

A keverGtelepi aszfalteljarasok kiszélesedése
mellett nem mondhat6 el, hogy ezek gépesitése
fejl6dott volna. A hazai gyartasbo6l ugyanis olyan
3 g-&s keverBberendezések keriltek nagy szam-
ban (zembe, amelyek sem szemcseosztalyozdval,
sem mérlegelé berendezéssel nincsenek ellatva.
A nagy kever6telepek kozil is csak 7 mondhatd
megfelelének, a tobbiek elavultak. Az emlitett
hét kever6telep sincs ellatva korszerli bitumen-
porlaszt6 és automatikus mérlegeld, szemmegelosz-
last dsszeallitd berendezéssel.

Nem elégséges az Utihenger géjipark sem. Ezek
hianya aszfaltburkolataink kisebb tdmdrségében
és szétfagyasaban az utobbi években egyre sulyo-
sabban jelentkezik. A beépit6 aszfalt finisherb6l
is csak kett§ Uzemel. Tomor, stabil és hullam-
mentes burkolat épitése elegendd szamu és telje-
sit6képességli beépitd és tomoritd gép nélkil el-
képzelhetetlen.

A nehéz aszfaltburkolatok épitése terén csak
szerény fejl6dés tortént. Ennek oka a fentebb fel-
sorolt gépesitési hianyokban keresendd, melyek
nem tették lehetéve, hogy az ilyen burkolatok
épitésével szemben nagyobb kévetelményeket le-
hessen tamasztani. A kdOanyagellatottsdg nehéz-
ségei miatt nagyobb mértékben el6térbe kertlt
az utébbi két évben a f6képpen homok és 0—5
mm-es szemnagysagu zlzalékot tartalmazd finom-
aszfaltbeton, valamint a nagy szemnagysagokat
tartalmazdé durva aszfaltbeton. Az els§ burkolat-
tipus nehéz forgalom mellett is jol bevalt, tetsze-
t0s, sima, de mégis érdes fellletével.

Az allandbéan novekv6é gépjarmiforgalom az
orszag egész Uthalozatat erfsen igénybe veszi és
mindjobban névekv6 kivanalmakat tdmaszt, f6-
leg az Gtfenntartassal szemben.

Amig Utépitd vallalataink gépesitése terén jelen-
tés el6rehaladast értiink el, addig az Utfenntartas
gépesitése teriiletén lemaradasban vagyunk.

A folyamatos Utfenntartds fejlesztesével szem-
ben allandé akadalyt képez a még mindig tal-
nyomorészt kézi munkaval végzett, koltséges és
gyakran eredménytelen fenntartasi munka.

Ennek karos 'kdvetkezményeit nemcsak ma-
kadamdatjaniknal, hanem a korszer(sitett Utpalyak
fenntartasi munkai soran is tapasztaljuk.

Az Utéri munkak kisgépesitése még kezdeti
allapotdban van, de mar tébb kistraktorral és a
hozza* sziikséges szerszamokkal — talajmard,
eke, kultivator, toldlemez, permetez6, flinyir6
sth. — egyes Utszakaszokon a fenntartdsi munka
megindult. -
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A brigadszer( Gtjavitd6 munkascsoportok részére
mozgékony géplancok 6sszedllitdsa a meglevd géep-
egységekbdl, valamint a nem teljes géplancok
hianyz6 gépegységeinek potlasa” részben hazai,
részben kulfoldi beszerzés Gtjan szikséges. Gon-
doskodni kell arrél is, hogy egyes tovabbi munka-
folyamatok is gépesitve legyenek.

A kozati hidak a nemzeti vagyonnak jelentfs
részét képezik. Az é&llami utakon levé hidak
hozzévetbleges értéke — az 1952. évi arszinten -
2,5 milliard forintra tehetd. A koézuti forgalom
biztonsadga és a kdzutak teljesitéképessége szem-
pontjabdl is nagyfontossagl a hidak jé allapota
és megfeleld teljesitéképessége ; sok esetben egy
kis teherbirast vagy keskeny hid hosszi — egyéb-
ként megfeleld teljesit6képességli — Utszakaszok
forgalmat is megbénitja.

A masodik vilaghaboriban a fasiszta pusztitas
az Osszes Duna- és Tiszahidakat, tovabba az
50 m-nél nagyobb hidak 90%-at érte. Osszesen
1424 db hid pusztult el, kereken 27 500 fm hossz-
ban. A veszteség értékben kb. harmincszorosa
volt annak, amit az orszag a békeévekben évente
a hidakra forditott. llyen temben 30 év kellett
volna ahhoz, hogy hidjaink az 1944. évi allapotnak
megfeleléen legyenek helyreallitva.

Az Ujj4épités azonnal nagy erével megindult ;
els6 komoly alkotdsa az 1946. év elejére elkésziilt,
félallandd jellegli budapesti Kossuth-hid volt.
1947-ig nagyobbrészt ideiglenes, vagy félallandé
jellegi hidak épultek, a hdroméves tervben azon-
ban mar majdnem kizar6lag végleges hidak.
Az els§ Otéves tervben mér megkezdddott — a
nagy, Uj épitésekkel kapcsolatosan — az (]
hidak épitése és a végleges jellegl, de szélességénél
vagy teherbirdsanal fogva a kozlekedés folyton
novekvd igényeinek nem megfelel§ hidak széle-
sitése, erdsitése, illetéleg atépitése is. Az elsd ot-
éves terv végéig Osszesen 1600 db hid épult
29 000 fm hosszban.

1954-ben a figyelem a nagy hidakrdl inkadbb a
kisebb hidak felé terel6dott, mert az allami uta-
kon levé 940 db. ideiglenes hidbdl és provizorium-
bol 800 db igen rossz allapotban lev6, a forgalomra
nézve veszélyes kishid volt. 1955-ben megkezdd-
dott a kishidak folytonos fokoz6dd ttemben vald
korszer(sitése is. Ez a munka fm hosszban arany-
lag nem nagyon, de darabszamban Iényegesen
csOkkentette a forgalombiztonsagot veszélyeztet6
hidak mennyiségét. A korszerdsités olyan itemben
kerult végrehajtasra, hogy 1958 végére a 800 db
ideiglenes kishidb6l mar csak 550 db maradt.

A felszabadulé&stél az 1958. év végéig kereken
2000 db hid épilt 33 100 fm hosszban.

1950-ben az allami utakon éatlagosan minden
20 km-re esett egy rossz allapotu, gyenge fahid ;
ma mar csak minden 42 km-re.

Az allami athaldzat fejlesztésével kapcsolatban
a hidak vonatkozésaban két alapvetd fontossagu
feladatot kell a forgalom biztonsaganak és zavar-
talansdganak kielégitése végett végrehajtani :

1. A fahidak, provizériumok és rossz allapotban
levé boltozott hidak megsziintetése, a hidaknak a
folyton ndvekv6 kozuti jarmdisalyoknak meg-
felel6 teherbirdasra — els6sorban a legfontosabb
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fékozlekedési utakon — valé fokozatos meger6-
sitése.

2. A forgalom biztonsaga és a foly6 Utpalyan
szokasos jarmisebességnek a hidakon is csok-
kentés nélkul valé megtarthatdsa érdekében a
hidaknak az utpélydba valé minél kedvezébb be-
illesztése, a keskeny hidak kiszélesitése.

E két alapvet§ szempont kovetelményeinek
biztositasdra haroméves és Otéves tervink &ssze-
allitasanal, az alabbi iranyelveket tartottuk szem-
el6tt ;

1. Allami utakon ,,B” jel(inél (30 tonna) kisebb
teherbirasu és kétjaratinal kisebb szélességl hidat
nem épitlnk.

2. A kisebb nyiladsi hidakat a folyd utpalya
teljes tervezett szélességében épitjik meg ; az
Gtpalyat valtozatlan beosztassal és burkolattal
vezetjik at.

B Nagyobb hidaknal a gazdasagi adottsagok
altal lehet6ve tett legnagyobb mértékben alkalmaz-
kodunk a foly6 Gtpalya vonalvezetéséhez, széles-
ségéhez, palyabeosztadsdhoz és burkolatahoz.

4. Az ideiglenes és félallandd jellegl, valamint
rossz allapotban levd hidakat fokozatosan atépitjuk.

6. A kozuti
jelentkezd nagysulya jarmivek forgalmi lehetd-
ségét fokozatosan — el6sorban a legfontosabb f6-
kozlekedési utakon — biztositjuk.

6. A korszersitésre kerull§ utszakaszokon levé
hidakat a m(iszaki és gazdasagi adottsagoknak
megfelel6 mértékben, az Ut teherbirdsanak és jel-
legének megfelel6en kiszélesitjik, megerdsitjlk,
illet6leg atépitjik.

7. A nemzetkozi forgalom szempontjabdl szam-
bajové utakon a hidaknal sziikséges munkakat a
vonatkozé nemzetkézi megallapodasnak megfe-
leléen elvégezzik.

Az iranyelveknek megfelel6en a hdroméves terv
hatralevé részében és a méasodik Otéves tervben
kereken 900 db hid megépitését tervezzik, kb.
12 000 fm hosszban. Tervink teljesitése esetén
elérjiik, hogy 1965-ben a hidaknak esak 1%-a lesz
ideiglenes jellegli, az &sszes hidhossznak pedig
3%-a. Az allami utakon mar csak atlag minden
460 km-re fogunk egy ideiglenes hidat talalni.

Az el6ttiink allo feladatokhoz elengedhetetlentil
szilkséges a hagyoméanyos épitési mddszerek fej-
lesztése mind a szerkezetek, mind pedig az épitési
technologia vonatkozasaban.

A nagy acélhidaknal tovabbra is alkalmazni
kivanjuk a szabadszerelést, ratértink a nagy-
szilardsagl  acélanyagok hasznalatara (tokaji
Tisza-hid) és alkalmazzuk a legkorszer(ibb sik-
acéllemezes orthotrép péalyaszerkezeti rendszert
(szolnoki Tisza-hid), amelynél a palya acéllemeze
a fotartd részeként is mikaodik.

Kozéphidaknal bevezettiik a komoly anyag-
megtakaritast jelent6 feszitett szerkeztek épité-
sét ; a tovabbiakban ennek az épitési modnak az
olcsébba tétele és az elbregyartassal val6 kom-
binalasa a célunk.

A kishidaknal a legmesszebbmend tipizalas és az
eléregyartas minél szélesebb kdrben valé beveze-
tése van folyamatban. A tipustervek mar évek 6ta
folyamatosan készillnek : a gyakran el6forduld
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szerkezetek tipizalasa a foly6d évben befejezddik.
Az el6regyartas terén 1957-ben éplltek az els6
kisérleti hidak ; 1958-ban mar 15 db kishidat
épitettiink eléregyértott felszerkezettel és részben
alépitménnyel ; 1959-ben mintegy 40 db készil
el és ezt a szamot a masodik 6téves terv folyaman
évi 100 db-ra kivanjuk felfejleszteni.

Mindezen korszer(i szerkezetek bevezetését meg-
el6zték az Utligyi Kutatd Intézet (UKI) korszer(
hidfaraszto-berendezésén végzett farasztasi késér-
ietek, tovabba a MAVAG-nal, UKI-nél, az Epités-
tudomanyi Intézetben, az Epit6ipari és Kozleke-
dési Miszaki Egyetemen és a Hidépit6 Vallalatnal
végzett hegesztési, betontechnoldgiai, feszité-
acélvizsgéalati, probaterhelési, torési, farasztasi
kisérletek és még szdmos mas szervnél végzett
kisérletek és vizsgalatok.

Az allami Gthéalézaton kivil a megyei és varosi
tanacsok kezelésében is jelent6s nagysagrendii Gt-
halozat van.

A tanécsi utak és hidak karbantartasa és épitése —
a tobbi népgazdasigi agakhoz képest — nagy
mértékben lemaradt. Emiatt az utak és hidak
allapota leromlott ; sok helyen a teljesen ténkre-

forgalomban mind gyakrabbanment hidakat a forgalom eldl le kellett zarni.

A tanécsi utak és hidak hal6zata sem a korszerd-
ség, sem az altaldnos m(szaki allapot tekintetében
nem kielégitd.

A felszabadulés Ota létesitett ipari Uzemek egyes
telepulések forgalmi viszonyait is jelentésen meg-
valtoztattdk. Sok helyen a forgalom annyira
megn6tt, hogy a koénnyl forgalomra épilt bur-
kolatok mar tovabb fenn sem tarthatdk.

A rossz utak kovetkezteben az igénybevevé
jarmivek meghibasodasa, (izemanyag-tobblet-
koltsége, a lezart hidak miatti kerGl6k' stb. jelen-
tékeny karokat okoznak a népgazdasagnak. Egye-
dil mez6gazdagi vonalon vizsgalva a kérdést,
megallapitast nyert, hogy az a kar, ami a ki nem
épitett és karban nem tartott utak miatt a nép-
gazdasagot éri. csak a vontatasi tobbkdltségben
évi 450 millio Ft.

Fentieket nemcsak az ezzel foglalkoz6 szakembe-
rek tartjak nyilvan, de a szélesebb kdzvélemény is :
a dolgozok a varosi és kozségi utak fokozott kar-
bantartasat, épitését a tanacsiléseken, a sajtéban
szorgalmazzék. Kilénds jelent6sége van ennek a
balatoni és egyéb udul6helyek Gtjai és sétanyai
tekintetében ; ezek fokozottabb fenntartdsa és
kiépitése annal ink&bb is szikséges, mert a
n(?vkekvc’i idegenforgalom érdekei is megkdve-
telik.

A tandcsok kezelésében levd athéaldézat mar
nagysagrendjénél fogva is nagyobb fejlesztést
kivan. A rendelkezésre all6 adatok szerint jelenleg
tébb mint 50 milli6 m2 a Kkiépitett Uthaldzat,
amib6l a vérosokra 35,3 milli6 m2 esik. Utobbibdl
kereken 9 milli6 m2 a gyalogut. Budapesten
13,6 milli6 m2 at, 3.7 milli6 m2 jarda, a tobbi
varosokban 12,7 milli6 m2 at, 53 milli6 m2
jarda van. Ez a Kiépitett (t- és jardahaldzat
6,5 m szélességre vetitve kereken 7600 km-nek
felel meg.

A kiépitett Gthalézaton kivil a tandcsok keze-
[ésében van még kb 70 000 km ki nem épitett Gt-
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halézat is, amib8l a varosokban 8500 km van
E tekintélyes Gthal6zaton kiviil a tanacsok keze-
lésébe tartozik még 27 400 fm hid is; ebbdl
atépitésre szorul 7500 fm.

E tekintélyes nagysagl Ut- és hidhalozat fenn-
tartasara, kiepitésére a felszabadulast megel6z6en
csak a varosokban volt elGiranyzat és bizonyos
mérték{ fenntarté szervezet. A felszabadulast
kovetben is, egészen 1953. végéig egyseges atfogo
szervezet nem volt. 1954. elejétél a volt Véros-
és Kozséggazdalkodasi Minisztérium, 1957 ele-
jét6l pedig a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszté-
rium feladatkdérébe utaltak a varosi, kdzségi utak
és hidak fenntartasanak, épitésének osszefogasat.
Ezen id6 alatt fordulat llott be a tanacsok keze-
Iésében levd utakat és hidakat illeten. 1953 6ta
a fejlédést szamszeri adatok tadmasztjak ala.
A fenntartési raforditas pl. az 1954. évi 120 mil-
liorol 1959-ben 200 milliéra emelkedett.

A varosi és kozségi Ut-hidhalézat fenntartasara,
épitésére forditott Osszegek azonban meg sem
kozelitik a halaszthatatlan szikségletek kielégitesét.
Ezen a tandcsok Ugy prébalnak segiteni, hogy a
becslés szerint (éves és orszagos viszonylatban)
szilkséges 0Osszegeket a kozségfejlesztési alapbol
hasitjak Kki.

A tanacsi utak-hidak fenntartasaval és épitésé-
vel kapcsolatos kivitelezési munkak egy részét a
Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium koziti
Uzemi vallalatai 1attak el. ,

A tanacsi ut— hid karbantartés tervszer(ibbé
tétele érdekében — f6éként alulrol jové kezdemé-
nyezésre — a volt Varos- és Kozséggazdalkodasi
Minisztérium hozzakezdett a tanacsi Utkarbantar-
tasi szervezet kiépitéséhez. Figyelembe véve a ta-
nécsi adottsagokat, részben a mar meglevé tanacsi
véllalatokba, mint 6nall6 elszdmold egységet épi-
tették be az Utkarbantartd részlegeket, részben
pedig — ahol az adottsagok olyanok voltak — k&z-
vetleniil a tanacsi szakosztaly vezetése alatt, mint
kotlségvetéshen m(kodd Uzemi részleget hivtak
azokat életre. Ennek eredményeképpen ma mar 5
tiszta profild megyei (véarosi), 22 vegyes profild
vallalaton belil m(kddd onallo elszamoladsd at-
karbantartd részleg és 12 koltségvetésben szerve-
zett Utkarbantartdé részleg van. A tanécsi valla-
latok és az utkarbantarté részlegek fontos szerepe
a helyi jelent6ségl munkak elvégzésében van.
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A févarosi Uthalézat 51%-a burkolatlan. Ez az
ardny a peremkeriletekben sokkal rosszabb :
a XVI. keruletben 84,5%, a XVII. keriletben
77,2%, a XXI. keriiletben 74,9%. A Kiépitett
Uthalézat 25%-a nagykockakd, 6,2%-a Kkiskd,
5,7%-a keramit, 3,4%-a beton, 13,6%-a aszfalt,
13,1%-a kotott makadam, 22%-a vizes makadam,
11%-a kavicsolt at. A betonburkolatok egy részét
aszfaltkoptatéréteggel kell ellatni, illet6leg fel-
Gjitani.

Az aszfaltburkolatok 30%-a fekszik 20 cm-nél
vékonyabb, tehat nem teherbiré beton alapon, s
igy ezek atépitése is sziikséges. A kotdott makadam
utak egy részét a budai hegyvidéki utak teszik,
amelyek alapzatnélkili vizes makadamukbol fej-
16dtek ki. Ezek az utak a forgalmi tulterhelést
mar csak ideig-oraig birjak.

A korszerd(tlen és egészségtelen vizes makadam-
utakat fel kell szamolni.

Felmeriilnek még a vaganykorszerisitésekkel
kapcsolatos utfelGjitdsok és sortatarozasok, az
arkadositasok, portalatépitések altal felvetett Gt-
vonatkozasu problémak stb. is (Miegyetem rak-
part). A Var helyredllitasdval kapcsolatos t-
atépitések is megoldasra vérnak.

Az eddig felsorolt Gtatépitéseket feltjitasi keret-
b6l lehet megvaldsitani. Szilkségesek azonban olyan
Utépitések is, amelyek a beruhazas fogalmi korébe
tartoznak. Ezen utak kiépitése varosrendezési
szempontbol sziikséges. Az évenkeénti felujitasi
szlikséglet 110 millio, a beruhazasi szikseglet évi
57,1 millié Ft. N

Az (théalbzatfejlesztés Utemét a rohamosan fej-
16d6 gépjarmiikozlekedés igényeinek Kielégitésére
kell alapozni. Népgazdasdgunk gazdasagi erejé-
nek aranyos részét azért a kozutakra kell forditani,
mert enélkil a meglevé allag leromlasa fog be-
kovetkezni. A kdzat- és hidhalézat kb. 20 milliard
Ft-os értékének megdvasa csak a fejlesztés foko-
zatos novelésével biztosithatd. Bar az ismertetett
fejlesztési terv nem fogja maradéktalanul megol-
dani a hazankban jelentkez6 utligyi feladatokat,
mégis oly programnak tekintendd, amelynek val6-
ravaltasaval jelentds el6rehaladast érhetiink el.
Az (t- és hidligyi szolgalat megtisztel6 feladata,
hogy a part és a kormany altal biztositott anyagi
eszkozok leggazdasagosabb, leghatékonyabb fel-
hasznalasat megvaldsitva szolgalja dolgozéd né-
punk érdekeit.
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Alatétlemezek benyomodasa a talpfaba

Jr. KLIMKS, KEItDINAXD—J/NYOKXICK Y, 1AX—MILBAUEK,

HAozetés

A Csehszlovak Allamvasutaknal (CSD) évente
mintegy 2 000 000 db talpfat cserélnek, amelyek-
nek eldallitasdhoz kb. 300 000 m3 farénkét hasz-
nélnak fel, ami évi 100 000 ha erd§ kitermelését
teszi szikségesse. Ha a talpfa szolgalati élet-
tartalmat. 15 évvel vesszik figyelembe, ennek
legcsekélyebb megndvelése is igen jelent6s an}Tag-
és koltségmegtakaritast jelent. Bar manapsag
fokozottan igyekeznek a talpfaanyagot acél- és
feszitett betonaljakkal poétolni, ennek ellenére a
faalj még hosszu ideig donté jelent6ségd marad
a USD vasutvonalain. Ez az az ok, amely miatt
kilon vizsgalat targyava tettik az alatétlemezek
benyomddéaséat a talpfaba. A vizsgalatokat a Pragai
Mdszaki F&iskola Mérnoki Karanak rugalmassag-
tani  kisérleti laboratériuméban folytattak e,
dr. V. Tesar professzor, a Csehszlovak Tudo-
ményos Akadémia lev. tagja vezetésével, aki
értékes tanacsaival irdnyitotta a kutatomunkat.

A talpfak tart6ssaga

A talpfak élettartama a sztatikus és dinamikus
igénybevétellel, az id6jarasi viszontagsagokkal és a
mikroorganizmusok hatasaval szemben tanusitott
ellenalloképességuiktdl fiigg. Mig korabban a talp-
fakat féleg korhadas miatt kellett kiselejtezni,
addig a hathatds telitési modszerek kdvetkezté-
ben ma a talpfak mind az id&jarasi viszontag-
sagokkal (repedés), mind a mikroorganizmusok
karos hatasaval szemben ellendllék ; tonkre-
menetellik féleg a mechanikai elhasznalédas miatt
kovetkezik be. A sincsavarok leer6sitésére szol-
galé Iyukak kitdgulasa, az alatétlemezeknek a
forgalom hatasara bekdvetkezd beragddasa, vagyis
a talpfak mechanikai okokra visszavezethet6 ron-
galodasai azutdn lehet6vé teszik az id6jarasi
viszonyok és a mikroorganizmusok kéaros hatéséa-
nak fokozott érvényesilését. A kétféle ok tarsu-
lasa kdvetkeztében a talpfa élettartama leréviddil.

I. abra. Az n tipust alatétlemez benyomédésa a talpfaba az érint-
kezési fellletek mentén

MILOS (Praga)

Az alététlemezek benyomddasa a talpfaba

Az alatétlemezek benyomodasa a talpfaba els6-
sorban a sinszalak kozvetlen osztatlan leer@sité-
sére szolgalo alatétlemezeknél jellemzd (ékalaku
sinalatétlemezek). A CSD-nél hasznalatos koz-
vetett, osztott sinleerdsitést biztositd sinalatét-
Jemezeknél ez a jelenség szintén el6all (n, T.
T-6 tipusu sinalatétlemezek, 1. abra). Az |. abran
az alatétlemezek benyomdédasanak az a jelleg-
zetes esete lathatd, amelynél az alatétlemez a
homlokoldalon a talpfa rostjait atvagta. A T ti-
pust sinalatétlemez eltavolitas utan hagyott le-
nyomata a 2. dbran lathatd. kulondsen erdekes,
hogy a lenyomat mélysége az alatétlemez homlok-
lapja mentén nagyobb. Ez a jelenség — tovabba

2. abra. A T-tipust alatétlemez benyomédasa a talpfa felsé fellletébe

az a megallapitds, hogy a hasonlé Kkialakitasu
(bordas), de olyan alatétlemez, amelynek alsé
felfekvesi feluletét hornyokkal nem csokkentik,
kevéshé nyomddik be a talpfa fels6 sikjaba —
meger6siti annak a feltevésnek a helyességét,
hogy az alatétlemezek homloklapjainak éle mentén
a feszlltség halmozddik és a talpfa fels6 sikja
emiatt rongalédik meg. Az emlitettekbdl ki-
indulva a kutatast ilyen iranyban inditottuk el,
azzal a céllal, hogy annak eredményei alapjan
a sinalatétlemez alakjat, illet6leg méretét ked-
vez6en megvaltoztassuk.

Amikor a OSD a T-5 tipust sinalatétlemezt
bevezette, el6z6leg' kozelit6 szamitasokat végez-
tek a lemez felfekvési feliilete alatt keletkez6
fesziiltségek nagysadganak meghatarozasara, amely -
nek kapcsdn G = 12500 kg tavlati maximalis
kerékterhelést és H —0,25 G vizszintes er6t
vettek figyelembe. A T szelvény( sinszal alatt
szabvanyos (1435 mm) nyomtav, valamint 1435 -
+ 28 mm, vagyis a sinszal 16 mm-es széls§ el-
tolédasi hatarértéke esetén az alatétlemez fel-
fekvési felulete alatt keletkezd fajlagos igénybe-
vétel kisebbre addédott, mint a fa rostjaira mer6-
legesen megengedett maximalis igénybevétel.
A CSD-nél eddig elért maximalis keréknyomaés
(amely a vasuti kocsiknal 10 000 kg, mozdonyok-
nal 9500 kg) esetén a T-5 tipus( alatétlemez
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kils6 homlokfelulete mentén a maximalis nyo-
mas, azonos terhelési esetet feltételezve, a tav-
lati kerékterhelés alapjan kiad6d6 igénybevétel
2/3-4t nem haladta meg.

A szoban forgé értékeket Osszehasonlitva az
alatétlemezek benyomodasaval a talpfa fels6 felu-
letébe, azt a feltevést lathatjuk alatdmasztva,
hogy az alatétlemez kuls6 homlokfellletei men-
téen — alakja és elhelyezése kovetkeztében —
fesziltséghalmozddas all el6.

A kérdés vizsgalatat kizar6lag a sztatikus ter-
helés esetére korlatoztuk, annak ellenére, hogy
tudataban voltunk annak, mennyire &sszetett a
vasuti felépitménynek, mint egésznek és egyes
alkotéelemeinek az igénybevétele, kiléndsen, ha
figyelembe vesszilkk a dinamikus terhelés esetét.
Részletesen megvizsgaltuk a kilénbdzd sin- és

alatétlemezleerGsitési modok kihatasat, az ala-
tétlemezek vibraldémozgasat leer6sitési modjuk-

nak fliggvényében, a vasati felépitmény meg-
felel6bb szerkezeti kialakitdsat és a vasuti uzem
altal gyakorolt olyan hatdsokat, amelyeknek a
vizsgalt kérdés szempontjabdl jelent6sége lehet.

A megoldas alapjai és el6feltételei

Tekintve a valasztott vizsgalati mddszert, a
kisérletek egyszerdsitése céljabdl csupan a szta-
tikus terhelés esetét vettik sza&mitdsba azzal,
hogy a vasuti felépitmény vizsgalatanak csak
els6 utemér6l és néhany torvényszerliség Kivizs-
galasardl van jelen esetben szo.

Az alatétlemez felfekvési éle mentén és maga-
ban az alatétlemezben keletkezd fesziltségi alla-
pot vizsgalatara a fotoelasztikus modszert valasz-
tottuk, mint amely a fesziltséghalmozodasok
vizsgalatara a legalkalmasabb.

Az els6 Utemben a gyakorlatban el6forduld
*fliggbleges és vizszintes er6k esetére kivantuk
megvizsgalni a T tipusd felépitmény alatét-
lemezének felfekvési felllete alatt keletkez6 fesziilt-
ségek megoszlasat. A maésodik kisérletezési Utem
soran szandékoztunk részletesen kivizsgalni maga-
ban az alététlemezben keletkezd fesziiltségi allapot
alakulasat, illetbleg a fesziltségnek az alatét-
lemezen bellli megoszlasat.

A vizsgalatok soran T-tipustu felépitményt,
nyomtavbiztosité alatétlemezt és 2£0= 2,1-106
kg/cm2 rugalmassagi modulussal rendelkezd szo-
ritélemezt, valamint E — 27,0 -103 kg/cm?2 rugal-
massagi modulusu talpfat alkalmaztunk.

A kisminta vizsgélatat a sinszal mindkét le-
erdsitési esetére, tehat a) szabvanyos nyomtav és
b) max. nyombévilés, valamint a vizszintes, ille-
téleg flgglleges terhelderdk aldbbi dsszetételére
végeztik el :

Q=8—10—12t
H=0— 2— 4—56t

A kils6é er6k hatasat mint a Q és H er6k ere-
déjét vettik figyelembe. Négyféle terhelési esetet
alkalmaztunk, mégpedig amikor az eredd a flggé-
legessel

a= 0°—9°30'— 18°30" és 26°30' (3.
szoget zar be.

abra)
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Az ered6 tamadaspontjat Gj sinszal és (j nyom-
karima esetére hatdroztuk meg.

A kérdést mint sikbéli feladatot kezeltiik mind
az els6, mind a méasodik Utem vizsgalatai sorén,
annak feltételezésével, hogy a kerék sulyat —
mint koncentralt terhet — a sinszal méreteinél
és merevségénél fogva Ugy osztja el és adja
tovabb, hogy a sin talpaban keletkez6 fesziiltség
a sinszal hossztengelye iranyaban allandé. A ke-
resztmetszet sikbeli elemi része tehat vastagsagi
mérete mentén egyenletesen terhelt, feltételeztik
tovabba, hogy a fesziltséget az alatétlemez és a
talpfak is egyenletes megoszlasadban veszik at.
A sinalatétlemezben és a talpfakban keletkez6
fesziiltségi allapot ez esetben sikbeli fesziiltségi
allapot ; ez a feltételezés megengedhets. A vizs-
galatokhoz a sinszalon, szoritélemezen és sinalatét-
lemezen &t vett 1 cm vastagsagl metszetet valasz-
tottunk. A szoritélemezes sinleerdsité csavarok
hatdsat egyszeri karmantyd alakjaban Kkivite-
leztik, hogy valamennyi alkotéelem, tehat a
sinszal, szoritélemez és sinalatétlemez kozott
szilard kapcsolat alljon el6; ez a kialakitas meg-
engedhetd, tekintve a szoritocsavarok altal fel-
vehet6 nagy tengelyiranyl eréket.

A sinalatétlemez kotése a talpfdhoz a vizsgélt
esetben nem alapvet6 fontossagu tényez6, te-
Kintve, hogy az alatétlemez vizszintes elmozdu-
lasat mindenekel8tt a leer6sit6csavarok nyiré-
szilardsaga és a surlédasi erék gatoljak, amely
utébbiak szempontjabdl azonban a filigg6leges
terhel6er6nek is van jelent6sége.

Az 1. vizsgalati Utem Kisérleteinek Kkivitele

A sinszal, szoritécsavarok és sinalatétlemez
modelljeként a T-tipusu felépitmény 1 cm vas-
tagsagu metszetét, talpfaként CB 39-jelli optikailag
érzékeny anyagbol 0,7 cm vastagsaggal és 65 XI10

3. 4dbra. A kils6 erék eredéjének terhelési vazlata (I—IAT eset az
1435 mm nyomtavra, az V. és VI. eset 1435 + 16 mm nyomtavra)
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cm mérettel 34,0-103 kg/cm2 rugalmassagi mo-
dulusé kismintat készitettiink. A talpfa kismin-
tajara eentiméterhaldzatot véstink, amely meg-
konnyitette az észlelt optikai jelenségek felrajzo-
lasat. A terhelGberendezést Ugy szerkesztettiik
meg, ho.gy a szdmitasba vett tdmadasi pontban
0° — 26°30' kozotti hajlasszogli ered6er6t lehessen
el@idézni. A terhelGeré tdmadaspontjat hengeres
csapként alakitottuk ki, amelynek tengelye egybe-
esett a tdmadasponttal. A terhel6erd nagysagat
dinamométerrel  és indikatordrakkal —mértik
(4. abra).

4. abra. A talpfa kismintadja, a vasuti felépitmény és a terhelGberen-
dezés metszete az I. vizsgélati iitem soran.

3. abra. Izoklindk a II. terhelési esetben

6, abra. Izokromatak a Il. terhelési esetben
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A kisminta terhelésének nagysagat a kerék-
nyomas nagysagabol és a sinalatétlemez széles-
ségi méretebdl szamitottuk, figyelembe véve a
rugalmassagi modulusok killénboz6 voltat. A Kis-
minta terheléseként 700 kg érték adddott, amely
a maximalis fligg6leges terhelésnek felel meg.
A munka egyszer(sitése céljabol valamennyi vizs-
galt esetben egységes eredberéként ezt az értéket
hasznaltuk.

Az 1 vizsgélati Utem eredményei

A terhelt kismintat fotoelasztikus Gton hat
esetben mértik, a 3. dbran lathaté vazlat szerint.
A mérési eredmények alapjan izoklindkat kap-
tunk az egyes terhelési esetekre, amelyeket az
el6z6 vazlaton tuntettink fel. Az 5. dbran all. ter-
helési esethez tartoz6 izolalndk lathaték. A izoklindk
paraméterei a gérbék mellé irva lathaték. A talpfa
alsé sikjara vonatkozd eredmények nem tekint-
heték &ltalanos érvénylinek, mivel a merev ke-
reten belll tortént elhelyezés azok alakulasat be-
folyasolta ; figyelmiinket csupan a talpfakisminta
fels§ sikjanak, valamint kdzvetlen kdrnyezetének
vizsgalatara korlatoztuk.

A kvantitativ mérések eredményei az izokro-
matikus gorbék. A 6. abran a Il. terhelési esethez,
tartozé izokromatdk lathatok. A talpfa also sik-
jahoz tartoz6 részik a merev alatdmasztas miatt
ugyancsak modosult, ezért nem lehet altalanos
érvény(i. Részletesen mindig csak a talpfa fels§
felulete korili fesziltségi allapotot mértik. A fe-
szliltségcsucsok helyén keletkez6 fesziiltségi érté-
kek leolvasdsa nehézséget okozott, tekintve, hogy
ezekben a pontokban a fesziiltségek igen roha-
mosan emelkednek és a maximalis értékek méré-
sében 10%-os pontatlansaggal kell szdmolni.

Az izokromatikus gorbék mérése soran a Tardy-
féle goniometriai kompenzalast hasznaltuk ; a
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7. abra. lzokroinatak fényképe a Il. terhelési esetben

vizsgélatot monokromatikus natriumfényben vé-
geztik.

Az izokromatdk alakja azt mutatja, hogy a
feszlltséghalmozddas a kozvetlen kornyezetben
igen rohamosan csotkken, amint az a 7. dbrabol
lathat6, amely a Il. terhelési esetre vonatkozoban
a natriumfényben keletkezett izokromatikus gor-
bék fényképe.

Az 1. kisérleti Utem eredményeinek kiértékelése

A mérési eredményeknek az izoklinakbol szerkesz-
tett kvalitativ kiértékelései az izosztatikus gor-
bék, amelyeket a 8. dbran tiintettiink fel. (Az 5., 6.,
7. és 8. abrak fokozatosan kapcsolédnak egymaés-
hoz és a Il. terhelési eset kiértékelését jelentik.)
Az izosztatikus gorbék minden terhelési esethez
tulajdonképpen két gorbét adnak meg : az egyik,
a folytonos vonallal megrajzolt megfelel a v, f6-
feszultségnek, a masik, szaggatott vonallal fel-
tintetett pedig a v2 féfeszliltseget jelenti. Erint6ik-
kel és normalisaikkal minden egyes pontban meg-
adjék a fofesziltségek irdnyat, amelyek a normal
fesziiltségek széls6 értékeivel a szoban forgd pon-
tokban azonosak. A nyirofesziiltség értéke a gor-
bék mentén zérussal egyenl6.

Az izosztatikus gorbek helyzete meghatarozza,
hogy a talpfadban uralkodd fesziiltségi allapotot

S. 4bra. lzosztatikus gorbék a Il. terhelési esetben

21

milyen mértékig zavarja (perturbalja) az ala-
tétlemez altal atadott terhelés. Egyenletes fligg6-
leges terhelés esetén ugyanis az izosztatikus gor-
bék alakja hiperbolékba, illetleg kérokbe men-
nek at. Minél kisebb az a szfg, amely alatt a
vi fofesziltségek izosztatikus gorbéje a talpfa
fels§ sikjat metszi, annal nagyobb nyiréerék Iép-
nek fel az érintett pontokban. (A tanulmany soran
az izokromatikus gorbéket hasznéltuk fel a f6-
fesziltségek grafikus elhatarolasara, szeparala-
sara.)

Az izokromatédkhoz tartozo f6fesziiltségek kii-
I6nbségének (v2— V]) éppen fele:

_\l-y
*mLax [o}

a maximalis nyirofesziltséggel egyenld (6. abra).

A mérési eredmények tulajdonképpeni kvanti-
tativ kiértékelését a vx, vj és a rxy fesziltségek-
nek a talpfa fels6 fellilete mentén az egyes ter-
helési esetekben el6allé alakuldsa szolgaltatja ;
a Il. terhelési esetre vonatkozoan ezt a kiértéke-
lést a 9. &bran tintetjuk fel. A felrakott feszilt-
ségi értékek a J¥cm tapasztalati egységnek felel-
nek meg, amelyet gy alakithatunk at a tényleges
talpfaban el6all6 kg/cm2 értékekre, ha azokat
szorozzuk az optikai érzékenységnek a kisminta
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9. abra. Fesziltség! diagramok a Il. terhelési esetben

vastagsagi méretére és a mérlegelt tényleges ter-
helési esetre (jelen esetben Hn = 152 kg/cm)
atszamitott értékével, vagyis a 9. abran feltin-
tetett vy maximalis fesziiltség, amelyet—3,18A/cm
értékkel vizsgaltunk, a valosagban :

Qpmex = Ty, mét'Hy, 3,18 AQU X 152

kg/A cm = — 48,3 kg/cm2

Az egyes fesziltségek alakulasat az izosztatikus
gorbékmenti Lamé—Maxwell-féle egyenletek gra-
fikus integraldsa (tjan kapott értéekek alaj:>jan
rajzoltuk fel.

A rx normalfesziiltség alakuldsa hasonlo a vy
fesziiltség alakulasahoz, abszollt értékei azonban
kisebbek ; az alatétlemez homlokoldalai mdgott
és hornyai alatt kis hlzofesziiltségi értékekbe
megy at. A nyirofesziltségek alakulasa nem mutat
semmiféle szabalytalansagot és szilardsagi szem-
pontbdl nincs donté fontossdga. A vy maximalis
— 101 kg/cm2 — értékét a IV. terhelési esetben
értiik el, amikor a vizszintes er§ maximalis volt
(#iv = 18,3 kg/A cm).

A VI. tipusu terhelési esetben, vagyis amikor a
sinszalakat a maximalis megengedett nyomtavval
helyezték el, a fellépd vizszintes er6 maximalis
v — 95 kg/cm2 értéket is elérték.

A vizsgalatok 1. Utemének kiértékelése utan
megallapithatd, hogy a vy normélfesziltség hal-
mozddasa, kilondsen egyidejii maximalis értékd
vizszintes er6k mukddésekor olyan értékd lehet,
amely az alatétlemez felfekvési feliilete alatt a
talpfa anyagat mar megrongalhatja. Ha a fellépd
igénybevétel a megengedett érték kétszeresére
novekedik, akkor a fa rostjai nemcsak benyomaod-
nak. hanem esetleg el is nyirddnak. A fa azonban
igen szivds anyag, ennélfogva nem val6szind,
hogy ha a sztatikai terhelés helyileg ennyire tul
is lépi a megengedett igénybevételt, benne ilyen
mérték{ rongéalodas allna el6. Inkdbb az a valo-
szini, hogy az ilyen karos sztatikai fesziltségi
allapotot dinamikai hatdsok felerésitik, vagyis a
terhelés &lland6 csokkenése és ndvekedése a ked-
vezbtlen kornyezeti adottsagokkal egyltt el6-
idézi a széban forgd rongéalédasokat. Ha a vaganyon
napi 100 szerelvény halad at, amely 50 db két-
tengely( kocsibol all, akkor a talpfa 15 évi szol-
galati élettartama alatt 54-106-szor van valtozé
igénybevételnek kitéve.

A 2. vizsgalati Utem kisérleti megvalositasa

A 2. vizsgalati utem kisérleti megvalositasa
soran az acél alatétlemezt természetes nagysagu
olyan modellel helyettesitettiik, amely a kettds-
torési képességl Elastoplexbdl (BZM) készilt és
rugalmassagi modulusa £ = 33,0x103 kg/cm2,
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optikai érzékenysége pedig K = 12 kg/cm volt,
A= 5893 A mellett. Az alatétlemezt 2 cm vastag
vulkanizalt gumilemezre helyeztik, amelyet a
talpfat jelképezd falemezre ragasztottunk. A vul-
kanizalt gumilemezt azért alkalmaztuk, hogy ér-
vényre juttassuk az alatétlemez és a talpfa rugal-
massagi modulusa kdzotti helyes ardnyt (1 : 350) ;
a gumilemez rugalmassagi modulusa E — 100
kg/cm2 volt. Az eredBer6t az alatétlemezre 1 cm
vastag sinszelvény adta at, amely ald vékony
PVC lemezcsikot helyeztink ; utébbinak az volt
a rendeltetése, hogy a helyi zavarokat csillapitsa
(10. &bra). A sinszélat az alatétlemezhez szorit6-
lemezzel rogzitették. A szoritélemezt a talpfat
helyettesit§ falemezhez kengyelekkel szoritottuk
hozza. A P ereder6 okozta terhelést sullyal ter-
helt rudazat dtjan allitottuk elé. A rudazat a sin-
fejhez csuklos kotéssel csatlakozott. A kismintat
és a terhelGberendezést kozos keretbe foglaltuk ;
a terhelés vazlata a 10. &brabdl tlinik ki.

A 2. vizsgalati Utem eredményeinek Kiértékelése

A vizsgalatokat harom szakaszra bontottuk. Az
els6 szakaszban az alatétlemezt csupdn a sin-
szélra hatd er6 terhelte és kdzben a szoritdlemezek
kengyeleit nem hiztuk meg. El&szér mértik a

10. abra. Az aléatétlemez kismintajanak, a talpfanak, a felépitmény
nek és terheléberendezésnek elrendezése a 'i. vizsgalati utemben
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kismintat linearisan polarizalt fényben, mégpedig
a fentemlitett vazlat szerint, amikor is az ered6-
er6t fokozatosan a 11. abra szerinti szdgeknek
megfeleld dblésre allitottuk be ; az izoklinak alap-
jan grafikus Gton meghataroztuk az izosztatikus
gorbéket (12. dbra). amelyek a féfesziiltségek
irdnyara jellemzék.
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A korosen polarizalt fényben a 13. abran lat-
haté izokromatakat kaptuk, amelyek kvantitativ
attekintést nyujtanak a féfesziltségek kilonbsé-
geinek megoszlasarél, amint azt a 14. &bran be-
mutatott fénykép bizonyitja. A széleken, ahol a
Kismintat kils6 er6 nem terheli, az izokromatak
értékei kozvetlenll a kerileti fesziiltségeket szol-
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13. é&bra. lzokromatadk kulonb6zé helyzetli eredécrdo és 1. terhelési eset esetében

galtatjak. Azokon a helyeken, ahol a sinszal az ahol as= a tényleges alkotéelemben keletkezd

alatétlemezzel, valamint az alatétlemez a talpféaval feszliltség, az egységnyi vastagsagra vo-
érintkezett, tovabba a bels6 pontokban is, az natkoztatva,

izokromatak a féfesziiltségek kiilénbségeinek ala- V= a kismintaban keletkezs & lati

kulasat adjak meg. A 15. abréan feltlintetett maxi- = i Ismintaban ke € qzko €s Ia relativ
mumok az A, B és C pontokbeli lekerekitéseknél ettostores (izokromatak), valamint az
keletkeztek. optikai érzékenység v —A-K alapjan

A kismintakon kapott mérési eredményeknek a kifejezett feszllltség,

tényleges viszonyokra torténd atiiltetését a hason- cri = 0sszehasonlitofesziltség a szerkezet ese-
lésag feltétele alapjan szamitas Gtjan végeztik el : tében,

vn= az Osszehasonlitéfesziltseg a kisminta

s — VT,O (kg/cm), esetében.

14. &bra. lzokromatdk fényképe (lasd a 13. abrét)
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15. abra. Fofesitltségck kilonbségeinek diagramja az |I.
esethen

terhelési

Az A, B és C pontokban kiszamitott feszultségi
értékeket az 1. tablazatban foglaltok oOssze.

1. tablazat

Fesziltség az +, P, C pontokban

Terhelés (kg/cm2)
®
A B C
P, = 12,00 + 850 + 1410 — 1270
P2= 12133 + 1000 + 1150 — 1000
P, = 12,65 + 1490 + 447 — 447
P4= 1343 + 2210 + 158 — 158

A mérések masodik szakaszéban a sinszalat el-
toltuk és a szoritdlemezeket a maximalis nyomtav
esetére alakitottuk at. A kisminta mérése és az
eredmeények kiértékelése sordn az el6z6khoz ha-
sonlé modon jartunk el ; a kismintat csupan két-
szer terheltlik, mégpedig : fligg6leges terheléssel
(az eredBerd I. helyzete) és a maximalis vizszintes
er6hoz tartozo ereddvel.

A kisminta adatait a tényleges esetre atsza-
molva az A, B, C pontokban a 2. tablazathan
Osszefoglalt eredményeket ka/pjuk.

2. tablazat
, Fesziiltség az +, B, C pontokban
Terhelés (kg/em?)
®
A B C
Pl = 12,00 + 1130 + 850 —567
i\ = 1343 + 2840 + 158 — 158

A meérésekbdl kitlinik, hogy maximalis nyomo-
igénybevételek az alatétlemezben ott keletkeznek,
ahol az a talpfaval érintkezik, vagyis az alatétlemez
kdzéps6 részében, mig szélei gyakorlatilag feszilt-
ségmentesek.

A .feltételezett maximalis fesziltségeket az ala-
tétlemez talpfamenti homlokélei alatt nem allapit-
hattuk meg, mert itt csak jelentéktelen feszilt-
ségek léptek fel (,,0” izokromata).
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Tovabbi méréssorozatot végeztiink az 1. és IV.
helyzetre vonatkoz6an a szoritélemezek teljesen
meghuzott allapota mellett, hogy megallapit-
hassuk, milyen mértékben befolyasolja a szorité-
lemez meghlzott allapota a fesziltségek megosz-
lasat az alatétlemez és talpfa kozotti érintkezési
felulet mentén. A f6fesziiltségek kiilénbségeinek
megoszlasa az alatétlemez kodzepén hasonlé az elsé
terhelési esetehez. A szoritdlemez meghlzésa
csokkenti az A, B és C pontokban mért maxi-
mumok értékeit az elsé mérési sorozat eredményei-
hez képest.

Az atszamitott értékeket a 3. tdblazat tartal-
mazza.

2. tablazat

Feszultség az A, B, C

Terrze)lés pontokban (kg/em?2)
t

A B C
A sinszal I\ = 12,00 + 284 + 1135 —850
. helyzete P4= 1343 —1260 + 158 — 9%
A sinszal P, = 12,00 + 565 + 565 —845
Il. helyzete I\ = 1343 + 1890 + 95 — 126

A vizsgalatok eredményeib6l kovetkeztethetiink
a talpfak romlasanak valoszind okaira. A sztatikus
terhelés miatt a talpfa nem mehet tonkre, amint
az az els6 eés masodik terhelési esetb6l egyarant
kovetkezik. A dinamikus hatdsok val6szin(ileg
el6szor a talpfa fokozatos 6sszenyomodasat és az
alatétlemezek kozéps6, sinszal alatti részének lle-
pedését okozzak. Ezutan mér az alatétlemez szélsd
részei adjak at a talpfara a terhelést és itt feszilt-
séghalmozddas all el6, aminek kovetkeztében a
talpfa anyaga is 6sszenyomadik.

Az alatétlemez fokozatos benyomdédasa, a ter-
helés iranydban el6all6 valtozdsok a dinamikus
hatasokkal egyitt a faban, kuléndsen az alatét-
lemezzel érintkez6 részében, valtoz6 igénybe-
vételt idéznek el§, aminek kovetkeztében a fa
anyaga ténkremegy és az alatétlemez benyomodik.

A vizsgalati eredmények Kiértékelése

Ez a tanulmany csupan elsé bepillantas a USD-
nél hasznalatos felépitmény feszultségi allapota-
val kapcsolatos, igen Osszetett kérdéskorbe. Mar
ama korulmény folytan is, hogy ez a munka
csupan a kezdetét jelenti egy alaposabb kutat6-
programnak, a levont kovetkeztetések érvényes-
sége természetesen csak részleges lehet és csupan
vezérfonalként szolgdl a tovéabbi vizsgélatokhoz.

A fotoelasztikus megoldas feladata volt ra-
mutatni a sztatikus terhelés hatisara az alatét-
lemez és a vele érintkezd talpfafelllet fesziiltségi
allapotat illetéen. Az 1L mérési utemben, amelynek
soran az alatétlemez felfekvési fellilete mentén kelet-
kez§ fesziiltségek meghatarozasa volt a feladat,
feltételeztik, hogy az alatétlemez merev elem,
amelynek az a feladata, hogy a ra hato terhelést
nagyobb felilleten adja &t, nem pedig az, hogy
csupéan az egyszer(i kozvetitd szerkezeti elem sze-
repét toltse be. A tobbi feltételezés (sikbeli fe-
szlltségi allapot, az alatétlemez és a szorito-
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csavar 0sszekapcsolasanak jelentéktelen kihatasa)
csak még pontosabba tette e megoldas elvi alap-
jait, a fesziltségi allapot jellege szempontjabol
azonban nincs jelent6sége.

Az ilyen feltételezések mellett a kismintdkon
észlelt-mérési eredmények azt mutatjak, hogy az
alatétlemez felfekvési feliilete alatt a fesziltség a
lemez kiils6 élei mentén fokozatosan megnoévekedik; a
terhelési értékek kedvezbtlen Osszeesése esetében
az igénybevétel mintegy 35%-kal tullépi a fa-
anyag megengedett igénybevételét : a szélso esetek-
ben, vagyis a feszliltséghalmoz6dasi helyeken ez a
tullépés a 125%-ot is meghaladhatja. Ezzel ugyan
megallapitast nyert, hogy az érdekl6désiink tar-
gyat képezd részeken bizonyos kedvezétlen fe-
szlltségi allapot all el6, azonban még nem bizonyi-
tottuk be, hogy a sztatikus fesztiltségi allapot az
oka a talpfdk romlaséanak, tekintve, hogy a kapott
fesziiltségi értékek nem haladjak meg a keményfa
szilardsagi hatarértékeit.

A masodik mérési Utemben, amelynek sordn a
mlianyaghol késziilt alatétlemez fesziiltségi allapotat
tanulméanyoztuk, ugyeltink arra, hogy megtartsuk
a vizsgalatok soran az alatétlemez és a talpfa
rugalmassagi modulusa kozotti aranyokat. A vizs-
galatok soran azonban a mlianyag alatétlemez és
az acél sinszal kozott ennek az aranynak a betar-
tasa a gyakorlati Kivitel lehet6ségeit tulhaladta.
A vizsgalati eredmények az alatétlemez ko6zéps6
vészének nagyobb igénybevételét mutattak, mig a két
hengerelt hornyon tuli széls6 lemezrészek gyakor-
latilag fesziltségmentesek. Csupan az alatétlemez
kozéps6 részének a teherviselésbdl tortént ki-
vonasa, vagyis ezen a részen a talpfa benyomo-
flasa idéz el fesziiltségeket az alatétlemez kilsé
részeiben. Az a korulmeény, hogy feszultséghalmo-
z6dasra nem Kkerllt sor, a gumi Poisson-féle
allandojanak értékével (0,5) magyarazhat6 ; a
gumi ugyanis nem képvisel elegendd ellenallast,
hanem a kisminta vastagsag imérete iranydban ki-
tér. azonkivil ezt az aldtétlemezt gondosabban,
nagy lekerekitésekkel készitettik. Az igy Kivite-
lezett kisminta esetében -elGallott terhelési és
feszlltségi allapot az alatétlemezt, mint olyan
rugalmas szerkezeti elemet jellemzi, amely koz-
vetit6kozegként a sin talpan atad6dd terhelést nem
sokkal nagyobb felileten tovabbadja. Az alaki
diszkontinuitasok helyein fellépd lokélis fesziltség-
halmoz6dasok nagymértékig ennek az allapotnak
a kovetkezményei és azok atvitele a tényleges
esetekre csak akkor lenne helytallo, ha a kisminta
viselkedése fedné a ténylegesen hasznalatos szer-
kezet viselkedését.

A fotoelasztikus mérések mindkét Utemben
kapott eredményei egységesen azt bizonyitjak,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

hogy a sztatikus fesziltségi &llapot a talpfdk rom-
lasanak nem alapoka. Az igazi okot a felépitmény
dinamikai igénybevételében és a faradasi jelenségek-
ben kell keresni. Az alatétlemez, mint merev
elem, egész anyagaval hat a talpfa alkotta rugal-
mas aljzatra, mely utébbi rugalmas jellege olyan,
hogy lehet6vé teszi a felfekvési fellilet végei men-
ten a feszlltséghalmozddast. Ez azt jelenti, hogy
rugalmassagi modulusa nagyobb értékkel érvényestil,
mint amely a sztatikus vizsgalatoknak megfelel. A fa
rugalmassagi modulusanak megnévekedésérdl alko-
tott nézetet alatdmasztjdk mas anizotrop anyagok
(beton, mdanyagok) dinamikus terhelése soran
szerzett tapasztalatpk is. Az ilyen anyag dinamikai
igénybevétel szempontjabdl merevebbnek mutat-
kozik, kevésbé hajlik le és nagy fesziltséghalmozé-
dasok keletkezéset teszi lehet6vé olyan helyeken,
ahol az alakvaltozasok egyébként nem allhatnak
el6 elég gyorsan. Ugy tlnik, hogy a targyalt kér-
déssel kapcsolatban szintén hasonld esetrél van
sz8. amikor is az anyag feszlltséghalmozddas miatti
kedvez6tlen igénybevételének hatdsat még tovabb
noveli a terhelés sokszoros ismétlédése, vagyis a
faradas jelensége, iddjarasi viszontagsagok Ki-
hatasa. a talpfa és alatétlemez kdzotti apré6 homok-
szemcsék karos hatdsa, mivel kiiléndsen az utobbi
nagymértékben hozzajarul a fa rostjainak elron-
csolasahoz.

Befejezés

Az alatétlemezben és annak felfekvési felilete
alatti feszultségviszonyokrdl szerzett ismereteink
alapjan célszerli lenne az alatétlemezeket olyan
vékony alatétrétegre (vulkanizalt gumilemez, lin6-
leum, PVC stb.) helyezni, amelynek méretei az ala-
tétlemez méreteinél valamivel nagyobbak. Ez az ala-
tétréteg megakadalyozna a talpfa rostjainak elnyiro-
dasat és novelné az alatétlemez sarkainak gorbiileti
sugarat.

A gyakorlat részére konkrét intézkedésként
ajanljuk igen nagyforgalmi vagany rovidebb sza-
kaszan olyan T-tipusu felépitmény elhelyezését,
amelynél az alatétlemezek ala a lemez szélein 5—7
mm-rel tdinyomd betéteket helyeznének. A préba-
szakaszt figyelni kellene és ki kellene értékelni a
szomszédos szakaszokhoz képest, valamint mérni
kellene az alatétlemezek benyoinddasat a talp-
fakba.

A vizsgalatok ramutattak arra. hogy a vasuti
felépitményt szerkezeti kialakitas, méretek, faradas
és 1génybevétel szempontjabdl komplex maédon
ki kell vizsgalni, ami vasUtvonalaink Uzemi ter-
helésének fokozdsa szempontjab6l igen nagy-
fontossagu.
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Beszamol6 az Utugyi Ankétrél

A Bitumen Munkabizottsag kezdeményezésére a
Kozlekedestudomanyl Egyesilet, a Magyar Kémikusok
Egyesiilete, az Epitéanyagipari Tudoméanyos Egyesulet
— a Magyar Tudomanyos Akadémia Kdézuti és Varosi
Kozlekedési Szakbizottsaganak kozrem(kodésével —
1959. oktéber 23-4n Utigyi Ankétot rendezett azzal a
céllal, hogy a koézuti, kéolajipari és kébanyaipari szak-
emberek kolcséndsen tajékozddjanak ezeknek a szak-
teruleteknek helyzetérdl, fejlesztési terveir6l és a meg-
oldand6 feladatokrél. A koOz0s szervezés és a helyes
szemlélet adta meg az Ankét nagy jelent6ségét, hiszen
csak az alapanyagokat el6allité és ezeket felhasznalo
szervek legteljesebb egyuttmikodésével érheté el a
legkedvez6bb, leggazdasagosabb allapot ezen a téren.
Az Ankét lefolyasa azt bizonyitja, hogy a harom
szakteriilet egymas irdnti segit6készsége, felel6sség-
teljes megértése el fogja haritani a jelenlegi, nem csekély
akadéalyokat. Ezért a helyes kezdeményezést a jovo-
ben tovabb kell fejleszteni.

Az Ankétra jelentkez6k el6z6leg kézhezkaptdk a
harom szakteriilet helyzetét osszefoglalo hat tanulményt :
igy ezek rovid osszefoglaldsa utdn az Ankéton tobb idd
jutott a vitara, illetéleg a hozzaszélasokra. A Technika
Haza vetitétermét megtolté résztvevlk, érdeklédése
azonban olyan mértékl volt, hogy még igy is tobb
hozzaszo6lasra jelentkez6 — id6hiany miatt —m csak
irdsban adhatta be hozzaszo6lasat.

A harom témakor, illet6leg ezen belil a hat tanul-
many a kovetkez6 volt :

1. Az aszfaltatok
fejlesztésében.
a) Dr. Vasarhelyi Boldizsar : Kozuti kozlekedésink

és Uthalozatunk fejlesztésének kérdései.

b) Csagoly Jézsef €s Simon Miklés : Az aszfaltut-
épités helyzete és problémai.

szerepe és jelentésége UGthalézatunk

2. Asvanyolajiparunk helyzete és az Gtépitési bitumen
eléallitasa. )
a) Dr. Freund Mihaly : A magyar bitumen és

bitumenkutatdsunk tovabbi feladatai.

b) Vajta Laszl6: A magyar bitumengyartas tech-

nolégiai vizsgalata.

Az Utépités kéanyagellatottsdga és mindéségi kérdések.

a) Lazar Jené : A k6termelés problémai.

b) Korbonits Dezsé : A kdzlUtépitési és fenntartési

kéigények kielégitése.

Az elsé témakor dsszefoglaldsat az Ankéton elndklé
dr. Véasarhelyi Boldizsar, a m(szaki tudomanyok dok-
tora, egyetemi tanéar tartotta elnoki megnyitdja utan.
(Osszefoglalasat a Kozlekedéstudomanyi Szemle teljes
terjedelmében koz6lni fogja, igy ismertetését6l ezen
a helyen eltekintiink.)

A masodik témakort vajta Laszlé, a kémiai tudoma-
nyok kandidatusa, a harmadik témakdrt Korbonits
Dezss fOmérndk foglalta ossze.

A masodik témakornél dr. Freund Mihaly akadémikus
tanulméanya a hazai bitumenkutatds kiépitését, a Ma-
gyar Asvanyolaj és Féldgaz Kisérleti Intézet (MAFKI)
és a Bitumen Munkabizottsag munkéajat ismertette.
Targyalta a nagylengyeli Gtépit6 bitumenféleségek
min6ségi kérdéseit és vazolta az elvégzend6 feladatokat.

Vajta Laszl6, a kémiai tudomanyok kandidatusa
tanulméanyaban a hazai bitumentermelés emelkedésé-
nek ismertetése (1949 Ota tizennégyszeres ndvekedés)
utdn a bitumengyartds technoldgiai vizsgalataval,
ezen belll a nyersanyéagellatads kérdéseivel, az alkalma-
zott gyartasi technologidkkal, a terméktipusok és
termékvalaszték kérdésével foglalkozott. Megemléke-
zett az 1952-ben létesitett Zalai Kd&olajipari Vallalat
tevékenységérdl, a Péti Kdéolajipari Vallalat bitumen-
gyartasardl és ismertette a feladatokat a bitumengyartas
terén.

A maésodik témakdrre vonatkozéan altaldban meg-
allapithaté,- hogy jo egylttm{kodés alakult ki a koz-
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Uti és a kéolajfeldolgozé szakteriilet kozott. A kéolaj-
ipar orvendetes fejl6dése biztositotta a bitumenellatast
és a jov6re vonatkozd fejlesztési tervek kozuti szem-
pontbdl biztatoak.

Ugyanezek a megallapitasok — sajnos — nem érvé-
nyesek a harmadik témakorre. Az Utépitési és utfenn-
tartdsi munkéaknél stlyos nehézséget okoztak az el-
mult id6szakban a kéellatds terén mutatkoz6 mennyi-
ségi és min@ségi hidnyossagok, és a jov6re vonatkozd
kilatdsok sem megnyugtatoak.

Lazar Jend létesitményi fémérndk tanulmanyaban
a kétermelés mennyiségi és mindségi kérdéseivel fog-
lalkozott. A kétermelés el§iranyzott mennyisége Ki-
sebb az dsszes szikségletnél: 1959. és 1965. kozott
kereken évi 600 000 és 900 000 tonna koOzott valtozo
hiany mutatkozik, ami valdszin(ileg még ndvekedni
fog. A mindségen helil a nyomoészilardsag, a tisztasag,
szennyez6désmentesség, a lemezesség és a bdrosseg
kérdéseit targyalta. Fontos feladatként jelolte meg a
fedd foldréteg el6zetes eltavolitdsat (ez a szennyez6dés-
mentes zlzottanyag el6allitasanak el6feltétele), az
egyszer és kétszer tort és osztadlyozott anyagok egy-
mastol valo elvalasztasat és a hengertérék, tobb foko-
zatdbdl 4allo zuzalékgyartd berendezések bedllitasat.

Korbonits Dezsé fOmérndk tanulmanyaban a k&-
anyagokkal szemben tdmasztott igényeket és azokat
az intézkedéseket foglalta 6ssze, melyekkel a kéhiany
okozta nehézségek csokkentheték. Az wutébbiakon
beliil a helyi anyagok eddiginél szélesebb kdrben val6
alkalmazéasara, a kébanyakban a deponiak képzésének
fontossagara, a k6- és kavicsanyag rendeltetési alloma-
sainak koncentralasara hivta fel a figyelmet.

A hozzasz6lok koézott Paczelt Ferenc, a Kdozlekedés-
és Postaligyi Minisztérium 11/l Utosztalya vezetdje
a kozuti igényeket ismertette a bitumen- és kéanyag-
ellatds terén és beszadmolt azokrdl az intézkedésekrdl
és tervekr6l, amelyekkel a minisztérium a kd&hiany
okozta nehézségeket csokkenteni igyekszik.

Dr. Nyal Gyula, a Magyar Asvanyolaj és Foldgaz
Kisérleti Intézet osztalyvezetéje az Ujabb vizsgala-
tokat — koztik a barabasszegi nyersolajra vonatkoz6-
kat— ismertette és felhivta a figyelmet arra, hogy a
nagylengyeli nyersolajbdl szarmazé bitumeneket kéz-
ati célokra kell biztosjtani.

Gyuridn Lajos, az Epitésigyi Minisztérium K&- és
Kavicsipari lgazgatésdga iparagi fémérnoke a ko6-
banyaszat el6iranyzatai alapjan azt a véleményét
fejezte ki, hogy a kéellatds terén kedvezébb lesz a
helyzet,, mint ahogyan az a tanulmanyokbdl kitiinik.
Ismertette azokat a torekvéseket, amelyekkel a meglevé
hidnyossdgokat csdokkenteni igyekeznek.

Dr. Papp Ferenc, az Epitéipari és Kozlekedési
Miszaki Egyetem tanara a kisebb k&banyadk fejlesz-
tésére, tovabbéd az el6készitd kutatasok fontossagara
és megfeleld szervezet létrehozéasara hivta fel a figyelmet.

Nyari Sandor, az Autékozlekedési Tudomanyos
Kutatéd Intézet igazgatéja hozzészélasat — betegsége
miatt — Major Ferenc tudomanyos munkatars ismer-
tette. Ebben vetitett képes tdjékoztatast adott az

ATUKI altal tervezett kdozuti mérbkocsirdl, az altala
végzendd feladatokrol és az ezekhez felhasznalt misze-
rekrél. (Ezzel a régota, sok oldalrdl siirgetett mérd-
kocsival ez év végén megkezdhet6k lesznek a mérések.)

Szabé Kalman fémérndk (Budapesti Févarosi Tanacs
V. B. Kozlekedési Igazgatésaga) a févarosi Gtburkola-
tok épitésének és fenntartdsanak id8szer( kérdéseit
ismertette. (A 2966 km (thossz 49%-a, illetéleg a
12 147 000 m2 kocsiutfelilet 67%-a pormentes burko-
latd.

Fo)ntos feladat a varosi Gtépitési munkéaknél a kor-
szer(i hengerelt aszfaltburkolat készitésére valé 4at-
térés, az épitési id6 lerdviditése (két mdszakkal),
munkahelyek széthGzasanak megakadéalyozasa, kis-
meéretl, kénnyen mozg6, minél kevésbé zajos gépek
alkalmazasa, 'a munkahelyi anyagel6készités meg-
szlintetése.
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Matus Erik fomérnok (Betonutépité Vallalat) az uj
épitési eljarasok kutatasanak és bevezetésének fontos-
sagat hangsulyozta. Ismertette a BetonGtépité Vallalat
altal bevezetett (Csagoly-féle) vizes habarcsos eljaras
valtozatait és az eddigi tapasztalatokat-

Koller Sandor adjunktus (Epitéipari és Kozlekedési
Miszaki Egyetem, Ut-, Vasutépités és Kozlekedés-
lgyi Tanszék) a kozlekedésfejlesztés, a kozuti kozle-
kedés fejlesztése és a kozuthalozatfejlesztés osszefiiggé-
seinek hangstlyozésa utdn a szakemberek, anyagok és
felszerelések fontos szerepével foglalkozott.

Ma a kékérdés a legnagyobb akadalya, nehézsége
a kozati munkaknak. A mennyiségi hidanyok kikiiszo-
boléséhez nemcsak beruhazasi hitel sziikséges, hanem
megfeleld szervezetet is hiztositani kell az el6készité
kutatdsokra, a tervezésre és a beruhadzasok lebonyoli-
tdsara. Javasolta, hogy az Ankét forduljon a Part
Kozponti Bizottsdgadhoz és a Minisztertanacshoz, a ké-
termelés siurg6s fejlesztéséhez szikséges intézkedések
megtételét kérve.

Megemlékezett a cementhidny okozta nehézségekrél
és hangsulyozta a beton dtburkolatok el6nyeit.

A szakemberhiany ma nagyon sulyos a kozati szak-
terileten. A jovére nézve fontos feladat a felvett
mérndkhallgatok 1étszdméanak novelése és a kozuti
munkahelyek vonzobba tétele a fiatal mérnokok sza-
mara. Sok javitani valé van a velik valé foglalkozas
terén is.

A kozuti szakterlleten a nagy feladatok megoldasa
csak fejlett modszerekkel, Gjszer( technolégiadval,
anyagokkal, tehat a szakemberek munkaja nyomén
kialakul6 nagyszabasu miuszaki fejlesztéssel valdsit-
haté6 meg.

Nely Sandor fémérndk (Zalaegerszegi
Vallalat) bitumen-termelési kérdésekkel foglalkozott.

Gaspar Laszl6 tud. munkatars (Utligyi Kutato
Intézet) a helyi anyagok és a talajstabilizacié Gtépitési
téren vald nagyobb mérték( felhasznalasanak feltéte-
leit és lehet6ségeit vizsgalta. Ezen belll a szakismere-
tek elsajatitdsdnak, a szakszer( és gazdasagos Kivite-
lezésnek kérdéseivel, a beruhaz6 és tervezd szerepével
foglalkozott.

Herendy Gyorgy f6el6add (Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium 1l. F&osztadlya) a minisztérium Aaltal
felhasznalt kémennyiségeket ismertette, melyek eltér-
tek a k6banyaipar részérél ismertetett adatoktol. Javas-
latokat tett a nehézségek csdkkentésére.

Szepeshazy Agoston fOmérnok (Orszagos Tervhivatal)
az Gthalézat fejlesztésének fontossdgat hangsllyozva,
a korszer(sitésekrél és egyes f6kozlekedési utak (2. sz.,
7. sz.) atépitésének, illet6leg szélesitésének sziikséges-
ségérol szolt. A kéellatassal kapcsolatban a szallitasi
kérdésekrdl, tartalék-képzésrél, helyes anyagiranyitas-
rél és a k6ébanyaiparban a mindség javitasanak szik-
ségességérdl beszélt.

Balogh Lajos fémérndk (Aszfaltutépité Véllalat)
egyes burkolatok egységarait kozolte, tovabba a zu-
zottkd és zlGzalék megtakaritasara, |IIetoIeg helyettesi-
tésére tett javaslatot. HangslUlyozta a nem szabvanyos
kéanyagok szallitdsab6l adodo eddigi nehézségeket.
Sz0lt a gépesitésr6l és a szakemberképzésrél is.

Dr. Vajta Laszloné fémérndk (Asvanyolaj Min6ség-
ellen6rzé Intézet) a gumitartalma bitumen (,,gumi-
bitumen”) eddigi kulféldi felhasznalasat ismertetve
beszamolt a hazai laboratériumi kisérletekrél és a

Kéolajipari

kisérleti Pyartasrol tovabba min6ségi és gazdasagi
elényokré
Acs Péter osztalyvezetd (Utiligyi Kutaté Intézet)

a hazai kohosalakkdvek utépitési célokra valé alkalmaz-
hatésdganak az Intézethen végzett vizsgalatairdl és az
eddigi felhasznéalasokrél, tovabbé& a sziikséges teen-
dékrdl szamolt be. ]

Budcz Tibor tud. munkatéars (Epitdipari és Kozleke-
dési Miszaki Egyetem Utépitési Laboratériuma) azok-
r6l a bitumenek mind@sitése érdekében Kkifejlesztett
vizsgalati médokrol szamolt be, melyekkel a bitumenek
fizikai allandéinak meghatarozasa érhet6 el. igy a
nyirasi fesziiltségeknek a nyiréasi sebesség fiiggvényeben
torténd meérését, illetéleg a valodi folyadsgorbé meghata-
rozasat ismertette. A mérések Marschalk6-féle rotacios
viszkoziméterrel torténtek.
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Dr, Jugovics Lajos kutaté geolégus (Fdldtani Inté-
zet) a bBrosség kérdésével és azokkal a nehézségekkel,
akadalyokkal foglalkozott, amelyek a k6banya-nyitasok
vonalan adddtak, els6sorban a MAV részérdl.

Kertész Pal tanars,eged (Epitdipari és Kozlekedési
Miszaki Egyetem, Asvany- és Foldtani Tanszék) a
helyes kévizsgéalati mddszerek kialakitdsanak és alkal-
mazasanak fontossadgara hivta fel a figyelmet.

Vvarga. Andras fomérndk (Kozati Uzemi Vallalat,
Kecskemét) azokkal a nehézségekkel foglalkozott,
amelyek a k6anyagoknak nem a sziikséges id6ben vald
szallitasabol adodoéan a Vallalat tervteljesitését aka-

dalyozzak. .
Szarvas Erng igazgaté (Kozuti Uzemi Vallalat,
Nyiregyhdza) Szabolcs-Szatmar megye régebbi, koz-

Gti téren mutatkoz6 elmaradottsdgat, majd a kor-
szer(sitési munkdakat ismertette, hangstlyozva a to-
véabbi nagy feladatokat. Szélt a kéhidny miatti nehéz-
ségekrdl, a gépi felszerelésekben mutatkozo hianyokrdl
és a kozuti torzsgarda kialakitasanak sziukségességérél.

Téglas Laszlo fémérndk (Koézati Uzemi Vallalat,
Székesfehérvar) az aszfaltutépitési idény befejez()'
hataridejének megszabasdhoz flizott megjegyzéseket.

Az id6 elérehaladott volta miatt az aldbbiak fel-

sz6lalasdra nem volt lehet6ség, igy frasban adtdk be
hozzaszélasukat :
_ Bakonyi Ferenc féépitésvezet6 mérnok (Kozuati
Uzemi Vallalat, Kecskemét) a kdéanyaghianyt eny-
hité 0j eljarasok, a stabilizaciok alkalmazasanal jelen-
leg mutatkozé nehézségeket ismertetve, javasolta,
hogy létesuljon véllalat az aj eljardsok, djitasok Kkivi-
telezésére. Az elért eredmények széleskdrd ismertetése
érdekében kiadvanyok, kozlemények, illetéleg utugyi
szakfolydirat megjelentetését javasolta.

Csermendy Laszlo fétechnologus (Kozuti Uzemi Val-
lalat, Budapest) a gépesités fejlesztésének szikséges-
ségét hangsulyozta, els6sorban az aszfaltkever6- és a
bitumenpermetez6 berendezések terén. 7—15 t/6 tel-
jesitmény( aszfaltkever6 berendezések Kkifejlesztését
és a Ceglédi Kozlekedésépitési Gépjavito Vallalatnal
valé gyartasat javasolta.

Boromissza Tibor tud. munkatars (Utligyi Kutaté
Intézet) az UK altal végzett teherbiroképességi méré-
sek hasznositasi lehetdségét ismertette a kdanyaggal
valé takarékossdg szempontjabél. Hangsulyozta, hogy
a korszerli és gazdasagos Utépités elengedhetetlen fel-
tétele a megfelel6 szakismerettel végzett munkahelyi
ellen6érz6 vizsgalat és a gondos kivitelez6i munka.

Deak Béla fémérnok (Kozuti Uzemi Véallalat, Miskolc)
szerint a munkak el6készitése szempontjabol hatranyos
az, hogy a kivitelezés és tervezés hatarideje nincs mindig
osszehangolva. A tervezés terén nehézséget jelent az,
hogy a kozuti igazgatésagok nincsenek tervezdi Iét-
szammal megfeleléen ellatva, igy a takarékossagi
célzattal rajuk bizott tal nagy feladatnak nem tudva
megfelelni, a tervezés a kivitelezés hataridejéhez képest
késik.

A kivitelezés terén szikségesnek tartja, hogy a nagy
Gtépitd, illetéleg kozlekedésépitd vallalatok minél na-
gyobb részt kapjanak az Gtkorszer(isitések végrehajta-
saban.

A kozati tUzemi vallalatok nincsenek megfelelGen
elldtva gépekkel : a foldmunkatol az aszfaltburkolat-
épitésig mindeniutt hidnyok mutatkoznak. Sok nehéz-
séget okoz az is, hogy nem rendelkeznek sajat teher-
gépkocsikkal (a szikséges gépkocsik 95%-at bérelik)
és hidnyoznak a rakodogépek is.

A korszeriisitéseket végzé dolgozék ma még igen
mostoha korilmények kozott végzik munkajukat.
A civilizaciotél és a kultaratél elzarva, igen nagy
adldozatokat hoznak a cél érdekében, éppen ezért
— a Péartnak a munk&sosztaly helyzetének megjavi-
tdsa érdekében hozott hatdrozata szellemében — az
Gtépit6 munkasok életkdrilményeit agy kell meg-
javitani, hogy a munkahelyiket masodik otthonuknak
tekinthessék. }

Kérmendy Jézsef tud. munkatars (Utigyi Kutatd
Intézet) a helyi kis k6ébanyalizemek kevésbé gazda-
sagos voltanak okat els6sorban a nem megfelel§ felszere-
lésben latva, a korszer(i gépesitést, az &sszehangolt
teljesitményi fejtd, zliz06, osztalyozd és taroloberende-
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zések, tovabba a kell6 szdmu szallité eszkdéz biztosita-
sat tartja sziukségesnek. Ismertette a kilfoldon kiala-
kitott mobil kébanya berendezéseket. Hangsulyozta
tovabba a talajstabilizalas teljes gépesitésének szlksé-
gességét.

Készeghy Karoly fémérnok (Kozuti lgazgat6sag,
Zalaegerszeg) a Tapolca—Veszprém kozotti volgy
bazalt-anyaganak termelését, illetéleg annak fejlesz-
tését javasolta. Burkolatépitésnél vibracios tomorit6k
alkalmazasat tartja szikségesnek.

Polanyi Laszlo f6épitésvezetd mérndk (Kozutl Uzemi
Vallalat, Székesfehérvar) a bitumenes itatdsos henger-
léseknél csak nemeszizalék alkalmazésat, a bitumen-
szoras egyenletességének biztositdsat, a zUzalékterités
gépesitését, a kevert eljarasok fejlesztését és a helyi
anyagok, stabilizaciés eljardsok fokozott alkalmazasat
javasolta.

Prochaszka Miklos fémérnok (Kozati Uzemi Vallalat,
Budapest) a permetez6 gépkocsiknal az anyag melegi-
tésének megoldasat, az aszfaltkeverd berendezéseknél
pedig a pontos adagolds biztositdsat tartotta sziiksé-
gesnek. Hangsulyozta a vallalati sajat gépgyartas,
illet6leg gépesités terén a nagyobb lehetéségek és 6n-
allésadg biztositasdnak fontossagat, tovabba a fold-
munkagépekkel valé ellatds sziikségességét.

Konyvszemle

Ternai Zoltan:
Bp. 1959.

A gépkocsi, 7. jav. kiadas
Kényvkiadé, 268 1 368 &bra, 32
dra kotve 42, — Ft

M Gszaki
szines tabla,

Ternai Zoltan népszer(i autéskényve 1959-ben a 7.
kiadast érte meg és mintegy 120 000 példanyban kerilt
az olvasék kezébe. Az elsd, 1953. évi, szerény kiilsejd,
kevés abrat tartalmazoé kiadast az eltelt évek soran
tegyre szebb, tartalmilag is b&vulé és tokéletesedd ki-
iadasok kovették. A legUjabb kiadas egyik legfébb
valtazasa, hogy a gépkocsi szerkezetét és mikodését
igen jol szemléltet6 32 szines tablan is bemutatja
(kulén melléklet), amelyek a megértést igen meg-
kénnyitik. A masik lényeges valtozas, hogy az el6z6
kiadasokt6l eltér6en az anyagot 167 kérdés koré cso-
portositva targyalja. Ez nemcsak a vizsgara készil6k
tanulasat segiti, de a tapasztaltabb gépkocsivezeték
szamara is modot ad ahhoz, ljogy az Uzemeltetéssel
kapcsolatos barmely kérdésben kdnnyen megtalalhaté
tdjékoztatadst kapjanak.

A m( els6 része az altalanos ismereteket : a gépkocsi
torténetét, a gépkocsik fajtait, a szerkezet leirasat és a
fizikai alapfogalmakat tartalmazza. A masodik rész
az Otto-motorokat (négy- és kétitem({ motorok) tar-
gyalja, ismertetve azok mikodését, szerkezetét, ke-
nését, hiitését, tovabbda a porlasztokat. A kényv harma-
dik része a gépkocsi villamos berendezéseivel foglalkozik
(akkumulétor, gyujtdkészulékek, toltédinamé, indito-
motor, vilagitd és egyéb berendezések). A negyedik
részben a szerz6 a Diesel-motorral, annak mikodésével
és szerkezetével ismerteti meg az olvasét. Az o6todik
részben foglalkozik a konyv a benzinbelecskendezéses
motorral €S a gazturbinaval. Az erGatviteli szerkezetekrél
(hatodik rész), a futémiirél és tartozékairél (hetedik
rész), valamint a kocsiszekrényrél es tartozékairdl
(nyolcadik rész) szél6 anyag zarja le a szerkezeti ismer-
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Schier 0don fdmérnok (Kdolajipari Vallalat, Pétfiird6)
a Péti Kdolajipari Vallalat bitumen-termelésének
fejl6dését ismertette.

Varhelyi Jené fGépitésvezet6 mérnok (Kozati Uzemi
Vallalat, Hddmez6vasarhely) hangsulyozta a kéanyag-
ellaths terén mutatkozé hidnyossadgok altal okozott
nehézségeket. Javasolta permetezé gépkocsik, péalya-
tisztitd és zlUzalékszord berendezések, korszer(i keverg-
telepek beszerzését és a kbanyagtermelés fokozasat.

Varkézi Gyula mszaki féel6add (Kozuti lgazgatdsag,
Nyiregyhaza) az anyagmozgatads korszer(i megoldéasat,
vasUti kirakéhelyek létesitesét, tovadbba a szélesités-
nél hasznalhatd6 tomorité berendezés, hdészigetelt, flit-
het6, szabalyozhaté permetezd berendezés és zlzalék-
szOroberendezés beszerzését javasolta.

Zsila Géza f6mérnok (Kozlekedés- és Postaiigyi
Minisztérium 11. Foosztalya) a helyi épit6anyagok ut-
épitési célokra torténd kiterjedtebb alkalmazasanak
gazdasagossagat hangsulyozta, példakat sorolt fel a
felhasznalasukra és ismertette a kisérleti szakaszokat.

Az Ankét utan az el6készitd hizottsdg Osszefoglalta
az elhangzott javaslatokat és eljuttatta az illetékes
szervekhez, kérve a megvalésitasukat.

Koller Sandor

tetést. A konyv befejezésil — a kilencedik és tizedik
részben — a gépkocsi vezetésével, illetéleg uzemben-
tartasaval foglalkozik.

Szant6 Emil : Szemelvények a tehergépkocsikozlekedés
lzemgazdasagi 6sszefliggéseibél
Bp. 1958. Epitipari és Kozlekedési M Gszaki Egyetem

Tudoményos Kézleményei V. kotet 6. sz. Tankdényvkiado,
36 old. 13 abra

Dr. Szanté Emil tanulméanya lényegében két téma-
val foglalkozik :a nagy teherbirasu gépkocsik tizemgazda-
sagi vizsgalataval, valamint a koltségmutatok egyen-
érték-egyenletével.

Az els6é témat illetéen a szerz6 foglalkozik a teher-
birds és a jarm{(teljesitmény, valamint a munkatermelé-
kenység es az 0Onkoltség osszefuggéseivel (1. fejezet)
és kimutatja a nagy teherbirasd gépkocsik hasznéalata-
nak jelentds gazdasagi el6nyeit. Behatéan foglalkozik
a rakodéasi allasidé értékelésével (11. fejezet) és ra-
mutat arra, hogy a nagy teherbirdsi gépkocsiknal
kuléndsen fontos a gépi rakodas, illet6leg az onurité
szerkezet alkalmazasa. A tanulmany 111. fejezete a
rakoddasi allasidé és a rakodéasi koltségek oOsszefiiggését
targyalja. Ebben a szerz6 bemutatja a kdltségmutatok
egyenertek egyenletét, a kevésbé hatékony mutaték

részére.
Hazéank tehergépkocsi allomanyanak 0Osszetételére
jellemz6, hogy viszonylag kevés a nagy teherbirasa

gépkocsink. Csak a legutébbi id6ben emelkedett némi-
leg a nagy kocsik aranya, midta a Csepel Autégyar
megkezdte a 7 tonnas dieselmotoros jarmivek gyarta-
sat. A szerzd tanulmanydban foglalt modszer alkalma-
zasa lehet6vé teszi e nagy teherbirast gépkocsik behato
lizemgazdasagi vizsgalatat és ezzél segiti e jarmivek
gazdasagos alkalmazasat.
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A vonatbefolyasolas kérdeései*
FKXXER WOLFG AXG—FISCHEU, KLAUS

1. BEVEZETES

Az &llomasi és blokkvonali berendezések, ame-
lyek a jelz6n pontosan meghatarozott biztositas-
technikai feltételekt6l fiiggben adjak a jelzeést,
hatasukban jelentéktelenek, ha a mozdonyvezet6
rossz jelzési kép, figyelmetlenség, rosszukét sth.
kovetkeztében egy ,,Megéllj” allast jelzét meg-
halad, vagy sebességkorlatozasra utalé jelz6 mel-
lett tllnagy sebességgel megy el. Ennélfogva a
vonatmenet biztonsdga végsé fokon — az elmés
biztositoberendezések ellenére — a mozdony- és
vonatszemélyzet meghizhatésagatol fligg. Ezt a
még fennalld hianyt vonatbefolyasol6 berendezé-
sek alkalmazasaval kiiszébdlhetjuk ki, amelyek a
térkozjelz6k jelzési fogalmat a vonalrél a moz-
donyra viszik at, és a mozdonyvezet§ mulasztasa
esetén a fékberendezésre dnmiikédéen hatast fej-
tenek ki, s ezéltal egy esetleges balesetnek elejét
veszik.

E berendezések bevezetésénél, killéndsen a folya-
matos vonatbefolyasolas esetén, a tisztan mUszaki
problémak mellett felmeril az a kérdés is, hogy
mely helyen és miként kell a befolyasolast be-
iktatni. A kovetkez6 gondolatok ezt a problémat
fejtegetik a folyamatos vonatbefolyasolassal dssze-
fliggesben és ennek megoldasat segitik el6.

2. ALTALANOS SZEMPONTOK

Elvileg a vonatbefolyasolas két rendszerét kii-
I6nboztetjik meg. Aszerint, hogy, a befolyas a
vonalrél a mozdonyra csak meghatarozott, el6re
lerégzitett jiontoknal (lasd 3.) vagy éallanddan,
egy egész vonalszakasz hosszaban (lasd 4.) kdvet-
kezik be, pontszer(i, vagy folyamatos vonatbe-
folyasolasrol beszélink. A két rendszer kozott biz-
tositastechnikai és (zemi kilénbségek vannak,
amelyek kozll a legfontosabbakat roviden ismer-
tetjuk :

2.1
megengedik a nyugalmiaram-elv megvalésitasat,
mid6én a kényszerfékezés azonnal megindul, ha a
mozdony semmilyen jelet, vagy hamis jeleket
vesz fel. Jollehet pontszer{i vonatbefolyasolasnal
mind a vagany-, mind a mozdonyrészek énmaguk-
ban a nyugalmiaram-elv szerint dolgozhatnak, a
mozdony- és a vaganyrészek kozotti tulajdon-
képpeni kapcsolat ezzel szemben csak a munka-
aram-elv alapjan nyugodhat.

2.2,
sebességének ellendrzését csak bizonyos pontokon
teszi lehetévé ; kiuldnleges berendezésekkel leg-
jobb esetben egy meghatarozott fékgdrbe betar-
tasat tudjuk ellenérizni. Folyamatos vonatbe-
folyasolasnal ezzel szemben minden pillanatban
lehetséges annak ellen6rzése, hogy a menetsebes-
ség a megengedettnél kisebb, vagy azzal egyenlé.

* A német eredeti szoveget Borbély Tibor forditotta.

(Drezda)

A pontszer(i vonatbefolydsolas a vonat
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2.3.
matossal szemben lzemi hatranyai vannak. Ha egy
vonat egy sebességkorlatozasra utalé (vagy permisz-
sziv ,,Megallj”) jelz6t meghalad, a mozdonyvezet6
a menetsebességet csak a legkdzelebbi jelz6nél
tudja ismét emelni, minthogy a mozdonyvezetd
nem szerez tudomast arrél, hogy a megvaltozott
tzemhelyzet kovetkeztében (pl. az el6ttes szakasz
kiuritése) mar elébb megengedheté a nagyobb
sebességgel valé menet. Masok a koriilmények a
folyamatos vonatbefolyasolasnal. Itt a térkoz-
jelz6k jelzési képeit szakadatlanul at lehet vinni
a mozdonyra, mint mozdonysatorjelz6t, amelyen
a mozdonyvezetd egy esetlegesen bekdvetkez6
jelz6képvaltozast azonnal észrevesz és a sebességet
megfelel6en emelni tudja.

Minthogy a pontszer( vonatbefolyasolas a mun-
kadram-elvre van felépitve, a mozdonyvezet6nek
ugyanugy, mint eddig, viselnie kell a teljes felel6s-
séget a vezetésért, és igy a biztonsag oszlopa kell
hogy legyen. A pontszer(i vonatbefolyasolas csak
a mozdonyvezet6 Kkiegészitése maradhat, amely,
akkor 1ép m(ikodésbe, ha a mozdonyvezet6 vala-
milyen okb6l mulasztast kovet el. Ezért a kény-
szerfékezés formdajaban valé behatas is csak oly-
képpen kdvetkezhetik be, hogy a mozdonyvezet6t
vezetdi tevékenységében ne akadalyozza.

A nyugalmiaram-elv megval6sitasa a folyama-
tos vonatbefolyasolasnal lehetévé teszi, hogy a
jelzésszerinti vezetésért a felel6sséget a mozdony-
vezet6rél levegyuk. Ezaltal még az is lehetséges,
hogy a mozdonyvezet6t jelenlegi feladataival
mellézzik, és a vonatot a folyamatos vonatbe-
folyasolas segitségével onmiikodden vezéreljik.

A folyamatos vonatbefolyasolashoz azonban
egy gazdasdgi hatrany tartozik. Csak szigetelt
vonalszakaszok esetén épithet§ be. Beépitése ez-
altal — gazdasagi okokbol — 6nm(ikodd térkoz-
biztositd berendezéssel felszerelt vonalhoz van
kotve.

A folyamatos vonatbefolydsold berendezések

3. PONTSZERU VONATBEFOLYASOLO
BERENDEZESEK

3.1. A pontszer(i vonatbefolydsol6 berendezésekkel
szemben tamasztott kdvetelmények

A legfontosabb kdvetelményeket, amelyek a
pontszerli vonatbefolydsolé berendezések létesi-
tésénél jelentdsek, roviden felsoroljuk :

3.11. Egy ,Megallj” allast jelz6 meghaladasa
esetén mindenkor kényszerfékezésnek kell be-
kovetkeznie oly mdédon, hogy a vonat legkésébb
a veszélyeztetett pontnal megalljon.

3.12. Az d4tvitel id6jarasi és mechanikai be-
folyasoktdl fliggetlen kell legyen.

3.13. A mozdonyrésznek a vonalrél valo be-
folyasolasa minden gyakorlatilag eléfordulhat6 se-
bességnél biztos kell legyen, és a térkozjelzé alla-
sat6l fliggben kell, hogy bekdvetkezzék.

A pontszer(i vonatbefolyasolasnak a folya-
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Azonkivil még jarulékosan szamtalan bizto-
sitastechnikai, Gzemi, épitéstechnikai és gazdasagi
kovetelmény all fenn, amelyeket itt egyenként
nem kivanunk felsorolni, minthogy azok a leg-
fontosabb meglevd rendszerek megitélése szem-
pontjdbol nem dont6 jelentdséglek (1], [5].

3.2 Kivitelezett rendszerek

A pontszer(i vonatbefolydsold berendezéseknél,
a mechanikus atviteli elv a berlini gyorsvasutnal
mint mechanikus 6nmiikddd zarfék bevalt ugyan,
a tavolsagi vasutaknal azonban az id6jarasi be-
folyasok és elpiszkolodasok iranti érzékenysége
miatt, és a nagyobb sebességnél fellépd sériilések
miatt nem lehetett eredményesen bevezetni.
Ugyanezen hiényossagok lépnek fel az elektro-
mechanikai befolyasol6 berendezéseknél ; ezen-
kivll ezeknél a csuszékengyel és -érint6k kozotti
hidnyos kontaktusadas altal téves befolyasolasok
adddnak, amelyek sulyos lizemzavarokhoz vezet-
nek.

Az optikai vonatbefolydsol6 berendezések [4] a
a vonal- és mozdonyrész kozoétti mechanikai érint-
kezés nélkil dolgoznak. Hogy ezekkel mégis el-
érjik a zavartalan biztonsdg megkdvetelt mérté-
két, a vonali tikrok nagyon pontos bedllitasa
szllkséges. A tikor gyors hémérsékletvaltozas
melletti péardsodasat annak fiitése altal kell Kki-
kiszobolni.

Ugyantgy a vonal- és mozdonyrész kozotti
mechanikai érintkezés nélkiil dolgozik az induk-
tiv egyenarami rendszer [15]. A mozdonymagnes
tekercsében indukalt fesziiltség (a mozdonyjelfogo
vezérlésére felhasznélva) nagysadgdban a magneses
mezd§ valtozdsanak gyorsasdgatél, tehat a menet-
sebességtdl fligg, Ggyhogy ez a rendszer 15 km/6
alatti sebességnél nem dolgozik biztosan. ldegen
vastestek altali téves befolyasolasok igen kdnnyen
lehetségesek.

3.21. Induktiv rezonancia-rendszer

Az atvitel a mozdony- és vonalrész kozotti
mechanikai kontaktusadas nélkil kovetkezik be,
és tag hatarok kozt sebességfiiggetlen [4J, [14].
A mozdonymagnes csévéje 'egy kondenzatorral
rezg6korré van kapcsolva, melynek rezonancia-
frekvencidja a vonalban levé rezgékoréével egye-
zik (1. &bra). A mozdonyon lev6 rezgdkort egy
véltakoz6aramu generéator gerjeszti a sajat rezo-
nancia-frekvenciajara. A mozdonyjelfog6 egy val-
takozoaramu és egy egyenaramu gerjesztétekercs-
csel rendelkezd atkapcsolo-jelfogs. Alapallasban
a valtakozoaram Aaltal gerjesztett tekercs meg-
huzéereje tilnyoméd. Ha egy palyamagnest meg-
haladunk, akkor ,,Megallj” allasu jelz6nél a vonali
rezg6kor azon at a mozdonyra gerjeszt és a moz-
donyon a valtakozoaram( kort6l energiat von el.
Ezaltal az atkapcsdlo-jelfogd egyenaramd teker-
csének meghlzéereje nagyobb lesz, mint a valta-
kozéaramu tekercséé, — a horgony athillen és
meginditja a kényszerfékezést. A vonali rezgékor
visszahatdsa a mozdony valtakozéaramu aram-
korére nem fiigg a jarm{ sebességétdl [17]. Ha a
mozdonyfa nem kell befolyasolast gyakorolni,
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1. 4bra. Az induktiv rezonancia-rendszer elve

akkor egy jelz6szarnykapcsol6-érintd a konden-
zatort rovidre zarja, és ezéltal a vonali rezgékort
elhangolja.

Altaldban ez az elv mint 3-frekvencia-rendszer
keril alkalmazasra. A palyamagnesek megfeleld
kondenzatorok altal 500 Hz, 1000 Hz és 2000 Hz
frekvenciara vannak hangolva.

A rezonancia-elvet a legkiilénbdz6bb vonatbe-
folyasold berendezéseknél hasznaljuk fel. Ezek a
berendezések mindenek el6tt abban a modban
kilénboznek, ahogyan a vonali rezg6koérnek a
mozdony véltakozéaraml korére valé visszaha-
tasat kiértékelik (pardzsfénylampa stb.). Az emli-
tett példa csak a rezonancia-elv jellegzetességét
mutatja.

3.22. Allandé-magneses rendszer

Az allandé palyamagnes fluxusanak véaltozasat
(2. &bra) egy mozdonymagnes elhaladasakor nem
egy fesziiltség-impulzus kivaltdsara hasznaljuk,
mint az induktiv egyenaramu rendszernél, hanem
kozvetlenll egy polarizalt jelfogérendszer vezér-
lesére [5] (3. abra). A mozdonymaégnes-.polus-
sarujan keresztlil felvett vezérl6fluxus az egyik
lagyvasdarabban gyengiti a polarizaciés fluxust,
mialatt azt a méasikban er@siti ; a horgony tehéat a
hats6 lagyvasdarabhoz 4&tvalt és a kényszer-
fékezést meginditja. A vonalrél a mozdonyra valé
atvitel a gyakorlatilag eléfordulé sebességeknél biz-
tosan bekodvetkezik, minthogy a sebességnek a
vezérl6fluxus nagysdgara semmilyen befolyasa
nincsen. Ha a fékezés feloldasahoz a jelfogdt ismét
alapallasba kell hozni, a mozdonymagnesen egy
tekercs altal magneses fluxust létesitink, amely a
3. abran a polarizaciés fluxust az els6é lagyvasda-
rabban meger6siti, dgyhogy a h