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Aj
d ó rte Építőipari és Közlekedési Műszaki Egyetem Közlekedéstudományi 

kollokviuma

Az Építőipari és Közlekedési Műszaki Eyyetem 
Közlekedési Üzemmérnöki Karának 10 éves műkö­
désével a közelmúltban külön cikkben foglalkoz­
tunk.1 A következőkben a 10 éves évforduló 
alkalmából, 1961. november 21—£3 közt a Kar 
rendezésében nagy érdeklődés mellett lezajlott 
nemzetközi KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI KOL­
LOKVIUM előadásairól és vitáiról kívánunk 
beszámolni.

A tudományos ülésszakot az Építőipari és Köz­
lekedési Műszaki Egyetem Kinizsi utcai épületében 
1961. november 21-én du. nyitotta meg dr. Perényi 
Imre rektor, a műszaki tudományok doktora. 
Az elnökségben Molnár János, a művelődésügyi 
miniszter első helyettese, dr. Csanádi György, a 
közlekedés- és postaügyi miniszter első helyettese, 
akadémiai lev. tag, egyetemi tanár, dr. Gerhard 
Rehbein professzor, a drezdai Közlekedési Főiskola 
rektora, továbbá dr. Széli László, dr Kádas Kálmán 
és dr. Hazay István professzorok, az Egyetem 
három karának dékánjai, és Orosz József docens, 
az egyetemi Pártbizottság titkára foglaltak helyet. 
A megnyitó előtt nagy tetszéssel fogadott rövid 
kultúrműsort adtak elő.

Dr. Perényi Imre rektor megnyitó beszédében 
kiemelte, hogy az elmúlt 10 évnek a hazai közle­
kedéstudományok fejlesztése szempontjából igen 
nagy jelentősége volt. Ezt — többek között — az 
is mutatja, hogy e 10 év alatt alakultak meg 
hazánkban a közlekedéstudománnyal folgalkozó 
alapvető intézmények, így a közlekedési üzem­
mérnökképzés szervezett egyetemi formája és a 
különböző közlekedési kutatóintézetek, mindenek­
előtt pedig a MTA Közlekedéstudományi Főbizott­
sága.

Dr. Kádas Kálmán dékán ..A magyar közlekedési 
üzemmérnökképzés 10 éve” c. előadásában a Kar, 
majd elődje, a 10 évvel ezelőtt alapított önálló 
Közlekedési Műszaki Egyetem fejlődéséről számolt 
be. Külön köszönetét mondott a Kar első dékán­
jának, Rostásy István ny. főosztályvezetőnek, 
továbbá dr. Turányi István egyetemi tanárnak, 
aki négy évig volt az egyetem, illetve a Kar dékánja. 
Beszédében hangsúlyozta, hogy a közlekedési 
üzemmérnökképzés a mai technikai színvonal 
mellett elengedhetetlenül szükséges a közlekedési 
üzemek korszerű, gazdaságos működtetésének biz­

1 Lá.sd Dr, K á d a s K á lm á n  : T íz éves a  m ag y a r k ö z ­
lekedési üzem m érn ö k k ép zés, K ö z lek ed és tu d o m án y i 
Szesgile, 1961. évi 11, sz.

tosításához. A Kar tevékenysége ma még csak a 
vasúti és gépjármű üzemmérnökök képzésére 
terjed ki, a közeljövőben azonban már fel fogja 
ölelni a városi közlekedés üzemmérnökeinek a 
képzését is ; ezáltal gyakorlatilag az ország közle­
kedésének döntő részét ellátja majd üzemmér­
nökökkel.

Igen jelentős tényezőnek tartja a Kar oktatói és 
tudományos munkájában, hogy szocialista szer­
ződéseket kötött az Egyetem a Közlekedés- és 
Postaügyi Minisztériummal, a Kar pedig a Fővá­
rosi Villamos Vasúttal, valamint a Fővárosi Autó­
busz Üzemmel. Az oktatók és hallgatók szakmai 
tudományos munkáját nagyban elősegíti a kül­
földi egyetemekkel fennálló igen fejlett kapcsolat ; 
ezek közül is elsősorban a barátsági szerződéssel 
is alátámasztott, a drezdai Közlekedési Főiskolá­
val való együttműködést kell kiemelni.

A plenáris ülés második előadását dr. Gerhard 
Rehbein professzor, a drezdai Közlekedési Főiskola 
rektora tartotta ,,A közlekedési felsőoktatás ered­
ményei a Német Demokratikus Köztársaságban” 
címmel. Rehbein professzor előadásában ismertette 
az 1952-ben alapított drezdai Közlekedési Főiskola 
fejlődését és oktatási rendszerét.

A Közlekedési Főiskola létjogosultságát mi sem 
mutatja jobban, mint az, hogy a hallgatók száma 
évről-évre növekszik. Beszámolt a Főiskola további 
fejlesztésének terveiről is, amelyek mind anyagi, 
mind más szempontból is nagyszabásúak. Kiemelte 
a nemzetközi együttműködés fontosságát és utalt 
arra, hogy szándékukban van továbbfolytatni az 
eddigi gyakorlatot, a nemzetközi közlekedéstudo­
mányi napok rendezését. Véleménye szerint a 
nemzetközi együttműködés lehetőséget nyújtana 
arra is, hogy egyes tudományos témák csak egy 
országban kerüljenek kidolgozásra ; ezáltal jelen­
tős kutatói munkaerő szabadulhatna fel. A hall­
gatóság nagy tetszéssel fogadta Rehbein profesz- 
szornak magyar nyelven mondott befejező szavait.

A következő napon, november 22-én a Közle­
kedéstudományi Kollokvium két szekcióban, még­
pedig a Vasútüzemi és Gépjárműüzemi Szekcióban 
folytatódott.

Â Vasútüzemi Szekció Németh József miniszter- 
helyettes, a MÁV vezérigazgatója elnöklete alatt 
kezdte meg munkáját.

Az első előadó Biacs Nándor tanszékvezető 
egyetemi docens, a MÁV vezérigazgatóság osztály- 
vezetője volt, ki „Az akkumulátoros vontatás beve­
zetésének műszaki és gazdasági lehetőségei” címmel
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tartott előadást. Az akkumulátoros vontatást, 
mint a vasúti vontatás korszerűsítésének harmadik 
útját tárgyalta, melynek megvalósítását az akku­
mulátor fejlődése tette lehetővé. Az akkumuláto­
ros jármű ma már versenyképes a diesel-jármű­
vekkel, 200—350 km-t tehet meg egy töltéssel és 
az akkumulátoros motorkocsi 200 utast szállíthat 
100—120 km/ó sebességgel. Külön előnyei az 
akkumulátoros vontatásnak a zajtalanság és az, 
hogy pl. a tolatószolgálatnál történő alkalmazása 
esetén az igen drága állomási felső vezeték-hálózat 
építése elmarad.

Dr. Frantisek Jansa, a prágai Közlekedési 
Főiskola tanára előadását Tóth Kálmán ny. MÁV 
műsz. főtanácsos olvasta fel. Az előadás címe 
,,A vonatkövetési időköz és a forgalmi teljesítmény 
növelése a villamosüzemű vasútvonalakon’ volt. 
A szerző a legnagyobb forgalmi teljesítmény elé­
rését a legkisebb vonatkövetési idők megállapítása 
oldaláról közelítette meg, műszaki paraméterek 
segítségével (megengedhető feszültségesés, fajla­
gos fogyasztás, a táppontok távolsága, táplálási 
mód stb.). Az elméleti számításokat konkrét és 
speciális esetekre végzett vizsgálatokkal egészí­
tette ki.

Nicolea Manolescu, a bukaresti Műszaki Egye­
tem Közlekedési Karának tanára és dékánja 
— nagy tetszéssel fogadott magyar nyelvű üdvözlő 
szavai után —- ,,A vasúti forgalom egyszerűsített 
közpoyiti irányítása” címmel tartott előadást, 
amelyet dr. Mészáros Pál magyar nyelven tolmá­
csolt. Mint kifejtette, a román vasutakon a for­
galmi szolgálat egyszerűsítése keretében módosí­
tották a vonatvezetés gyakorlatát, kiterjesztették 
a telefoni értekezések lehetőségét, különböző for­
galmi viszonyú vonalakon központi irányítást 
vezettek be stb. Változások történtek a vonatok 
forgalmának szervezésében, a tolatómunkában, 
a vonatok fékezési előírásaiban és a behaladási 
sebességben. Egyes munkafolyamatokat — a tel­
jesítőképesség növelése céljából — pontosan sza­
bályoztak. Általános intézkedéseket tettek a vona­
tok menetidőinek csökkentésére. Ezekkel az intéz­
kedésekkel már eddig is jelentős eredményeket 
értek el.

Az előadásokat hozzászólások egészítették ki. 
Hozzászólt Boromissza Ödön, a Közlekedés- és Pos­
taügyi Minisztérium csoportvezető főmérnöke, meg­
hívott előadó, Szenzenstein Antal, az Akkumulátor 
és Szárazelemgyár főmérnöke, dr. Mészáros Pál 
egyetemi adjunktus, a Vasúti Tudományos Ku­
tató Intézet tudományos főmunkatársa.

A Vasúti Szekció délutáni ülésszakán Tölgyes ’ 
Lajos MÁV főigazgató, szakosztályvezető elnökölt. 
Az első előadást dr. Heinz Schimming, a drezdai 
Közlekedési Főiskola tanára tartotta ,, Vizsgálatok 
a vasúti kocsitengely csapok fémszórással való helyre- 
állításának problémájához”2 címmel. Az előadás 
a Német Birodalmi Vasutakkal együttműködve 
végzett kutatások és kísérletek eredményeit ismer­
tetve, elsősorban azokat a kérdéseket tárgyalta, 
amelyeket az irodalom még kevéssé dolgozott fel.

2 A szerző ta n u lm á n y á t  la p u n k  m ás he ly én  te ljes  
te rjed e lm é b e n  közö ljük .

C l  U S  H Ú .

Megállapította, hogy a fémszórásos javí 
vető feltétele a feltöltendő felület helyes 
tése, mely előkészítésnél figyelemmel keli 
tengelycsapok fárasztó igénybevétellel s; 
ellenállása alakulására is. A kísérletek eredn 
diagramokban foglalta össze és közölte az t 
tott felületek minőségi adatait is. A kísé 
még nem fejeződtek be, a feltöltött tengelye 
üzemi próbája folyamatban van.

Silbersdorff László dékánhelyettes, tanszéa 
zető egyetemi docens ,,Progresszív karakterisztika, 
gumirugók alkalmazása vasúti jármüveken  ̂címmel 
tartotta a második előadást. Az előadás rávilágí­
tott az egyenes és a progresszív (görbevonalú) 
karakterisztikájú rugózás egymástól eltérő jel­
lemzőire. A progresszív karakterisztikájú rugóval 
elérhető a rugózott rendszer állandó'frekvenciája, 
a rugózás folyamatos keményedése stb. Progresz- 
szív karakterisztika megfelelő módon kialakított 
gumirugóval érhető el, amely súlycsökkenés mel­
lett, zajtompító és lengéscsillapító, valamint a 
pálya- és jármű-kimélő jellegén túl, nagyobb üzemi 
biztonságot eredményez ; így alkalmazása a kul­
turált és biztonságos, valamint gazdaságos üzem 
érdekében indokolt.

A délutáni ülésen elhangzott előadásokhoz 
Varga Jenő MÁV igazgató, szakosztályvezető­
helyettes, Halász Tibor tanszékvezető egyetemi 
docens, Ginti József, a Fővárosi Villamos Vasút 
főmérnöke, dr. Keszler Gyula tanszékvezető egye­
temi docens és Baránszky-Jób Imre, a Wilhelm 
Pieck Vagon- és Gépgyár főkonstruktőre szóltak 
hozzá.

A Vasútüzemi Szekció november 23-i délelőtti 
ülésszakán Rödönyi Károly, a MÁV vezérigazgató­
helyettese elnökölt. Dr. Gerhart Potthoff, a drezdai 
Közlekedési Főiskola tanára, rektorhelyettes ^Ma­
tematikai módszerek újabb alkalmazása a vasúti 
üzemben” címmel tartott előadást. Az előadást 
magyar nyelven dr. Turányi István professzor 
tolmácsolta. Potthoff professzor előadásában ismer­
tette a matematika és a vasúti üzemtan egymás­
sal kölcsönös kapcsolatban álló fejezeteit. Kie­
melte azon fejezeteket, amelyek a matematikai 
logika vasúti biztosítóberendezési vonatkozásait 
tárgyalják, továbbá a lineáris algebra és a prog­
ramozás összefüggéseit. Érdekes vonatkozásokra 
mutatott rá az információelmélet, a vonatössze­
állítási technika, a menetrend és a vonatkövetés 
kapcsolatában. Bemutatta a valószínűségszámítás 
felhasználási lehetőségeit a vasúti üzemben és 
utalt a kevésbé ismert sorbaállási elmélet alkal­
mazási területeire.

Jándy Géza, az Út- Vasúttervező Vállalat irá­
nyító tervezője ,,Kvadratikus programozás a köz­
lekedésben” c. előadásában azokat a programozási 
feladatokat ismertette, amelyek nem lineáris 
hatékonysági, illetőleg célfüggvények esetében 
állanak elő. így foglalkozott a közlekedési háló­
zat átbocsátóképességét optimálisan kihasználó 
áramlati elosztás kialakításával, az optimálisan 
koncentrált áramlatokkal. Módszert adott arra, 
hogy a többdimenziós és kvadratikus szállítási 
probléma kombinálásával a termelés profilírozá- 
sának modellje miképpen szerkeszthető meg.
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Az előadásokhoz dr. Fazalcas Ferenc egyetemi 
docens és dr. Pótba László MÁV főtanácsos szólt 
hozzá.

A Gépjárműüzemi Szekció előadásai ugyancsak 
november 22-én kezdődtek, dr. Vásárhelyi Boldi­
zsár egyetemi tanár, a műszaki tudományok dok­
tora elnökletével.

Az első előadást dr. Lévai Zoltán tanszékvezető 
docens, a műszaki tudományok kandidátusa tar­
totta „Az útfelület hullámosságának hatása a gép- 
járműre” címmel. Az előadó — részletesen ele­
mezve az útfelület hullámosságának a sebességre 
gyakorolt befolyását — vizsgálta a sebességnöve­
lésből származó gazdasági megtakarítási lehető­
ségeket, valamint az útkorszerűsítés költségeinek 
megtérülését a sebességnövelés gazdasági előnyei­
ből. Egy új sebességi fogalmat is bevezet, a „nor­
mál sebesség” fogalmát. Ismertette az útállapot 
mérésére szolgáló módszereket és műszereket is.

Feledy Béla, az Autóközlekedési Tudományos 
Kutató Intézet főmérnöke „Gépjárműforgalmi te­
lepek korszerű üzemeltetési technológiája'' címmel 
tartott előadást. Az előadó a korszerű fenntartási 
munkák elvégzésének a gépjárművek üzemképes­
ségére gyakorolat hatásával foglalkozott, majd 
ismertette azokat az alapvető követelményeket, 
amelyek a korszerű technológia megvalósításához 
szükségesek. Ezek : a telephely jó elrendezése, a 
telep korszerű felszerelése és a korszerű fenntar­
tási, karbantartási technológia kidolgozása.

Dr. Kovács László, az Autóközlekedési Tudo­
mányos Kutató Intézet tudományos munkatársa 
„A gépjárműközlekedés fejlesztésének sajátos m unka- 
gazaaságtani problémái" címmel tartott előadást. 
Kifejtette, hogy az emberi munkával foglalkozó 
tudományok (munkagazdaságtan, munkapszicho­
lógia, üzemszociológia stb.) kutatási eredményeit 
fel kell használni a közlekedésben. A munkaterme- 

' lékenység növelésére és az ösztönzési rendszer kiter­
jesztésére erőfeszítéseket kell tenni, hogy a gép- 
kocsiközlekedés fejlesztése az emberi munka olda­
láról is alátámasztható legyen. A helyesen foly­
tatott tevékenység, a praxiológia elmélete szabja 
meg a munkavégzés mikéntjét ; gyakorlatilag 
az emberi munkával foglalkozó tudományok kuta­
tási eredményei a praxiológiában realizálódnak.

A délelőtti előadásokhoz dr. Vásárhelyi Boldizsár 
egyetemi tanár, a műszaki tudományok doktora, 
dr. Hermann Wagener, egyetemi tanár, a drezdai 
Közlekedési Főiskola Gazdasági-Mérnöki Karának 
dékánja, Mészáros Károly, a Közlekedés- és Posta­
ügyi Minisztérium Műszaki fejlesztési és közle­
kedéspolitikai főosztályának vezetője, valamint 
Méhes Árpád, az Autófenntartó Ipari Tröszt 
főmérnöke szólt hozzá.

A délutáni ülésen, amelyen Gyulay Géza, a 
Budapest Főváros Tanácsa VB. Közlekedési 
Igazgatóságának vezetője elnökölt, az első elő­
adást dr. Ballá Alfréd a Fővárosi Autóbusz Üzem 
főmérnöke tartotta ,,Alapvető követelmények a 
városi autóbusztípusokkal szemben" címmel. Az 
előadásban beszámol arról az általános törek­
vésről, amelynek célja az autóbuszok kapacitásá­
nak növelése. Különböző megoldások ismeretesek : 
a pótkocsis autóbusz, a ny erges von tató jú autó-

*

\  •

busz, a csuklós autóbusz, a félemeletes és az 
emeletes autóbusz. A különböző megoldású típu­
sokat igen részletes összehasonlításnak vetette 
alá, forgalmi, műszaki (biztonsági) és gazdasági 
szempontból. Az összehasonlítás eredményét a 
hazai gyakorlatra alkalmazva megállapította, hogy 
Budapest autóbuszforgalmának eljövendő nagy- 
kapacitású járműve a csuklós autóbusz kell 
legyen, amit a jó paramétereken kívül a belföldi 
gyártás lehetősége is alátámaszt.

Dr. Krekó Béla, a Marx Károly Közgazdaság- 
tudományi Egyetem docense ,,Diszkrét progra­
mozási problémák a forgalom tervezésében" címmel 
tartott előadást. A diszkrét (integer) programozás 
a közlekedésben igen jól alkalmazható, hiszen a 
közlekedésben gyakran találkozhatunk diszkrét 
jelenségekkel. Az új programozási eljárást a már 
ismert lineáris programozási eljárásból vezette le 
és mutatta be.

Dr. Szántó Emil, az Autóközlekedési Tudomá­
nyos Kutató Intézet tudományos főmnnkatársa, 
meghívott előadó az ,,Operációkutatóisi problémák 
a gépkocsiközlekedésben : a járatszerkesztési modell" 
c. előadása3 csatlakozott az előző előadáshoz, 
mintegy gyakorlati vetületét adva a vizsgált 
kérdésnek. Az előadó az ún. körutazási probléma 
gyakorlati megoldását mutatta be, ismertette a 
számítás menetét és utalt a megtakarítási lehe­
tőségekre is.

Az előadásokhoz dr. Hermann Wagener, drezdai 
professzor, dr. Szabó Dezső, a műszaki tudomá­
nyok kandidátusa, meghívott előadó, Veroszta. 
Imre, a Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium 
Autóközlekedési Főosztályának főmérnöke, meg­
hívott előadó, és dr. Vilmos Endre egyetemi ad­
junktus szóltak hozzá.

A Közlekedéstudományi Kollokvium november 
23-án délután plenáris üléssel zárult. Elnöki meg­
nyitójában dr. Csanádi György, a közlekedés- és 
postaügyi miniszter első helyettese, akadémiai 
lev. tag, egyetemi tanár kiemelte azt a nagy 
eredményt, hogy a Karral együtt egész sor köz­
lekedéstudományi intézmény ünnepelheti csak­
nem egyidőben fennállásának 10 éves évfordulóját, 
majd ismertette azt a szívós és következetes har­
cot, amelyet a közlekedéstudományok elismerte­
téséért kellett vívni.

A plenáris ülésszak előadását dr. Turányi 
István tanszékvezető egyetemi tanár, a műszaki 
tudományok kandidátusa tartotta „Az üres vasúti 
kocsik elosztása optimális kocsióra ráfordítással" 
címen. Az előadás az üres vagonok optimális 
kocsióra ráfordítás melletti elosztásának megoldási 
módjára mutatott új utat. A módszer, amelyet 
a szerző grafikus modellekkel ismertetett, a prob­
lémát a matematikai logika messzemenő alkalma­
zásával és az elektronikus számítógépekre könnyen 
programozható módszerrel oldotta meg. Különös 
előnye az eljárásnak, hogy viszonylag kis memória­
kapacitású elektronikus berendezésekkel is gyors 
megoldást biztosít.

Az előadáshoz Lindner József MÁV főigazgató, 
szakosztályvezető, Fekete András, a MÁV Kiber-

3 Az e lőadás szövegét lásd  lap u n k  m ás helyén.
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netikai Csoportjának vezetője és dr. Juha .József 
egyetemi docens szólt hozzá.

Az előadás és a hozzászólások után dr. Perényi 
Imre rektor elismerését fejezte ki eddigi kiemelkedő 
munkájáért dr. Kádas Kálmán dékánnak és 
dr. Turányi István rektorhelyettesnek.

A Közlekedéstudományi Kollokvium plenáris 
záróülésének végén került sor a tudományos diák­
köri pályázatok nyertesei számára a díjak kiosz­
tására.

A Közlekedéstudományi Kollokvium dr. Csa­
nádi György zárszavával ért véget, amelyben érté­
kelte a Kar 10 éves teljesítményeit, érdemeit a 
közlekedési mérnökképzés és a közlekedéstudomá­
nyok fejlesztése terén.

A Közlekedéstudományi Kollokviummal egyi- 
dőben rendezték meg a Közlekedési Üzemmérnöki 
Kar tudományos diákköreinek kiállítását. A kiállí­
tás — a hallgatók díjnyertes dolgozatai mellett — 
igen értékes műszerszerkesztő és kivitelező-model­
lező tevékenységről is tanúskodott, különösen a 
közlekedés-automatikai, biztosítóberendezési és a 
jármű-méréstechnikai tudományos diákkör kiál­
lított anyagában. A diákkörök munkájáról a ki­
állítást látogató magyar és külföldi vendégek nagy 
elismeréssel nyilatkoztak.

Hasonlóképpen sikeres volt a november 21-én 
megtartott Tudományos Diákköri Konferencia is, 
ahol több díjnyertes dolgozatot ismertettek.

A Közlekedéstudományi Kollokviummal egyi- 
dőben az egyetem épületében másik, kisebb kiál­
lítás is volt. Ennek keretében a Közlekedéstudo­
mányi Kollokvium résztvevői megismerkedhettek 
a Közlekedési Üzemmérnöki Kar által oktatott 
tárgyak anyagával, az egyetemi tankönyvekkel és 
jegyzetekkel, valamint — a tanszékek által készí­
tett összeállításokból — a tanszéki oktatók tudo­
mányos, publicisztikai és szakértői (tervezői) tevé­
kenységével. Bemutatásra kerültek az oktatásnál 
használt segédeszközök is. Külön meg kell említeni 
a Közlekedésgazdasági Tanszék és Közlekedés­

üzemi Tanszék oktatóinak publikációs tevékeny­
ségét, valamint a Technológia- és Járműjavítási 
Tanszék kiállított oktatási segédleteit, továbbá a 
Gépjármű Tanszék értékes modellsorozatát.

A Kollokviumon részt vett külföldi vendégek 
részére színes szakmai és kulturális programot 
szerveztek. Ezek közül kiemelkedett a Gépipari 
Tudományos Egyesület, a Közlekedéstudományi 
Egyesület és a Hidrológiai Társaság közös rende­
zésében szervezett hajózási modellkiállítás4 meg­
tekintése, továbbá Budapest közlekedésének nagy 
érdeklődéssel kísért bemutatása. A vendégek elő­
adást hallottak Budapest jelenlegi közlekedési 
rendszeréről, a távolabbi elképzelésekről, utaztak 
a csuklós autóbuszon és villamoson, valamint 
meglátogatták a Földalatti Vasút Deák téri munka­
helyét is.

A  Közlekedéstudományi Kollokviumon részt- 
vett külföldi és magyar előadók tiszteletére a 
Magyar Tudományos Akadémia Közlekedéstudo­
mányi Bizottsága, valamint a Közlekedéstudo­
mányi Egyesület a Technika Házában november 
24-én fogadást adott. A fogadáson dr. Csanádi 
György üdvözölte a vendégeket az Akadémia és az 
Egyesület nevében.

*
Az Építőipari és Közlekedési Műszaki Egyetem 

jól sikerült jubiláris Közlekedéstudományi Kollok­
viuma tudományos életünk jelentős eredménye 
volt. Az oktatási, valamint kutatási tapasztalatok 
nemzetközi szintű kicserélése sok értékes ered­
ménnyel járt és tovább erősítette a baráti országok 
közlekedési felsőoktatási intézményeivel a tudo­
mányos kapcsolatokat. Ugyancsak nagyjelentő­
ségű, hogy e tudományos rendezvény is segítette a 
közlekedés területén az elmélet és a gyakorlat 
egységének megvalósítását.

4 L ásd  D r. Gáli Im re  : Az első m a g y a r  h a józási 
m o d ellk iá llítás , K ö z lek ed és tu d o m án y i Szem le, Д 902. 
év i 2 . sz.

A M ag y ar T u d o m á n y o s  A k a d ém ia  M űszaki T u d o m á n y o k  O sz tá ly á n a k  k e re té b e n  
m ű k ö d ő  É p íté s tu d o m á n y i, É p íté s z e t tö r té n e t i  és E lm é le ti, H id ro ló g ia i és V ízg azd ál­
k o d ási, K ö z lek e d és tu d o m á n y i, v a la m in t  T e lep ü lé s tu d o m á n y i B iz o ttsá g  fo ly ó ira ta .

Megjelenik negyedévenként.
Évi előfizetési díja: 100,— Ft.

M eg ren d e lh e tő  a  P o s ta  K ö z p o n ti H ír la p iro d á n á l, B u d a p e s t,  V ., Jó z se f  n á d o r  té r  1.
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Operációkutatási problémák a gépkocsiközlekedésben: 
a járatszerkesztési modell*
D r. S Z Á N T Ó  E M I L

I. A FUTÁSKIHASZNÁLÁS SZEREPE 
A MATEMATIKAI PROGRAMOZÁSBAN

Az operációkutatás mindössze néhány éves múltra 
tekinthet vissza hazánkban. Ámbár távol állunk 
még attól a színvonaltól, amelyet számos külföldi 
ország e tudománnyá emelkedő ismeretanyag 
fejlesztése és módszereinek felhasználása terén 
elért, bizonyos eredményekkel máris dicseked­
hetünk. Népgazdasági súlyához mérten a közle­
kedés, s ezen belül a gépkocsiközlekedés is kiveszi 
részét a tudományos köreinkben és a gazdasági 
életben egyaránt gyorsan tért hódító matematikai 
programozási modellek felhasználásából, sőt fej­
lesztéséből .

Mindenekelőtt a rakomány nélküli, az önkölt­
séget nagy mértékben növelő improduktív üres 
f utás csökkentése volt a matematikai programozási 
modellek elsőrendű célja a tehergépkocsiközleke­
désben. Az üres futás korlátozása az önköltség- 
csökkentés egyik leghatékonyabb eszköze ; az 
üzemvitel matematikája nem egy bizonyságot 
szolgáltat e tétel igazolására.

Jelöljük a rakománnyal végzett, ún. rakott 
futás és az összes futás hányadosát /-fel. Ez a 
futáskihasználási tényező a produktív, a rakott 
futás hányadának kifejezője. Nagy vagy emelkedő 
számszerű értéke kedvező, csökkenő önköltséget 
jelez. A szállítási folyamat eme paraméterének 
elaszticitása rendkívül nagy : a legnagyobb a 
forgalmi paraméterek között. Számszerű értéké­
nek egységnyi változása lényegesen nagyobb 
változást okoz az önköltségben, mint más para­
métereké.

Következtetni lehet erre az önköltség-függvény 
egyik paraméteres formulájából1 :

kvit • 'l xz~\- kvil • F kv2 • Q -f- Ka
T t z ' V r q d ’t r f

[Ft/tkm]

ahol 0Л — árutonnakilométer-önköltség (Ft/tkm); 
kvU — időarányos költségmutató (Ft/ó) ;
Tsz =  szállítási idő (fuvaróra) ; 
krif =  futással arányos költségmutató 

(Ft/km);
F  ==' teljes futás (km) ; 

kV2 =  rakodási költségmutató (Ft/t) ;
Q =  szállított árumennyiség (t) ;

K a =  állandó költségek (Ft) ;
Vf =  forgalmi (üzemi) sebesség (km/ó) ; 
qd =  átl. dinamikus teherbírás (t/gk) ; 
t t =  terhelési tényező ;
/ =  futáskihasználási tényező.

A nevező tartalmazza a főbb forgalmi paramé­
tereket, amelyeknek számszerű értéke javarészt

* A szerzőnek  az  É p ítő ip a r i  és K özlekedési M űszaki 
Egyetem K ö z lek ed és tu d o m án y i K o llo k v iu m á n r 19(31. 
n ovem ber 23-án e lh a n g z o tt e lőadása .

1 D r. Szántó E m il  : A  teh e rg ép k o csiszá llítá s  g a z d a ­
ságosságáró l, S ta tisz tik a i Szem le, 1957. évi 4—-5. sz.

a szállítási folyamat racionális szervezésével növel­
hető, s így a szállítás önköltsége csökkenthető.

Minthogy az önköltség-függvény egyes forgalmi 
paraméterei (a nevező) ,valamint egyes költség­
paraméterek (a számláló) között további 'függ­
vényszerű kapcsolatok, ún. belső összefüggések 
vannak, nyilvánvaló, hogy a forgalmi paraméterek 
költségalakító képessége eltérő. Egyik forgalmi 
paraméter nagyobb hatást gyakorol az önkölt­
ségre, mint a másik.

Könnyen belátható, hogy pl. a szállítási idő 
(Tsz), illetve a szállítási időt szolgáltató extenzív 
kihasználási paraméterek (pl.a szállítással töltött 
gépkocsinapok száma, vagy a napi szállítási idő) 
valamelyikének változtatásával törvényszerűen 
együttjár a számlálóban a költségek azonos elő­
jelű váltzása is. TsZ 10%-os emelkedése ugyanak­
kora növekedést okoz a számláló költségcsoport­
jaiban is, a K (i állandó költségeket kivéve, s ezál 
tál a számláló jórészt ellensúlyozza a nevezőben 
fellépő értékváltozást. Az önköltség tehát kevéssé 
változik.

Belső összefüggés áll fenn a forgalmi sebesség 
esetében is. Az eltérés mindössze annyi, hogy most 
a K a állandó költségeken kívül még az időarányos 
költségek K vlt-T sz csoportja is semleges marad; 
a számláló ellensúlyozó hatása most kisebb mér­
tékben lép fel.

Ezzel a ,,ceteris paribus” elemzéssel könnyen 
bebizonyítható, hogy az / futáskihasználási tényező­
ben rejlik általában a, legnagyobb önköltségmódosító 
erő. A nevezőben / növekedésével vagy csökkené­
sével a számlálóban egyik költségcsoportban sem 
lép fel törvényszerű változás, s így a számlálóban 
ellensúlyozó hatás gyakorlati értelemben általá­
ban nem jelentkezik.

Ha a futáskihasználási tényező önköltségalakító 
erejét kvantitatíve is érzékeltetni kívánjuk, és az 
önköltségfüggvény tagjaiba gyakorlati értékeket 
helyettesítünk, egyváltozós függvényt kapunk, 
amelynek egyik formulája :2

öa =  - y - — [Ft/tkm]

Grafikus ábrázolásban a hiperbola az 1. ábrán 
jelzett alakot veszi fel.

Könnyen belátható, hogy a többi forgalmi para­
méter vizsgálata hasonló hiperbolákat eredményez- 
nyezne, csak azok kevésbé meredekek lennének.

Az ábrából kiolvasható, hogy — a felhasznált 
adatok tükrében — a futáskihasználási tényező 
értékének 0,5-ről 0,8-ra emelkedésével az árutonna­
kilométer-önköltség 2,75 Ft/tkm-ről 1,72 Ft/tkm-re 
süllyed. Ez pedig kereken 40%-os önköltség- 
csökkentést jelez ; / önköltségalakító képessége 
tehát valóban tetemes.

2 A k ö z h aszn á la tú  teh e rau tó fu v a ro zá s  1961. évi 
I I I .  n eg yedév  a d a ta i  a la p ján .
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ой f f  / tkm

I. ábra. Öa  alakulása / függvényében

II. A JÁRATSZERKESZTÉSI MODELL
A befejezett gondolatmenet nemcsak világos 

magyarázatul szolgál arra, miért irányultak Ma­
gyarországon az első lineáris programozási kísér­
letek a gépkocsiközlekedésben a tehergépkocsik 
kiállítási üres kilométereinek csökkentésére, ha­
nem kényszerűen utal arra, hogy nem szabad 
megelégedni a kiállítás üres fütásának optimali­
zálásával. További modelleket kell keresni a 
szállítási folyamat teljes egésze üres kilométernek 
optimalizálására is.

A gyakorlati igények közül kiemelkedett jelen­
tőségében az Országos Főmenetirányító Szolgálat 
olyan összetett modell iránti igénye, amely a 
szállítási folyamatok teljes komplexumára lehe­
tővé teszi az üres futás optimalizálását, azonkívül 
menetrendet is nyújt az egyes tehergépkocsik 
napi útvonalára. Másképpen megfogalmazva, olyan 
modellt kelett szerkeszteni, amely számos gép­
kocsi szállítási feladatainak optimális kapcsolását 
valósítja meg, természetesen az egyes szállításo­
kat egybekapcsoló üres futás minimalizálása ré­
vén.

Kutatásaink első lépcsőjében a körutazási, a 
világszerte ,, traveling salesman’ néven ismert 
probléma felé irányult a figyelem.3 Mint ismeretes, 
a körutazási modell a több helységet összekötő 
legrövidebb útvonal meghatározására szolgál. Ha 
az utazó kereskedőnek, vagy éppenséggel egy gép­
kocsinak több helységet kell egymásután fel­
keresnie, majd kiindulási helyére visszatérnie, a 
körutazási modell határozza meg a helységek ama 
sorrendjét, amely a legrövidebb útvonalat biz­
tosítja.

Ez az irány azonban nem kecsegtetett kielégítő 
sikerrel. A körutazási modell céljaira szolgáló, a

3 L ásd  D r. Szán tó  E m il  : A k ö rú taz ás i p ro b lém áró l, 
K ö z lek e d és tu d o m á n y i Szem le, 1961. évi 8 . sz.

helységeket és ezek egymástól mért távolságait 
magába foglaló, a fődiagonálissal szimmetrikusan 
megosztott költségmátrix eszközül szolgálhat egyes 
gépkocsik útvonalának megállapítására. Csupán 
az elvégzendő szállításokat kell viszonylatonként 
bejegyezni, majd vízszintes és függőleges vonalak­
kal a fődiagonális megfelelő elemeivel összekötni, 
s így a körutakat kialakítani. Bizonyosnak vehető 
az is, hogy az így meghatározott útvonalak ke­
vesebb üres kilométerrel futhatók be, mintsem a 
mátrix használata nélkül. Az / futáskihasználási 
tényező ezzel az eljárással is kedvezőbb értéket 
vesz fel. Valamelyes rendszer ily módon is meg­
honosítható a diszpécser-munkában. Hiányzott 
azonban az az eljárási szabály, amelynek felhasz­
nálása a szállítási komplexum optimális üres 
futás szükségletét biztosítja.

Végső fokon dr. Krekó Béla egyetemi docens 
újszerű matematikai meggondolásokkal átalakí­
tott szállítási modellje megoldotta a kérdést. 
Kialakult a gyakorlati felhasználásra is alkalmas 
járatszerkesztési modell.

A modell jelenlegi formájában tulajdonképpen 
két részből áll. Az első rész az ún. „szállítási 
probléma” valamelyik használatos technikája. Rl. 
a Vogel—Korda-féle technika, ha a feladatot ma­
nuálisan oldják meg. A második rész az ún. 
„járatkapcsolás”, a gépkocsik napi útvonalainak 
meghatározására. Módszerül szolgál a körutazási 
modell néhány alapvető technikai lépése. A mo­
dellnek ez a része is megoldható manuálisan - 
főként kisebb volumenű feladatok esetében — 
azonban szerkeszthető olyan elektronikus beren­
dezés — célgép — is, amely lehetővé teszi nagy­
mennyiségű járatkapcsolási tevékenység gyors 
végrehajtását.

III. BEMUTATÓ PÉLDA
Szolgáljon a modell reprezentációja céljaira 

egyszerű példa, amely szerint
A  fe ladási h e ly rő l В  re n d e lte té s i he ly re  .................... 14
A  fe ladási h e ly rő l D  re n d e lte té s i h e ly re  .................... 5
В  fe ladási h e ly rő l G re n d e lte té s i he ly re  .................... 5
В  fe ladási h e ly rő l D  re n d e lte té s i h e ly re  .................... 18
C fe ladási h e ly rő l A  ren d e lte té s i h e ly re  .................... II
C fe ladási h e ly rő l В  re n d e lte té s i h e ly re  .................... 7
C fe ladási h e ly rő l D  re n d e lte té s i h e ly re  .................... 6
D  fe ladási h e ly rő l A  re n d e lte té s i h e ly re  .................... 3

összesen ......................  69
járatot kell indítani.

Alapvető feltétel, hogy csak azonos szállítási 
karakterisztikákkal rendelkező járművek vonha­
tók be a programozásba. Ez a járművek helyettesít­
hetőségének a feltétele.

A járművek helyettesíthetősége mellett a szál­
lításra kerülő áruféleségek vonatkozásában is kell 
feltételt felállítani. Csupán olyan áruféleségek 
szállítása vonható programozás alá, amelyek 
szállítására a programban résztvevő mindegyik 
gépkocsi egyaránt alkalmas. Ez az áruk helyette­
síthetőségének elve.

A továbbiakban a szállítási feladatok jellegéből 
meg kell határozni, hogy egy-egy jármű egy nap 
alatt hány járatot végezzen el. Ennek ismeretében 
egyszerűen meghatározható a feladat elvégzéséhez
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szükséges járművek száma (járatok összes száma/ 
napi járatok száma/jármű).

Bemutató példánkban átlagosan napi 5 járat/ 
jármű feltételezése mellett 13,8, tehát kereken 
14 jármű szükséges. (Két jármű egy-egy járattal 
kevesebbet végez.) A napi járatszám átlagos 
érték, s ennek megfelelően a tényleges napi járat­
szám az átlag körül szóródhat.

Ismert a garázsok száma, amelyekből a helyet­
tesíthetőség elvét kielégítő gépkocsik kiállíthatok, 
sőt célszerű azt is meghatározni, hogy melyik 
garázs hány kocsit állítson ki. Példánkban 3 ga­
rázst tételezünk fel ; a 6 j és a (?2 garázsból 
5—5, a 6r:! garázsból pedig 4 kocsit kell kiindítani.

Ugyancsak ismerni kell a garázsoknak az egyes 
feladási és rendeltetési helyektől való távolságát, 
valamint e helyek egymásközötti távolságait is.

Minden kocsi saját garázsába tér vissza. Ezt a 
feltételt biztosítandó, a garázsok blokkjában távol­
ságként M, igen nagy értéket kellett helyezni.

Mindezek ismeretében összeállítható a szállítási 
feladatkomplexum mátrixa (2. ábra). Ez példánk 
esetében 7x7-es típusú szimmetrikus matrix, 
amely tartalmazza a Gv G2 é& G% garázsokat, az 
А, 5, С, I) feladási, illetve rendeltetési helyeket. 
Az egyes cellák jobb felső sarkába írt számok a 
távolságokat (a költségelemeket) jelzik. (Pl. az 
A hely а 5  helytől 21, a D helytől 9 km távolság­
ban van.) A matrix diagonálisában persze a 
távolságok értéke 0. (A távolság pl. 5-ből 
5-be csak 0 lehet.) Az egyes cellák közepébe írt 
nagy számok a járatok számát tüntetik fel. A mat­
rix jobb oldalán a garázsokból induló kocsik, vala­
mint a feladási helyekről induló járatok száma, 
a matrix alatt pedig a garázsokba visszaérkező 
gépkocsik, illetve a rendeltetési helyekre érkező 
járatok száma található. Pl. 5-ről, mint feladási 
helyről 23 járatot kell indítani ; 5-öt a C-be, 
18-at a 5-be. 5-be, mint rendeltetési helyre pedig 
21 járatnak kell érkeznie ; 14-nek A-ból. 7-nek 
C-bői.

Matematikai programozás nélkül a diszpécser 
többé-kevésbé szubjektív elképzelései szerint végzi 
el a járatok kapcsolását. Ha járatkapcsolást nem 
végez, s a pótfuvar-lehetőségeket sem használja 
ki, akkor — garázsfutás nélkül — a kocsik az
alábbi üres futást végzik el

(14--1 ) 21 = 274 10 ■13 == 130
(5--1 ) 9 = 36 6' 12 == 72
(5--1 ) 12 = 48 5'■4 == 20

(18--1 ) 21 = 357 2.■9 == 18
összesen 955

Ez a szemlélet azonban túlzottan pesszimisztikus. 
Feltételezzük, hogy a BC—CB és AD—DA pót­
fuvar-lehetőségeket a diszpécser értékesíti. Ily 
módon az A — D és 5 —C viszonylatokban együt­
tesen

3-9 = 2 7  
5-12 =  60

összesen 87 
üres kilométert takarít meg.

Ennél szélesebbkörű járatkapcsolásra általában 
ritkán kerül sor. A diszpécser végezte kapcsolás-

5 
5 
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23  

29 

3

69 
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2. ábra. A szállítási íclatlatkoniplcvnin általános mátrixa

’ +

M n 5 12 3 7

M 4  M 
J l a ,

M 1 2 29 9

H M 4 G M
8 SÍ 9 2

--------7 1 8 4  4 ° ~
13

12 2 5 21 4 ß ö 5 18 ?1
3 29 9

f i  12
12

7 4  c 0 9
6

7 ~ T 2 3 9 21 9
x  0 0 
____ ^

5  5  9  19 21 5  29

sál garázsfutás nélkül 955—87 =  868 km az üres 
futás. Tegyük fel, hogy minden kocsi a garázshoz 
legközelebb eső rendeltetési helyre indul (jól­
lehet, ez gyakorlatilag alig követhető eljárás), 
ezzel a garázsfutás (5,3 +  5,1 +  4.2) 2 =  56
üres km. Immár a teljes üres futás ezekkel a fel­
tételezésekkel : Fu =  868 -j- 56 =  924 km.

A rakott futást könnyen meg lehet állapítani. 
Csupán a járatok számát kell a távolságokkal 
szorozni, majd a szorzatokat összegezni : F r =  
=  14,21 +  5,9 -f 5.12 +  18,21 +  11,13 +  7,12 + 
+  6,4 +  3,9 =  1053 km.

Szokványos diszpécser tevékenységet felté­
telezve, a feladatkomplexum futáskihasználási té­
nyezője :

/ =
1053

1053 +  924 =  0,535 =  53,5°/

A modellünk felhasználásával készítendő prog­
ram összeállítása során mindenekelőtt abból a fel­
tevésből kell kindulni, hogy minden egyes rakodási 
helyre valahonnan kocsit kell irányítani. Hogy hon­
nan, erre a kérdésre a járatszerkesztési modell 
első részének, a szállítási feladatnak a megoldása 
ad választ.

A megoldandó szállítási feladatot a 3. ábra 
reprezentálja.

A szállítási feladat megoldását a 4. ábra tárja 
elénk. Meghatározza azokat a helyeket, ahonnan 
a kocsikat a rakodóhelyre kell indítani. A diago- 
nálisba került 14 +  21 +  1 = 3 6  értékekre a 
járatok kapcsolásakor nem lesz szükség. Közelebből 
meghatározva : a feladatkomplexumot 83—36 =  
=  47 üres menettel lehet az optimális program 
keretében megoldani.

A járatszerkesztési modell második részének, a 
gépkocsik útvonalainak meghatározására többféle 
technika dolgozható ki. A modell szerinti techni­
kában előbb új mátrixot kell szerkeszteni, amelybe 
a 2. ábrában már közölt járatok számát kell 
viszonylatonként bevezetni (vastagon szedett nagy 
betűk). Majd a szállítási feladat megoldását is rá­
vezetjük, mégpedig 90%-kal elfordítva úgy, hogy 
a sorok most oszlopokká válnak, az oszlopok pedig 
sorokká (kis betűk). A szállítási probléma meg­
oldása során a diagonálisba esett üres menetek 
természetesen a továbbiakban szerephez nem jut-
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ábra. A gépkocsi útvonalainak meghatározása

29  69

nak (költségelemük 0) ; a mátrix azokat fel sem 
tünteti (5. ábra).

Ebből a mátrixból már világosan kitűnik, bogy 
a feladatkomplexum 69 járatát, a kiállítás és 
visszatérés ki nem küszöbölhető üres meneteit 
nem számítva, összesen 19 üres menettel lehet 
egybekapcsolni. Valamennyi a E—C viszony­
latban lép fel, amelyenek hossza 4 km. A 19 üres 
menet ezek szerint (19X4) 76 km, ehhez hozzá­
számítva a garázsfutás 77 üres kilométerét, a 
teljes szállítási feladatkomplexum 76 -j- 77 =  153 
üres kilométerrel végezhető el, az optimális prog­
ram szerint. A szokásos diszpécser-tevékenység 
mellett példánk esetében az üres futás 924 kilo­
métert tesz ki.

Megkezdődhet a körutak megszerkesztése (6.
ábra.).

A gépkocsik napi útvonalának összeállításakor 
valamelyik garázsból kell kiindulni. Pl. a G1 
garázsból kiinduló gépkocsik — az optimális me- 
oldás szerint — csak a C rakodóhelyre indulhatnak. 
A mátrixban az első kocsi kiállítási útját a G -̂ből 
kiinduló és az 5-ös számig húzott vízszintes, majd 
innen a diagonálisig megvont függőleges szaggatott 
vonal jelzi. A kocsi kiállt a C rakodóhelyre. Innen 
mindhárom másik rendeltetési helyre kell járatot 
indítani. A diszpécser választási lehetőséggel rendel­
kezik, ami által módja van bizonyos megrendelői 
kívánságok érvényesítésére.

Ez a lehetőség a jár átszerkeszt ési modell egyik leg­
jelentősebb gyakorlati előnye. A köröket nem merev 
technika szerint, hanem egyes szállítás-szervezési

FTe,
4 ^

'4“

5

fL

1b

%19

18
19

23

29

19 21

6. ábra. Az egyik körút megszerkesztése

29 6 3

követelmények kielégítésével, rugalmasan lehet 
megszerkeszteni.

Feltételezzük, hogy a diszpécser a G'-be érkezett 
kocsira A -ba irányuló járatot választ ki. Ezt a 
járatot a mátrixban a C-ből kiinduló, A -ig tartó 
vízszintes, innen pedig a diagonálishoz húzott 
függőleges teljes vonal jelöli ki. Az indulást csak 
vízszintes, az érkezést pedig csak függőleges vonal 
képviselheti. Függőlegesen indulni nem lehet.

Most kocsink A-pontban van, rakományát majd 
kirakják, s minthogy ebből a pontból В -he és 
C*-be kell járatot indítani, a kocsit itt újból meg­
rakják, s a diszpécser által kiválasztott, pl. D- 
pontba indítják.

A leírt technikát folytatni kell mindaddig, míg 
a kocsi a rá meghatározott napi járat-számot el 
nem érte. Ezt követően visszatér a garázsba. Pél­
dánk szerint a szóbanforgó gépkocsi napi útvonala

Gx . . .  C— A —D— A — B—C . . .  Gl

Összesen öt járatot teljesítve, üres kilométert 
mindössze a garázsfutás során használt fel.

Az első kör után a mátrixban a kiállítási és 
visszatérési üres menetek száma 1—I-gyel, a já­
ratok száma pedig a körútba bevont viszonylatok­
ban szintén 1—1-gyel csökkent. A következő kört 
e változások figyelembevételével megszerkesz­
tett mátrixon lehet megkezdeni (7. ábra). Az 
eljárást mindaddig folytatni kell, míg valamennyi 
gépkocsi napi útvonala elékészült.

Az optimális megoldásunk kialakította futás­
kihasználás lényegesen kedvezőbb a szokványos

4‘
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diszpécsermunkával kialakítotthoz (53,5%-hoz) 
mérten :

/ -  1 0 5 3  _ -  8 7  5 o /
' 1053 +  153 ’ 0 '

Feltételezéseink mellett a 14 gépkocsinak a já­
ratszerkesztési modell felhasználásával 924— 
153 =  771 üres kilométer a megtakarítása. Kö­
zepes nagyságú gépkocsik üzemében ez mintegy 
771 X 2,50 2000 Ft értékű futással arányos (haj­
tó- és kenőanyag, gumi, fenntartási stb.) költség­
megtakarítás.

Egyébként kizárólag a futáskihasználás ked­
vezőbbé válása révén, a korábban ismertetett 
függvényszerű kapcsolatból az árutonnakilo- 
méter-önköltség csökkenése is egyszerűen meg­
állapítható : / =  53,5% mellett, gyakorlati ada­
tok szerint öa — 2,57 Ft/tkm ; / =  87,5% mel­
lett 1,57 Ft/tkm. A tonnakilométer-önköltségben 
tehát — gyakorlati példánkban — kereken 1 Ft/ 
tkm megtakarítás érhető el.

Ezek a tájékoztató jellegű, bemutató adatok ter­
mészetesen a gyakorlati életben viszonylag széles 
skálán szóródó értékeket vehetnek fel. A futás­
kihasználási tényező programozással elérhető ér­
téke az előadásban ismertettnél kisebb, de na­
gyobb is lehet, a mindenkori szállítási körülmé­
nyek függvényében. Az elérhető népgazdasági 
eredmények azonban mindenképpen jelentősnek 
ígérkeznek.

Ezt igazolja a néhány tényleges szállítási komp­
lexumra utólag elvégzett ellenőrző-számítás. Az 
egyik több központosított szállítászservezést átfogó 
komplexumra terjedt ki, melynek keretében 24 
középnagyságú terhergépkocsi 192 járatot telje­
sített. Szokvánjms diszpécser-tevékenységgel / 
értéke hozzávetőlegesen 50%-ot ért el. Az utóbb 
ugyanerre a szállítási komplexumra elvégzett 
ellenőrző programozás / =  78,5%-ot eredménye­
zett, a járatszerkesztési modell felhasználásával 
kereken 2 100 üres kilométer megtakarítási lehe­
tőségre mutatva rá.

Még nagyobb gazdasági eredményt hozott volna 
a másik szállítási komplexum, amely 92 kocsit 
és 549 járatot képviselt. Itt' / programozott ér­
téke — az ugyancsak 50%-os ténylegessel szem­
ben — 88,7%-ra emelkedett, minthogy a teljes 
szállítási komplexumot 3200 km-rel kevesebb 
üres futással lehet végrehajtani.

A gazdasági hatékonysági értékelés során szá­
mot kell vetni azzal is, hogy nem mindenfajta 
szállítási komplexumra használható a járatszerkesz­
tési modell.

Ebben a vonatkozásban többféle korlátozó körül­
mény játszhat szerepet. A járművek, valamint az 
áruk helyettesíthetőségének elvéről már volt szó.
A két korlátozó elv kétségkívül a teljes áru- 
szállítási volumen nem kis részét helyezi a prog­
ramozhatóság határán kívül, ámbár a jármű- 
helyettesíthetőség elvét semmiesetre sem kell úgy 
ertelipezni, hogy kizárólag csak azonos, vagy 
közel azonos teherbírású járművek vonhatók prog­
ramozás alá. Ömlesztett árukra többnyire hasz­
nálható a programozás ama változata, amelyben 
nem a járatok száma, hanem az elszállítandó
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Sí\
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X 2 2

X 1 i 4
4 Ő

\ 4 16

4 10 7 X 6

5 4 2 19
^ -----

12 20 ó 28 6b
7. ábra. A második korút alapjául szolgáló matrix

árumennyiség a programozás alapja. Ebben a 
esetben többféle teherbírású jármű, sőt pótkocsis 
szerelvény is váltakozva részt vehet a program 
végrehajtásában. A gépkocsik és az áruk helyet­
tesíthetőségének feltétele így kiszélesíthető.

A szállítók és szállíttatok között az idők során 
kialakított gyümölcsöző kapcsolatok, a kötelezően 
megállapított jelentkezési időpont, s ennek szigorú 
betartása, majd még más körülmények a prog­
ramozás alá vonható szállítási volument szintúgy 
csökkenthetik.

A terület és időszak szerint tehát változó a 
programozható volumen, azonban 10—20%-os há­
nyad átlagosan feltételezhető. Ekkora hányad pl. 
Budapesten már számottevő összeggel növelheti 
a megtakarításokat.

Az ismertetett, a gyakorlatból vett példáink 
egynapos programra vonatkoztak. Ez azonban 
nem kötelező feltétel. Általában nincs akadálya a 
hosszabb időtartam egyszeri programozásának ; 
ilyenkor a programozással előállított körutak 
több nap szállítási feladatait ölelik fel.

A felhasználási lehetőségek felsorolását azzal 
fejezzük be, hogy a járatszerkesztési modell — 
bizonyos határok között — előmozdíthatja a 
rakodóbrigádok ún. utaztatásának a gazdaságos­
ságát. Minthogy a járatokat egybekapcsoló üres 
futás tetemesen kisebb lehet, telepített rakodási 
tevékenység szervezhetőségének hiányában, köny- 
nyebb az utazó rakodók munkájának megszer­
vezése. E módon a szállítási folyamaton belül a 
állásidő rivídíthető, s az önköltség ebből a for­
rásból is csökkenthetővé válik.

IV. AUTOMATIKUS DISZPÉC SERTÁBLA
A modell kritikai értékelése során tárgyilagosan 

rá kell mutatni a program manuális kiszámításának 
időigényes voltára. Nem is a modell első része, a 
szállítási probléma megoldása tarthat soká, hi­
szen meglehetősen gyors manuális módszerek — 
mint pl. a Vogel—Korda-féle technika — állnak 
már rendelkezésre. Elektronikus számológép - 
kapacitás — különösen nagyméretű mátrixok 
esetében — azonban természetesen hasznos esz­
köz. A munkaigényesség főként a járatok kapcso­
lásakor nőhet meg. Hiszen — manuális munkát 
tételezve fel — a megrajzolt körök rövidesen át­
tekinthetetlenné teszik a mátrixot, újat kell ké-
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8. ábra. Automata diszpécser-berendezés blokksémája

szíteni, annál is inkább, mert minden egyes kör 
elkészülte után az érintett járatok és üres mene­
tek számát fogyasztani, az új bejegyzéseket ellen­
őrizni kell. A hiba elkövetésének lehetősége is 
nagy. Jóllehet egyazon diszpécserterületre — pl. 
Budapestre — munkalapként nyomtatott mátrix- 
keretek használatával a járatkapcsolás sebességét 
növelni lehet, mégis belátható, hogy az ily módon 
programozás alá vonható szállítási komplexum 
volumene még mindig kisebb, mint amekkorát 
nagy települések körzetében — a korábban fel­
sorolt korlátozó feltételek mellett — programozás 
alá lehet venni. Felmerül tehát a járatkapcsolások 
gépesítésének kérdése. Olyan elektro-mechanikus, 
de inkább elektronikus diszpécser-berendezés szük­
séges, amely a manuálisnál nagyobb járatkapcso­
lási sebességgel dolgozik, s emellett — ugyancsak 
el nem hanyagolható követelményként — a 
hibák elkövetését akadályozza, esetleg teljesen ki­
küszöböli.

Nem vitás, hogy a járatszerkesztési modell 
gazdasági hatékonysága a programozás alá von­
ható szállítási komplexum volumenének növeke­
désével nem lineárisan, hanem ennél nagyobb 
mértékben emelkedik. A manuális technikának 
mintegy 30—40 körút/ó sebessége viszont nem 
elegendő a valóban tetemes gazdasági eredményt 
biztosító, sűrű forgalmú települések napi progra­
mozására.

Gellérthegyi Sándor, az Autóközlekedési Tudo­
mányos Kutató Intézet munkatársának tervei 
szerint az automata diszpécser-berendezés a 8. ábrán 
látható blokkséma szerint építhető meg.

Mindenekelőtt a járatkapcsoláshoz szükséges 
matrix adatait kell a berendezés memóriaegysé­
gébe, elektromos impulzusok alakjában betáp­
lálni, majd a betáplálás helyességét ellenőrizni. Ezt 
követően megindulhat a járatkapcsolás.

Erre a célra a diszpécser-asztal szolgál. Az asz­
talon a körzet (pl. Budapest) térképe, valamint 
ennek körzeti beosztása látható, A körzetek száma 
természetesen egyezik a matrix sorainak, illetve 
oszlopainak számával.

Mindegyik körzet kapcsológombbal és olyan 
jelzőberendezéssel, pl. eltérő fényerővel világító 
lámpával ellátott, amelyből a járatkapcsolás egyes 
lépéseinek végrehajtásakor következtetni lehet a 
tekintetbe vehető körzetekbe betápált járatok és

üres menetek számára. Járatkapcsoláskor a kör­
útba bevont körzetek kapcsológombjait kell rendre 
megnyomni. Minden egyes gombnyomás után 
csupán a körútba a soronkövetkező lépésnél be­
kapcsolható körzetek világítanak ; így a disz­
pécser válogatási tevékenysége könnyűvé válik.

Egy-egy körút elkészülte után — ismét gomb­
nyomásra — a kijelző egység a körút állomásait — 
kódolva — leírja, s ezzel a forgalomszervezők 
szükséges lépéseket (vezénylés, menetlevél kiállí­
tás stb.) késedelem nélkül elvégezhetik.

Egyébként a berendezés a járatkapcsolással 
összefüggő számítási műveleteket — a járatok 
fogyasztását a matrix szóbanforgó elemein, ezzel 
egyidőben az indítandó és érkező járatok összes 
számán stb. — automatikusan elvégzi. Ha a 
diszpécser történetesen nem megfelelő gombot 
nyom meg. tehát hibás járatkapcsolást végez, a 
berendezés ezt is nyomban automatikusan jelzi.

Minthogy a berendezés használatakor, a körök 
kialakításakor csupán nyomógombokat, esetleg 
egyszerű kapcsolókat kell kezelni, mégpedig hibát 
kizáró automatikával, nem kell köröket rajzolni, 
új mátrixokat írni, a berendezés — a manuális 
munkával szemben — lényegesen nagyobb sebes­
séggel működik. Az elektronikus berendezés mű­
ködési sebessége feltehetően az óránként 250—300 
körutat meghaladja. Ez a sebesség viszont már 
jelentős programozási igények kielégítésére alkal­
mas. J

Befejezésül néhány szót még a modell és a be­
rendezés várható beruházási hatékonyságáról.

A korábban említett két tényleges szállítási 
komplexum ellenőrző számításai egy gépkocsira 
az egyik komplexumnál napi 90 Ft, a másiknál 
napi 167 Ft futással arányos költségmegtakarítást 
eredményeztek. Szerényen 100 Ft/nap meg­
takarítással és évi mindössze 250 teljesített gép­
kocsinappal számolva, egy középnagyságú teher­
gépkocsi évi megtakarítását közelítő becsléssel 
25 000 Ft-ra lehet becsülni. Átlagosan 500 prog­
ramozott gépkocsival számolva, pl. Budapesten 
az összeg évi 12,5 millió Ft. Ámbár az automatikus 
berendezés előállítási költsége még nem ismeretes, 
ekkora szállítási költség-megtakarításból nagyha­
tékonyságú beruházási karakterére biztonsággal 
következtetni lehet.

A minden új műszaki vagy forgalmi konstrukció 
meghonosításához nélkülözhetetlen felfutási idő 
leteltével a járatszerkesztési modell nyilvánvalóan 
tetemes mértékben hozzájárul majd a gépjármű­
közlekedés gazdaságossgának növeléséhez.

IR O D A L O M
G. A . Croes : A  M ethod  for Solving T rav e lin g -S a lesm an  

P ro b lem s, O p era tio n s R esearch , 1958. év i n o v .—1 
dec.-i sz.

Dr. KreJcó Béla  : A  lin eá ris p ro g ram o zás B p. 1962. 
(Sajtó  a la t t .)

Dr. Szán tó  E m il  : A k ö rú taz ás i p ro b lém áró l, K ö z lek e ­
d é stu d o m á n y i Szem le, 1961. évi 8 . sz.
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Vizsgálatok a vasúti kocsitengelycsapok
fém szórással való helyreállításának problémájához*
1) r. H E I X Z S C H I  M M I X G ( Drezda)

E tanulmánynak az a célja, hogy körvonalazza 
a kopásnak nagy mértékben kitett alkatrészek 
fémszóró eljárással való helyreállítását, mint a 
Német Birodalmi Vasutak javítóműhelyeinek tech­
nológiai problémáját és egyúttal tájékoztatást 
nyújtson azoknak a kutatásoknak az eredmé­
nyeiről, amelyeket a drezdai Közlekedési Főiskola 
technológiai tanszékén, kutatási feladat kereté­
ben dolgoztak ki. Ezek a vizsgálatok olyan alkat­
részek fémszórással való eredményes javításá­
nak feltételeiről és végrehajtásának követelmé­
nyeiről adnak felvilágosítást, amelyek lényegbe­
vágók a vasúti járművek közlekedésének bizton­
ságára. Ilyen jellegzetes alkatrészek a kocsitengely- 
csapok, mivel ezek túlságos kopás esetén eddig 
nem voltak javíthatók és ennek következtében 
a csapok kivételével teljesen üzemképes, értékes 
acélból készült tengelyeket selejtezni kellett. 
A következőkben rendszeres kutató munkával 
kidolgozott módszereket ismertetünk, amelyek­
nek felhasználásával az így lekopott tengelyeket 
ismét teljesen használható állapotba lehet hozni. 
Ezek a módszerek a járművek más kopott alkat­
részeinek helyreállítására is alkalmasak és ezzel 
általános jelentőségűekké válnak.

Abból a célból, hogy a fényszórásnak általában 
még kevéssé ismert technológiai szakterületén 
a nem szakemberek számára is bemutathassuk 
az összefüggéseket, ezen eljárásnak a műhelyekbe 
való bevezése céljából — a kutatásszerű vizsgá­
latok eredményeinek ismertetésén felül — a fejlő­
dés történetének és számos fontos általános fel­
tételnek az ismertetésére is kitérünk. Célszerűnek 
tartjuk ezeket ez alkalommal is nyilvánosságra 
hozni, mert ismeretük megkönnyíti a fémszórás 
technológiáját befolyásoló, nehezítő problémák 
felismerését. E problémák némelyikével számos 
tudományos dolgozat foglalkozik, anélkül azon­
ban, hogy minden szempontot tárgyalna. Ezekre 
a következők nyújtanak felvilágosítást.

1. A lemszóró eljárás alapvonalai
A fémszóró eljárás fejlődése. A fémszórást már 

kb. 50 év óta használják és ez alatt az idő alatt 
állandóan tökéletesítették. Eredetileg szóró fém­
bevonásnak nevezték és elsősorban a felület­
nemesítés módszerének tekintették. Kifejlesztésé­
ben nagy érdemei vannak a svájci Dr. Ing. h. c. 
M. V. Schopp-nak, aki 1909 és 1920 között 
először helyhezkötött, majd később mozgatható, 
könnyű pisztoly alakú készülékeket szerkesztett.

A régebbi kísérleteknél a folyékony fémet 
fúvóka előtt-helyezték el és a fúvókán át nyomás 
alatt levő gázt áramoltattak. A kiáramló gáz

* A szerzőnek az É p ítő ip a r i  és K özlekedési M űszaki 
E g y etem  K ö z lek ed és tu d o m án y i K o llo k v iu m án , 1901. 
n o vem ber 2 2 -én m e g ta r to t t  e lő ad ása .

porlasztotta és a bevonandó tárgyra szórta 
a fémet.

Más irányba vezette a fejlődést a fémporok 
felhasználása, amelyeket először hideg, majd 
később meleg állapotban pisztollyal szórtak, a 
bevonandó felületre.

Az említett eljárásoknál sokkal jobbnak bizo­
nyult és előnyei miatt nagy jelentőségűvé vált 
a Schopp és munkatársa, Herkenrath által 1912- 
ben kifejlesztett huzalos fémszóró eljárás.

A huzalömlesztés módszerei. A huzal megömlesz- 
tésének kétféle módszere különböztethető meg :

1. A gázlánggal való ömlesztés és
2. a villamos ömlesztés.

I. ábra. Gázszóró pisztoly, a Un diarendszer vázlata

Az 1. ábra a gázlánggal működő szórópisztoly 
fúvókarendszerét mutatja. A gázláng, pl. acetilén, 
oxigén keverék, a fúvókában lángkúpot képez, 
amely a középső furatot gyűrűalakban veszi körül. 
A hajtószerkezet a furaton át egyenletesen és 
folyamatosan tolja előre a huzalt, amely a láng­
kúpban megömlik. A gyűrűalakú gázfúvékát és 
ezzel a lángkúpot is még egy gyűrűalakú fúvóka 
veszi körül, amelyen sűrített levegő áramlik át 
és ez a lángban leolvadó fémcseppecskéket por­
lasztja, majd nagy sebességgel a fémmel be­
vonandó felületre szórja.

A 2. ábra a villamos szórópisztoly fúvókarend­
szerét mutatja. Ez a szerkezet, amely szintén 
Schopp-téA származik, lényegében alig tér el a gáz-
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lánggal működő szórópisztolytól. A két, egymás­
tól elszigetelt előrehaladó huzalba a szóróhely 
közvetlen közelében áramot vezetnek és a huza­
lok végén villamos ívet húznak. A megömlesztett 
fémet az egyidejűleg odaáramló sűrített levegő 
porlasztja és a fémcseppecskéket a munkadarabra 
szórja.

A fémszórás felhasználásának területei. A  Német 
Demokratikus Köztársaságban a Műszaki Kamara 
hegesztéstechnikai szakbizottságának fémszórás- 
technikai albizottsága megállapította a fémszó­
rásnak, illetve a fémszórás gyakorlati alkalmazá­
sának az irányelveit. Megállapításai a felhaszná­
lás lehetőségeiről is áttekinthető képet adnak. 
Eszerint a fémszóró eljárás felhasználható :

1. kopások javítására,
2. öntési hibák javítására,
3. korrózióvédelemre,
4. revésedés elleni védelemre,
5. tűz- és hőelleni védelemre és hősugárzá­

soknál,
6. felületnemesítésre.
A fémszóró eljárás mai felhasználási lehetőségei 

közül a Német Birodalmi Vasutak járműjavító 
üzemeiben elsősorban a kopásjavítási eljárás je­
lentős. A fémszórás lehetővé teszi olyan alkat­
részek megmentését és eredeti méretükre való 
helyreállítását, amelyeket eddig alsó mérethatá­
ruk elérésekor selejtezni és új alkatrésszel pótolni 
kellett. A vasútnál a fémszórás a korrózióvédelemre 
is sok lehetőséget nyújt, de erre a célra még alig 
használják.

A fémmel szórt rétegek előállításának feltételei. 
A drezdai Közlekedési Főiskola technológiai tan­
széke a Német Birodalmi Vasutak zwickaui (Sa) 
„Járműjavító Kísérleti és Fejlesztési Intézeté”- 
vel együttműködve és a Karl Marx-stadti „Wil­
helm Pieck” vasúti javítóműhely fémszórómű­
helyének támogatásával, 1960-ban kutatási és 
fejlesztési feladat keretében vizsgálta „a kocsi­
tengelycsapok fémszórással való javításának” kér­
dését. Bár a szóró eljárásra és a kötő alapfelület 
előkészítésére sokoldalú kísérleti eredmények és 
tapasztalatok alapján bőséges irodalmi anyag állt 
rendelkezésre, mégis szükség volt azoknak a fel­
tételeknek a kutatására, amelyek betartásával 
valamely meghatározott célnak megfelelő szórt 
réteg előállítható.

Amint már említettük, a vizsgálatok eredmé­
nyeinek bemutatása előtt fel kell sorolni néhány 
szempontot, amelyek helyes felmérésétől és figye­
lembevételétől függ a fémszórás sikere.

Elvileg minden fém, amely gázlángban, vagy 
ívlángban megolvad, szét is szórható. Ebbe a fém­
csoportba beletartozik minden használatos csap­
ágyfém, a fehérfémtől a golyóscsapágyacélig.

A fémszóró eljárást a javítótechnikában és új 
alkatrészek előállításánál is kiterjedten használ­
ják. Több szerző számos példát sorol fel erre [2], 
[3], [4], [5]. Közöttük a jelen vizsgálat szempont­
jából különösen fontos a Német Birodalmi Vas­
utak 100. sz. műhelyi üzemi utasítása [6], [7], 
amely — többek között -— a vasúti javítóműhe­
lyek területéről a fémszórással való javításra

alkalmas alkatrészeket is felsorolja. A jegyzék 
170 alkatrészre terjed ki, köztük a tengely csapokra 
is. Hasonlóan jó eredménnyel szórják fel a moz­
donyok hajtó és csatló forgattyúcsapjainak be­
sajtolandó palástfelületét is. A molybdennel fel­
szórt tengelyagyülések a többszöri fel- és lesajtolás 
ellenére is beváltak. A fémszórással ismét hasz­
nálhatóvá tehető alkatrészek említett jegyzéke 
természetszerűleg ugyanúgy felhasználható az ösz- 
szes többi vasutaknál is.

Feltűnő, hogy a fémszórással javított alkatrészek 
használatát néhány szerző korlátozni kívánja ott, 
ahol az igénybevétel pontszerű, vagy vonalas, 
mert a szórt fémréteg ridegsége miatt rugalmas, 
vagy plasztikus alakváltozásra nem képes. Ilye­
nek pl. : a görgős-, illetőleg golyóscsapágyak futó­
felülete, kerékabroncsok futófelülete stb.

A kötő alapfelület előkészítése. A szórt fémréteg 
előállításának fontos előfeltétele a kötő alapfelü­
let megfelelő előkészítése. Az előkészítés azért 
fontos, mert a fémréteg és a kötő alapfelület 
között a kötés mechanikai kapcsolóerőkből szár­
mazik, ezeket az erőket viszont termikus zsugor­
feszültség hozza létre. Erre a célra túlnyomóan 
a homok-, vagy az acélszemcsesugár eljárást 
használják.

Wertmüller L. [8] a felület érdesítésére forgás- 
felületű testekre ék-, vagy zsinórmenet vágását 
javasolja. A fárasztó igénybevételnek kitett alkat­
részeknél a zsinórmenet előnyösebb, mert ennél 
kisebb az éles átmenetből eredő veszély. A menet- 
emelkedés az átmérőtől függően 3 mm-ig terjed­
het, de a menet oldalfelületeit durván kell vágni. 
A felületet feltétlenül szükséges fémes tisztasá­
gának megóvása végett nem szabad hűteni, 
sem kenni, mert különben a felszórt féteg nem 
köt és leválik [8]. A jól kötő felületet legegyszerűb­
ben marással, gyalulássa!, recézéssel, illetve me­
netmetszéssel lehet kialakítani.

Kényes vagy szabálytalan alkatrészeknél, ame­
lyeknél nem lehet a menetet vágni, Beininger H . 
szerint közbenső molybdénréteget ajánlatos szórni 
[10]. Ezt a ,,spraybond-eljárást” Amerikában 
fejlesztették ki. Ha a molybdénrészecskék elég 
nagyok, vagy ha a kötő alapfelületet 100 C°-ra 
előmelegítik, megvan a lehetősége annak, hogy 
a szórt részecskék az acél kötőalappal részben 
összehegedjenek. Ebben az esetben az érdesítést 
acél- vagy korund-, illetőleg kvarchomokszórásra 
lehet korlátozni. További megoldás a „fusebond- 
el járás”, amelynél nikkelelektródával, villamos 
ívvel porózus nikkelhabot ömlesztenek a kötő­
alapra. így kitűnő kötőalap képződik, amelynek 
azonban, sajnos, az a hátránya, hogy a villa­
mos ív hatására a kötő alapfelületen szövetszer­
kezeti változások állnak elő, amelyek a szilárd­
ságot a fárasztó igénybevételekkel szemben ked­
vezőtlenül befolyásolják.

Drazkiewicz T. [11] szerint a kötőalapot korund- 
sugárral lehet a legmegfelelőbben előkészíteni.

A homokfúvás, a nikkelelektródás villamos 
érdesítés és az elektrokorundfúvás befolyásának 
tisztázására végzett összehasonlító vizsgálatok 
azt mutatták, hogy a szórt réteg kötőszilárdsága 
az említett eljárások felsorolási sorrendje sze-
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rint növekszik, feltéve, hogy a fémszórást azonos 
feltételek mellett végezték.

A Német Birodalmi Vasutaknál pl. elsősorban 
a 2—3 mm szemnagyságú kvarchomókkal való 
fúvást, ott pedig, ahol a porképződés nem kívá­
natos, az acélszemcsefúvást használják a kötő 
alapfelület előkészítésére [7]. Az ezekkel a mód­
szerekkel érdesített részek hajtogatószilárdsága 
mintegy 10%-kal nő. A hajtogatószilárdság szem­
pontjából kerülik a csavarmenetmetszéssel való 
érdesítést, a recézést is csak kivételesen használ­
ják, a villamos érdesítést pedig határozottan 
tiltják.

Az elmondottak indokolása Cremer F .-nek az 
„Eisenbahningenieur” c. folyóirat 10. évfolyam 
(1959) 12. számában a fémszóró eljárásról írt 
cikkében található, amelyben különböző módon 
előkészített próbadarabok fárasztószilárdsági vizs­
gálatainak adatait közli (3. ábra). Eszerint, ha 
a csiszolt és fényesített próbapálcák tartósszilárd­
ságát 100%-nak vesszük, a huzalkoronggal érde­
sített próbapálcák elérik a 113%-ot, a homok­
fúvással előkészítettek pedig a 109%-ot, ezzel 
szemben a villamos eljárással érdesítettek csak 
65%-ot érnek el. Nagy olással és menetvágással 
érdesített próbadarabokon nem végeztek kísér­
leteket, mert ezek fárasztószilárdsága egyébként 
is csekély. A huzalkorongozott és homokkal fú- 
vott próbapálcák szilárdságának növekedése a 
többé-kevésbé erős felületi keményedésre vezet­
hető vissza, viszont a villamos eljárással érdesített 
próbapálcák selejtességét a beégési repedésekben 
és a szövetszerkezet megváltozásában kell ke­
resni.

A molybdénréteg kötőalapként való közbe­
iktatása jól bevált. A molybdén magas olvadási 
hőfoka és az a tény, hogy oxidja 700 C° körül 
elpárolog, azt eredményezi, hogy gyakorlatilag 
tiszta molybdén kerül a kötő alapfelületre, és 
így a részleges diffúzió lehetősége is adott. Erre 
a jól kötő rétegre a fő acélréteg felszórható.

Azok a kísérletek, amelyeknél közbenső réteg­
ként horganyt akartak az acélfelületre szórni, 
azért nem váltak be, mert a .horganynak az acél­
hoz lényegesen kisebb a kötőszilárdsága, mint 
az acélnak az acélhoz.

A felszórt réteg minőségét befolyásoló tényezők. 
A gázzal felszórt rétegekre jellemzők a finom­
szemcséjű fémrészecskék, amelyek mellett oxi- 
dos beágyazódások jelentős arányban jelennek 
meg. Szén-, szilícium- és mangánkiégés nem kö­
vetkezik be, mert a felszórt réteg vegyi Összetétele 
megegyezik a szóróhuzaléval. Ebből a szórt réteg 
minőségére az következik, hogy nagy széntar­
talmú huzal szórt rétege, a részecskék ütközé­
sénél fellépő zsugorhatás folytán, HV =  500 
kp/mm2-ig megkeményedik. A keménység növeke­
désében részesek a rideg oxidok is, amelyek a fém- 
részecskék közé ágyazódnak. Ezzel szemben hát­
ránya a gázpisztolyok csekély teljesítőképessége.

A ‘ villamos ívvel működő pisztollyal szórt 
réteg szövetszerkezete nagy szemcséjű és tömör. 
Ugyanazon szórótávolságnál kevesebb oxidot tar­
talmaz, mint a gázpisztollyal szórt réteg. Ebben 
az esetben azonban a C, Si és Mn erős »kiégésével

Próbopalco 9,46mm ф 6.-58kglmm <£=28% 
St.C35 С* 0,35 %, Si=0,25 %, Un •  0.69 %. P*.4 *013%

1?
«  ($ ti) ? 3 4 5, 8  ük Möge it ásó к szama * 10 6

10* 10b
3. ábra. rróbapilcák tartósszilárdsági adatai a kötő alapl'cliilct külön­
féle előkészítési módjainál, érc mer I. szerint (fi)

kell számolni, ezért a szórt réteg kevésbé kemény, 
HV — 200—300 kp/mm2. A gázlánggal szórt 
réteg keménysége ötvözött szóróhuzalok haszná­
latával megközelítőleg elérhető. A villamos szóró­
eljárás határozott előnye a lényegesen nagyobb 
ömlesztő teljesítményében és az ezzel összefüggő 
gazdaságosságában rejlik. A villamos szórópisz­
tolyok teljesítménye csaknem tízszer nagyobb, 
mint a gázpisztolyoké.

Villamos szórópisztolyokkal egyszeri szórással 
is nagy rétegvastagságot lehet elérni ; ha csak 
kisebb rétegvastagság szükséges, elegendő a felü­
letet egyszer beszórni. Ezzel szemben a gáz­
pisztolyokkal — kisebb szóróteljesítményük miatt 
— a felületet többször is be kell szórni.

A szórt réteg kialakulását a szórópisztollyal 
befolyásolni lehet, de ez a szóróteljesítményre is 
kihat, minőségileg és mennyiségileg egyaránt.

A következőkben a szórási követelményeket fog­
juk röviden tárgyalni.

A szórótávolság. A pisztoly fúvékáját a munka­
darab felületétől tapasztalat szerint 150—250 
mm-re állítják be. Drazkiewicz [11] megvizsgálta 
a szórótávolság, ks befolyását a nyírószilárdságra 
és eredményként a 4. ábrán látható diagramot 
nyerte.

A szórótávolság csökkenésével a kötőfeszültség 
rohamosan növekszik ; ezt a szórt részecskék 
röppályájának megrövidülésével lehet magya­
rázni. A részecskék a szórandó felületet még folyé­
kony és kévésé oxidált állapotban érik el, ezáltal 
jó kapcsolat létesül. Minden pisztolyra meg­
állapítható azonban a legkisebb távolság, amely 
a munkadarab felmelegedésétől függ.

Meleg szóróeljárásnál, olyan tárgyaknál, ame­
lyek elhúzódásra, vetemedésre nem érzékenyek, 
50-—80 mm-re lehet csökkenteni a szórótávolságot

4. ábra. A szórótávolság hatása az acélréteg kötőszilárdságára, Draz­
kiewicz szerint (II)
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113]. Az így szórt réteg oxidszegényebb és lágyabb, 
mint a szokásos távolságról szórt réteg.

A szórási szög. A szórási szög, azaz a szórókúp 
tengelyvonala és a munkadarab tengelyére merő­
leges egyenes közötti szög (5. ábra) rer^szerint

5. ábra. A szórás szögének vázlatos ábrázolása

0 fok és olykor nem is állítható be másképpen. 
A furatokat azonban többnyire önkényesen vá­
lasztott szög alatt állítják be.

Drazkiewicz megvizsgálta a szórási szög és a 
nyírófeszültség összefüggését is [11] és vizsgálata 
eredményéről a 6. ábrán bemutatott diagramot 
közölte. Kisebb szórási szögeknél a kötőfeszültség 
is kisebb. Ennek az az oka, hogy a lehűlt részecs­
kék már nem alkalmasak kötésre, a felületről le­
pattannak és ezzel a még folyékony részecskéket is 
akadályozzák röptűkben, csökkentik az ütköző­
erejüket és a szórt felülettel való kötésüket. Ilyen 
esetben a gázáram is torlódik. Nagyobb szórási 
szögnél — az ütközés törvénye szerint— a gáz­
áram és a nem kötő részecskék oldalt elvezetőd­
nek anélkül, hogy az utánuk következő részecskék 
kötési lehetőségét lényegesen akadályoznák. Túl­
ságosan nagy szórási szögnél a szórt felület vissza­
veri és oldalt eltéríti a részecskéket úgy, hogy nem 
köthetnek és így a kötőszilárdság gyorsan csök­
ken. A legkedvezőbb viszonyokat a görbe maxi­
muma jelzi.

A kerületi sebesség és a pisztoly előtolás. A ke­
rületi sebesség és a pisztolyelőtolás olyan befolyá­
soló tényezők, amelyeket együtt kell tárgyalni, 
mert a két mozgás szorozata azt a felületet hatá­
rozza meg, amelyet a szórósugárnak az időegység 
alatt be kell fednie. Ez pedig állandó ömlesztő 
teljesítménynél befolyásolja az átfutásonkénti ré­
tegvastagságot és a helyi felmelegedést. Az egyen­
let így írható fel :

F s = v-s [mm2/perc],
ahol :
Fs =  a szórósugár által beszórt felület, 

mm2/perc,
V =  a kerületi sebesség, mm/perc, 
s =  pisztolyelőtolás, mm/fordulatszám.

Ha Fs-1 meghatározott állandó értéken tartjuk, 
akkor azonos ömlesztési teljesítmény esetén bizto­
sítva van, hogy különböző szórási munkáknál 
azonos rétegvastagság adódjék. Fs legkedvezőbb 
értékét csak széleskörű kísérletsorozattal lehet 
meghatározni, figyelembevéve a kötő alapfelület 
elkészítését, az alapanyagot, a szóróanyagot és a 
hsznált pisztolyt. Ezért az irodalomban csak szór­
ványosan lehet erre vonatkozó adatokat találni.

A láng beállítása acélhuzal szórásánál. Az acél­
huzal gázpisztollyal való szórásánál a láng beállí­
tásának lényeges befolyása van a réteg minősé­

gére és az ömlesztési teljesítményre. A láng oxigén- 
tartalmával növekszik a szórt réteg oxidtartalma 
is, kísérőjelenségével együtt ; másrészről egy­
idejűleg növekszik a lánghőmérséklet és ezzel az 
ömlesztési teljesítmény is. Keményebb, oxidban 
gazdagabb réteg előállításához oxigénfelesleg aján­
latos, ebben az esetben kedvezőbb az ömlesztési 
teljesítmény [13]. Vastag, oxidszegény réteg sem­
leges lánggal szórható fel [7].

A sűrített levegő nyomása. A sűrített levegő 
nyomása a pisztoly szerkezeti megoldásától függ, 
mert minden pisztolynak a teljesítőképességétől 
függő levegőnyomásra van szüksége. A légnyomás 
növekedésével a megömlesztett fém finomabban 
porlasztódik, ezzel a szórt réteg szövetszerkezete 
is finomabb szemcsézetű lesz.

A szóróhuzal. A szóráshoz használt huzal minő­
ségétől függenek elsősorban a szórt réteg tulajdon­
ságai. Csekély széntartalmú huzal túlnyomóan 
ferrites, kis keménységű szövetszerkezetet ad. 
0,8—1% széntartalmú huzalt használva, elég gyors 
melegvezetés esetén a szövetszerkezet martenzites 
lesz, ha nem is tökéletesen. A szövetszerkezet 
rendszerint perlites, átmeneti szövetelemrétegek- 
kel, de lényegesen keményebb a ferrites szövet­
szerkezetnél.

Villamos szórópisztollyal való szórásnál a szén- 
tartalomnak már említett kiégése következik be, 
amely 70%-ot is elérhet. Ezzel magyarázható a 
villamos pisztollyal szórt rétegek túlnyomóan 
ferrites szövetszerkezete és csekélyebi) kemény­
sége, ellentétben az ugyanolyan huzallal, de gáz­
pisztollyal szórt rétegekével.

Ezzel az összefüggéssel kapcsolatban meg kell 
még említeni, hogy a különböző huzalanyagok a 
felszórás után különböző mértékben zsugorodnak 
és a zsugorodás a széntartalom növekedésével 
csökken. Kretschmar [13] szerint a különféle acél­
minőségek zsugorodása :
ro z sd am en te s  acél .......................................  0,012 m m /rn
0,1%  C -ta r ta lm ú  ö tv ö ze tle n  acél . . . . .  0,008 m m /m
0,25%  C -ta r ta lm ú  ö tv ö ze tle n  acél . . . .  0,006 m m /m
0 ,8%  C -ta r ta lm ú  ö tv ö ze tle n  acél ..........  0,0014 m m /m
1%  C-, 1%  C r- ta r ta lm ú  ö tv ö ze tle n  acél 0,0018 m m /m

A 0,1% széntartalmú szórt acélrétegben a zsu­
gorfeszültség csaknem hatszor nagyobb, mint a 
0,8% széntartalmú rétegekben. Ha villamos szó­
rásnál a széntartalomnak 70%-a kiég, 0,8% C 
helyett már csak mintegy 0,24% C-tartalma 
marad a rétegnek, ezért ebben a szórt rétegben a 
zsugorodási repedés veszélye lényegesen nagyobb, 
mint az olyan rétegben, amely azonos C-tartalmú 
huzallal, de gázszóró eljárással készült.

0. ábra. A szórás szögének hatása az acélróteg hötíiszilánlságara, 
Drazkiewicz szerint (II)

*



X II. É V FO L Y A M . 19fc2. 3. SZ Á M Ш

2. A fémszóró eljárás gazdaságossága a vasúti 
javító munkáknál

A fémszóró eljárás gazdaságosságát már az a 
körülmény is igazolja, hogy a kopott alkatrészeket 
- újításuk helyett — az újakkal egyenértékűre 

lehet javítani. Ezzel anyagot takarítanak meg, 
termelési kapacitást szabadítanak fel és várako­
zási időt küszöbölnek ki. Különösen tanulságos 
példának kell tekinteni a Német Birodalmi Vas­
utak javító műhelyeiről Schöffel által [7] közölt 
1958. évi gazdasági adatok elemzését, amely sze­
rint 450 000 DM ráfordítással 2 500 000 DM értékű 
alkatrészhez jutottak. Ez az adat kétségbevon- 
hatatlanul bizonyítja a fémszóró eljárás javító­
ipari felhasználásának gazdaságosságát, egyben 
igazolja a felhasználási terület kiterjesztésére irá­
nyuló törekvés jogosultságát.

A) A kopások fémszórással való javításának 
mennyisége :
a )  Az összes j a v í to t t  a lk a tré sz e k

szám a 1 9 5 8 -b a n ........................................  22 000 db
b )  A ja v í to t t  a lk a tré sz e k  é rté k e  .......... 2 500 000 DM
c )  E g y  a lk a tré sz  á tlag o s  é r t é k e .............  114 D M
( l )  17 ja v ító m ű h e ly b e n  1958-ban

rá fo rd í to t t  m u n k a ó rá k  s z á m a .......... 48 000

B) A javítás költségei munkaóránként :
a )  B érkö ltségek  .......................................................  2,70 DM
h )  A n y ag k ö ltség ek  (s z ó ró h u z a lo k ) ..................  2,15 DM
e j B érregie  k ö l t s é g e k ................................................. 4,20 DM
d )  A nyagreg ie  kö ltség ek  .......................................... 0,35 DM
e )  F a jlag o s rá fo rd ítá so k  összesen ....................  9,40 DM

C) Az eljárás gazdaságossága :
a )  A ja v ítá s i  összes

rá fo rd ítá s  ........................  48 000 • 9,40 =  450 000 DM
b) R á fo rd ítá s /é r té k  .......... 450 000/2 500 000 =  0,18
c) É r té k /rá fo rd ítá s  .......... 2 500 000/450 000 =  5,60
d )  É rté k n y ere sé g  a  k o p á ­

sok  szó rássa l v a ló  ja v í ­
tá s a  f o l y t á n ...................  2 050 000 DM  ,

3. A ,,Fémszórás vasúti kocsitengelycsapokon” c. 
kutatómunka

Bár a fémszórásra bőséges irodalom és számos 
szerző sokoldalú vizsgálati adatai állnak rendel­
kezésünkre és a fémszórás technológiája a kötő 
alapfelület megmunkálását illetőleg is tisztázott, 
mégis szükségesnek mutatkozik azoknak a köve­
telményeknek meghatározása, amelyeknek telje­
sítésével valamely meghatározott célnak megfelelő 
szórt fémréteg előállítható. Különösen fontos ez a 
követelmény a közforgalmú közlekedési eszközök 
súlyosan igénybevett alkatrészeinél, amelyeknél 
a biztonság az első követelmény.

Az irodalom tanulmányozásakor feltűnik, hogy 
bár a fényszóró technika alkalmazásának igen sok 
lehetőségét ismertetik, a kötőalap előkészítését 
illetőleg csak kevés technológiai adatot közölnek. 
Számos forrásmunka foglalkozik a kész szórt felü­
let megmunkálásával, de csaknem teljesen hiá- 
nydznak a szórópisztoly beállítására vonatkozó 
adatok. Ez azzal magyarázható, hogy a szállító 
eégek a- pisztolyokhoz mellékelt kezelési utasítá­
saikban megadják a gazdaságos szóráshoz aján­

lott gáz- és levegőnyomásokat, a huzalelőtolási 
sebességet stb. Egy másik oka abban rejlik, hogy 
az említett mennyiségek optimális értékeinek meg­
állapítása sok nehézségbe ütközik. Az ebből adódó 
problémák egy részének vizsgálatát a már emlí­
tett ,,Kocsitengelycsapok fémszórással való javí­
tása” c. kutatómunka keretében végeztük el.

A probléma jelenlegi állása. Gazdasági okokból 
törekszenek az ömlesztési teljesítmény lehető 
legnagyobb mértékű növelésére, kérdéses azonban, 
hogy e maximális követelmények mellett előállí­
tott szórt réteg minőségileg is megfelelő-e. Erre a 
kérdésre a szórt réteg szövetszerkezetének minő­
sége és keménysége ad felvilágosítást. E technoló­
giai részletkérdések felderítése után meg kell 
oldani azt az általános kérdést is, hogy az összes 
előfeltételekkel összhangban milyen követelmé­
nyekkel és technológiával lehet olyan réteget elő­
állítani, amely a mindenkori cél követelte műszaki 
jellemzőket a legnagyobb mértékben kielégíti. A 
felvetődő valamennyi kérdés technológiai, metal­
lográfiái és keménységvizsgálattal csak részben 
dönthető el.

A feladat megoldásához két kísérletsorozatot 
kellett végrehajtani : egyiket gáz-, a másikat 
villamos szóróeljárással. Részleteiben a gáz- és 
villamos szóróeljárásnál a következő adatokat 
kellett egymással összefüggésben megállapítani :

1. a legkedvezőbb kerületi sebességet,
2. a legkedvezőbb pisztolyelőtolást,
3. a legkedvezőbb leolvasztási teljesítményt,
a gázszóró eljárásnál a gáz-, oxigén- és sűrített 

levegőnyomás függvényében, a villamos szóró­
eljárásnál pedig az áramerősség függvényében.

A próbáknál a következő vizsgálatokat kellett 
elvégezni :

csengéspróba,
repedésvizsgálat megmunkálatlan állapotban, 

megtekintéssel, 
vésési próba,
a szórt réteg keménységének vizsgálata, 
metallográfiái vizsgálatok :

1. a kötés a kötőlap és a szórt réteg között,
2. a szórt réteg szövetszerkezetének alakulása, 

kémiai vizsgálatok :
1. a használt huzal,
2. a villamos eljárással szórt réteg összetétele.

Ennek a kutatómunkának nem lehetett fel­
adata, hogy a használható rétegek előállításának 
valamennyi tényezőjét gyakorlatilag megvizsgálja. 
Ezért az irodalomban talált, már elfogadott ada­
tokat állandónak tekintettük. Ilyenek voltak :

a kötő alapfelület előkészítése kvarchomok­
fúvással,

a szórótávolság (100 mm), 
a szórószög gázszórásnál 30°, 
a szórószög villamos szórásnál 0°.
a szóróhuzal minősége : gázszórásnál a West- 

fáliai Unió WU ,,lila” és WU ,,zöld” minőségű 
importanyaga.
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I. ábra. A Sor. .Nouvelle de Métallisation vállalat „Rechargement“ 
típusú gázszúró pisztolya

A WU „lila” fajta az SES (Standardliste Eisen- 
Stahl, a Német Demokratikus Köztársaság Nehéz­
ipari Minisztériumának kiadványa) szerint nagy­
jából a 105 Cr 4 fajtának, a WU ..zöld” fajta pedig 
az SES szerint kb az M 75 fajtának felel meg. 
Mindkét huzalfajta vegyi összetételét később 
ismertetjük. A munkadarab átmérője kb. 115 mm.

A gázszóró eljárás vizsgálata a kutatómunka 
során. A gázszóró kísérletek céljaira a ,,Société de 
Métallisation” francia cég „Rechargement” típusú 
fémszórópisztolya állt rendelkezésünkre (7. ábra). 

A kísérletek végrehajtásánál változtattuk :
az acetiléngáz nyomását, 
az oxigénnyomást, 
a sűrített levegő nyomását,
a huzal előtolását a gáznyomástól függően, 
a pisztoly előtolását, 
a kerületi sebességet.
A kísérletek egyrészt a szórásnak ezekre a 

variált feltételeire, másrészt az ezekkel előállított 
szórt rétegek minőségére vonatkoztak. A szórás 
feltételeinek változtatása lehetőleg nagy ömlesz- 
tési teljesítmény elérését célozta. Emellett figye­
lembe kellett vennünk a szórt réteg jóságát és 
kötését. Jobb összehasonlítás érdekében az ömlesz- 
tési teljesítményt egyrészről a „huzalsebesség 
m/perc”, másrészről „mm rétegvastagság/áthala- 
dás” függvényében is kifejeztük.

í r  ‘tó  
£A

I/o
g Ofl

1
Levegő nuomása 

l ő t t ------
_ A3 a! —

--------1--------1-------- 1-------
Lila minőségű haza!

1,0 1,1 1.2 13 1M 
Acetiléngáz nyomása alt

1,1 1,2 13 1,A
Acetiléngáz nyomása ol

í*. ábra. A gőznyomás növelésének hatása a szóróteljesítményre"(réteg- 
vastagság mm-ben, egyszeri felszórásnál)

1 Összefüggés a szóróteljesítmény és a gáznyomás 
között, a szóróhuzal összetételének függvényében. 
A 8. ábrán látható, hogy a lángteljesítmény növe­
kedése esetén a növelt acetilén- és oxigénnyomás, 
valamint a fokozott sűrített levegőnyomás követ­
keztében a ,,huzalméter/perc”-ben kifejezett öm- 
lesztési teljesítmény is megnövekedett. Ez a tel­
jesítménynövekedés a huzal összetételétől függően 
különböző, éspedig az M 75 „zöld” minőségnél 
lényegesen erősebben függ a lángteljesítménytől 
és az ennek megfelelő gáznyomástól, mint a 105 
Cr 4 „lila” lmzalminőségnél, amely az effajta vál­
tozásokkal szemben kevésbé érzékeny.

Az égő teljesítményi viszonyait és az egyszeri 
szórással elérhető rétegvastagság változásának 
viszonyait a gáznyomás függvényében a 9. ábra 
mutatja. A rétegvastagság változásának jellege 
ugyanolyan, mint az előző diagramokban, a réteg- 
vastagság azonban kevésbé függ a használt huzal 
minőségétől, mint a szóróteljesítmény és annak 
paraméterei.

A munkadarab kerületi sebességének és a pisztoly 
előtolásának befolyása a szórt réteg vastagságéira. 
A szórandó munkadarab kerületi sebességének és 
a szórópisztoly előtolásának befolyását a réteg- 
vastagságra egyszeri felszórásnál a 10. ábra mu­
tatja. Határozottan felismerhető, hogy csekély 
kerületi sebességgel és kisebb előtolással vastagabb, 
illetőleg megfordítva : nagyobb kerületi sebes­
séggel és nagyobb előtolással vékonyabb réteg 
érhető el. A rétegvastagság nagyságrendje egy­
szeri felszórásnál kb. 1/10 mm. A kerületi sebes­
ség változásának nincs befolyása az ömlesztési 
sebességre, hanem inkább a rétegvastagságra és 
az Fs értékének nagyságára, vagyis annak a

8. ábra. A gőznyomás növelésének hatása a szóróleljesítniényrc 
(ni Imzal/perc)

10. ábra. A munkadarab kerületi sebességének és a szórópisztoly 
előtolásának hatása a rétegvastagságra egyszeri felszórásnál



X II. É V F O L Y A M . 1962. 3. S Z Á M 113

felületnek a nagyságára, amelyet a szórósugár 
bizonyos meghatározott idő alatt beszór. A végre­
hajtott kísérleteknél, az adott tényezők mellett 
(pisztolytípus és szóróhuzal) az Fs érték alsó 
határát kb. 14 600 mm2/perc körül állapították 
meg. Ha különösen vastag réteget vittel fel egy 
felszórásnál, akkor megállapítható volt, hogy a 
nagy ömlesztési teljesítmény folytán olyan erős 
volt a lánghatás, hogy a helyenként keletkezett 
nagy termikus feszültség miatt a szórt rétegek 
elváltak egymástól.

A szórt rétegek jóságának meghatározása. A szórt 
rétegek jóságának meghatározására a már emlí­
tett vizsgálatokat, csengéspróbát, repedésvizs­
gálatot, vésési próbát és Vickers-féle keménység­
vizsgálatot végeztek. A csengéspróba, ha tiszta 
csengő hangot ad, a szórt réteg és a kötő alapfe­
lület jó kapcsolatára mutat. Ilyen tekintetben 
valamennyi vizsgálat eredménye pozitív volt. 
Hasonlóképpen repedést sem állapítottak meg. 
A vésési próbáknál a próbatestek 90%-ának a 
felülete homogénnek mutatkozott, a próbák 10%- 
ánál azonban a szórt rétegek határozott elválása 
volt észlelhető. A Vickers-féle keménységvizs­
gálatnál a megállapított értékek határozottan 
mutatták a keménység függését a lángteljesít­
ménytől és a kerületi sebességtől. Nagy lá,ngtel- 
jesítmény és nagy kerületi sebesség nagyobb 
keménységre vezet, ezzel szemben azonos lángtel­
jesítmény, de kisebb kerületi sebesség a kemény­
séget csökkenti. Ez az olvasztóláng hosszabb 
behatásának következménye, amely a szórt ré­
tegre megeresztő hatású. Ezzel szemben kisebb 
lángteljesítmény még nagyobb kerületi sebesség­
nél is kisebb keménységet ad.

A szövetszerkezet és a szórt réteg vizsgálata. A szórt 
réteg szövetszerkezetét, a kötő alapfelület és a 
szórt réteg közötti kötést metallográfiái csiszolat­
vizsgálattal lehet megítélni. A 11. ábra kétszáz- 
szoros nagyításban mutatja egy molybdén köz­
benső réteggel szórt acélbevonatú, 2% alkohol-

II. ábra.. Fémszórás „Rechargement“ mintájú 'gázpisztollyal : az 
alapteliilet és a szórt réteg közötti kötés (2%-os HX03-bau maratva, 
SOO-szoros nagyítás). Л képen látható legalsó réteg az alapiéra, felette 
a molybdénréteg, legfeliil a szórt réteg

Í2. ábra. Fémszórás „Rechargement“ gázpisztollyal : a szövetszerkezet 
alakulása különféle gázuyomásoknál (200-szoros nagyítás, maratás 
nélkül). A fényképeken alul látható a kötőalap, felette a szórt réteg

tartalmú salétromsavval maratott próbatest csiszo- 
latát, ahol a kapcsolat a kötő alapfelület, a molyb­
dénréteg és a szórt acélréteg között teljesen kifo­
gástalan.

A szórt rétegekre jellemző az irodalomban is 
ismertetett „inhomogén szövethalmaz”. A 11. 
ábrán bemutatott példa a maratás miatt ezt a 
jellegzetességet nem mutatja. Nem maratott 
állapotban ezek a szövetszerkezetek felismerhetők, 
amint a 12. ábrán látjuk, amely gázzal szórt acél­
réteget mutat. A fehér felületek : szórt fém- 
részecskék, a szürkék : oxidok, a feketék : lyuka- 
csok a szórt rétegben. Jól felismerhetők a szövet­
szerkezetek említett halmazai. Erre a szövet­
képződésre az acetilén, az oxigén és a sűrített 
levegő nyomásának növekedése különbözőképpen 
hat ; a baloldali szövetkép a kisebb nyomások 
eredményeként finomlamellás, viszonylag oxid- 
szegény szövetszerkezetet mutat. A nagy nyomás­
sal szórt szövetszerkezetben durvább szemcsézet 
képződik, aránylag nagy oxidbeágyazódással, 
amint a jobboldali kép mutatja. A szövetszerkezet­
ben mutatkozó üregek nagysága, száma és elosz­
lása mindkét esetben csaknem azonos.

A villamos fémszórás vizsgálata. A kocsitengely­
csapok acélszórására végzett kísérleteink második 
csoportjában a villamos szórás használhatóságát

13. ábra. EMP-2-5T típusú félautomatikus villamos szórópisztoly



114 R Ô Z L Ë K E Ô Ê S T U Û O M À N Y I s z e m l e

14. ábra. Féniszórás EMP-2-5T típusú (élautomatikus villamos szórópisztollyal : a szórt rétegek szövetszerkezetének alakulása különféle 
áramerősségeknél (ÍO-szeres nagyítás, maratás nélkül)

próbáltuk ki. Erre a célra egy meglevő EMP-2-57 
típusú félautomatikus csehszlovák villamos szóró­
készüléket (13. ábra) használtunk, amely a beépí­
tett transzformátorról váltakozó árammal műkö­
dött. Mindkét huzal előtolása villamosán történik, 
fokozat nélküli hajtóművel.

A kötőalap előkészítését, a gázszóró eljáráshoz 
hasonlóan, 1—3 mm átmérőjű, 4 atmoszféra 
légnyomással fúvott kvarchomokkal végeztük. 
A vizsgálat során változtatott értékek a követ­
kezők voltak :

a szóróhuzal minősége, 
az áramerősség, 
a huzalelőtolás.
A villamos szórókísérletnél nem annyira a 

szórás technológiai adatai voltak fontosak, hanem 
a meghatározott körülmények között felszórt 
réteg jóságának elbírálása.

A szórt réteg jóságának megállapítása. Növekvő 
áramerősséggel — amint arra már utaltunk — 
nő az ömlesztési teljesítmény, amely nagyobb 
huzalelőtolást kíván és növeli a szórt réteg vastag­
ságát minden egyes rétegnél.

A villamos szórókísérletek csengéspróbái során 
is bizonyította a tiszta csengés, hogy az alapfém 
és a szórt réteg kötése jó. Repedéseket sem lehe­
tett megállapítani. A réteg nagy vastagsága miatt 
nem lehetett vésési próbát végezni, illetőleg nem 
lehetett belőle megbízható véleményt alkotni.

A villamos szórás különös jelenségei. A villamos 
eljárással végzett próbákról különösen a következő 
jelenségeket kell megemlíteni : a vizsgált testek­
ből a próba céljára 30 mm vastag tárcsákat met­
szettünk ki, majd sugárirányba is szétvágtuk és 
amikor már csaknem átfűrészeltük, a szórt réteg 
valamennyi próbánál a tárcsa egész kerületén 
csattanássa] elvált a kötőalaptól és a bevonatot 
kézzel le lehetett választani. Ezt a jelenséget a 
szórt rétegben levő zsugorfeszültség okozza és 
egyidejűleg azt is bizonyítja, hogy a villamos 
szóróéi járásnál nem jön létre hegedés a szórt 
réteg és a kötőalap között.

Míg a WU „zöld’' huzallal szórt rétegek kemény­
sége nagyobb áramerősség és ennek megfelelően 
nagyobb hőmérséklet hatására alig változott, 
a WU „lila” huzallal szórt rétegek keménysége 
az áramerősség növekedésével nőtt.

A szövetszerkezet és a szórt réteg kötésének vizsgá­
lata. A villamos eljárással szórt rétegek szövet­
szerkezetének metallográfiái vizsgálatánál a kö­
vetkező, nem várt jelenséget lehetett megállapí­
tani : minden két réteg között többé-kevésbé 
elhatárolható lyukacsos zóna keletkezett. Ez több 
esetben a rétegek teljes szétválására vezetett. 
A tulajdonképpeni szövetszerkezet minden esetben 
nagyon tömör és oxidszegény voit. A lyukacsos 
zóna közvetlen közelében mégis nagyobb oxid- 
koncentrációt lehetett megállapítani (szürke felü­
letek a 14. ábrán). A lyukacsos zóna képződésére

1. táblázat
Г о/V> о Si, % M n, % Cr, %

S z ó r ó h u z a lo k  :
W U  „zö ld ” (M 75) h u za l ............................. .......................... .. 0,77 0,23 0,57
W U „ lila ” (105 Cr 4) h u za l .......................................................... 0,05 0 , 2 1 0,67 1,35

S z ó r t  ré teg ek  :
E  1 A p ró b a
„ lila ” h u za l 100 A á r a m e rő s s é g ................................................... 0,35 0,09 0,29 1,18
E  2  p ró b a
„ lila ” h u za l 150 A á r a m e rő s s é g ................................................... 0,35 0,16 0,26 1 , 2 0
E  3 A p ró b a
„ lila ” h u za l 200 A á r a m e rő s s é g ................................................... 0,32 0,14 0,19 1,18
E  1 В p ró b a
„ zö ld ” h u za l 100 A á r a m e r ő s s é g ................................................. 0,42 0 , 1 1 0,30 _
E  4 A  p ró b a
„ zö ld ” h u za l 75 A á ra m e r ő s s é g ................................................... 0,34 0 , 1 1 0,34 —

K ié g é s  °/0-ban :
W U  „ lila ” huzal ................................................................................ 6 3 . .6 6 СО со 5 7 . .7 2 12
W U  „zö ld ” h u za l .............................................. L ...................... .. . 4 5 . .5 7 48 4 1 . .4 8
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elfogadható magyarázatot még nem találtunk. 
Kialakulása valószínűleg összefügg a csekély 
szórótávolsággal. A nagy helyi melegkoncentráció 
a szórósugár viszonylagosan kis átmérőjű ütköző­
felületén feltehetően a felvitt réteg meglazulásá- 
hoz és adott esetben elválásához vezet. Ez a fel­
tevés azzal igazolható, hogy a legkisebb áram­
erősséggel szórt rétegekben a lyukacsosság a leg­
kevésbé kifejezett, amint ez a baloldali ábrán 
látható. A jobboldali ábra a nagy áramerősségnél 
jelentkező viszonyokat mutatja.

A szóróhuzalok és a szórt rétegek vegyvizsgálata. 
Az alábbiakban beszámolunk a kísérleteknél hasz­
nált WU ,,lila” és WU ,,zöld” huzalok kémiai 
vizsgálatáról, szembeállítva az azonos szóróhuza­
lok vizsgálati adatait a munkadarabra való fel­
szórás előtt és után, hogy megvilágítsuk a villamos 
szórásnál fellépő, az előzőkben már említett erős 
kiégést (1. táblázat).

A táblázatos összeállítás alsó részén közölt 
adatok : a különféle elemek kiégésének %-os 
arányai csaknem minden esetben tetemesek és 
a keménységen kívül a további jellemző tulajdon­
ságok egész sorát változtatják meg és a szilárd­
ságra is jelentős hatásuk van.

4. A vizsgálatok eredményeinek 
összefoglalása

A vizsgálatok alapján kimondhatjuk, bogy 
a kocsitengely csapó к fémszóró eljárással való be­
vonása acélréteggel műszakilag megoldható. Tartós 
szilárdsági okokból elhagyható a kötőalap forgá­
csolással való érdesítése. Kedvező megoldásként 
kínálkozik közbenső molybdénréteg felszórása. 
Ez 0,1—0,2 mm rétegvastagságban biztos, kielé­
gítő kötést nyújt. A kvarchomokfúvásnál előnyö­
sebb a korundfúvás. A korunddal fúvott felület 
érdességének nagyobb mélysége jobb tapadási 
lehetőséget nyújt a szórt rétegnek.

A szórt acélréteget háromféle módon állíthatjuk 
elő :

1. gázszóró eljárással,
2. villamos szóróeljárással,
3. a két eljárás kombinációjával, amennyiben 

a villamos módszerrel szórt alaprétegre gázzal 
fedőréteget szórunk fel. így a villamos szóróeljárás 
nagyobb ömlesztési teljesítményét az alapréteg 
előállítására használjuk fel, amelyre a nagyobb 
keménységet adó gázszórással visszük fel a fedő­
réteget.

5. Előkészületek a szóróeljárásnak a Német
Birodalmi Vasutak üzemében való általános 

bevezetésére
Az eljárásnak a gyakorlatba való általános 

bevezetése előtt kiterjedt futópróbákat kell végezni 
a különféle módon felszórt, utánmunkált tengely- 
csapokkal. Ezért a drezdai Közlekedési Főiskola

technológiai tanszéke próbaállomást rendezett be, 
ahol a kocsitengelyek különféle körülmények között 
vizsgálhatók. Ezzel párhuzamosan a Német Biro­
dalmi Vasutak járműjavító üzemei „Wilhelm 
Pieck” műhelyének egy műhelykocsiján a kerék­
párok csapjait felszórták és beszerelték. Ehhez 
a munkához a szóró és megmunkálási adatokat 
tanszékünk szolgáltatta az 1960. július 6-án 
a javítóműhelyek számára kiadott utasításában. 
A kísérletek kiértékelése még nem történhetett 
meg. Ezekre a kísérletekre támaszkodva fogják 
a Német Birodalmi Vasutak üzemei rövidesen 
végrehajtani az általános kísérleteket.

A tanszék további szándéka, hogy a jármű­
javító műhelyek részére a közeljövőben kidolgozza 
a kocsitengelyek fémszórt bevonatainak vizsgálati 
előírásait.
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Autóbuszállomások kialakítása és telepítése
S O L T É S Z  B É L A

A felszabadulás óta eltelt másfél évtizedben 
autóbuszközlekedésünk rohamosan fejlődött. így 
pl. az évi utasszám több mint tizenháromszorosára 
emelkedett. A fejlődés mind a járművek számában, 
mind a viszonylathálózat kiterjedésében mutatko­
zik. A fejlődés alapja az autóbusz utazás iránti 
kereslet nagyfokú emelkedése.

A közúti személyszállítás lebonyolításához első­
sorban út, jármű és személyzet szükséges. A for­
galom növekedésével azonban számolni kell a köz­
lekedés nagymértékű üzemi fejlesztésével, a közle­
kedés nagyüzemi igényeinek kulturált körülmé­
nyek között történő kielégítése céljából.

Az egyre növekvő forgalom mellett — adott 
helyen — mindinkább növekvő gondot jelent a 
jegy váltási, a csomagfeladási és a felszállási, illetve 
leszállási lehetőségek megfelelő biztosítása. Az így 
fellépő igényeket ((utóbuszállomások építésével tud­
juk kielégíteni. Ezzel hozhatjuk összefüggésbe az 
utóbbi években sok helyen épített ilyen létesít­
mények építési és telepítési problémáit.

Mivel sok állomás megépítésére kerül sor, szük­
séges — e tanulmány keretein túlmenően — mi­
előbb

a) távlati fejlesztési tervet készíteni az autóbusz­
hálózatra vonatkozóan, 1975-ig. Ez tartalmazza, 
hogy az állomásokat hol, mikor és milyen nagyság­
rendben kell felépíteni;

b) iránytervet, típustervet kidolgozni az állomások 
magasépítési létesítményeire. Kivétel néhány kü­
lönleges igényű állomás ;

c) irányelvet kialakítani az állomások méh)építési 
létesítményeire, forgalmi megoldásaira.

E tanulmány az a), b) és c) alatt megjelölt 
munkarészek előkészítését, megalapozását kívánja 
szolgálni.

1. Alapfogalmak
Az új MAVAUT állomásokra három üzemi 

nagyságrendben célszerű irány tervet kidolgozni :
— kis állomásokat, 6 álláshellyel,
—- közepes állomásokat, 10 álláshellyel,
— nagy állomásokat, 18 álláshellyel.
A nagyságrend ilyen megválasztása jól egyezik 

több ország kategorizálásával.
Ezek az iránytervek nem vonatkoznak az ország 

4—5 legnagyobb forgalmú, különleges építészeti, 
vagy egyéb kívánalmakkal fellépő környezetbe 
kerülő állomásainak tervezésére.

Bizonyos vita volt az autóbuszállomások forgal­
mi meghatározása körül. Vájjon helyes-e a nálunk 
épített létesítményeket állomásnak nevezni, vagy 
helyesebb lenne-e a megállóhely, illetve a pálya­
udvar elnevezés ? Az aulöbuszállomás elnevezést 
tartjuk megfelelőnek, mert már elterjedt mind a 
szakemberek, mind a közönség között, bár a java­
solt létesítmények nem fedik pontosan ezt a fo­
galmat. Eredetileg autóbuszállomáson olyan komp­
lex létesítményt értettek, amely az ún. forgalmi 
igényeken kívül az üzemi igényeket is kielégíti.

A komplex kialakítást bizonyos gazdasági előnyök 
is jellemzik, mivel az autóbuszállomás és garázs 
közötti üresjárási költségek elmaradnak. Ugyan­
akkor azonban nagyobb a területi igénye, tehát 
egyre nehezebb a telepítése.

A továbbiakban az autóbüszállomás elnevezést 
olyan létesítmény megjelölésére használjuk, amelyen 
csak a forgalommal kapcsolatos legszükségesebb 
üzemi helyiségeket, valamint az utazóközönség védel­
mét szolgáló megfelelő méretű fedett perront és a 
bizonyos további védettséget biztosító várakozó terü­
letet értjük.

A felállási rendszerüket tekintve az állomások 
( 1. ábra) három alapvető típusra oszthatók :

— hosszfelállásos,
— fűrészfogas és
— fésűs állomásokra.
A kedvező alternatíva kiválasztása — amely 

adott esetben kétféle alaptípus kombinációja is 
lehet —- körültekintő tervezést kíván. A fűrész­
fogas megoldás pl. előnyös közepes vagy nagy . 
állomásoknál, de előnytelen a helyigénye a ki­
csiknél.

Általában a hosszfelállásos megoldás kényel­
mesebb, mert az autóbusszal nem kell tolatni az 
állomás területén, de ugyanakkor a helyigénye 
nagyobb. Sokkal kedvezőbb a másik két elrende­
zés, de a gépkocsivezetők és az autóbuszüzemek 
vezetői is sokáig idegenkedtek tőlük. Ma már ör­
vendetesen javult a helyzet, mivel mind a gép­
kocsivezetők, mind a forgalmi szakemberek be­
látják, hogy az állomás zárt területén — átmenő 
forgalom hiányában — sokkal kedvezőbb a gép­
kocsivezetők helyzete, mint a közúti forgalomban, 
ahol mindennapos, hogy a legsűrűbb forgalmú 
helyen is a tele autóbusszal kell manőverezni. 
Kizárólag fésűs, vagy fűrészfogas felállóhelyeket 
tervezni azonban helytelen lenne, mivel a csuklós 
és pótkocsis szerelvények számára ezek nem 
felelnek meg.

A forgalmi igények szerint
— kis állomásokat,
—1 közepes állomásokat,
-—- nagy állomásokat és
— különleges igényű állomásokat különbözte­

tünk meg. Ezek közül e tanulmány csak az első 
három csoporttal foglalkozik.

Az állomások ilyen kategorizálására elfogadott 
nemzetközi szabványok nincsenek és a különböző 
országokban használatos értékek több tényező 
függvényében erősen eltérnek eg}7mástól.

Az eddigi hazai gyakorlat az óracsúcs szerinti 
kategorizálást fogadta el.

Az induló járatok legrövidebb indítási időközét 
ugyanarról az álláshelyről 15 percre lehet felvenni, 
az érkező álláshelyeket pedig a járatok mintegy 
5 percig foglalják el. Az autóbuszok átlagos férő­
helyszámából a forgalmi csúcsok teljesítményei a 
fentiek alapján számíthatók.
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Az álláshelyek kihasználása azonban, ha nem is 
rendszeresen, szervezési intézkedésekkel még nagy­
mértékben növelhető. Ezt a lehetőséget bizonyítja 
a MÁVAUT egyes állomásainak nyári csúcsfor­
galma.

Csökkenteni lehetne továbbá az autóbuszfel- 
állóhelyek számát, illetve a felállóhely igényeket 
oly módon, ha valamennyi autóbuszt és az összes 
forgalmi irodát ultrarövidhullámú adó-vevő be­
rendezéssel lehetne felszerelni. Indokolt volna 
ezen kívül a nagy állomások forgalmi irodáit ipari 
televízióval és fényjelzéses indítóberendezéssel 
ellátni.

2. Az aiitóbuszállomások építészeti kialakítása
A leglényegesebb része az állomásnak a fedett 

peron, amely a csapadéktól védi az utazóközön­
séget és egyes részein ezenkívül védelmet ad az 
egyéb légköri behatások (szél) ellen. A perontető 
kialakítására mindhárom nagyságrendben alkal­
mas többek között

a) a hullámeternit fedés, könnyű rácsos szerke­
zeten, amely acélból, esetleg fából is készülhet,

h ) a héj szerkezetű lefedés, mely vasbetonból ké­
szül és az egymás mellé helyezett héjak biztosítják 
a megfelelő védelmet.

A héjszerkezet — célszerűen előregyártott hiper­
bolikus paraboloid — igen gadaságos és alkalmas 
arra, hogy a köztudatban mint olcsó és meglehető­
sen1 igénytelen megoldásként szereplő hullámeter­
nit héjazatokat gazdaságosságával és kedvező esz­
tétikai piegjelenésével helyettesítse, illetve kiszo­
rítsa.

Az állomás összes magasépítési helyiségcsoport­
jait a perontető alatt helyezik el. A fedett peronok 
nagysága

— kis állomáson 300 m2 
■ — közepes állomáson 500 m2

- nagy állomáson 1000 m2-re adódik az órán­
ként induló, illetve érkező járatok utasszámai 
alapján számítva.

Az állomások helyiség programját az /. táblázat 
mutatja.

1. táblázat

H ely iség
K is

állom ás
m 2

K özepes
á llo m ás

m 2

N agy
állom ás

m 2

A) N e m  ,,v izes"  
helyiségek

1 . F orga lm i iro d a  .......... 8 12 15
2. P é n z t á r ........................... 4 8 8
3. P oggyász ...................... — 4 8
4. Szem élyzeti 1

ta r tó z k o d ó  ................. 12 15 2 2
5. T ü z e lő ............................. 2 3
6 . T a k a r í t ó ................. ,. . . — 2 2
7. F o rg a lm i v eze tő  . . . . — — 8

B) ,, V izes” helyiségek
8 . K özös WC, m osdó  . . 10 14 2 2

C) Egyéb
9. V árakozó  ( z á r t ) .......... 25 1 0 0

H aszn o s a la p te rü le t  . . . . 34 82 188

K özlekedő  -f fa la z a t . . . G 8 12

B e ép íte tt a la p te rü le t  . . 40 90 2 0 0
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2. ábra. Autóbuszálloniások magasépítési alaprajzi sémája : 1 —
forgalmi helyiségcsoport, 2 — várakozó, 3 — szélfogó pad, 4 — virág­
árus vagy IBUSZ fülke, 5 — telefonfülke, 6 — bővítési lehetőség (büfé 
stb.)

Az állomások magasépítési sémája a 2. ábrán 
látható. A perontető alatt helyezik el a várakozót 
és a forgalmi helyiségeket. Az IBUSZ, az Utasel­
látó V., a tanács, vagy egyéb szervek — amennyi­
ben ezt a helyi igények megkívánják —, tetsző­
leges későbbi időpontban építhetnek olyan léte­
sítményeket, amelyek teljes összhangban állnak az 
autóbuszállomás forgalmi funkciójával (újságárus, 
telefonfülke, büfé stb.).

Az uralkodó szélirányban olyan ,, szélfogó" 
falakat célszerű elhelyezni, amelyek alaprajzi 
elrendezésükben egyrészről biztosítják védett sá­
vok kialakulását, másrészről azonban a forgalmat 
nem akadályozzák. Ezek mindkét oldalon pádként 
képezhetők ki. Az 1 méteren felüli részük üve­
gezve az állomás területének áttekintését teszi 
lehetővé. A szélfogó falak minimum 2.20 m maga­
sak, sőt szerkezetileg bizonyos összefüggésben is 
lehetnek a tetőszerkezettel. Bár ezek a szélfogók 
aránylag szabadon telepíthetők, célszerű közülük 
néhányat úgy csoportosítani, hogy azok zárt 
teret képezzenek.

A 3. ábrán láthatók a javasolt állomásépületek
homlokzati és metszet vázlatai.

A forgalmi helyiségcsoportot az állomásnak 
arra a végére kell telepíteni, ahonnan a közönség 
nagyobb része érkezik. Ily módon a poggyász­
feladás, a jegyváltás, a tudakozódás és hasonló 
funkciók nem okoznak visszaáramlásokat.

ej Az érkező, induló és átmenő forgalmat — lehe­
tőség szerint — el kell választani. Ez előnyös 
mind a forgalmi személyzet, mind a közönség 
— rendszeresen azonos viszonylatokban közlekedő 
részének —- szempontjából. Az állomás területén 
a különböző peronok, azok elágazásai feleljenek 
meg az utasáramlásnak.

d) Az állomás elrendezése legyen egyszerű és 
áttekinthető, ami a forgalom és az utazóközönség 
biztonsága szempontjából egyaránt kívánatos. 
A forgalmi helyiséget úgy kell elhelyezni, hogy jó 
kilátás nyíljék az induló autóbuszokra. Ebben a 
helyiségben olyan emelvényt kell kialakítani, 
hogy a forgalmi szolgálattevő szemmagassága leg­
alább 2-—2,2 m legyen, tehát ellásson a peronon 
tartózkodók feje fölött.

Az állomások területén — bár különleges, 
szigorú előírások szabályozzák az autóbuszok 
mozgását, sebességét stb. — bizonyos forgalom- 
technikai feltételeket is biztosítani kell ; így pl. 
a felszálló helyeknek megfelelő magasságú, szint­
beli kiemelése szükséges a közönség részére. 
Ugyanakkor azonban kerülni kell a túlmagas 
járdaszegély építését. Az állomáson belüli nagyobb 
forgalmú átkelőhelyeken a burkolatot gyalog- 
forgalmi sáv feltüntetésével kell kialakítani.

3. Az autóbuszállomások forgalmi tervezése
Az egyes létesítmények beillesztése az állomás 

területébe a következő szempontok figyelembe­
vételét kívánja :

a) Az állomás nagyságrendje elégítse ki a 
tartós szükségletet. Az állomás területének, peron­
jának, valamint egyéb részeinek bővíthetőségét 
a helyi viszonyoktól függően általában 20—50%- 
ban kívánatos figyelembe venni.

b) Az átutazó, valamint a jegyváltó utasok 
számára legyen praktikus a peronok és az épületek 
kapcsolata. Biztosítani kell a tartózkodó, illetve 
a szélvédett sarkok olyan elhelyezését, hogy az 
ottlevő utasok figyelni tudják a megfelelő járato­
kat. Az utasok által jól látható helyen célszerű 
a pontos forgalmi időt mutató faliórát elhelyezni.

A tervezés folyamán a legfontosabb az állomás 
megfelelő kapcsolatát biztosítani a terület, illetve 
a helység forgalmi hálózatához. Ezenkívül azonban 
jelentős az a szerep, amelyet egyedül az autóbusz­
közlekedés tud megoldani, nevezetesen, hogy 
képes még nagyfokú beépítettség esetén is a 
kiválasztott célpontokat igen nagy mértékben 
megközelíteni. Alkalmas a gyárnegyedi, az üzleti 
és hivatali forgalomnak a lebonyolítására. Köze­
pes nagyságú városoknál (pl. Debrecen) vitatták, 
hogy vájjon a vasútállomás legyen-e a környékbeli 
autóbuszforgalom gyűjtőpontja, vagy pedig más, 
a városmag közvetlen közelében kijelölt hely. 
A részletes forgalom vizsgálat bebizonyította, hogy 
helyes ugyan, ha a járatok a pályaudvart is érintik,
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de az utazások túlnyomó többségének célja a város 
belterülete. A MAV-állomások melletti telepítés 
mindamellett beruházási előnyökkel járna, mert 
a váró-, egészségügyi stb. helyiségeket közösen 
lehetne használni. Mérlegelni kell az autóbusz­
állomásnak a helységen átvezető főközlekedési 
útvonalakhoz való viszonyát és azt, hogy az állo­
más közvetlen környéke — az autóbuszok rend­
szeres érkezése és indulása — közlekedésrendé­
szeti szempontból helyesen legyen megoldva.

A településen belül az állomás pontos helyének 
kiválasztása megbízhatóan forgalomszámlálás­
szerű vizsgálattal történhet, ami különösképpen 
indokolt, ha kettőnél több, egyébként alkalmas 
terület áll rendelkezésre. Ez esetben az utasok 
megkérdezése alapján dönthető el, hogy utas­
forgalmi szempontból hol kell az állomást elhe­
lyezni. Az ilyen utasmegkérdezéses vizsgálathoz 
ún. utas—célforgalmi térké]>et készítenek, amely 
megfelelő léptékben szerkesztett városi térkép, 
különböző igények figyelembevételével körzetekre 
bontva. A választott körzetek határai és terjedel­
mei a vizsgált település jellegétől erősen függenek. 
Célszerű közel azonos lélekszámú körzeteket ki­
jelölni. Minden esetben indokolt körzetként ke­
zelni :

a közigazgatási centrumot,
a piacot, az üzleti negyedet és
az ipari negyedet,

mert ezek jelentősebb forgalmával mindenkép­
pen számolni kell. Az egyes körzetek közép­
pontjának távolsága súlyozva a körzetek lakó­
számával, számszerű értékelésre ad módot a külön­
böző vizsgált állomáshely változatok jóságának 
megítélése céljából.

Tervezéseink azt bizonyítják, hogy nehéz meg­
felelő helyet biztosítani az autóbuszállomások 
céljára. Szükséges az illetékesek figyelmét messze­
menően felhívni a viszonylag tekintélyes helyigény - 
nyel járó és ezenkívül nagy forgalmi megkötöttséget 
kívánó autóbuszállomások telepítési igényeire.

4. Autóbuszállomások telepítése 
és telekjellemzői

Két kérdést kell itt 'közelebbről vizsgálni. 
Az egyik, hogy milyen elrendezés mellett alacsony 
az állomások igen tág határok között változó burko­
lati költsége, a másik, hogy miként lehet gyorsan 
megítélni : a rendelkezésre álló különböző alakú 
és nagyságú telkek milyen elrendezésű állomás 
tervezését teszik lehetővé.

Miután az autóbuszállomások helyigényét az 
alak és a peronelrendezés függvényében semmiféle 
elméleti képletből nem lehet számítani, az empi­
rikus utat kell választani. Különböző felállási 
rendszerekben bemutatunk néhány tipikus állomás- 
kialakítást, külön-külön a kis, a közepes és a 
nagy állomásokra, tehát 6, 10, illetve 18 állás­
hellyel.

A kis és közepes állomások elrendezésének és 
költségeinek tanulmányozására 7—7 alternatívát, 
míg a nagy állomások kialakításának tanulmá­
nyozására 6 változatot mutatunk be. A vázlatok 
alkalmasak annak vizsgálatára, hogy milyen

telekformák jöhetnek számításba egyáltalán, 
mekkora az építési költségek szórása, továbbá, 
hogy az átlagos területszükségletek és az átlagos 
építési költségek hogyan alakulnak.

Az alternatívák rajzain szaggatva láthatók 
a perontetők és a forgalmi helyiségcsoport.

a) A kis állomások telepítése
A 4. ábra megállószerűen kiképzett kis autó­

buszállomást ábrázol sematikusan. Ilyen kikép- 
zésűek elsősorban az ún. átmenő állomások, 
áthaladó közlekedési főútvonalak mentén. Lénye­
gében az egész állomás pusztán kétoldali 3,5 m 
szélességű leállósávval megoldható. A járdák 
megfelelő vezetése, valamint az egyik oldalon 
300 m2 nagyságú fedett peron teszik teljessé

'-4---- — ~ 60.0 ----.-----
4. ábra. ülegállószrrn I. kis állomás

a tervet. Előnye ennek a megoldásnak, hogy 
valamennyi állomástípus közül legkisebb a hely- 
szükséglete, és egyben a legolcsóbb is. Hátránya, 
hogy az autóbuszok nem tudnak közvetlenül 
visszafordulni, és hogy a felvételi épülettel á t­
ellenes oldalon fekvő három álláshoz keresztezni 
kell a közlekedési útvonalat.

Az 5. ábrán feltüntetett megoldás már fejlettebb, 
de bizonyos vonatkozásokban még mindig meg- 
állószerűen kiképzett állomás. Lényeges különb­
ség, hogy a főközlekedési útvonalnak csak az egyik 
oldalán fekszik és ezáltal részben kiküszöböli a 
gyalogosok főútvonal-keresztezését. Az állomás 
telepítéséhez lényegesen nagyobb terület szüksé­

ges és így növekednek az építési költségek is. 
Amint az ábrán a szaggatott nyilak jelzik, ennél 
az alternatívánál már mód nyílik a kisebb, 10 m-en 
aluli forduló sugarú autóbuszok közvetlen vissza­
fordítására, mert a belső álláshelyek elég távol 
vannak a közlekedési út átellenes szegélyétől.

A 6. ábra zsákutcaszerű kis autóbuszállomást 
mutat be. Kiképezhető ilyen adottságú egyéb 
útterületek felhasználásával, de természetesen 
zöld területből kihasítva is. Előnye, hogy az 
autóbuszállomások belső forgalmát teljesen füg­
getleníti a közúti forgalomtól és így a baleseti 
veszélyt a minimálisra csökkenti. Az utazóközön-
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6. ábra. „Zsákutca“ kis állomás

9. ábra. Körforgalmú kis állomás

ség fel-, illetve leszállása a középen kiképzett, 
mintegy 10 m széles szigetperonon történik. 
A megoldás közepes költségeket igényel.

A 7. ábra szerinti megoldás két párhuzamos 
„egyirányú” utca közötti területen az utcákra 
merőlegesen helyezhető el, ha a párhuzamos 
utcák távolsága legalább 90 m. Elrendezése 
egyébként hasonló a 6. ábrán bemutatott válto­
zathoz. Különbség, hogy az autóbuszok érkezése, 
illetve indítása — a forgalmi irányoknak meg­
felelően — az állomás mindkét végén lehetséges. 
Előnyös, hogy a közúti forgalomtól mentesíti 
az állomás forgalmát, hátrányos, hogy amennyi­
ben az egész területet burkolni kell, a legmagasabb 
költségeket igénylik

A 8. ábra elválasztott forgalmi sávok közötti 
párhuzamos telepítést ábrázol. Ez talán a leg­
gyakoribb típus lehet a kisebb helyiségekben, 
mivel nagyon sok helyen találunk városaink 
főutcái közül olyat, ahol szétválasztott forgalmi 
sávok között zöldterület helyezkedik el. A vál­
tozat mintegy 100 m hosszban kívánja meg a 
zöldterület felhasználását autóbuszállomás cél­
jára. Hátrányként lehet megemlíteni, hogy az 
autóbuszok felállása a szokásos forgalmi irányok­
kal ellenkezően alakul. Az autóbuszok a közúti 
forgalomtól sávval nincsenek leválasztva. Az állo­
más költségei kedvezően alakulnak.

A 9. ábra olyan szigetszerűen kiképzett autó­
buszállomást mutat be, mely alapelveiben azonos 
az ismert gyöngyösi állomással, de természetesen 
kisebb. Lényege, hogy a közúti forgalomtól füg­
getlen. Ez a megoldás főútvonalak mentén indo­
kolt, a baleseti veszély csökkentése érdekében.

A 10. ábra hasonlít az előzőhöz. A fűrészfogas 
felállási rendszernek kis változatát mutatja be. 
Jól látható, hogy 6 felállóhely esetén a fűrészfogas 
felállásnak ilyen szigetalakú elrendezésben még 
különösebb előnye nincs, mert a nagy ívben 
történő kanyarodás igen helyigényes.

b) A közepes állomások telepítése
A 11. ábrán az ún. szigetperonos felállítási 

módot mutatjuk be, 10 álláshellyel, a közepes 
programnak megfelelően. Ennek lényege, hogy 
hat autóbusz számára a le-, illetve felszálló hely 
a forgalmi úttól leválasztva, míg négy állás 
közvetlenül a főútvonalon, a 3,5 méteres leálló­
sávon helyezkedik el. E változatnak aránylag 
kedvező a területigénye és az építési költség- 
alakulása is.

A 12. ábrán bemutatott változat ugyancsak 
szigetperonos megoldást ábrázol. Lényege, hogy

10. ábra. Fűrészfogas kis állomás II. ábra. Szigetperonos, párhuzamos elrendezésű közepes állomás
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a felállási irányok túlnyomórészt merőlegesen 
helyezkednek el a közlekedési útvonalra. A meg­
felelő fordulási lehetőségek biztosításához szüksé­
ges egy szélesebb és két keskenyebb peron kiala­
kítása. Az állomás belterületén ily módon 8 autó­
busz számára képezhető ki felállóhely, mig kettőt 
— az átmenő járatok számára — célszerű közvet­
lenül a főútvonal mentén, leállósávban kialalkítani. 
Az állomás fajlagos területfelhasználása eléggé 
kedvezőtlen és az építési költségek is magasak.

A 13. ábrán a szigetperonos elrendezés harmadik 
válfaja vizsgálható. Lényegében az előző válto­
zathoz hasonló a kialakítás, amennyiben egy 
nagyobb és két kisebb peron mellett hét felállóhely 
képezhető ki az állomás belterületén, tehát a 
közúti forgalomtól leválasztva. További három 
a közlekedési út mentén, leállósávban helyez­
hető el.

A 14. ábra részben fűrészfogas elrendezést 
mutat be. A hat fűrészfogas és a két hosszanti 
állást a közúti forgalomtól leválasztva, sziget­
peronos elrendezésbe terveztük be. Az átmenő 
forgalom részére ez a változat is a közút mellett 
kialakított leállósávban adja a további két állás­
helyet. Ennek a megoldásnak a területszükséglete 
és építési költsége lényegesen kedvezőbb az előbbi 
kettőnél.

A 15. ábra a fűrészfogas megoldás még kedve­
zőbb megoldását ábrázolja. Az állomás belterüle­
tén hat, 45°-os szögben megépített állás, míg a 
további négy a közlekedési útvonal melletti 
leállósávban biztosítható. Igen kedvező ennél a 
változatnál — a jó gazdasági és területfelhaszná­
lási jellemzőkön kívül — hogy az utasok aránylag 
rövid útvonalon tudják elérni az autóbuszokat.

A 16. ábrán feltüntetett, ún. fésűs elrendezés 
lényege, hogy noha az autóbuszokat egymáshoz 
viszonyítva a legsűrűbben lehet elhelyezni, mégis 
kedvezőtlenül alakul az autóbuszokra jutó fajla­
gos területfelhasználás, illetve útburkolás. Ennek 
oka a belső nagysugarú kanyarodási lehetőségek 
megteremtése. Előnye viszont, hogy aránylag 
nagy peronterü letek maradnak szabadon az 
utazóközönség számára, ahonnan az autóbuszok 
indulása viszonylag jól szemmeltartható. Ennél 
a változatnál is két állást leállósávban, a forgalmi 
út mentén helyeztünk el, az átmenő forgalom 
igényeinek kielégítésére.

Ifi. ábra. Szigelperonos, merőleges elrendezési! közepes állomás

13. ábra. Szigetperonos 43°-os elrendezésű közepes állomás

14. ábra. Fűrészfogas 3Ö°-os elrendezésű közepes állomás

16. ábra. Fésűs, 90°-os elrendezésű közepes állomás

37
.0
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18. ábra. Szigetperonos, párhuzamos elrendezésű nagy állomás

19. ábra. Szigetperonos, merőleges elrendezésű nagy állomás

4 --------------------------------------------- ~  1 1 5 .0  — -------- ----------------------

31. ábra. Fűrészfogas, 306-os elrendezésű nagy állomás

A 17. ábrán az ún. körforgalmú megoldás egyik 
bővített változata látható. A belső hat álláshelyen 
kívül a további négyet a forgalmi út mentén 
kialakított leállósávban biztosítja, külön erre a 
célra épített keskeny szigetperon mentén. Ennek 
a körforgalmit változatnak a területfelhasználási 
és költségjellemzői is a legkedvezőbbek közé 
tartoznak.

c) A nagy állomások telepítése
A 18. ábra szigetperonos elrendezést ábrázol a 

közlekedési útvonallal párhuzamos szigetperonok 
mentén, 3—3 álláshellyel. A legbelső három állás 
közvetlenül a fedett peronról érhető el, míg az 
átmenő forgalom számára létesített legkülső három 
állást a forgalmi út mentén, 3,50 m széles leálló­
sávban, a felvételi épületet és a fedett peronokat 
a szigetperonokkal szemben helyezzük el. E vál­
tozat aránylag nagy területet igényel és építési 
költségeket tekintve is a kedvezőtlen megoldások 
közé tartozik.

A 19. ábra ugyancsak szigetperonos elrendezést 
mutat be, de a közlekedési útvonalra merőlegesen 
elhelyezett peronokkal. Az állomás belterületén 
ily módon 15 állás képezhető ki. Miután a mini­
mális fordulási sugár egy szélesebb peron kialakí­
tását is kívánja, ennek az állomásnak a fajlagos 
területfelhasználása a legnagyobb a vizsgáltak 
közül és ennek megfelelően legmagasabb az építési 
költsége.

A 20. ábra ugyancsak szigetperonos elrendezést 
ábrázol, de a közlekedési főút tengelyére 45°-os 
elrendezésben. Ily módon az állomás belterületén 
egy nagyobb és öt kisebb peron kialakítása szük­
séges. A nagy peron elhelyezése különösen kedvező 
abból a szempontból, hogy az utazóközönség 
egyszerre több járat indulását tudja szemmel- 
tartani, egy-egy szűkebb területről. A közúti 
forgalomtól leválasztva 14, míg a közút mellett 
forgalmi leállósávban négy álláshely képezhető ki. 
A területfelhasználás valamivel kedvezőbb, mint 
a két előzőnél, de az építési költségekben lényeges 
megtakarítás nem mutatkozik.

A 21. ábra fűrészfogas, 30°-os elrendezésben 
telepített körforgalmú megoldást mutat be. Ennél 
a változatnál is négy állást az átmenő autóbuszok 
számára leállósávban, míg a többit belterületen 
helyeztük el. Az építési költségek szempontjából 
e megoldás kedvező, továbbá kedvezőnek mond­
ható az állomás megépítéséhez szükséges fajlagos 
útburkolati igény is.

A 22. ábra ugyancsak fűrészfogas telepítést 
ábrázol, de az előzőtől eltérően 45°-os felállásban. 
Ennél a változatnál aránylag igen keskeny terület

'-125.0
33. ábra. Fűrészfogas, 45°-os elrendezésű nagy állomás
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szükséges a közlekedési úttal párhuzamosan. 
Az állomás belterületére 12, a forgalmi út mentén 
a leállósávra hat álláshely jut. Igen előnyösen 
alakul ennél a változatnál az utazóközönség 
forgalma, a fajlagos burkolási szükséglet és az 
építési költség is.

A 23. ábra fésűs elrendezést ábrázol. Két autó­
busz felállóhely — az átmenő járatok részére — 
a forgalmi út mentén, leállósávban, míg a többi 
16 az aránylag keskeny peronrész két oldalán, 
egymással szemben helyezkedik el Ennek a 
változatnak közepes a területfelhasználása és 
ugyanúgy közepesnek mondható az építési költ­
ségigénye is. Kedvezőtlen ezzel szemben, hogy a 
peronrészek szükségszerűen ott a legkeskenyeb­
bek, ahol — közvetlenül az indulás előtt és az 
érkezés után — nagy a forgalom.

A fentiekben láthatók (4—23. ábrák) azok a 
jellegzetes állomás elrendezési típusok, amelyek 
a kis, közepes és nagy autóbuszállomások tervezé­
sénél elsősorban jöhetnek szóba. Az állomások 
telepítés-tervezése nem lehet azonban sablonos. 
Esetenként egyedileg kell vizsgálni — a szóbajövő 
területek alakjától és a környezet forgalmának 
alakulásától függően — hogy melyik a legcél­
szerűbb elrendezés. Indokolt több alternatívát 
kidolgozni, mert a telepítés módjára — különösen 
burkolati vonatkozásokban az — 
építési költségek rendkívül érzé­
kenyek.

A burkolati költségek változá­
sát, a 24—26. ábrán lehet látni.
Mindhárom állomáskategóriát 
vizsgáltuk az útburkolat és a jár­
daburkolat területének alakulása 
szempontjából. Az ábrák azt 
mutatják, hogy különösen nagy 
az ingadozás a nagy állomások és 
a közepes állomások útburkolatá­
nak nagyságában.

Az ábrák egyben a burkolati 
költségek szempontjából rangso­
rolásnak is tekinthetők. Érdekes 
az ún. egyenlőtlenségi mutató 
alakulása, mely az egyes' állo­
másfajtáknál 4,25, 1,8, illetve
1,9 értéket ér el. Ez azt jelenti, 
hogy pl. a legnagyobb útburkola­
tot igénylő kisállomás útburkolati 
igénye 4,25-szerese a legkisebb 
útburkolati igénnyel fellépő vál­
tozatának.

A költségek alakulása szempont­
jából e vizsgálat nagyjelentőségű, 
mert a mélyépítési költségrész leg­
nagyobb tétele az útburkolat terü­
letével arányosan változik.

—*------ ~ 6 0 .0 ---- r--- ♦—
23. ábra. Fésűs, 90°-os elrendezésű nagy állomás

lis területszükségleteket is, táblázatos formában. 
Ezeket a kis, közepes és nagy állomásokra a 27— 
29. ábrák mutatják be.

A kis, közepes és nagy autóbuszállomásoknál 
ismertetett változatokhoz szükséges telkek alak­
ján kívül az ábrákon táblázat (2—4.) látható. 
Ez a forgalmi útvonallal párhuzamos, illetve arra 
merőleges jellemző méretét adja a keresett telek­
nek. A táblázat utolsó oszlopa az egyes alternatí­
vák területszükségletét és az ezekből számítható 
átlagos minimális területnagyságot tartalmazza.

4 5. 8. 9.
24. ábra. Kis állomások útburkolatainak nagysága

ábro

d) A telekjellemzők
A helykeresés, illetve a hely- 

kijelölés munkájának megkönnyí­
tése céljából kidolgoztuk az ún. 
telekjellemzőket és az egyes állo­
mástípusoknál szükséges minimá- 35. ábra. Közepes állomások útburkolatainak nagysága
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Az álláshelyenkénti telek- és út­
burkolati igény alakulását a külön­
böző állomáskategóriákban az -5. 
táblázat mutatja.

5. táblázat

K a teg ó ria
A tl. te lek  - 
igény , m 2/ 
á lláshely

A tl. ú tb u r ­
k o la ti 

igény , m 2/ 
á lláshely

K is á llom ás . . 435* 234
K özepes állom . 320 2 ) 2
N ag y  állom ás 207 109

* A  4. és 5. a lte rn a tív a  né lk ü l sz á ­
m ítv a .

Jól látható, hogy a fajlagos terü­
leti és burkolati igény az állásszám 
növekedésével egyre kedvezőbben 
alakul.

;í(í. ábra. IN'agy állomások útburkolatainak nagysága

A jellemző telekméretek— „A” és ,,B” —- birtoká­
ban a tervező rendkívül gyorsan eldöntheti, hogy a 
kiszemelt terület alkalmas-e a kívánt típusú állomás 
elhelyezésére.

A kis állomások építésére alkalmas telek jelleg­
zetes formája inkább hosszanti, míg a közepes és 
nagy állomásoké általában közelebb áll a négy­
zethez.

Az átlagos minimális területszükséglet :

5. Költségbecslés
A költségbecslésnél a közelmúltban tervezett 

egyik autóbuszállomás tényleges kiviteli költségeit 
vettük alapul. Ezeket tapasztalati adatok alapján 
megfelelő irányban korrigáltuk, hogy jó országos 
előirányzati átlagokat adjanak az autóbuszköz­
lekedés beruházásai számára.

A 30. ábrán az összes állomások építési költsége 
látható. Jól érzékelhető, hogy a kis, közepes és 
nagy állomások összköltségei —1 bár erősen inga­
doznak — nagyságrenddel jól elkülönülnek egy­
mástól.

kis állomásnál 1 870 m2
közepes állomásnál 3 200 m2
nagy állomásnál 4 800 m2 értékkel

adódik.
Noha ezek az értékek minden esetben növelen- 

dők bizonyos bővítési igénnyel (kb. 20%), a jóval 
1 ha alatt maradó területigény igen előnyös, 
mivel ilyen kisebb területek a vizsgált körzetekben 
még ma is találhatók.

A fajlagos költségek alakulását a 6. táblázat
tünteti fel.

6. táblázat

K ateg ó ria
Á tlagos

e lő irán y z a t,
F t/á llá sh e ly

K is á l l o m á s ..............................................
K özepes á llom ás ..................................

200 000 
1 SO 000

N ag y  állom ás ................. ....................... 107 000

I

2. táblázat

Ледд Ú T R A  MEPÔIÙGLS1 иТГЛо_ PÁPRUZAA'G!
ЛЛ̂ РЕТ A* A A fcQ ET .В" M J N ^ Á L I b  

т е  P u l e t  м г

4 -19.5 60.0 1 1 7 0

5 2 4 .0 4 6 ,0 1104

6 8ао 2 4 ,0 1 9 2 0

7 2 9 0 9 Q 0 2 6 1 0

8 17.0 •юо.о 1 7 0 0

9 2 9 .0 7 5 ,0 2 1 7 5

10 3 2 .0 7  5 0 2 4 0 0

A U A G O S  TEQULET' ~ 1 8 7 0  М*

27. ábra. Kis autóbuszállomások minimális telekjellemzűi cs tcriiletsnükséglete
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Az átlagos előirányzat 
kiszámításához a mélyépí­
tési rész 20%-os bővítési 
lehetőségének biztosítása 
eleve szükséges, ami a teljes 
költségre vetít ve alig ha lad j a 
meg a 10%-os értéket.

Látható, hogy az állo­
mások állásszámának növe­
kedésével az álláshelyen­
kénti ráfordítás egyenlete­
sen csökken.

Összefoglalás
Az autóbuszállomások ter­

vezése igen bonyolult 1 kér­
dés, mivel a tervezőnek sok 
helyi adottságot kell érté­
kelnie, hogy megtalálja a 
leghelyesebb megoldást. A 
bemutatott 20 alaprajzi el­
rendezés mellett még sokfé­
lét lehet elképzelni, de az 
egyes telkek alakjától, mé­
reteitől függően előre meg­
ítélhető, hogy milyen variá­
ciókat lehet elsősorban mér­
legelni.

A tanulmány alapján — 
az eddigi gyakorlathoz ké­
pest — jelentős előirányzati 
költségcsökkenés mutatko­
zik. A mélyépítési költségek­
ben igen nagy ingadozás 
lehetséges, az alaprajzi meg­
oldástól függően.

A tanulmány — a külön­
böző állomásokra — nagy­
ságrendbe sorolva megadja 
azokat a telekjellemzőket, 
oldalhosszakat, amelyek bir­
tokában a helykijelölés 
aránylag egyszerű feladat:

Reméljük, hogy tanulmá­
nyunk megkönnyíti az igen 
problematikus, egyedi ter­
vezést kívánó autóbuszállo­
más tervezési munkát és ala­
pul szolgál iránytervek és 
irányelvek kidolgozásához.

IR O D A L O M
H eg y i K á lm á n  : A u tó b u szá llo ­
m áso k  te rvezése  (k ézira t) Bp. 
1961.
N . Su m b a to ff— Resta: A u to sta -  
zioni p u b b lich e  n e ll’U n ione  So- 
v ie tic a , T ran sp o rt!  P u b b lic i, 
1959.
E ze n k ív ü l tö b b  —  m u n k a k ö ­
zösség á lta l  ö sszeá llíto tt —  az 
U V A T E R  V -ben k é sz íte tt  ta n u l ­
m án y  (1957— 1961.)

3. táb láza t

ÄBRA ÚTRA MERŐLEGES 
M ÉR ET . A ■

A al FílCKJZAMOS 
MÉRET ,B "

MINIMÁLIS 
TERÜLET MJ

11 5 0 0 9 5 ,0 2 8 5 0

12 6 5 ,0 6 0 0 3 9 0 0

13 5 5 0 8 0 0 4 4 0 0

14 5 7 0 8 5 .0 3 1 4 0

15 2 a o O O P 2 5 2 0
16 5 0 0 6 0 0 5 0 0 0
17 3 8 0 7 5 0 2 6 2 0

a't l a g o s  t e r ü l e t  ■ ~  3 2 0 0 M*

28. ábra. Közepes antóbiiszállomások minimális telekjellemzői és teriilctsziikséglete

29. ábra. Nagy aiilóbiiszállomások minimális telekjellemzői e:s teriiletsziikségletc

18. 19. 20. 21. 22. 23.

.'10. ábra, (llnuiásnk építési költségének alakulása
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A vasúti kalauzkocsik berendezésének kiegészítése
B K . O N T S  L A J O S

A vasutaknak számos közös, régóta megoldásra 
váró problémájuk van. Mint jellegzetes példát, a 
legismertebbet említjük meg : a jármüvek kap- 
esolókészülékének problémáját. Annak ellenére, 
hogy a csavarkapocs kezelésének nehézkességét 
és veszélyes voltát már jóformán a vasutak fenn­
állása óta érezzük, a normálnyomközű európai 
vasutak egyébként hatalmas fejlődése elhaladt e 
jirobléma mellett anélkül, hogy azt alkalmas ön­
működő szerkezet bevezetésével megfelelő módon 
megoldani tudta volna.

A következőkben egy, hasonlóan hosszú idő óta 
megoldatlan, bár kisebb területet érintő és kevésbé 
égető problémáról lesz szó : a kalauzkocsik belső 
berendezésének problémájáról. Egyúttal bemuta­
tunk egy, az eddigieknél jobbnak látszó új meg­
oldást is.

*
A kalauzkocsi — más néven poggyászkocsi, vagy 

szolgálati kocsi — rendszerint a vonatnak a moz­
dony után besorozott első kocsija. Régebben fő­
ként a biztonságot akarták fokozni azzal, hogy a 
mozdony és a vonat többi kocsija közé egy, az 
utazóközönség által el nem foglalt kocsi besoro- 
zását követelték meg. Ma, a vasúti üzemnek több 
mint 100 esztendős tapasztalatai után a szabá­
lyok e tekintetben engedtek merevségükből : 
kalauzkocsi besorozásától sok esetben eltekint­
hetünk.

Azok a feladatok, amelyek teljesítésére a mai 
igények mellett a kalauzkocsit alkalmassá kell 
tenni, a következők :

1. Mindenekelőtt továbbra is a kalauzkocsiban 
kell elhelyeznünk a feladott útipoggyászt és az 
olyan tárgyakat, amelyeket valamely oknál fogva 
nem célszerű a vonat többi kocsijában szállítani 
(gyors be- és kirakást igénylő, nem túl nehéz áru­
darabok). A feladat teljesítése főként rakterűiét 
kérdése. A kalauzkocsik rakterülete rendszerint 
bőségesen elegendő, de ha sok az elhelyezendő 
poggyász, még ún. poggyászmellékkocsik is alkal­
mazhatók. Meg szokták kívánni, hogy a nemzet­
közi viszonylatban közlekedő kalauzkocsik rak­
térfogatának egy különálló része vámkezelést 
igénylő darabok részére zárható legyen. A rakterii- 
letet érintő e kívánalomnak számos jó megoldással 
tehetünk eleget.

2. A kalauzkocsiban helyet kell biztosítani az 
ún. vonatvezető részére, aki a vonaton a menet 
szabályszerű lebonyolításáért felelős, és akinek 
ily minőségben nemcsak az állomások személy­
zetével, hanem a mozdonyvezetővel is állandóan 
érintkeznie kell. Ugyancsak a kalauzkocsiban kell 
tartózkodnia az itt szállított darabok kezelésével 
megbízott ún. kezelőnek, vagy poggyászkalauznak 
is. Az elhelyezés céljaira a kalauzkocsik vonat­
vezetői fülkéje szolgál, amelyet az írásbeli teen­
dőkre való tekintettel 1—2 íróasztallal, székekkel, 
iratrekeszekkel stb. szoktak ellátni. Kalauzkocsi­
jaink voűatvezetői fülkéje különböző mértékben

kényelmes berendezésű, a védett elhelyezés és az 
írásbeli munkák elvégzésének céljaira azonban 
általában megfelelőnek mondhatjuk őket. A kala­
uzkocsikon WC-re is szükség van.

3. A kalauzkocsik vonatvezetői fülkéje legyen 
oly berendezésű, hogy a vonatvezető könnyen 
teljesíthesse egyik igen fontos kötelességét : a 
vonalmenti helyhez kötött jelzők megfigyelését 
(a jelzők figyelembevételéért a mozdonyvezetőn 
kívül a vonatvezető is felelős). Ahhoz, hogy a 
vonatvezető e feladatának megfelelhessen, az elő- 
renézést kell részére megkönnyíteni. A kalauzkocsik 
igen nagy részének vonatvezetői fülkéjén csak 
oldalablakok vannak, amelyek üvegén keresztül 
az elsuhanó jelzők állását megbízhatóan meg­
figyelni nem lehet. Ha a vonatvezető ilyen kalauz­
kocsiból a jelzőket látni akarja, a kinyitott abla­
kon át kell előrenéznie. Sok vonatvezető a jelzők­
höz közeledéskor a poggyásztérbe megy át és 
ennek többnyire nyitott oldalajtaján át figyel 
előre. Ilyen eljárás esetén természetesen könnyen 
előfordulhat, hogy a vonatvezető, egyéb teendő­
ivel elfoglalva, elkésik a megfigyeléssel, egyúttal 
azonban a könnyelműbb természetűeknél nagy a 
kisértés is, hogy a fontos feladatot kizárólag a 
mozdonyszemélyzetre bízzák.

Arra, hogy a vonatvezető asztala mellett ülve 
is előreláthasson, többféle megoldásunk van. Az 
egyiknél a vonatvezetői ülés melletti ablak külső 
oldalán az 1. ábra szerinti módon a t tükröt helye­
zik el, amely az ablak síkjával kb. 45°-ot zár be. 
Hátránya ennek a megoldásnak, hogy a keskeny 
tükörben (az űrszelvény korlátozza a méretet) a 
tükörkép megkeresése és értelmezése ügyességet 
és gyakorlatot kíván ; hátrány továbbá, hogy 
eső vagy havazás esetén az ablaknak és a tükörnek, 
tehát két üveglapnak tisztántartásáról kell gon­
doskodni, ami nehezen megoldható feladat.

Vannak kalauzkocsik, amelyeknek végén a fel­
járó ajtók és lépcsők könnyebb elhelyezését célzó 
beszögelést használják fel arra, hogy a vonat­
vezetői ülés elé keskeny méretű homlokablakot 
helyezzenek el. Ennek a 2. ábrán a-val jelzett 
ablaknak azonban csak akkor vehetjük hasznát, 
ha a vonatvezető fülke a menetirányt tekintve

ft

1. ábra
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ü. ábra
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3. á ra

elöl van. Minthogy a kalauzkocsik állandó meg­
fordítása az induló- és végállomásokon nehézség­
gel jár, a leírt építésmódban is csak félmegoldást 
láthatunk.

A nehézségen egyes vasutak (pl. a volt Déli 
Vaspályatársaság) akként segítettek, hogy a kala­
uzkocsikat szűkített poggyásztérrel építették meg, 
a 3. ábrán látható módon. Az ilyen kocsikban a 
vonatvezető az egyik haladási irány esetén az 
«-val jelzett homlokablakon át, ellenkező irányú 
haladás esetén pedig a ű-vel jelzett homlokablakon 
át győződhet meg a jelzők állásáról anélkül, hogy 
ülőhelyét el kellene hagynia. Bár ez az építési 
mód az előrefigyelés problémáját teljes mértékben 
megoldja, nálunk mégis ellenzői akadtak, a kocsi 
oldalfalainak tagoltsága és a poggyásztér csök­
kenése miatt.

Vannak olyan magasabbra épített vonatvezetői 
fülkék is, amelyekből a vonatvezető a kocsitető 
felett láthat előre. Ebben az esetben azonban 
szintén fel kell áldoznunk a kocsik külső falfelü­
leteinek ma annyira megkívánt síma, tagoltság 
nélküli folytonosságát.

Látható mindebből, hogy az előretekintés lehe- 
tővétételét célzó, szokásos megoldások közül vég­
eredményben egyik sem felel meg minden köve­
telménynek.

4. Kívánatos, hogy a kalauzkocsiban, az ott 
szolgálatot teljesítő vonatkísérőkön kívül helyet 
biztosítsunk az olyan alkalmazottak részére is,

a) akiknek szolgálatukból kifolyólag a vonaton 
keli hivatalos ténykedést kifejteni és akiknek e 
célból az utasok által nem zavart helyre, vagy 
pedig arra van szükségük, hogy a vonat és állo­
mások személyzetével könnyen értekezhessenek ; 
az ily teendők közé tartozik : megbeszélések 
folytatása, írásbeli munkák elvégzése, irattanul­
mányozás, ellenőrző vonatkísérés stb.;

b) akiknek útközben szolgálatukból kifolyólag 
pihenniük, átöltözniök, tisztálkodniok kell, mint 
pl. a - vonalon felváltást végző, vagy felváltott 
mozdonyvezetők, fűtők és vonatkísérők. Minthogy 
kalauzkocsijaink pincsenek berendezve ilyen cé­
lokra, személyvonatokon külön szakasz jelölhető 
ki. Ez azonban csak szükségmegoldás, mert az 
utasok és az elkülöníteni kívánt alkalmazottak 
— «különösen zsúfoltság esetén — feltétlenül 
zavarják egymást. Tehervon átoknál még rosszabb 
a helyzet : itt a kérdés csak külön személykocsi­
nak a vonathoz csatolásával oldható meg.

4. ábra

A fentiekben részletezett valamennyi feladat 
megoldható, ha a kalauzkocsi mindkét végére 
egy-egy fülkét építünk alkalmas berendezéssel. 
A 4. ábrán szemléltetett berendezés jellemzői a 
következők :

I. Az A fülkének fx- és /2-vel jelzett kétszárnyú 
ajtaja kétféleképpen használható. Ha az ajtó­
szárnyak a fülkét a kocsi hossztengelyével pár­
huzamosan zárják, szabványos utasfülkét nyerünk 
és a mellette képződő folyosórészen a közlekedés 
nem zavarja a fülkében tartózkodókat. Ha az 
ajtókat a kocsi hossztengelyére merőleges hely­
zetben zárjuk (a 4. ábrán az f' és /2 helyzet), vonat­
vezetői szolgálatra alkalmas fülkét nyerünk, amely­
ben a két oldalablak közötti közlekedést semmi 
sem gátolja.

II. A Cy, c2 és c.̂ -mal jelzettjülések a közlekedés 
megkönnyítése céljából az и tengely körül fel­
csaphatok.

III. A d és e-vel jelzett háttámok q, illetve r 
forgócsapok körül vízszintes helyzetbe hozhatók, 
mikoris fekvőhelyül szolgálnak.

IV. Az av a2 és a3 ülések a háttám alsó részéve] 
egy darabot képeznek és ezzel együtt az s csap 
körül előrebuktathatók, a szaggatott vonallal 
jelölt helyzetbe. A háttám-alsórészeknek meg­
felelően kiképzett hátsó oldala ez esetben az író­
asztaloknak elülső részévé lesz. Vízszintes 
helyzetbe hozható a háttámoknak bv b2 és 63-mal 
jelölt felső része is, a t forgócsapok körül, amely 
esetben a háttámoknak hátsó oldala az íróasztal 
lapjának folytatásává válik.

V. А В helyiség tulajdonképpen már nem jelent 
újítást : belőle a kocsi egyik végén WC és mosdó, 
a másik végén pedig ruhatár és leltárszekrény ala­
kítható.

A fülke felhasználási lehetőségei ezek' után a 
következők :

A menetirányban előrefelé eső fülke mindig a 
vonatvezető . szolgálati fülkéje. Ajtóinak zárt
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helyzete az fx — f  helyzet legyen. A d és e hát- 
támok függőleges helyzetben vannak. Az ax és 
«2 ülések, valamint a bx és b2 háttámrészek előre­
fordított helyzetben íróasztalként szerepelnek. Az 
első előtt a vonatvezető, a másik előtt pedig a 
poggyászkezelő foglal helyet. A vonatvezető a 
g homlokablakon át nézhet előre. Az a3 — b3 
hely berendezése a szükséghez mérten ülésként 
vagy asztalként használható.

A menetirány szerint hátul levő fülke ajtói a 
kocsi hossztengelyével párhuzamosan zárandók. 
A fülke belseje háromféle módon használható :

A )  ha a d és e háttámok függőleges, az av a2 és 
a3 ülések a bv b2 és b3 háttámokkal együtt hátra, 
illetve felhajtott helyzetben vannak, a cv c2 és 
c3 ülésekkel együtt összesen 6 ülőhely áll rendel­
kezésre oly utazó alkalmazottak részére, akiknek 
sem fekvőhelyre, sem pedig asztalra nincsen szük­
ségük ;

B ) ha az ax, a2 és a3 ülések, valamint a bv b2 
és b3 háttámrészek előre, illetve lehajtott helyzet­
ben vannak, három személy végezhet olyan mun­
kát, amelyhez asztal kell ; végül

C) ha az ax, a2 és a3 ülések, valamint a bv b2 és 
b3 háttámrészek hátrahajtott helyzetben vannak, 
a d és e háttámok pedig vízszintesen állanak, a 
cv c2 és c3 üléssorral együtt összesen 4 fekvőhelyet 
kapunk, pihenést igénylő alkalmazottak részére.

A berendezésnek fentiekben történt leírása után 
megjegyezzük, hogy a megoldás személykocsikon 
is értékesíthető, ha ezeknek első ill. utolsó fülkéjét 
alternatív módon utasfülke, vagy pedig vonat­
vezetői fülke minőségében kívánjuk felhasználni. 
Az alternatív módon használható végfülkékkel 
ellátott személykocsik különösen az olyan vonatok 
részére lehetnek alkalmasak, amelyekhez külön 
kalauzkocsit adni egyébként nem szükséges.

*
Bíráló szemmel vizsgálva a fentiekben ismer­

tetett megoldást, a következőket állapíthatjuk 
meg :

A vonatvezető élőr efigy élésének lehetőségét a 
berendezés optimális módon biztosítja.

A vonatvezetői szolgálattal kapcsolatos egyéb 
teendők ellátásának akadálytalansága is teljes 
mértékben biztosított. Ha az alternatív módon 
használható fülkeajtók záróhelyzete a kocsi hossz- 
tengelyére merőleges, a fülke a szokásos fülkékkel 
teljesen azonos. A jobb és bal oldalablak haszná­
lata, valamint a ki- és beszállás a jobb és bal 
oldalon, tehát a szükséges vonatvezetői teendők 
ellátása (pl. az értekezés a forgalmi szolgálattevő­
vel) a vonat bármely oldalán az eddigivel azonos 
módon, nehézség nélkül megtörténhet.

A kezelői szolgálat is akadálytalanul látható el. 
Az ülések felcsaphatok, ami lehetővé teszi, hogy 
a kezelő és vonatvezető egymást a mozgásban 
nem gátolja. A két ülés egymás mellé rendezése 
inkább előnyös, mint hátrányos az éberség meg­
őrzése és így a forgalom biztonsága szempontjából 
is.

A poggyásztéri szállítmánykezelésnek és a hátsó 
fülkében elhelyezkedő személyzetnek egymást köl­
csönösen nem kell zavarnia, mert hiszen a rako­

dásra és a ki-beszállásra külön-külön ajtó szolgál. 
Ha ok van arra, hogy a hátsó fülkében utazók 
átjárását a poggyásztérbe megakadályozzuk, mind­
össze a hátsó fülkének a poggyásztér felé eső 
szárnyát kell a kocsi hossztengelyére merőleges 
irányban elzárni. Igaz, hogy ebben az esetben a 
hátsó-fülkében utazók a szomszéd kocsiban levő 
WC használatára lesznek utalva, de az átjárás 
ide — vasúti alkalmazottakról lévén szó — nehéz­
ségnek nem tekinthető.

A kalauzkocsi hasznos rakterületét a második 
fülke elhelyezése természetesen szűkíti. Ezt a 
hátrányt azonban enyhíti az a körülmény, hogy 
a kalauzkocsik raktertilete — különösen pedig a 
javaslatunkban elsősorban alapul vett négyten- 
gelyű kalauzkocsiké — általában rosszul van 
kihasználva. A korszerű kalauzkocsikat nem annyi­
ra a rakterűiét növelése céljából, hanem azért 
építik hosszabbra, hogy az egyre növekvő sebes­
ségű vonatokban felhasználhatók legyenek. Mér­
legelni kell azt a körülményt is, hogy a hátsó 
fülkében utazó vasúti személyzet a vonatban 
ülőhelyet szabadít fel : az elvesztett rakterűiét 
helyett tehát fizető ülőhelytöbbletet kapunk.

Technikai akadálya a kalauzkocsiberendezés 
kiegészítésének új kalauzkocsik esetében — akár 
négytengelyűekre, akár pedig hosszabb kétten- 
gelyűekre gondolunk — nincsen, mert a berendezés 
végeredményben a kocsiépítés terén megszokott, 
gyártható elemekből állítható össze. Már meglévő 
személykocsikon a két alternatív rendeltetésű 
végfülke beépítése a kocsi építésmódjától függően 
több-kevesebb műszaki nehézséget okozhat.

A megvalósítás költségeit tekintve nem kétséges, 
hogy költségtöbblettel kell számolnunk. Ez azon­
ban vállalhatónak látszik, ha meggondoljuk, hogy 
a berendezés kiegészítése előmozdítja a forgalom 
biztonságát az egyre növekvő sebességek mellett, 
szolgálja a szociális gondoskodás elvét a kalauz- 
kocsiban szolgálatot teljesítő és ott tartózkodó 
egyéb dolgozók érdekében, ezen kívül idővel meg 
is térül az ülőhely-gyarapodás révén.

*

Befejezésül visszatérünk a bevezetőben mon­
dottakra. A vonatvezető előrefigyelésére a mód 
megadása, a kalauzkocsik fordítás nélküli, oda- 
vissza útban egyforma használhatóságának biz­
tosítása, a szolgálatban utazó egyik személyzet 
részére hely és pihenési lehetőség nyújtása —, 
megannyi kérdés, amely nemcsak a hazai, hanem 
a külföldi vasutakat is foglalkoztatja.

A jelen cikkben tárgyalt megoldás a hazai 
eddigi, valamint az ismert külföldi megoldások 
mellett nemcsak megállja helyét, de többet is 
nyújt azoknál.

A kalauzkocsik berendezésének cikkünkben tár­
gyalt kiegészítése alkalmasnak látszik arra, hogy 
megvalósítását — legalább az új kocsikon — a 
hazai vasutak vezetősége megfontolás tárgyává 
tegye. Érdemesnek látszik továbbá a tárgyalt 
megoldás arra is, hogy azt vagongyáraink külföldi 
megrendelések elfogadásakor, mint lehetőséget, a 
külföldi megrendelő figyelmébe ajánlják.

4*
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Beszámoló
a Közlekedéstudományi Egyesület 
két útügyi tanulmányútjáról

U  Ä  S  Г  Á  11 L Á S Z L Ó

A Közlekedéstudományi Egyesület Útépítési és 
Útfenntartási Szakcsoportja egyik legfontosabb 
feladata az útügyi szakemberek elméleti és gyakor­
lati ismereteinek bővítése.

A Szakcsoport az országban folyó nagyobb 
útépítési és útkorszerűsítési munkák tapasztala­
tainak megismerése céljából 1961-ben két tanul­
mányutat szervezett. Az egyik tanulmányút má­
jus 24—25-én a Dunántúlra vezetett, a másik 
rendezésére pedig szeptember 29-én és 30-án, 
Borsod-Abaúj megyében került sor. A tanulmány­
utak fontosabb tapasztalatait az alábbiakban fog­
laljuk össze.

Az észak-dunántúli tanulmányút
A tanulmányút első részében a 80. sz. Budapest— 

győri főközlekedési közút bia—tatabányai szakaszá­
nak építési tapasztalataival ismerkedtünk meg. A 30 
főnyi résztvevő a Technika Háza elől autóbuszon 
a régi és az új nyom biai kereszteződéséhez uta­
zott és ott rátért a már kiépített útszakaszra. 
Itt csatlakozott a tanulmányúihoz Horváth István, 
a Betonútépítő Vállalat főépítés vezető je és Fűrész 
Sándor, az Aszfaltútépítő Vállalat főépítésveze- 
tője. A két főépítésvezető részletesen ismertette 
az út földmunkájával, valamint a pályaszerkezeti 
alap és a betonszegély kivitelezésével, illetőleg 
az aszfaltburkolat építésével kapcsolatos legfon­
tosabb tapasztalatokat.

A kiépített útszakasz az új 1. sz. Budapest—- 
bécsi főközlekedési közút, illetőleg az E-5 jelű 
európai út része lesz.

Az út aszfaltburkolata 7,0 m széles, kétoldalt® 
0,75—0,75 m széles fehér betonszegéllyel és 1,75— 
1,75 m széles padkával. A pályaszerkezet felépítése 
a következő :

3 cm finom aszfaltbeton
4 cm kötőréteg
6 cm bitumenes kavicsréteg
6 cm (átl.) profilhengerlés 

15 cm mészkőágyazat 
15 cm talajjavító homok.

A talajjavító homok és ágyazat 9,0 m széles. 
A kiírás szerint az útszakaszon gödörkavics ágya­
zatot kellett volna építeni. A környéken azonban 
nincs gödörkavics lelőhely, ezért helyi anyagokat 
használtak fel : az út első szakaszán sóskúti 
„mészkőhomokot”, a második szakaszon mányi 
és csicskai murvát, a két utolsó szakaszon pedig 
tatabányai mészkövet. Az építtető által megkívánt 
és rendszeresen ellenőrzött követelmény az volt, 
hogy az aszfaltburkolat elhelyezése előtt az ala­
pon az MSZ 2509 szerinti behajlás maximális 
értéke 1,4 mm legyen. Ezt az előírást az ágyazatok 
általában kielégítették. A behajlásmérés az épít-

2. ábra. Aszfaltbeton bedolgozása szovjet aszfaltfinishcrrcl

3. ábra. Fehér betonszegély építése ABC finisherrcl

1. ábra. А z Aszfaltútépítő Vállalat bicskei aszfaltkeverőtelepe



130 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I s z e m l e

tető és a két kivitelező vállalat megbízottainak 
jelenlétében történt.

A kivitelezés során azt tapasztalták, hogy a 
sóskúti puha — jelentős mennyiségű porszerű 
részt tartalmazó — mészkő földnedves állapotban 
beépítve kifogástalan tömörségű ágyazattá cemen- 
tálódik össze, száraz állapotban azonban nem 
dolgozható be.

A rendszeres behajlásmérés alkalmával elégtelen 
teherbíróképességűnek minősülő részek kijavítása 
útján biztosítani lehetett azt, hogy — eltekintve 
néhány későre elkészült műtárgy mögötti fel­
töltésre épült rövid útszakasztól — teherbír óképes - 
ségi hiányok miatti burkolatromlás egyáltalán nem 
következett be.

A tanulmányút résztvevői megtekintették az 
Aszfaltútépítő Vállalat biai keverőtelepét ( 1. ábra). 
Az aszfaltkeveréket a 2. ábrán látható szovjet 
aszfaltfinisher terítette el. Lapunk címképén a 
még meleg aszfaltréteg tömörítése és az út egyik 
szakaszának távlati képe látható.

Hazánkban újszerű megoldás a kétoldali fehér 
betonszegély építése. A profilhengerlés után elő­
ször kétoldalt a betonszegélyeket készítették el. 
A 13 cm magas formasínek közé először a 7 cm 
vastag kavicsbetont, majd 6 cm vastagságban a 
fehér cementtel készített mészkőadalékanyagú 
betont a 3. ábrán látható ABG gyártmányú 
kis finisherrel tömörítették. A szegélysávok ke­
reszthézagait a 4. ábrán bemutatott ABG géppel 
képezték ki.

A földpadkákat füvesítették és ABG vibrációs 
tömörítő lapokkal tömörítették.

Megtekintettük a 80. sz. főközlekedési útnak 
a Tatabánya vasútállomás alatt vezető aluljáró-

4. ábra. llczagkiképzcs a betonszegély-sávon

ját. A hosszú műtárgy újszerű megoldásai nagyon 
tanulságosak voltak.

A tanulmányút következő állomása a 82. sz. 
Győr—veszprémi főközlekedési közút volt. A folya­
matban levő útkorszerűsítési munkákat Horváth 
Sándor, a győri Közúti Üzemi Vállalat főmérnöke 
és Bizzer Jenő, a vállalat főépítés vezetője ismer­
tette. A koszerűsített útszakasz a cseszneki vár 
mellett, festőién szép vidéken vezet. A régi maka- 
dámpálya szélesítését és a korrekció pályaszer­
kezeti alapját helyi mészkőből készítették. A ki­
szélesített poros makadámburkolatot itatott asz­
falt makadámréteggel burkolták.

A hegyes vidék vízfolyásainak keresztezése 
során több új műtárgyat is kellett építeni. A vas- 
betonhidak kivitelezése során figyelemmel voltak 
arra, hogy nagyobb esőzések alkalmával a nagy­
esésű hegyi patakok sodra veszélyeztetheti a 
műtárgyak állékonyságát, ezért a hídhoz csatla­
kozó mederszakaszokat terméskőburkolattal lát­
ták el.

Több helyen megszemléltük a 82. sz. főközle­
kedési út korábbi években korszerűsített szaka­
szait is. Különösen tanulságosak voltak a hígított 
bitumennel itatott aszfaltmakadám burkolatok 
zárórétegének elkészítésével és szükség szerinti 
megújításával kapcsolatos tapasztalatok.

A tanulmányút résztvevői nagy érdeklődéssel 
szemlélték meg Pannonhalma építészeti és kultúr­
történeti emlékeit.

A tanulmányút első napjának utolsó állomás­
helye a 15. sz. Győr—medrei főközlekedési közút 
2,4—8,2 km szakaszán folyó útkorszerűsítés volt. 
A kivitelezést végző Betonútépítő Vállalat részé­
ről a tapasztalatokat Just Kornél és Cságoly 
József ismertették. A nagyobbrészt új nyomon 
vezetett útszakasz a helyi anyagok nagymértékű 
felhasználására és a süllyesztett szegély szélesebb 
burkolat építésével való helyettesítésére vonat­
kozóan rendkívül értékes tapasztalatokat nyújtott.

A Duna medvei szakaszán az ártérben nagy- 
mennyiségű kikotort kavicsot tároltak. A pálya - 
szerkezet felépítése során a helyi kavicsot használták 
fel. Az útpályaszerkezet alapja, 8,0 m szélesség­
ben, 25—30 cm vastag mechanikai stabilizációból

.». ábra. Kohósalak-kö alap vibrációs tömörítőeszközzel való bedolgo­
zása a 827. sz. tkl. úton
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készült. Az iszapmentes, homokszegény Duna- 
kavicshoz mintegy 20—25% helyi iszapos talajt 
kellett keverni. 1960 nyarán — a rendkívüli eső­
zések alkalmával — a nem megfelelően kevert és 
be nem tömörített kavicsos réteg egyes szakaszo­
kon beázott és teherbíróképessége nagyon lecsök­
kent. A további munkák során — gondos keverés 
és tömörítés biztosításával — ez a hiba elkerül­
hető volt.

Az elnedvesedett részek kiszikkasztása érdeké­
ben sűríteni kellett az oldalszivárgókat. Azokon a 
rövidebb szakaszokon, amelyeken az építés ütem­
terve miatt nem volt idő a kellő kiszikkadás meg- 
várására. a nedves részekhez égetett mészport kever­
tek. A mész az oltódásához szükséges vizet a ned­
ves talajból és kavicsból elvonta és a stabilizáció 
teherbíróképessége rövid idő alatt megnövekedett.

Rendkívül előnyösen lehetett hasznosítani az anyag­
szállító tehergépkocsik és dömperek tömörítő hatását. 
Azokon az útszakaszokon, amelyeknek stabilizált 
ágyazatán nagyobb anyagszállítás bonyolódott le, 
a tömörség és a teherbíróképesség kedvezően 
alakult. A szállító járművek azonban általában 
csak a stabilizáció középső részén közlekedtek, 
így a szélső sávok tömörítetlenek maradtak. Ez 
utóbbiakat kisebb mennyiségű zúzottkő behen­
gerlésével lehetett megerősíteni. Az ilyen hiányos­
ságot később a szállító járműveknek a szélső 
sávokra való terelésével kerülték el.

Az út első felén a mechanikai stabilizáció felső 
5 cm vastag rétegét hígított bitumenes stabilizáció 
képezi. Ez részben itatással, részben pedig bitu­
mendús habarcs utólagos bekeverésével készült. 
Egyes szakaszokon a bitumenes talajstabilizáció 
helyett kötőkavicsos aszfaltmakadámot építettek.

A pályaszerkezet következő rétege 6 cm vastag 
bitumenes kavics (kavicsaszfalt) ; ez ugyancsak 
Duna-kavics felhasználásával készült. E rétegek 
szélessége 7,3 m.

Legfelül 7,0 m szélességben 2 cm vastag finom 
aszfaltbeton — szegély nélkül — készült ; a bur­
kolat szélének lezárására 0,5—0,5 m széles neme­
sített padka szolgál.

Az építést korszerű gépi felszereléssel bonyolí­
tották le. A kavicsnak az'ártérből való kiterme­
lését kotrók, a szállítást pedig hosszú szállító- 
szalagok végezték. A mechanikai stabilizáció 
keverésére Skoda PF 1900 típusú vontatott talaj- 
maró szolgált. A hideg és a meleg aszfaltkeveré­
keket az út mentén felállított — nagyon korszerű­
en berendezett — keverőtelepen állították elő.

A kivitelezés során szerzett rendkívül értékes 
tapasztalatok bebizonyították, hogy a kavicsos 
vidékeken majdnem az egész pályaszerkezet kavics 
felhasználásával építhető meg.

A tanulmányút mYisodik napja
Május 25-én először a 827. sz. Csorna—szombat - 

helyi főközlekedési közút 10— 30 km szakaszának 
korszerűsítési munkáit szemléltük meg. A kor­
szerűsítés során az útpályaszerkezet alapja kohó­
salakkőből épült és erre kötőzúzalékos aszfalt- 
makadám-burkolatot helyeztek. A munkákat Ru­
szék Lőrinc, a győri Közúti Üzemi Vállalat főépí­

tésvezetője ismertette. Az alap és a szélesítések 
tömörítésénél eredményesen alkalmazták az 5. 
ábrán látható vibrációs tömörítőeszközt. Jól meg­
szervezték az aszfaltmakadám kötőzúzalékának 
szállítását és beépítését.

A tanulmányút következő programpontja a 
822. sz. Pápa—sárvári főközlekedési közút Celldö- 
mölk—sárvári szakaszának korszerűsítése volt. Ennél 
a helyi kavics felhasználásával kedvező teherbíró­
képességű kavicsos mechanikai stabilizáció készült. 
A helyi kavics további hasznosítására itt is bitu­
menes kavicsot készítettek és beépítették a pályaszer­
kezet felső részébe. Ilyen építési munka látható a
6. ábrán. 1960-ban kísérleti szakaszt építettek a 
bitumenes kavicsnak legfelső rétegként való ki­
próbálására. Az eddigi eredmények szerint a 
nagyobb kvarckavicsok 2—3 darabra törtek, de 
a pálya ennek ellenére nem bomlott fel.

Az út Sárvárt elkerülő szakaszán nagyobb hidak 
építése is szükségessé vált. A hídfő mögötti fel - 
töltések a helyi iszapos gödörkavicsból kedvező 
minőségben készültek. A 822. sz. főközlekedési 
út munkáit Mocsár Kálmán, az Aszfaltútépítő 
Vállalat főépítésvezetője ismertette.

A tanulmányút befejező részét a 822., a 821. 
Csorna—városlődi és a 8. sz. Budapest—Székes- 
fehérvár—gráci főközlekedési út előző években 
végzett korszerűsítési munkáinak megszemlélése 
képezte. A 821. sz. út helyi szakaszain nagyon 
tanulságosak voltak a kedvezőtlen vonalvezetésű 
községi átkelési szakaszok elkerülése és a túlságo­
san meredek részek kiküszöbölése érdekében épí­
tett korrekciók megoldásai.

A 8. sz. főközlekedési közút Márkó és Városlőd 
közötti szakaszán — az ismételten megrongálódó 
vékony és keskeny régi pályaszerkezet megerősí­
tése céljából, a víztelenítési hiányosságok megszűn­
tetésére — pályaszélesítésre és hosszabb szakaszon 
új durva aszfaltbeton-burkolat építésére került 
sor. Az egyik hosszú bevágásban a felszíni és a 
rétegvíz együttes elvezetése céljából mélyvíztele­
nítést kellett létesíteni. A tanulmányút résztvevői 
megtekintették a mélyvíztelenítés ellenőrző ak­
náit és meggyőződhettek arról, hogy a víztelenítési 
hiányok szakszerű megszüntetésével a sorozatosan 
megismétlőjdő burkolatromlásokat el lehetett kerülni.

A második nap került sor a sárvári vármúzeum 
és a veszprémi vár megszemlélésére. Az autóbusz 
a résztvevőket estére Budapestre szállította.

A borsodi tanulmányút
A borsodi tanulmányúton 55 egyesületi tag 

vett részt. Szeptember 29-én a reggeli gyors­
vonattal Mezőkövesdre utaztunk, majd két autó­
buszon kimentünk a 3. sz. Budapest—Miskolc— 
kassai főközlekedési közút Bükkábrányi korrekció­
jának a megtekintésére. A nagyforgalmú főköz­
lekedési közút bükkábrányi átkelési szakasza 
forgalmi szempontból rendkívül kedvezőtlen volt, 
ezért került sor elkerülő szakasz építésére. Abos 
János, a miskolci Közúti Igazgatóság főmérnöke 
részletesen ismertette, hogy a topográfiai adott­
ságok miatt olyan megoldáshoz kellett folyamodni, 
mely szerint/— a község teljes elkerülésének mellő-
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I
6. ábra. Bitumenes kavicsréteg építése a 82?. sz. fkl. út Celldömölk 
előtti szakaszán

H. ábra. A. Szuliakálló—ragályi összekötő út Zubog} község előtti 
korrekciója ; az itatott aszfaltinakaőám burkolat alatt meszes talai- 
stahilizáeiö készült

zésével — az átkelési szakasz mindössze egy köz­
ségi utca keresztezésére csökkent. Az építési mun­
kákat a miskolci Közúti Üzemi Vállalat részéről 
Horváth György mérnök ismertette. A pályaszer­
kezet — betonba rakott süllyesztett szegélyek 
között — durva zúzottkő és itatott makadám- 
alapra helyezett kötőréteg és öntöttaszfalt-bur- 
kolat. Megtekintettük a vállalat aszfaltkeverő 
telepét is.

A tanulmányút következő állomása Kurittyán 
volt. A Szuhalcálló—ragályi összekötő út átépítési 
és korszerűsítési munkáit a Betonútépítő Vállalat 
végzi. Az aggteleki cseppkőbarlanghoz vezető 
útvonal korszerűsítése során került sor ezen mun­
kák elvégzésére. A nagyméretű munkát a KPM 
Útépítési Műszaki Ellenőrző Csoport részéről 
Révi Antal főmérnök ismertette. A Betonútépítő 
Vállalat a kurittyáni keverőtelepén ún. piskótá- 
zással kiküszöbölte a Madro aszfaltkeverőgép 
osztályozó berendezésének hiányát. Az aszfalt 
adalékanyag különböző összetevőinek a keverési 
arány által megszabott vastagságú rétegekben 
való előkészítése némi többletmunkát jelent ugyan, 
de biztosítani lehetett az aszfaltkeverék jó minőségét. 
A gazdaságosság fokozása érdekében az aszfalt- 
keverékbe kb. 20% olyan homokot adagoltak, 
amely a közeli külszíni szénfejtés során került 
kitermelésre.

Az átkelési szakaszokat — amint az a 7. ábráv 
is látható — a helyi forgalmi igényeknek megfele­
lően képezték ki.

Az út zubogyi korrekciójában kísérletképpen a 
helyi agyagtalaj meszes stabilizálására is sor került. 
Az előzetes laboratóriumi vizsgálatokat az Útügyi 
Kutató Intézet végezte. A kövér agyag (F =  54,7%, 
Pi =  35,0%) MSZ 9049 szerinti legkedvezőbb 
tömörítési víztartalma 15,5% ; 4% égetett mész 
hozzákeverésével a legkedvezőbb tömörítési víz­
tartalom 25%-ra emelkedett. A legnagyobb száraz 
térfogatsúly 1,81 g/cm3. A laboratóriumban készí­
tett próbahengerek egyhetes egyirányú nyomó­
szilárdsága nedves térben való tárolás esetében 
18—20 kg/cm2, másodnaponként 2—2 órai víz- 
alatti tárolás esetében pedig 10—12 kg/cm2.

A kivitelezés során 10—15—18 kg/m2 mészhid- 
rát adagolására került sor. Az agyag fellazítását 
és a keverést mezőgazdasági eszközökkel végezték. 
A tömörítéshez gumiabroncsos hengert használtak. 
A meszet 12—13 cm mélységig lehetett elkeverni. 
A júniusi rendkívüli meleg időszakban nem min­
denütt sikerült a szükséges vízadagolást biztosítani.

A meszes talaj stabilizáció 20 cm vastag talaj­
javító homok helyett készült. A pályaszerkezet 
20 cm vastag kohósalakkő alapból és 7 cm hígított 
bitumennel itatott aszfaltmakadámból áll. A me­
szes talajstabilizációra épült kész útszakasz a
8. ábrán látható.

A Betonútépítő Vállalat kivitelezési tapaszta­
latait Just Kornél és Gzudor László ismertette.

Az Aggtelekre vezető út második szakasza a 
Putnok—színi összekötő úton vezet. Ezen a kor­
szerűsítési munkákat a miskolci Közúti Üzemi 
Vállalat végzi. A domb vidéki úton számos kor­
rekciót kellett építeni. A trizs utáni korrekcióban

7. ábra. A Sztihalkálió—ragályi összeköt« út kcirittyáni átkelési szakasza



X II. É V F O L Y A M . Í962. S. S Z Á M 133

— ahol az új nyom bizonytalan stabilitású, csú­
szásra hajlamos domboldalon vezet — nagyobb 
víztelenítési munkák végzése vált szükségessé.

A tanulmányút második napja
A Putnok—színi összekötő út aggteleki és jolsva- 

fői korrekcióinak megtekintésére a tanulmányút 
második napján — a barlanglátogatás után —- 
került sor. Abos János főmérnök és Csata Kázmér, a 
miskolci Közúti Üzemi Vállalat építésvezetője 
részletesen ismertette az előzőleg kanyargós, kes­
keny hegyi utaknak a nagy autóbuszok bizton­
ságos közlekedésére is alkalmas korszerű útpályává 
való átépítésekor szerzett tapasztalatokat. A kor­
szerűsítési munkák során két helyen is nagyobb

rézsüszakadás keletkezett. Ezeket kőrakatokkal 
állították helyre.

A tanulmányút következő állomása a Rakaca- 
völgyi völgyzárógát volt. A rendkívüli szárazság 
miatt a gát mögötti víztároló rész még nem töltőd­
hetett fel. A terveket és a kivitelezést a VIZITEK V 
részéről Dobó István mérnök ismertette.

Befejezésül a 22. sz. Kerecsend—miskolci főköz­
lekedési közút Lillafüred—miskolci szakaszát és a 
diósgyőri várat tekintettük meg.

*
A résztvevő egyesületi tagok mindkét taúul- 

mányút programját tanulságosnak és jól összeállí­
tottnak minősítették ; egyidejűleg további ha­
sonló tanulmányutak rendezését kérték.

Egyesületi hírek
A  K ö z leked és tu d o m á n y i E g yesü le t szako sztá lya i és 
te rü le ti szerve i

A  K ö z lekedéstudom ány i E gyesü le t 1962. év i m u n ­
ka te rv e  194 m u n k ab izo ttság i tém a  kido lgozását, 361 e lő­
ad ás ta r tá s á t ,  133 ta n u lm án y i k irán d u lá s  leb o n y o lítá ­
sát, an k éto k , k o n fe re n c iá k  ren dezését, ok ta tási, sze rv e ­
zési és egyéb fe la d a to k a t ta rta lm az . A m u n k a te rv  — a 
fe lad a to k  közlése m e lle tt — az  egyesü le t szám os sze r­
vezeti egysége közötti belső ta p a sz ta la tc se re  cé lja it is 
szolgálja. E n n ek  seg ítése  é rd ek éb en  k özö ljük  nagyobb 
szerve ink : szakosztá lya ink , te rü le ti  sze rv ezete in k  és ez 
u tóbb iak  k e re téb en  m űködő  hely i c so p o rtja in k  e ln ev e­
zését, v a la m in t azok e ln ö k e in ek  és t itk á ra in a k  n év ­
sorát.

A ) S za k o sz tá ly o k  (B udapesten  m ű kö d n ek ):

P ályaépítési és p á lya fen n ta r tá s i sza ko sztá ly
Elnök: P a p p  K áro ly  (KPM . 1/6.) Ü gyvezető  e lnök: 
T usa  L ajos (KPM . 1/6.). T itk á r : N agy József (VTKI). 

V a sú ti m agasép ítési sza ko sztá ly
E lnök: M angel Ján o s  (KPM . 1/6.). T itk á r : K iss Is t­
v án  (KPM . 1/6.).

V a sú tg ép észen  sza ko sztá ly
Elnök: V arga  Je n ő  (KPM . 1/7.). T itk á r : V ághegyi 
K á ro ly  (KPM . 1/7.).

V a sú tü zem i sza ko sztá ly
E lnök: L in d n e r József (KPM . I.). T itk á r : Dr. M észá­
ros P á l (VTKI).

V a sú ti tá vkö zlő  és b iztosítóberendezési sza ko sztá ly
Elnök: K erény i Rezső (KPM). T itk á r : Földes G yula 
(KTE).

G ép já rm ű kö zleked és i sza ko sztá ly
Elnök: H idasi G yörgy (A utóközl. Vez. ig.). T á rse l­
nök: Feledy  B éla (ATUK I). T itk á r: H egedűs Á gos­
ton  (ATUKI).

V árosi kö zleked ési sza ko sztá ly
E lnök: Szilágyi L ajos (Főv. T an. VB.). T itk á r : M óri 
K á ro ly  (FVV).
A v áro si köz lekedési szakosztá lyon  b e lü l m űködő 
b u d ap es ti szakcsoportok:
V illa m o s és B H Ê V  szakcsoport
E lnök: H e rp a i László (FVV). T itk á r : K o n d ri P á l 
(FVV).
A u tó b u sz , T axi, F ő te fu  szakcsoport
E lnök: T apolczai K á lm án  (FAÜ). T itk á r: Rózsa
László (FAÜ).
Ü t- és p á lya ép ítési szakcsoport
E lnök: N agy R u do lf (Főv. T an. VB. Közi. lg.). T it­
k á r: Ju h á sz  G éza (Főv. V asú tép . Váll.). 
V á ro skö zleked és-fe jle sz té s , kö zú ti és városi fo r ­
g a lm i szakcsoport
E lnök: K o lle r S á n d o r (B FT M élyépterv). T itk á r: 
N agy E n d re  (BFT M élyépterv).

H ajózási sza ko sztá ly
E lnök: Dr. B élay  József (M AHART). T itk á r: B u r­
ján  F eren c  (MHTH).

L ég iforga lm i sza ko sztá ly
E lnök: R ónay  R udolf (KPM . L égügyi főig.). T itk á r: 
H o rv á th  S án d o r (KPM . Légügyi főig.).

P ostai sza ko sztá ly
E lnök: Dr. V adász  József (KPM . IV.). T itk á r: M ó­
dos E lem ér (KPM . IV.).

Ideg en fo rg a lm i sza ko sztá ly
E lnök: Ja k a b  S án d o r (ÓIT). T itk á ro k : Dr. L antos 
G yörgy (OIT), Dr. P ap p  E n d re  (ATUK I), Dr. Se­
b estyén  G yörgy (M űszaki K önyvkiadó). 

S zá llítm á n yo zá s i sza ko sztá ly
E lnök: K ovács L ajos (Autóközl. Vez. lg.). T itk á r: 
Dr. P ap p  E n d re  (ATUK I).

K ö zleked és i anyagvizsgá ló  sza ko sztá ly
E lnök: Som lay  T ib o r (MÁV A nyagvizsg. Főnökség). 
T itk á r: H ein tz  K á ro ly  (MÁV S zabványügyi F őnök­
ség).

T a la jm ech a n ika i sza ko sztá ly
E lnök: Dr. K ézdy  Á rp á d  (ÉKME). T itk á r: H arg ita i 
B éla  (FTI).

É pítési organizációs, technológ ia i és ép ítésgépészeti 
sza ko sztá ly
E lnök: M end ik  A n ta l (oki. m érnök). T itk á r: F o rt 
F e ren c  (UV A TER V).

M érn ö ki S ze rk e ze te k  sza ko sztá ly
E lnök: Dr. P a lo tá s  László (ÉKME). T itk á r: B alázs 
G yörgy (ÉKME).

Ü tko rszerű síté si és ú tfe n n ta r tá s i sza ko sztá ly
E lnök: B á llá  M ihály  (KPM ). T itk á r: S im on M iklós 
(UKI). ^

A la g ú tép ítés i és m élya lapozási sza ko sztá ly
E lnök: Dr. R ózsa László (UVATERV). T itk á r: K e­
lem en  Já n o s  (F ö ld a la tti VV).

K özlekedésgazdaság i sza ko sztá ly  (szervezés a la tt)  
Felelős: Dr. C zére  B éla  (VTKI).

B) T erü le ti szerveze tek , — h e ly i csoportok
B u d a p esti M Á V  Igazgatóság te rü le ti szerveze te

E lnök: C sanádi József (MÁV lg.). T itk á r: T elek  
Ján o s (MÁV lg.).

D ebreceni te rü le ti szerveze t
E lnök: M agyari Is tv án  (MÁV Já rm ű ja v . ÜV). T it­
k á r: K raszn ai B éla  (M ÁVBFF).
S zo ln o k i h e ly i csoport
Elnök: Szekeres G éza (M Á V . Já rm ű ja v . ÜV). T it­
k á r : M észáros B éla  (MÁV Já rm ű ja v . ÜV). 
N yíreg yh á za i h e ly i csoport
E lnök: H eckm ann  G yörgy (AKÖV). T itk á r: T ó th  I. 
G yörgy (M SZM P M egyei P á rtb izo ttság ).

G yőri te rü le ti szerveze t
E lnök: M üller S án d o r (61. sz. AKÖV). T itk á r: Zá- 
vodszky László (61. sz. AKÖV).

(F o ly ta tá s  a  136. o ldalon)
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N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

Motorízációs Tanács a Lengyel Népköztársaságban
V Á R N A Î L K Y E X T E

L engyelo rszág  közúti, közlekedési p ro b lém áin a k  m eg ­
o ld ásá ra  és a  közlekedéssel összefüggő beruházások  e lvi 
irá n y ítá sá ra  szü kségesnek  lá ts z o tt  egy  ta n á c sa d ó  szerv  
lé tesíté se , am ely  a  k ö z ú ti köz lekedés egész te rü le té n e k  
olvi p ro b lém á it összefogja.

E z t a  sz e rv e t R a d a  M O T O R Y Z A C Y JN A  p rzy  
R A D Z IE  „ M IN IS T R O W ” (a M in isz te rtan ács m elle tt 
m ű k ö d ő  Motorizátciós T a n á cs)  n év en  1956-ban á llí­
to t tá k  fel.

M űködési te rü le te  felöleli —  a  szorosan  v e tt  k ö zú ti 
közlekedésen  k ív ü l —  a  g é p k o cs ig y á rtá s t és ja v ítá s t ,  
a  p ó ta lk a tré sz g y á r tá s t,  az ü z em an y a g e lő á llítá s t és e l­
o sz tá s t, az i i té p íté s t  és k a r b a n ta r tá s t ,  a  fe lso ro lt t e r ü ­
le tek  k u ta tó in té z e te in e k  irá n y ítá s á t ,  m u n k á ju k  k o o r­
d in á lá sá t.

A ta n á c s  30 tag b ó l és egy k in ev e ze tt t itk á rb ó l  áll, 
ak i 2  b e o sz to ttjá v a l a  ta n á c s  m u n k á já t  összefogja és az 
a d m in isz tra tív  ü g y e k e t in téz i. A t i tk á rs á g  a  K özlekedés- 
ügyi M in isz térium  é p ü le téb en  m ű k ö d ik .

A ta n á c s  élén  6  ta g ú  e lnökség  áll, am e ly n ek  veze tő je  
a  közlekedésügy i m in isz ter. A tö b b i tá r c a  te rü le té t  k é t 
e ln ö k h e ly e tte s  : m in isz te r  v a g y  m in isz te rh e ly e tte s  k é p ­
v ise li. A  m áso d ik  e ln ö k h e ly e tte s  m in d ig  a  H o n v é d e l­
m i M in isz té riu m  képv iselő je . Az e lnökségben  h e ly e t 
foglal m ég a  t i tk á r  és 2  ta n á c s ta g .

Az elnökség  fe la d a ta  a  ta n á c s  p len á ris  ü léseinek  e lő ­
készítése  és a  k isebb  je len tő ség ű  ü g yek  in tézése , pl. az 
ü zem an y ag  m inőségének  ja v í tá s á t  célzó re n d e le t te r ­
veze t, k isebb  b e ru h ázáso k  s tb . Az e lnökség  10 ü lés t 
t a r t  egy  évben . A ta n á c s  m u n k á já t  az ü lések  k ö z ö tti 
időben  a  t i tk á r  v eze ti. A ta n á c s  ta g ja i t  a  t i tk á rs á g  és az 
elnök  ja v a s la ta  a la p já n  a  M in isz te rtan ács nevezi ki. 
A ta n á c s b a n  ré sz tv ev ő  szak em b erek  a  k ö v e tk ező  terü ­
leteket k épv iselik  :

O rszágos T e rv h iv a ta l 
K özlekedésügy i M in isz térium  
H onvédelm i M in isz térium  
K ohó- és G ép ip ari M in isztérium  
K o m m unális M in isztérium  
N ehézipari M in isztérium  
V egyipari M in isz térium  
B elkereskedelm i M in isztérium  
K ülk eresk ed e lm i M in isz térium  
K u ta tó  in té z e tek  (közlekedés, g y á r tá s , ú tép íté s )  
G y á rip a ri F ő ig azg a tó ság  

.S z o lg á lta tó  fő ig azgatóságok  
T eh e rau tó  és Szem élyszállítási Fő igazgatóság  
Szá llítási szö v e tk eze tek .
K ép v ise lte ti m ég m a g á t :
A P a r la m e n t 2 képv iselővel 
A  M érnökök  E g y esü le te  
A K özg azd ászo k  E g y esü le te
M inden o ly an  egy etem , ah o l a  közlekedéssel, v ag y  az 
azzal k ap cso la to s  ip a rá g a k k a l fog la lkoznak .
A fe lso ro ltak o n  k ív ü l az egyes ü lések en  egyéni m eg- 

m eg h ív o tta k  is ré sz t v e h e tn ek , a n ap ire n d i p o n to k tó l 
függően.

A M otorizációs T an ács év en k é n t 3— 4 p len á ris  ü lést 
ta r t ,  aho l a  n ag y o b b  h o rd e re jű  k é rd ések b en  d ö n t, pl. a 
a  k iem e lt b e ru h ázáso k , az ü zem an y ag e llá tá s , a  g y á ra k  
p ro d u k tiv itá s a , a  szak cso p o rto k  m u n k a te rv é n e k  m eg ­
h a tá ro z á sa  s tb . ügyében .

A p len áris  ü lések  k ö z ö tt  a  ta n á c s  szakcsoportokra  
oszlik  és az e lfo g ad o tt éves m u n k a te rv  v é g re h a jtá sá v a l

foglalkozik . 1 0  szak cso p o rt m ű k ö d ik , a  k ö v e tk ező  m u n ­
k a te rü le te k e n  :

1. Á lta lán o s te rv e k .
2. S zállítási ügyek .
3. G y á rtás .
4. T echn ika i szo lg á lta táso k , üzem ek, a lk a tré sz e llá ­

tás .
5. Á lta lán o s közg azd aság i k é rdések .
6. Ü zem - és k en ő an y ag e llá tás .
7. Ú té p íté s , ú t fe n n ta r tá s .
S. A K özlekedési K ó d ex  (K R E SZ ) szerkesztése.
9. O k ta tá s .

10. T u d o m án y o s k u ta tá s  (a k u ta tó in té z e te k  m u n k á ­
já n a k  k o o rd in á lása).

ad 1. A szak cso p o rt fe la d a tá t  képez i —  tö b b ek  
k ö z t —  a  m o to rizác ió s fe jlesztés 5 éves te rv é n e k  e lk é ­
szítése , a n eg y edéves és éves szá llítá si te rv e k  en g ed é ly e ­
zése s tb . A sza k cso p o rt k ö z rem ű k ö d ik  a  speciá lis g é p ­
kocsik  tip iz á lá sáb a n , a  m ag ángépkocsi e llá tá s  fe jle sz té s i. 
a la p ja in a k  k id o lg o zásáb an , a  g a ráz sép íté s  fejlesztési 
irán y e lv e in ek  m eg h a tá ro z ásáb a n , a  K özlekedési M inisz­
té r iu m  és egyéb  tá rc á k  közlekedési és ja v ító ip a r i  jellegű 
b e ru h á z á sa in a k  jó v á h a g y á sá b a n  és m ég tö b b  o lyan 
k é rd ésb en , am ely  m ás szak cso p o rt fe la d a tá t  képezi 
u g y an , de a  té m a  az 1. szak cso p o rt te rü le té t  is é rin ti.

ad 2. A szak cso p o rt fe la d a tá t  képezi a  kü lönböző  
m in isz té riu m o k n á l levő célfuvarozási v á lla la to k  fe la d a ­
ta in a k  m eg á llap ítá sa , a  k ö z h a sz n á la tú  teh e rfu v aro zás i 
v á lla la to k , cé lfu v aro zási v á lla la to k , a  szá llítá si sz ö v e t­
k eze tek  és a  m ag á n fu v aro z ó k  m ű ködési te rü le te in e k  
m eg h a tá ro zása . E  fő fe lad a to k o n  k ív ü l közre  kell m ű ­
k ö d jék  a  speciá lis gépkocsik  fe jlesztési k é rd ése inek , a 
m ű szak i e llá tá s  fe jlesztésére  v o n a tk o z ó  te rv e ze tek n e k , 
a  g a rázsép íté si irán y e lv ek n ek  s tb . k ido lgozásánál.

ad 3. A  szak cso p o rt a köz lekedés ig én y e in ek  m eg ­
felelő iij, v a la m in t speciá lis g é p k o cs itíp u so k  k ia la k ítá ­
sáv a l, a  m eglevő g y á rtm á n y o k  fe jlesztésével, a  m ag án - 
gépk o csie llá tás  a la p ja in a k  m eg te rem tésév e l fo g la lk o ­
zik. K ö z rem ű k ö d ik  ezen  k ív ü l a  gépkocsik  m űszak i 
e llá tá sá n a k  m egszervezésében  is.

ad. 4. A  szak cso p o rt fő fe la d a tá t  képezi a zo k n a k  a 
sze rv eze ti e lő fe lté te lek n ek  és te c h n ik a i sz o lg á lta tá so k ­
n a k  k ido lgozása , am e ly ek re  a  k ö z ú ti köz lekedésnek  
szüksége v an . A  szak cso p o rt k ész íti elő a  p ó ta lk a tré sz ­
e llá tá s  ja v í tá s á t  célzó in té z k ed é se k e t, a  g a ráz sép íté s  
fe jlesztési irá n y v o n a lá n a k  m eg h a tá ro z á sá t. K ö zre  kell 
m ű k ö d jék  a  célfuvarozó  v á lla la to k  tev ék en y ség én ek  
m eg h a tá ro z ásán á l, a  m egfelelő kenő- és üzem an y ag g a l 
v a ló  e llá tá s  b iz to s ítá sá n á l is.

ad. ö. A  szak cso p o rt p e rsp ek tiv ik u s  közg azd aság i, 
illetőleg gazd aság o sság i e lem zésekkel fog lalkozik , p l. a  
m ag án  g ép k ocsiszükség let p e rsp ek tiv ik u s  a la k u lá sá v a l, 
to v á b b á  azzal, ho g y  m ily en  g ép k o csitíp u so k  fe le lnek  
m eg a  leg jo b b an  a  len g y elo rszág i v iszo n y o k n ak . M unka- 
te rü le té b ő l ad ó d ik , hogy  közre  kell m ű k ö d jé k  g a z d a sá ­
gossági szá m ítá sa iv a l pl. a  4 szá llítá si szek to r (közhasz­
n á la tú ,  cé lfuvarozási, szö v e tk eze ti, m ag án ) m űködési 
te rü le te in e k  m eg h a tá ro z ásáb a n , a  speciá lis gép k o csik  
fe jlesztésén ek  k é rd éséb en , a  ra k o d ásg ép esíté s  k ia la k ítá ­
sá b a n , a  m ag á n  g ép k o csie llá tás  a la p ja in a k  m e g te re m ­
tésében .

ad. 6. A  szak cso p o rt fő fe la d a tá t  a  k ö zú ti k ö z lek e ­
dés kenő- és ü zem an y ag g a l v a ló  e llá tá sá n a k  b iz to s ítá sa  
képezi. Széleskörű  v iz sg á la to t fo ly ta t  az ü z e m a n y a g ­
e llá tó  á llom ások  fe jlesztésének  kérd éséb en . Az e lőbbié-
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ken  k ív ü l fe la d a tá t  képezi a  gázo laj és a  b en zin  h a j tó ­
a n y ag ú  m o to ro k  üzem elte té si a rá n y á n a k  m eg h a tá ro z ása , 
a  k o rszerű  m o to ro k  m egfelelő o k tá n sz á m ú  h a jtó a n y a g ­
gal v a ló 1 e llá tá sá n a k  b iz to s ítá sa , az ü zem an y ag m érleg  
készítése. A  szak cso p o rt k ö z rem ű k ö d ik  m ég  a  k ö z ú ti 
közlekedés m ű szak i jellegű  b iz to n ság i in tézk ed ése in ek , 
a k o rszerű  ú t  jelö léseknek  k id o lg o zásáb an .

ad 7. F ő fe la d a tá t  képez i a  sz a k cso p o rtn a k  az eg y sé ­
ges, ko rszerű , nem zetk ö z i fo rg a lo m ra  is a lk a lm as ú t ­
h á ló z a t m eg te rem tése . E b b ő l a  célból v izsg á lja  az ú t ­
ép ítés kö ltsége inek , v a la m in t az u ta k  te h e rb írá sá n a k  
a la k u lá sá t, m érleg e t k ész ít az ú té p íté s  kö ltsége  és a 
közlekedő já rm ű v e k  összevetése  a la p já n , és az ezen 
a lapu ló  szám ításo k  seg ítségével m eg h a tá ro z za  az ú t ­
ép ítés leggazd aság o sab b  fo rm á já t.  (M int é rd ekességet 
m eg em lítjü k , h o g y  az N D K  id ev o n a tk o zó  k u ta tá s a i  
a la p já n  6  t  te h e rb írá sú  u ta k a t  é p ít, m e r t  a  6  to n n á n á l 
sú ly o sab b  já rm ű v e k b ő l k ev eseb b  kö z lek ed ik  és az 
azok  á lta l o k o z o tt ú tro n g á lá s  ja v ítá s a  kev eseb b e  k e rü l, 
m in t h a  az u t a t  n ag y o b b  te h e rb írá s ra  é p íten ék .) 
A  szak cso p o rt n o rm a tív a te rv e z e te t  dolgoz k i a  v á ro si 
u ta k  szám ára  is, a  szélesség, te rh e lh e tő ség , v ilá g ítá s  s tb : 
szem p o n tjáb ó l, m e r t kü lö n ö sen  azo k o n  a  h e lyeken , 
aho l nem zetközi t r a n z it  fo rgalom  b o n y o ló d ik  le, a  
közlekedés b iz to n sá g á t növ e ln i k ív á n já k . A  szak cso p o rt 
foglalkozik  a  fe n tiek e n  k ív ü l a  k o rszerű  á tje lzések  k i­
k ísérle tezésével, b ev ezetésév el is és szak em b ere i k ö z re ­
m ű k ö d n ek  a  K özlekedési K ó d e x  k ész ítéséb en , v a la m in t 
az ü zem an y ag e llá tó  á llom ások  fe jlesztésében .

ad. 8. A szak cso p o rt fe la d a tá t  képezi a  k ö zú ti kö z le ­
kedési sz ab á ly o k  fe jlesztése , k o rszerű s íté se , összefog la­
lása  és k iad v á n y o k  kész ítése. K ö z rem ű k ö d ik  a k ö z ú ti 
köz lekedés k ö zép k ád er képzésében .

ad. 9. A  szak cso p o rt fő fe la d a tá t  képezi az alsó, közép 
és felső k ád erk ép zés, a  felső és közép fo k ú  isko lák , 
szak tan fo ly am o k  te m a tik á já n a k  m eg á lla p ítá sa , új t a n ­
fo lyam ok , isk o lák  szervezése, te c h n ik a i m in im u m o k  
m eg á llap ítá sa , bevezetése .

ad. 10. A szak cso p o rt jav a so lja  a  célok  és fe la d a to k  
k itű z é sé t a  k u ta tó in té z e te k  sz á m á ra , a  M otorizációs 
T an ács m in d en k o ri fe la d a ta in a k  m egfelelően, to v á b b á  
k o o rd in á lja  az in té z e tek  m u n k á já t.  R ész tvesz  az egyes 
k u ta tá s i  té m á k  k ido lg o zásáb an , és a  k u ta tó m u n k á t  
m ind ig  a  so ron k ö v e tk ező  fe la d a t célk itű zésén ek  m eg ­
felelően irá n y ítja . E zzel a  tan â çs  té m á in a k  és re n d e ­
le tte rv e ze te in ek  tu d o m á n y o s m eg a lap o z o ttsá g á t b iz to ­
s ítja .

A szak cso p o rto k  veze tő i a  fe la d a tn a k  legm egfelelőbb 
szak em b erek , a k ik  e g y ú tta l  ta n á c s ta g o k  is. A  sz a k ­
cso p o rto k  ta g ja i  is á lta lá b a n  a  ta n á c s ta g o k  közül k e rü l­
nek  ki, de  külső  sz ak em b erek e t is b ev o n n ak , a  m in d e n ­
kori f e la d a tn a k  m egfelelően. A  szak cso p o rto k  G— 10 
tag b ó l á lla n ak , ü léseik  id ő p o n tjá t  és sz á m á t —  a  
m u n k a te rv tő l függően  —  a  szak cso p o rt v eze tő je  h a tá ­
rozza  m eg.

A M otorizációs T an ács a d m in isz tra tív  h a tá sk ö rre l 
n em  ren d elk ez ik . A k itű z ö tt  fe la d a to k  széles te rü le tre  
k ite rjed ő  ta n u lm á n y o z á sa  u tá n  á lta lá b a n  rendeletter­
vezetet kész ít, a m e ly e t jó v á h a g y á s ra  a  M in isz te rtan ács 
elé te r je sz t. E z t  e lfogadás u tá n  v ag y  a  M in isz te rtan ács , 
vagy  az ille tékes m in isz té riu m  h iv a ta lo s  lap já b an , 
re n d e le tk é n t k ö zük . A M otorizációs T an ács a  ren d e le ­
te k  v é g re h a jtá sá t  ellenőrzi és a rró l je le n té s t  k ész ít a 
M in isz te rtan ács  szám ára .

A k ö z ú ti köz lekedési p ro b lém ák  tö b b  n ép g azd aság i 
á g ra  k ite r je d ő , szé leskörű  és tu d o m á n y o s  a la p o n  tö r ­
tén ő  ö sszefogásának  fe lb ecsü lh e te tlen  az e lőnye m ind  
a  k ö z lek ed ésre , m in d  az egész lengyel n ép g azd aság ra  
nézve. íg y  eg y rész t a  köz lekedés a k ö v e te lm én y ek n ek  
m egfelelő, k o rszerű  já rm ű v ek h e z , szo lg á lta táso k h o z  és 
ú th á ló z a th o z  ju t ,  m ásrész t a  n ép g azd aság  részére  je len ­
tős m e g ta k a r í tá s t  je le n t, ho g y  ez t a  cé lt a  lehe tő  leg ­
g azd aság o sab b  m ódszerekei, a  legkevesebb  b e ru h ázássa l 
é rik  cl. A  d ö n té sek e t a  T e rv h iv a ta l  is tu d o m á su l veszi és 
tá v la ti ,  v a la m in t éves te rv é b e n  a  re n d e le te k  szellem ében  
in tézk ed ik .

A M otorizációs T an ács  m u n k á ja  k ö n n y eb b ség e t je le n t 
a  n ép g azd aság  veze tő i sz á m á ra  is, m e r t d ö n té se ik e t 
reális  sz ám ításo k , tu d o m á n y o s  m eggondo lások  és a

n ép g azd aság  tö b b  á g á ra  k ite rjed ő , k o m p lex  te rv e ze tek  
a la p já n  h o z h a tjá k  m eg. Ez e g y ú tta l  a  k ö z ú ti k ö z lek e­
dési b e ru h áz áso k  re n d k ív ü li s ta b il i tá s á t  is eredm ényezi. 
A M otorizációs T an ács á lta l  elvileg i r á n y í to t t  te rü le te k  
b e ru h ázása i az összes b e ru h ázáso k  1 0 — 12 % -á t teszi ki 
éven te .

A kö zú ti közlekedés jellegű  beruházások  a  jelenlegi 
ö téves te rv b e n  a  k ö v e tk ező k ép p en  a la k u ln ak  :

Az e lv ileg  i r á n y í to t t  te rü le te k  részesedése  az összes 
b e ru h áz áso k  11% -a. E z  az a láb b i te rü le te k  k ö z ö tt
oszlik  m eg :

I. K ö z ú ti köz lekedés ............................................  90,0%
II .  A u to m o b ilg y á rak  ..............................................  0 ,8%

I I I .  Á ru k is z o lg á lá s ...................................................... 3 ,2%
Ö sszesen ......................  1 0 thü%

ad 1. A  közú ti közlekedés részére  b iz to s íto tt  b e ru h á ­
zások  az a lá b b iak  sze rin t o sz lan ak  m eg :
1. P K S  fo rgalm i te lep ek  (A u tóbusz  és T eh e r­

a u tó  F ő igazg a tó ság ) ............................................  14,0%
2. S zo lg á lta tó  á llom ások  (TOS) ; n a g y ja v ító

v á lla la to k  és a lk a tré sz g y á r tá s  ......................  7,5%
3. Szá llítási szö v e tk eze tek  ..................................... 0 ,6%
4. J á rm ű v e k  és kü lön leges szá llítóeszközök  . . .  49,0%
5. V árosi közlekedési já rm ű v e k  ........................  4 ,8%
6. Ú té p íté s , ú t f e n n ta r tá s  .......................................  17,5%
7. V árosi ú t- , té r- , h íd ép ítés , f e n n ta r tá s  . . . .  0 ,0 %,

Ö sszesen ......................  1 0 0 ,0 °,,

ad I I .  Az autom obilgyárak  b e ru h áz ása i köz t főle 
fe jlesztési té rv e k  szerepelnek , de  e rősen  fog la lkoznak  
,,S y re n a ” t íp u s  k ü lö n  g y á rb a n  való  e lhelyezésével is. 
A  g y á ra k  jelenlegi termékfii a  k ö v e tk ező k  :

1. S y ren a  4 szem élyes, 500 c m 3-es k é tü te m ű , v íz ­
h ű téses m o to rra l fe lszerelt szem élygépkocsi.

2. FSO „ W a rsz aw a ” szem élygépkocsi.
3. FSO „ W a rsz aw a ” m entőgépkocsi.
I. N ysa  N  59 k isau tó b u sz  (10 szem élyes).
5. N y sa  m en tő  (2 ágyas).
6. FSO P ic k -U P  teh e rszá llító , 500 kg  teh e rb írá ssa l.

. 7. Z U K  teh e rszá llító , 900 kg  teh e rb írá ssa l.
8. N y sa  N  58 c su k o tt  teh e rszá llító , 800 kg  te h e r ­

bírással.
Az edd ig  fe lso ro lt t íp u so k  —  a  S y ren a  szem ély g ép ­

ko csit k iv év e  —  m in d  a  W arszaiva  gépkocsi fő d a ra b ja i­
n a k  fe lh aszn á lá sáv a l készü lnek .

9. S T A R  25, 4 t  te h e rb írá sú  teh ergépkocsi.
10. S T A R  L 25, 4 to n n ás  n a g y o b b íto tt  rak fe lü le tű  

teh e rg ép k o c si.
I I .  S T A R  W 25, 3,5 to n n á s  k ip p er.
12. ST A R  С 25, 5,5 to n n á s  n y e rg esv o n ta tó .
13. SA N  a u tó b u sz , 33 szem élyes.
14. SA B 200/10 tű z o ltó a u tó  és egyéb  kü lön leges 

gépkocsik .
A 9— 14. so rszám  a la t t  fe lsoro lt gépkocsik  a la p típ u s a  

a  S T A R  25 gépkocsi.
A belfö ld i ig ények  k ielégítése  céljábó l m eg v ásá ro lták  

a  n y u g a tn é m e t G ogom obil-gyár g y á r tá s i  íieen eé t és 
,,M y k r u s ” n év en  g y á r tjá k .  E  k ife jez e tte n  tö rp e a u tó  
t íp u s  —  300 c m s-es légh ű téses m o to rra l —  2 fe ln ő tt 
2 g yerek  részére  b iz to s ít k ényelm es u ta z á s t.  A S y re n á t 
és a  M v k ru st n em  e x p o rtá ljá k .

A fe lso ro lt g ép k o csitíp u so k o n  k ív ü l 3,0 és 3,5 to n n ás  
p ó tk o csik , ö n k iü rítő s  p ó tk o cs ik , v a la m in t 25 és 40 
to n n á s  tra ile re k  g y á r tá sá v a l is fog la lkoznak .

ad I I I .  Az árukiszolgálás  b e ru h ázása i az a lá b b iak  
sze rin t a la k u ln ak  :
1. Ü zem an y ag , k en ő an y ag  szo lg á lta tó  á llo ­

m áso k  .....................................................  92,4%
2. A u tó a lk a tré sz -k e re sk ed e lem  (M O TO ZB IT ) 5,4%,
3. S zö v e tk eze ti a lk a tré szk e resk ed e lem  ............ 2,2 %,

Ö sszesen .................... 1 0 0 ,0 %

Ü
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A z ü z em an y ag -k en ő an y ag  sz o lg á lta tó  á llom ási h á ló ­
z a t  fe jlesztési te rv é b e n  a  tá v v e z e té k e k  n em  szerepelnek .

A b e ru h ázáso k  éves v a g y  tá v la t i  te rv e it  az ille tékes 
m in isz té riu m  te rv é b e n  h a g y já k  jó v á , de a  M otorizációs 
T an ács m in te g y  szak m ai fe lü g y e le te t gy ak o ro l azok  
v é g re h a jtá sá n á l, és ügyel a rra , hog y  a  kü lönböző  n é p ­
g a zd a sá g a ,ág a k  és á g az a to k  k ö z ö tt  te rv sze rű en , tu d o ­
m án y o s a la p o n  k ia la k íto t t  a rá n y o k  ne  v á lto z h assan a k  
m eg.

A M otorizációs T an ács m űködése  ó ta  a  k ö z ú ti k ö z le ­
k edés erős ü te m ű  fe jlődésnek  in d u lt. A  jelen leg i ö téves 
te rv  a  ta n á c s  á lta l  elv ileg  i r á n y í to t t  te rü le te k re , 1901- 
hez v isz o n y ítv a , 177% -os fe lfu tá s t irán y o z  elő, am e ly en  
be lü l a  közlekedés fe lfu tás i in d ex -szám a  197% .

A k ö z ú ti közlekedés g y o rsü te m ű  fe jlődésének  fő oka

a zo n b a n  —  a  b e ru h áz áso k o n  tú lm en ő en  —  ab b an  
ke resen d ő , h o g y  a  közlekedésügy i m in isz te r  a  tan á cso n  
k e re sz tü l a  m in d en k o ri közlekedési igén y ek n ek  m eg ­
felelően tu d ja  irá n y íta n i a  g y á rtó  és kiszolgáló ip a r ­
á g a k a t, a  kül- és b e lk e resk ed e lm et, és a  különböző  
te rü le te k e n  dolgozó k u ta tó in té z e te k  m u n k á já n a k  k o o r­
d in á lá sáv a l b iz to s íta n i tu d ja  a  leg k o rsze rű b b  já rm ű ­
v e k e t, b e ren d ezések et és azo k  g azdaságos ü z e m e lte té ­
sé t, k a rb a n ta r tá s á t ,  v a la m in t a  g y á r tá s  és fe lhasználás 
k ö z ö tti  he lyes a rá n y o k  k ia la k ítá sá t.

A  M otorizációs T an ács m eg á llap ítá sa i, r e n d e le t te r ­
v eze te i tu d o m á n y o s  sz in ten , kom p lex  m ódon , a  lengyel 
n ép g azd aság  lehe tőségeinek  m esszem enő fig y e lem b e­
v é te lév e l készü ln ek , am i m eg k ö n n y íti a  h a tá ro z a t-  
h o z a ta l t  a  n ép g azd aság  tö b b i veze tő i sz á m á ra  is.

(F o ly ta tá s  a  133. o ldalró l) 

S zékesfeh érvá r i h e ly i csoport
E lnök: R a jn y ák  F áb ián  (MÁV Fűtőház). T itk á r: 
T églás László (K özúti ÜV).

M iskolci te rü le ti szerveze t
Elnök: Dr. P ász to r P á l (MÁV lg.). T itk á r : C sabai 
R udolf (MÁV lg.).
Egri h e ly i csoport
E lnök: B orsány i L ajos (AKÖV). T itk á r: T á tra i  J á ­
nos (MÁV állom ás).
G yöngyösi he ly i csoport
E lnök: Szabó László (K itérőgyár). T itk á r: Szendrei 
Ján o s (MÁV állom ás).
Ó zdi h e ly i csoport
E lnök: Ö rkény i B éla (Kohó M űvek). T itk á r: T as- 
nád i A lfréd  (MÁV állom ás).
S á to ra lja ú jh e ly i h e ly i csoport
E lnök: G ergely  László (MÁV Pft.). T itk á r: T a r 
Z oltán  (MÁV Pft.).

Pécsi te rü le ti szerveze t
E lnök: T ó th  Ján o s  (MÁV lg.). T itk á r : O szetzky 
Egon (MÁV lg.).
K a p o svá r— d o m bóvári he ly i csoport
Elnök: Z sila  G yula  (K özúti lg.). T itk á r: C hiovini
R ó b ert (MÁV Pft.),

Soproni te rü le ti szerveze t
Elnök: L isiczky L ajos (GYSEV lg.). T itk á r: H o rváth  
Is tv án  (GYSEV lg.).

Szegedi terü le ti szerveze t
E lnök: Borsodi Já n o s  (MÁV. lg.) T itk á r :  H o rv á th  
F eren c  (MÁV. lg.).
B ékéscsabai he ly i csoport
Elnök: T akács Já n o s  (M egyei Tan.) T itk á r: P a tak i 
G yörgy (MÁV Ptf.).
H ódm ezővásárhely i he ly i csoport
E lnök: B acsu  Z sigm ond (K özúti lg.) T itk á r: B oros
Im re  (MÁV. P f t  .).
K isku n h a la si h e ly i csoport
E lnök: T ánczos S án d o r (MÁV. Pft.) T itk á r : K irá ly  
Is tv á n  (MÁV. Pft.).
K ecskem é ti he ly i csoport
E lnök: Koszó F e ren c  (K özúti lg.) T itk á r: H egedűs 
B alázs (MÁV Pft.).

S zo m b a th e ly i te rü le ti szerveze t
E lnök: Szegedi N án d o r (MÁV. lg.) T itk á r: Dévényi 
Is tv án  (MÁV. lg.).
Zalaegerszegi h e ly i csoport
E lnök: Z sibo rás József (K özúti lg.) T itk á r: P ap p  
Im re  (MÁV. Fth.).

V eszp rém i te rü le ti szerveze t
E lnök : K iss Jó zse f (MÁV. Pft.) T itk á r: K ovács 
L ajos (MÁV. Pft.).
K eszth e ly i-ta p o lca i he ly i csoport
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V áradi Jó zse f

Könyvszemle
Dr. H a rsán y i Is tv á n : A m érn ö k -tech n ik u so k  m u n k á já ­

ról, tá rsad a lm i-an y a g i he lyzetérő l.

A könyv  a r ra  az időszerű  k é rd ésre  igyekszik  tu d o ­
m ányosan  m eg a lap o zo tt vá lasz t ad n i: m i a m ű sza k i ér­
te lm iség  szerepe a szocia lista  társadalom ban.

A  szerző az  e lső  fe jeze tb en  a  m űszak i é rte lm iség i 
m u n k a  és a  m űszak i é rte lm iség , m in t tá rsad a lm i ré te g  
tö rtén e lm i a la k u lá sá t v ázo lja  fel. Az első bevezető  rész  
u tán , am ely b en  m eghatározza  a m érn ö k ö k  és tech n ik u ­
sok tá rsad a lm i he lyzeté t, b e h a tó an  fog lalkozik  a tu d o ­
m ányos dolgozók, a  m érn ö k ö k  és tech n ik u so k  szám ­
a rán y áv a l, a m érn ö k -tech n ik u s szükség let a lak u lásáv a l. 
T öbbek  közö tt szám ításo k at végez, hogy az  e lm ú lt 30 
év b en  a  S zo v jetun ióban  és az E gyesü lt Á llam okban  
m ilyen  m iértékben em e lk ed e tt a m űszak i é rte lm iség i 
m u n k á t re p re z en tá ló  m érnökképzés. A növekedés a 
S zov jetun ióban  az e lm ú lt év tizedben  á tlag o san  9 szá­
zalék, az E gyesü lt Á llam o k b an  a lig  5 száza lék  volt. A 
k é t o rszág  a d a ta in a k  e lem zése u tán  azt a  következést 
v o n ja  le : a  m űszak i szákem berek  sz á m á n ak  á llandó  
em elkedése  a  szoc ia lis ta  és a  tőkés o rszágokban  egy­
a rá n t fennáll, de  az em elkedés ü tem e, jellege  a lap v e ­
tő en  m ás.

K ü lön  fe jeze tb en  tá rg y a lja  a m agyar m ű sza k i ér­
te lm iség  k ia lak u lá sá t, szám arán y á t. É rdekesek  azok  a 
m egállap ítások , am elyek  a  m ásod ik  ö téves te rv  idősza­
k á b an  m u ta tk o zó  m érn ö k -tech n ik u s  szükség letre  i rá ­
nyu lnak . R észle tesen  k i té r  azokra  a  szám ításo k ra , a m e ­
ly ekke l k im u ta th a tó , hogy hol, m ilyen  m érték b e n  szü k ­
séges m űszak i szakem ber. E nnek  k a p csán  rá m u ta t  a 
m ag y a r m érn ö k ö k  m u n k á já n ak  h a ték o n y ság ára .

A könyv  n eay ed ik  fe jeze te  a  leg te rjed elm eseb b , és 
ebben  fog lalkozik  a  m agyar m é rn ö kö k  és tech n iku so k  
anyagi h e ly ze té n e k  a la k u lásá v a l. A fe lszab ad u lás e lő tti 
k e rese ti v iszonyok ism erte té se  u tá n  fog lalkozik  a  m ű ­
szak iak  je len leg i jövedelm i v iszonyaival. K ülönösen é r­
dek esek  azok a  részek, am elyek  a  fizetéseknek  az é le t­
ko rra l, a  szakképzettséggel v a ló  összefüggését m u ta t­
ják  meg. A k e rese ti v iszonyok  rész le tes  tá rg y a lá sa  u tán  
az 5000 m érn ö k rő l és te ch n ik u sró l tö r té n t szociográfiai 
fe lv é te l a d a ta it  ism erte ti, elem zi. Egy-egy viszonylag  
önálló  részb en  tá rg y a lja  a m u n k áso k  lak áshelyze té t, 
k u ltu rá lis  viszonyait, csa lád i kö rü lm én y eit. Az eeves 
s ta tisz tik a i a d a to k  soko lda lú  e lem zésével a  szerző e lé ri, 
hogy az  o lvasó  v a ló b an  tisz tá n  lássa  a m érnökök  és 
tech n ik u so k  any ag i he lyzeté t.

A könyv  é rd ek lő d ésre  ta r th a t  szám ot a m ű szak iak  
kö rében , m e r t  á tfo g ó an  sok ú j összefüggés k ido lgozásá­
v a l ism erte ti m eg  az  olvasót.

A K özgazdasági és Jogi K önyvkiadó k iad v án y a , 
228 oldal,
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