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I. ábra. A „Szovjet Tudomány és Technika 50 éve” 
budapesti kiállítása; előtérben a „Vosztok” űrhajó rakétája

A szovjet tudom ány és technika 50 éve

A Nagy Októberi Szocialista Forradalom 50. év­
fordulóján a szovjet tudom ány és technika p á ra t­
lan sikerekre tekinthet vissza. A forradalom új fel 
tételeket terem tett a tudom ány fejlesztéséhez, új 
feladatokat tűzö tt a tudom ány művelői elé, meg­
változtatta  a fejlődés jellegét, meggyorsította üte­
mét.

Ma a hatalm as szovjet-országban a tudom ány a 
legfontosabb államügyek közé tartozik: olyan or­
szágban fejlődik, ahol a termelőerők növekedését 
nem korlátozzák az egyéni érdekek, az osztályel­
lentétek, s így a termelés tervszerűen és gyorsan 
átveszi a  tudom ány összes eredményeit.

Napjainkban a tudom ány közvetlenül termelő 
erővé alakul á t : a tudományos eredmények reali- 
zálódási idő tartam a egyre rövidebbé válik, kiala­
kul az elméleti, tudományos kutatás, a vizsgálat és 
kísérlet, valam int a műszaki fejlesztés egységes, 
megszakítás nélküli folyam ata. Minél fejlettebb 
valamely országban a tudom ány és technika szín­
vonala, annál jobban érvényesül ennek a megsza­
kítás nélküli folyamatnak a kialakulása.

A Szovjetunióban már a  forradalom utáni első 
években határozott intézkedéseket te ttek  a tudo­
mány bevonására a szocialista építésbe. Ism ere­
tes, hogy Lenin már 1918-ban kifejtette — ,,A tu ­
dományos-műszaki m unkák tervének vázlatá” - 
ban — a tudom ány táv la ti tervezésének alapjait.

1920-ban pedig Lenin javaslatára dolgozták ki a 
híres GOELRO-t, Oroszország állami villamosítási 
tervét.

Ma, a kommunizmus építésének korszakában, a 
Szovjetunió hatalm as és egyre növekvő tudományos 
bázissal rendelkezik. Bővül a tudományos in téz­
mények hálózata, fejlődik azok felszereltsége, ja ­
vul a kutatások szervezése és irányítása, gyorsul a 
tudományos eredmények gyakorlati felhasználása. 
Évről évre nagyobb a tudományos kutatásokra 
fordított összeg, ami lehetővé teszi, hogy új és kö lt­
séges kísérleti berendezéseket — m agreaktorokat, 
elemi részecske gyorsítókat, optikai és rádió te ­
leszkópokat, számító-rendszereket és sok m ást — 
építsenek.

Jelenleg a Szovjetunióban 4650 tudományos k u ­
ta tó  intézmény m űködik; ezen felül több m int 750 
egyetemen, illetőleg főiskolán folyik még tudom á­
nyos kutató munka. K utatással napjainkban m in t­
egy 700 ezer tudományos dolgozó foglalkozik; ez 
azt jelenti, hogy a Szovjetunióban összpontosul a 
világ tudományos dolgozóinak egynegyede.

E hatalmas erőfeszítés bőségesen meghozta k a ­
m atait ; lehetővé te tte  a Szovjetunió számára, hogy 
— többek közt —- olyan nukleáris ipart, élenjáró 
repülőgépipart és rakétatechnikát fejlesszen ki, 
amelyet ma az egész világ megcsodál.

A mai szovjet tudom ány és technika egyik leg­
fontosabb sajátossága, hogy komplex módon fej-
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'{. ábra. RészlH ,.A vflágíír meghódítása“  pavilonból

lődik, felöleli a tudomány valamennyi ágazatát, 
az emberi tevékenység minden területét. E  mellett 
a tudományos intézmények a  hatalmas ország 
egész terü leté t behálózzák, élükön a Szovjetunió 
Tudományos Akadémiájával, annak nagyszám ú 
intézetével és laboratóriumával. Ezek nemcsak a 
régi tudom ányos központokban: Moszkvában és 
Leningrádban működnek, hanem az U raiban, az 
európai északi részeken, Szibériában és sok más 
körzetben is. A szövetséges köztársaságok, így 
először U krajna, majd Bjelorusszia, Moldávia, Ör­
ményország, Grúzia, Kazahsztán, Üzbegisztán és 
más köztársaságok is saját tudományos akadém iá­
kat és ku ta tó  hálózatokat szerveztek.

Ma m ár nincs a tudom ánynak és technikának 
olyan ágazata, amelyben a szovjet tudósok, m ér­
nökök ne értek  volna el komoly — sokszor világra­
szóló — sikert. A term észettudományok: a m ate­
matika, a fizika és kémia, a geológia, a csillagászat, 
a biológia, az orvostudományok, nemkülönben a 
társadalomtudom ányok: a filozófia, a közgazda­
ságtan, a szociológia, a történettudom ány, a  jog­
tudom ány és más tudományos ágazatok rohamos 
fejlődése alapozta meg és te tte  lehetővé a szovjet 
technika és termelés, a bányászat, az ipar, a mező- 
gazdaság és nem utolsó sorban a közlekedés világ­
szerte ism ert és elismert eredményeit. Mindezek 
betetőzéseként pedig a legutolsó évtizedben az ű r­
kutatásban  elért hatalmas szovjet sikerek ejte tték  
ám ulatba a világ népeit.

A szovjet tudomány és technika óriási sikerei 
nem képzelhetők el az oktatás, döntően a felsőfokú 
oktatás magas színvonala és hatalmas m éretei nél­

kül. A széles felsőfokú oktatási bázis egyfelől hasz­
nosítja a tudományos és technikai kutatások ered­
ményeit, új, magasan képzett generációkat nevel 
és ezáltal meggyorsítja a szovjet társadalom  gazda­
sági, szociális és kulturális fejlődését; másfelől az 
egyetemek és főiskolák maguk is jelentős tényezői 
a tudományos kutatásnak.

Ez idő szerint a Szovjetunióban 767 felsőfokú 
tanintézet működik, amelyekben kb. 4 millió hall­
gató tanul. A főiskolák évente több m int 400 ezer 
fiatal szakem bert adnak a népgazdaságnak.

A szovjet felsőfokú tanintézetekben ma több 
mint 220 ezer professzor és oktató dolgozik. Közü­
lük több m int 7000 a tudományok doktora és kb. 
70 000 a tudom ányok kandidátusa, azaz az ország 
tudományos m inősítettjeinek mintegy fele műkö­
dik az egyetemeken és főiskolákon.

Ez a hatalm as szellemi potenciál a pedagógiai 
tevékenység mellett a tudományos kutatásnak  is 
hatékony bázisa. A főiskolákon — elsősorban az 
egyetemeken — 40 tudományos ku tató  intézet és 
kb. 300 ku tató  laboratórium  működik. Az utóbbi 
években a tudományos munka szervezésének új 
formája bontakozott ki a Szovjetunióban: az ipar­
ági laboratóriumok létesítése. Eddig 240 ilyen la ­
boratórium ot állíto ttak  fel egyetemi, főiskolai ta n ­
szék m ellett a minisztériumok, főhatóságok, vá l­
lalatok költségvetése terhére.

Nagyjelentőségű, hogy a legutóbbi években erő­
södött a hallgatók bevonása a tudom ányos ku ­
tató  és kísérletező-tervező m unkába. Ma a Szov­
jetunió felsőfokú tanintézeteiben több m int 700 
tudományos diákegyesület, több m int 200 diák 
tervezőiroda működik, amelyekben kb. 400 ezer 
hallgató fejt ki értékes és hasznos m unkát.

-k

A szovjet tudom ány és technika nagyszerű 
eredményeit a hazai szakemberek és a legszélesebb 
közönség a felszabadulásunk óta eltelt évtizedek­
ben ism erhette meg közelebbről; a sajtó, rádió, tele­
vízió, a szakirodalom, a  tanulm ányutak és tu ris ta ­
utazások, a személyes kapcsolatok, a szovjet te r ­
melés hazánkba került produktum ai közvetítették 
ezt a sok-sok információt hozzánk. J)e talán  soha­
sem ny ílt még olyan lehetőség a szovjet tudom ány 
és technika nagyszerű eredményeinek tanulm ányo­
zására és értékelésére, m int a Nagy Októberi Szo­
cialista Forradalom 50. évfordulója alkalmából a 
Budapesti Nemzetközi Vásár területén ez év szep­
tem ber 1—24. közt megrendezett ,,A Szovjet Tu­
domány és Technika 50 éve” kiállításon.

E  hatalm as közönségsikerű kiállítást a Szovjet­
unió elsőízben hazánkban rendezte meg. A város­
ligeti vásárváros területének központi részein, 
mintegy 30 000 m 2 területen, nyolc pavilon foglalta 
m agába a sokezer exponátum ot, amelyek az alábbi 
hét fő tém akör köré csoportosultak:

— A tudom ány fejlődése a Szovjetunióban. — 
Felsőfokú oktatás.

— A Föld és kincsei.
— Az energetika fejlődése a Szovjetunióban.
— Új anyagok.
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— Az atom m ag fizikája.
Kvantumelektronika.

— A világűr meghódítása.
Sorra járva a pavilonokat, a  látogató mély be­

nyomásokat, sokrétű ism ereteket szerezhetett elő­
ször a Szovjetunió Tudományos Akadémiája kiállí­
tásán a tudom ányos és felsőoktatási hálózat m ére­
teiről, szervezetéről, a tudós- és szakemberképzés 
eredményeiről, a  ku tatást és ok tatást segítő m ű­
szerekről, készülékekről, berendezésekről. Az atom­
fizika, a kvantumelektrónika kiállításán a legkorsze­
rűbb készülékekkel, a különböző atom reaktorok 
makettjeivel, a lézer-kutatás gyakorlati eredm é­
nyeivel ism erkedhettünk meg. A ,,Föld és kincsei” 
c. kiállítási anyag bem utatta a  Szovjetunió végte­
lenül gazdag természeti kincseit, azok modern ki­
termelését és hasznosítását, a szovjet népgazdaság 
szolgálatába állítását. Az „új anyagok” hosszú sora 
olyan kiváló műszaki param éterekkel rendelkezik, 
amelyek rendkívül hatékonnyá teszik felhasználá­
sukat az ipar és a mezőgazdaság igen sok te rü le tén ; 
számos új anyagot először a Szovjetunióban állí­
to ttak  a gyakorlati termelés szolgálatába. Az ener­
getikai kiállításon m utatták  be — többek közt — a 
világ legnagyobb vízi- és hőerőműveinek m akett­
jeit, az új energiaforrásokat felhasználó erőművek 
modelljeit is. A látogatók hatalm as tömegeit vonzot­
ta  „A világűr meghódítása” két pavilonja és szabad­
téri kiállítása, amely fejlődésében dokum entálta a 
szovjet ű rkutatás elméleti-tudományos és techni­
kai eredményeit. Az első szovjet Szputnyik-tól, 
amelynek 1957. október 4-én tö rté n t felbocsátása 
lázba hozta a világot, Gagarin 1961. évi első föld­
körüli űrrepülésén, a „Vosztok” űrhajón át, a több- 
személyes „Voszhod” űrhajókig, Leonov első ű r ­
sétájáig a fejlődés minden lépcsőjének eszközeit, 
berendezéseit megcsodálhatták i t t  a látogatók.

*

A nagyszabású kiállítás mondanivalói m inden­
kihez: a legkülönbözőbb tudom ányágak és szak­

mák dolgozóihoz szóltak, hiszen a bem utatott tu d o ­
mányos és technikai eredmények szinte minden te r­
melő ágazat technikájára hatnak. így  a közlekedés 
szakemberei is magukénak érezhették a kiállítás 
mondanivalóját, hiszen a közlekedés a tudom á­
nyok szinte minden ágazatának eredményeit hasz­
nosítja.

Volt azonban a kiállításnak egy részlege, amely 
közvetlenül felkelthette a közlekedés szakemberei­
nek figyelmét: a „Föld és kincsei” kiállításon a 
belvízi hajózás témaköre is helyet kapott. Ismeretes, 
hogy a Szovjetunió rendelkezik a világon a leghosz- 
szabb belvízi hajózóút-hálózattal: kb. 100 ezer fo­
lyója van, több m int 2,5 millió km összhosszal, 
több m int 2000 tó található a területén; közülük a 
tíz legnagyobb együttes vízterülete 565 ezer km 2.

A belvizeket a Szovjetunióban egyre nagyobb 
mértékben használják fel a személy- és áruszállí­
tásra. Jelenleg az ország folyóinak 143 ezer km 
hosszú szakaszán folyik szervezett hajózás. 1966- 
ban a szovjet folyókon kb. 118 millió utast szállí­
to ttak .

4. ábra. Részlet a belvízi hajózás 
kiállításáról
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5. ábra. A ..bellin”  Diesel-villamos fo­
lyami személyszállító hajó modellje a 
kiállításon (hátul); elöl a . .Meteor”  szár­
nyashajó modellje

A kiállításon bem utatták  a ,,Lenin” nevű Diesel - 
villamos hajó 1:50 m éretarányú modelljét; a  hajó 
a Szovjetunióban épült és a világ legnagyobb 
háromfedélzetű folyam i-tavi személyszállító ha­
jója. A hajó a folyókon expressz járatokra és tu ­
risztikai célokra szolgál, fedélzetén 439 utas helyez­
hető el. Három szalon, k é t étterem, mozi- és hang- 
versenyterem, autom ata telefonközpont, légkondi­
cionáló berendezés, a fedélzeten zuhanyozófülkés 
napozók szolgálják az u tasok  kényelmét. Műszaki 
adatai: hossza 121,4 m, m ax. szélessége 16,8 m, 
max. magassága 15,1 m, merülési mélysége 2,4 m. 
3 főm otorja összesen 2700 LE teljesítm ényű, 3 
hajócsavarja 26 km/6 menetsebességet biztosít.

A szárnyashajók kifejlesztése lehetővé te tte  a

folyami szállításban is a nagy sebességnek elérését. 
A kiállításon a nálunk is ism ert és használt egycsa- 
varos ,,Rakéta” típusú szárnyashajó mellett szere­
pelt a Meteor” típus modellje is, amely 2 csavaros, 
2 főmotorjának teljesítménye 1600 LE, maximális 
sebessége 80 km/ó és 150 u tas szállítására alkalmas. 
A hajó szeles időben, 0,8—1 m magas hullámok 
esetében is jól üzemeltethető.

Az ország áruszállítását különböző teherbírású 
kategóriába sorolható, új típusú hajók szolgálják 
ki. A tömegáruk szállítására 7,5 ezer tonna teher­
bírású rekeszes hajókat, a darabáruszállításhoz 
max. 5 ezer tonnás hajókat, a folyékony árukhoz 
max. 12 ezer tonnás kőolajszállító uszályokat, vala­
m int max. 5 ezer tonnás tartályhajókat használ-
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nak. A kiállításon többféle korszerű áruszállító hajó 
modelljeit láthattuk .

Az 5000 tonnás tavi-folyami, kétesavaros Diesel­
motoros n y ito tt teherszállító hajó szén, fa és ás­
ványi építőanyagok szállítására szolgál. A válasz­
tófalak és tető  nélküli rak té r lehetővé teszi a nagy­
teljesítm ényű rakodógépek használatát.

A ,,Zelenodoljszk” és a „Dunajszkij” típusú, 1340 
LE teljesítm ényű tolóhajó szekciós to latm ánya 
ugyancsak tömegáruk (fa, szén, homok stb.) szál­
lítására szolgál, teherbírása 7500 tonna. Kül- 
mérethossza a tolóhajóval együtt 236 m, menet- 
sebessége 16,4 km/ó.

A ,, Velikij ” hajó a világ legnagyobb folyami ta r ­
tályhajója: teherbírása 5000 tonna, kőolajterm é­
kek szállításához; kettős oldalfallal és fenékkel 
épült. A hajó t ellátták a töltésre és lefejtésre szol­
gáló berendezésekkel, gáztalanító rendszerrel és 
komplex autom atikával. A két szivattyú teljesítő- 
képessége 1000 m 3/ó. A két főmotor összesen 2000

L E -t képvisel és rakva 19,5 km/ó sebességet biz­
tosít.

A fenti és más — többek/közt vegyes: folyam i­
tengeri szállításra szolgáló — új hajótípusok bi­
zonyítják a szovjet hajóépítő ipar magas színvo­
nalát, a belvizi hajózás lendületes fejlődését a  Szov­
jetunióban.

*
Az elmúlt fél évszázadban a szovjet tudom ány 

hatalmas erővé fejlődött, történelmileg rövid  idő 
a la tt példátlan sikereket é rt el. A szovjet tudom ány 
sikerei és békés célkitűzései tág  lehetőséget n y it­
nak arra, hogy eredményeit a világ népei gyüm öl­
csözően felhasználhassák. A világűr m eghódításá­
ban kialakuló nemzetközi együttműködés, a szov­
jet tudósok széleskörű részvétele a nemzetközi szer­
vezetek m unkájában, a Szovjetunió és más orszá­
gok sikeres együttműködése egyre nagyobb hozzá­
járulást jelentenek a világ tudom ányának fejlesz­
téséhez, az emberiség boldog jövőjének a lak ítá ­
sához.

Egyesületi hírek

B udapesti e lőadások és re n d ezvén yek
Á pr. 12. A  G ép járm űközlekedési S zakosztály  re n d e ­

zésében: A  a au tóközlekedési k u ta tá so k  szerep e  és fe l­
ad a ta i az  ú j gazdaság i m echan izm usban . E lőadó: dr. T ő- 
zsér Is tv á n  igazga tó  (A TUK I).

Á pr. 14. A  V asú tgépészen  Szakosztály  ren dezésében : 
A M ÁV m ozdony fék tu skók  ü p izá lá sa , kü lönös te k in te t­
tel a  .nyom karim afékezés p ro b lém á ira . E lőadó: H eller  
G yörgy  M Á V  m érn ö k -tan ácso s  (KPM . 1/7. A. Oszt.).

Á pr. 19. A  V asú ti T ávközlő - és B iz tosítóberendezési 
Szakosztály  rendezésében : A k ö z ú t-v a sú t sz in tb e n i ke­
resztezések  b iz to sítá sá ra  k ia la k íto tt típusberendezések . 
Előadó* T ó th  L ászló  oki. m é rn ö k  (KPM  1/9. B. Oszt.).

Á pr. 20. A S zállítm ányozási Szakosztály  ren d ezésé ­
ben: E le k tro n ik u s  adatfe ldo lgozó  gépek a lk a lm azása  
szá llítm ányozási v á lla la to k n á l. E lőadó: Dr. H u n ká r  Dé­
nes  osztá lyvezető  (M ASPED).

Á pr. 20. A  V asú ti M agasép ítési Szakosztá ly  re n d e ­
zésében: M u n k ah e ly i lá to g a tás  a  MÁV K ele ti F ű tő h á z ­
ban  lé te s íten d ő  k e rékesz te rgagép  m élyalapozási m u n k á i­
n ak  m eg tek in tésé re .

Á pr. 21. A  T a la jm ech an ik a i Szakosztály  ren d ezésé ­
ben : A ta la jo k  ruga lm asság i v izsgála ta . E lőadó: B oro- 
m issza  T ib o r  tu d . m u n k a tá rs  (U KI).

Á pr. 21. A z O rganizációs, T echnológ iai és É p íté sg é ­
pészeti Szakoszály  ren dezésében : M atem atik a i m ódsze­
rek  a lk a lm azása  közlekedési lé te sítm én y ek  ép íté sén ek  
p rog ram ozásáná l. E lőadó: N e u w ir th  Gábor egy. a d ju n k ­
tus (ÉKME).

Á pr. 24. A  H ajózási Szakosztá ly  rendezésében : R a­
d a r- te c h n ik a  a  fo lyam i h a jó zá sb an  (előadás és he ly sz ín i 
b em u ta tó  a  „D ru zsb a” nevű  csehszlovák  hajón). E lőadó: 
K rajcsics  m é rn ö k  (Pozsony).

Á pr. 26. A  V árosi F o rg a lo m irán y ítá s i S zak o sz tá ly  
rendezésében : A televíziós fo rga lom ellenő rzés ta p a s z ta ­
la ta i a  közú ti és töm egközlekedésben . A v ita in d ító  e lő­
a d á s t ta r to t tá k : H atvanger I s tv á n  oki. m érn ö k  (FAÜ). 
Csoszor B éla  oki. m érnök  (FVV.) és M ajor Jó zse f r. h a d ­
nagy (BRFK. K özlekedésrendészet).

Á pr. 28. A  B aross té r  rendezés i terve. E lőadás a  Po­
zsonyi M űszak i Egyetem  60 h a llg a tó ja  részére . V ezető: 
Prof. L. G ren csik , az É p ítő ip a ri K a r  d ék án ja . E lőadó: 
A csay Is tv á n  oki. m érn ö k  (FÖM TERV).

Á pr. 28. A  H ajózási S zakosztá ly  ren dezésében : A  
v á lla la ti e red m én y  és az eszközk ihasználás kérdése i. 
E lőadó: S z tra k a y  Józse f o sz tá lyvezető  (M AHART).

M áj. 3. A  V asú tgépészeti S zakosztály  ren d ezéséb en : 
D iese l-já rm ű v ek  te rv sze rű  m egelőző k a rb a n ta r tá sá n a k  
egyes kérdése i a  M Á V -nál. E lőadó : Bozi L a jos  M Á V  
m érn ö k -fő in téző  (KPM . I. J á rm ű ja v ító  Oszt.).

M áj. 5. A K özlekedésgazdaság i Szakosztály  r e n d e ­
zésében: N em zetközi közlekedési egy ü ttm ű k ö d és a  
K G ST -ben. E lőadó: F öldvári L ászló  közlekedés- és p o s­
taügy i m in isz te rhe lye ttes .

M áj. 8. A z Idegen fo rga lm i Szakosztály  re n d e z é sé ­
b en : Az idegen fo rga lom  v iz sg á la tán ak  közgazdaság i 
p rob lém ái. E lőadó: Pálos Is tván , a  K SH  főosztá lyveze­
tő je.

M áj. 10. A  G ép járm ű k ö zlek ed ési Szakosztály r e n d e ­
zésében: Az> an g o l közúti közlekedés tan u lm án y o zásá ­
n a k  tap a sz ta la ta i. E lőadó: C siszár Im re, KPM  V I. M ű ­
szak i oszt. vez.

M áj. 11. A  V árosi T öm egközlekedési S zakosz tá ly  
rendezésében : K o rsze rű  á ra m á ta la k ító k . E lőadó: K e -  
sc h itz  Jó zse f oszt. vez. (FVV).

M áj. 12. A z E u rópa i G azdaság i B izottság sze rep e  a 
nem zetközi közlekedési együ ttm űködésben . E lőadó : 
F öldvári László, közlekedés- és postaügyi m in is z te rh e ­
lyettes.

M áj. 12. A  V árosi T öm egközlekedési S zakosz tá ly  
rendezésében : A  fog lalkozás k ö réb en  e lkövetett v eszé ­
lyezte tés elem ei. E lőadó: Dr. Z en ta i G yula, tan ác sv eze tő  
b író .

M áj. 12. A SzáLlítm ányozái S zakosztá ly  és a K PV D SZ  
S zá llítm ányozási C so p o rtja  közös rendezésében: A  b e l­
fö ld i és nem zetközi szá llítm ányozás kapcso la ta in ak  f e j ­
lesztése. E lőadó: Z a h u m e n szk y  Jó zse f, AVIG vezé rig az - 
gatóh.

M áj. 15. A z A lag ú t- és M élyalapozási S zakosztá ly  
rendezésében : M etro te rvezés B écsben . F ilm ek: 1. A  bécsi 
fö ld a la tti ép ítése , 2. V asú t a  fö ld  a la t t  (A b u d a p e s ti 
M etro  építése). E lőadó: Dipl. Ing. W a lte r  H inkel t a n á ­
csos, Bécs V áros T anácsa , É p ítési Iroda .

M áj. 16. A  V árosi K özúti K özlekedési S zakosz tá ly  
rendezésében : V árosszerkezet és közlekedés Pécs á l t a ­
lán o s  rendezési te rv éb en . E lőadó: K iss  Dénes oki. m é r ­
n ö k  (ÉM. P écsi T ervező  V.).

M áj. 16. A  T a la jm ech an ik a i Szakosztály  ren d ezésé ­
ben , az  É p ítő ip a ri T udom ányos E gyesü le t és a  M ag y a r 
H id ro lóg ia i T á rsa sá g  közrem űködésével: A d u n a ú jv á ­
rosi p a rtro g y ás  okai és a h e ly re á llítá s i m unkála tok . E lő ­
adó: Dr. K ézd i Á rp á d  tan székveze tő  egyetem i t a n á r  
(ÉKME). (F o ly ta tá s  az 509. o lda lon )
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A vasúti közlekedési eszközök műszaki kialakításának hatása 
a nagytérgazdálkodásra*
Dr. B E I I S O  K E P l N I K  (Bécs)

H a a tudományos munka módszeres k u ta tá s t je­
lent, vagyis az odavonatkozó anyag gyűjtésével, 
rendezésével és leírásával a  tisztánlátásig halad, 
hogy elméleteket és rendszereket állítson fel, úgy 
ezen előadásomban ettől el kell tekintenem.

Mivel a  dolgok, amelyekről szó van, annyira 
szerteágazóak, hogy szigorú rendszerben csak ne­
hezen volnának tárgyalhatók, e tém át szándékosan 
csak a gyakorlat szempontjából kívánom m egvilá­
gítani.

Ugyancsak nem találom helyénvalónak, hogy 
az általános műszaki előrehaladás által lehetsé­
gessé váló, vagy az igények változása folytán szük­
ségessé vált változtatásokat a közlekedésben u tó ­
lag a tudom ány köntösébe burkoljam.

Ennek ellenére nem kell ta r ta n i attól, hogy a  rész­
letkérdések tagolatlan á ra d a tá t fogom ism ertetni, 
rendszer nélkül. Az a szándékom, hogy m arkáns 
példákkal mutassam be nagyobb távon a vasúti 
közlekedés fejlődését és annak  fonódásait a  nagy 
térségekre vonatkozó közlekedéspolitikával.

Az iparilag fejlett társadalom ban minden vasút 
létét erősen veszélyeztetik a  versenytársak. A gép­
kocsi győzelme, mely m illiárdokat kitevő új köz­
utak  építését igényli, továbbá a szerfeletti tőke­
igények árán elért ugrásszerű fejlődés a legnagyobb 
sebességű és jelentősen m egnagyobbodott teher­
bíróképességű repülőgépek tekintetében oda veze­
te tt, hogy a vasutak m ind Európában, m ind az 
Amerikai Egyesült Államokban már évtizedek óta 
elvesztették korábbi monopol helyzetüket és jelen­
tőségüket azáltal, hogy a  növekvő költségek és a 
közösség érdekében nem kielégítő ellenszolgáltatá­
saik m iatt gazdaságtalanná váltak.

Általánosan ismert tény, hogy a term éknöveke­
dést, vagyis a műszaki előrehaladás és a megnöve­
kedett igények folytán a nyers- és a különösen kész­
áru-termékekben elért növekedést már évek óta 
főleg a közúti szállítás szívja fel es ebből a vasúink­
nak viszonylag kis rész ju t.

A tömegáruk jelentős részének növekvő kiesése 
m iatt — s i t t  főleg a szén kerül előtérbe, a fogyasz­
tóknak más energiahordozókra és folyékony tüze­
lőanyagokra való áttérése következtében, amelyek 
egyre növekvő mértékben olajtávvezetékben és 
közúti tartálykocsikban kerülnek elszállításra — a 
vasút szerencsés, ha célirányos intézkedések révén 
képes magának egy m eghatározott szállítási volu­
m ent biztosítani.

Minden vasút részére közelálló kérdés, hogy mi­
lyen lehetőségek állanak fenn és milyen intézke­
dések szükségesek, hogy a  részére konkurrenciát je­
lentő szállítási eszközökkel szemben mennyiségileg 
kielégítő szállítási volum ent biztosítson, amely

* S zerzőnek  az Osztrák K özlekedéstudom ányi E g yesü ­
le t ren d ezéséb en  m e g ta r to t t  1967. évi K ö z le k e d é s tu d o ­
m án y i N ap o k o n  e lh a n g z o tt e lőadása .

megfelelő teljesítmény mellett gazdaságos üzem ­
vitelt tesz lehetővé.

Az idők szavának megfelelően elsősorban a szál­
lítási idő rövidítésére, valam int a teljesítőképesség 
növelésére szervezési és műszaki intézkedések szük­
ségesek, amelyek mielőbb célra vezetnek.

Az egyéni utazások és 600 km-nél nagyobb tá ­
volságra történő utazások esetén a repülőjáratok 
által erősen veszélyeztetett utasforgalomban az 
utazási időtartam  megrövidítését össze kell kötni 
a kényelem növelésével és a járatok sűrítésével, 
aminek érdekében igen költséges eszközök beszer­
zése elkerülhetetlen.

Az áruszállításnál a szállítási idő rövidítése és a 
szállítási lehetőségek kiszélesítése mellett szüksé­
ges az átrakószolgálat egyszerűsítése, hogy ezen 
keresztül az a felek részére olcsóbbá és vonzóbbá 
váljék.

Először a sebesség növelésével, vagyis a szállítási 
idő rövidítésével foglalkozunk behatóbban.

A jövő év júniusában kerül sor Bécsben a Nem ­
zetközi Vasútegylettel közösen a Nemzetközi Vas­
ú ti Kongresszus közgyűlésére. Ezen a szimpóziu­
mon kerül megtárgyalásra a gyors közlekedés té ­
m ája.

Ä közgyűlésre a világ minden részéből v á rt sze­
mélyiségek jól tudják, hogy milyen nagy az érdek­
lődés e célkitűzés iránt. Ä közgyűlésen elsősorban 
azon vonó- és von tato tt járm űvek sajátosságairól 
lesz szó, melyek a jövőbeni gyors és leggyorsabb 
közlekedésnél bevezetésre kerülnek.

H a az utazási sebesség minél jelentősebb emelése 
a cél, úgy mindkét területen a klasszikus formákkal 
szemben igen jelentős változtatások szükségesek.

A probléma azonban nem merül ki ebben; ha l­
latlan gazdasági vonatkozásai is vannak. Nem k é t­
séges azonban, hogy a sebesség növelése és az ehhez 
szükséges beruházási költségek igen precíz össze­
hangolása kell ahhoz, hogy bár rendkívül nagy 
költségek merülnek fel, lényegesen gyorsabb szállí­
tá s t érjünk el a konkurrencia, legfőképpen a repülő­
gép konkurenciájának  hathatós elhárítása érde­
kében.

Jóllehet kétségtelen tény, hogy valamely közle­
kedési eszköz gyorsasága határozza m ajd meg, 
hogy az milyen helyet foglal el a jövőbeni közleke­
dési piacon, egyedül a sebesség növelése tartós gaz­
dasági eredm ényt nem tudna biztosítani.

Egy kis történelm i visszapillantás nem érdek­
telen.

1900-ban Párizsban volt a Vasúti Kongresszus
6. közgyűlése. E  tanácskozás abból indult ki, hogy 
a személyszállító vonatok sebessége az előző évek­
ben állandóan növekedett: 70 km/óráról 80 és 90 
km /órára emelkedett és egyes országokban már 
abban áz időben 120 km/ó sebességgel közlekedték. 
A századforduló idején Közép-Európában a leg­
nagyobb sebesség 100 és 120 km /ó között volt.
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A kongresszus azzal a kérdéssel foglalkozott, 
hogy milyen előfeltételek mellett volna lehetőség a 
sebesség további növelésére.

Időközben az 1900-ban már elért legnagyobb se­
besség jelentősen nem változott.

A Bécsben tervezett közgyűlés a  Münchenben 
1962-ben m egtarto tt AICCF-Kongresszus m unká­
já t fogja folytatni, amikor is m egállapítást nyert, 
hogy az alapelvi műszaki feltételek a  jövőbeni 200 
km /ó és ennél nagyobb sebességű vasúti közleke­
déshez megvolnának.

Hol vannak teh á t ma a vasúti közlekedésben az 
abszolút sebességhatárok ?

A választ erre a Francia Államvasutaknál ad ták  
meg, ahol 1954— 1955-ben Párizs és Dijon, Bor­
deaux és a spanyol ha tár között villamos mozdo­
nyokkal gyorsközlekedési kísérleteket végeztek. 
Az 1955. márciusában felállított sebességi rekordot 
még nem sikerült eddig túllépni. K ét villamos moz­
dony, amelyek 3 személykocsit von tattak , elérte a 
331 km/ó sebességet.

Az Olasz Állam vasutak 1963-ban motorkocsival 
végzett kísérleti u tak  alkalmával 225 km/ó sebes­
séget é rt el.

A Német Szövetségi Vasutak is végeztek 1963—
1964-ben kísérleteket. A müncheni Nemzetközi 
Közlekedési Kiállítás alkalmából a München és 
Augsburg közt m enetrend szerint 200 km/ó sebes­
séggel közlekedett vonatok 1965-ben rendkívül 
hatásosak voltak; ez azonban csak próba m aradt, 
mivel a végleges bevezetésre a felügyeleti hatósági 
engedély még nem áll rendelkezésre.

Csak Japánban közlekednek nagy sebességekkel 
a normál üzemben.

A gyorsabban való utazás a vasutak számára, a 
mozgásritmus általános növelése szempontjából, 
kétszeresen döntő.

Mindenekelőtt egzisztenciális okokból kell ennek 
érdekében fáradozniok, ha nem akarják a forgalom 
jelentős részét nagy konkurrenseiknek visszavon­
hatatlanul átadni. A tapasztalatok szerint — pszi­
chológiai okokból —- rendkívül nehéz az elveszített 
feleket bármely üzletági területen is visszasze­
rezni.

Az áruszállításban különösen a nagyértékű, vala­
mint a könnyen romlandó áruk — amelyeknek 
mennyisége az értékdíjszabási rendszer fenntartása 
mellett a vasút bevételeit lényegesen befolyásolja— 
érzékenyek a versenyre.

Mindehhez hozzájárul a vasút organikus funk­
ciója, mely az állandóan nagyobb térségekben gon­
dolkodó gazdasági élet használható eszközeként 
szerepel. Ha kb. két évtizeddel ezelőtt még úgy 
gondolkodtak, hogy a vasút halálra ítélt közleke­
dési eszköz, amelynek szállítási feladatait feltartóz­
tathata tlanu l más közlekedési ágazatok veszik át, 
úgy azóta —- s kedvezőtlen tapasztalatok miatt 
ezen elgondolásban alapvető változás állt be.

Különösen a közúti közlekedés óriási fejlődése, 
az ebből eredő, a közösséget érintő terhek — az ug­
rásszerűen megnövekedett balesetek és közlekedési 
zavarok, amelyek a mozgásképtelenségig fejlőd­
nek — tették  felismerhetővé, hogy a vasút funk­
cionális feladatait, főleg sűrűn lako tt területeken,

soha nem lehet a sínpályától független közlekedési 
eszközökkel lebonyolítani.

A jelenlegi felismerés abban áll, hogy a vasút 
reneszánsza közlekedéspolitikailag elkerülhetetlen.

A két műszaki körülmény, amelynek alapján az 
előző évszázadban a vasút a monopóliumát elérte 
— hogy ti. a gőzerő csak nagy gépekben haszno­
sítható és hogy vasu takat igen, de kifogástalan 
u takat építeni nem lehet — tárgytalanná vált. 
Mint azonban Armand, az UIC főtitkára néhány 
évvel ezelőtt szellemesen megjegyezte: az eredeti 
találm ány két mellékes sajátossága megmaradt, 
amelyek a vasút gazdagságát holnaptól képezni 
fogják: annak lehetősége, hogy viszonylag csekély 
ráfordítással nehéz vonatokat lehet képezni és ezek 
előre megszabott nyomon közlekednek. Jelen pillanat­
ban döntő kezdeményezések vannak az autom ati­
zálásra, amelyek a gazdaságosság növelését szol­
gálják. M indkét jellemzőt a vasútnak a jövőben ki 
kell építenie.

A többi közlekedési eszköznél hiányzik ez a két 
műszaki előny, amelyek döntőek a közlekedés 
munkaerőszükségletének csökkentése szem pont­
jából. Kétségtelen, hogy az emberi munkaerő 
költségei az állandóan növekvő életszínvonal m iatt 
mindig magasabbak lesznek.

Ügy mondják, ha a gépkocsi a vasút elő tt szüle­
te tt volna meg, a vonat nagy találm ány le tt volna. 
Ez a tézis igaz. Mindig kifizetődő lesz a közúton 
szállított áru minden 10 és 15 tonnája u tán  egy 
embert beállítani, ha egy több ezer tonnával te r­
helt vonato t két ember tu d  továbbítani?

Tagadhatatlan, hogy az üzem autom atizálása és 
villamosítása nagy beruházásokat igényel. Ezek 
azonban a fővonalakon, amelyek a nagy térségek 
közlekedését szolgálják, abszolút indokoltak. Gon­
doljunk csak a személyzetmegtakarításra, amely 
ezzel elérhető.

A vasúti közlekedés sebességének növelése érde­
kében te t t  erőfeszítések során az egyik leghatáso­
sabb intézkedés a villamosítás. Á villam osított 
vasútüzem célszerűségéről és gazdaságosságáról 
már annyi szó esett a nyilvánosság előtt, hogy elő­
nyeinek felsorolása részemről szükségtelennek tű ­
nik. H add mondjam meg azonban, hogy az Osztrák 
Szövetségi Vasutaknál a jelenlegi tervek szerint 
még 635 vonalkm lesz villamosítva. Lényegében 
a Gesáuse-vonalról, a Hieflau—Eisenerz közti sza­
kaszról, a  Pyhm bahn-ról és a Bécs környéki vo­
nalakról van szó. Létesítményekre és vonójárm ű­
vekre évi 400 millió beruházási költséget véve fi­
gyelembe, a program kb. 1975-ben befejezhető 
Lesz.

A villam osított vonalak a teljes vonalhossz 48 
százalékát fogják kitenni, velük azonban a forga­
lom 85% -a lesz lebonyolítható.

Milyen hatással van a villamosítás a nagy tér- 
ségű közlekedésre ?

Először is a vontatási költség a gőzüzemmel 
szemben 20—25%-kal csökken. Továbbá jelentő­
sen gyorsabb a vonattovábbítás lehetősége. így  a 
villamos vontatás bevezetése a W ürzburg—H anno­
ver és K öln—Achen—Oostende vonalon a „W ien— 
Oostende-Expressz” -nél a Bécs és H am burg kö­
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zö tti m enettartam ot 100 perccel, a Becs—Oostende 
közö ttit pedig több mint 2г/2 órával rövidítette.

További példa az Olasz Állam vasutaknál az 
áramrendszernek 2 éve tö rtén t átállítása a Bren- 
ner-vonalon, amely minden vonatnál a már égetően 
sürgős terhelésnövelés lehetősége mellett átlagosan 
50 perc menetidő rövidülést eredményezett.

Ä Ham burgtól Olaszország déli csücskéig tö r ­
ténő villamos vontatás csaknem 8 órás időm egta­
k arítás t eredményezett.

A usztriában is igen jelentősek a villamos von ta­
tás hatásai. A Selzthal—Graz közti 117 km hosszú 
vonal villamosításával mind a személy-, mind az 
áruforgalomnál egy-egy órát nyerhetünk. A 400 km 
hosszú Südbahn-vonal Bécs—Tarvis közti villa­
m osításával 3 óra az időnyereség.

A sebesség tekintetében a Diesel-vontatás is 
messze túlszárnyalja a gőzüzemet. Így a modern 
Diesel-mozdonyok beállítása a Jugoszláv Vasutak 
részéről Zágráb és Belgrád között a m enettartam ot 
60—80 perccel csökkentette, ami a Balkánnal való 
forgalomban Ausztrián át, a Tauern- és a Südbahn- 
vonalakon közlekedő vonatokra is előnyösen kihat.

A vasúti kocsik is meg kell hogy feleljenek a meg­
növekedett műszaki követelményeknek, ha gyorsab­
ban  közlekedő vonatoknál használják őket. íg y  az 
U IC  egyik határozata értelmében mindazon teher­
kocsikat, amelyek menetközi forgalomban kerül­
nek felhasználásra, 1970-ig görgöscsapágyasra kell 
átépíteni, hogy alkalmasak legyenek 80 km/ó se­
bességű vonatokban való közlekedtetésre. A gör­
gőscsapágynak a hagyományos csúszócsapággyal 
szemben három előnye v a n : lényegesen alkalm a­
sabb a nagyobb sebességre, kevesebb hőnfutást 
okoz és mivel kenése nem szükséges, személyzet­
éé anyagmegtakarítással jár.

Ezzel kapcsolatban szeretnék szólni az európai 
vasutaknál 1961 ó ta bevezetett TEEM-vonatok 
rendszeréről is. Ezek a vonatok nagy távolságokon 
85— 100 km/ó maximális sebességgel közlekedő 
gyorstehervonatok, amelyek Európa legfontosabb 
term elő és felhasználó központjait kötik össze és 
elsősorban a gyorsan továbbítandó vagy romlandó 
áruk  szállítására szolgálnak. Ezek a vonatok egyes 
gyümölcs- és zöldségtermelőhelyek részére az ex­
portképesség előfeltételeivé váltak.

Nagy a jelentősége a biztonság és sebesség tek in ­
tetében, de a vonalak teljesítőképessége szem pont­
jából is a modern biztosítóberendezési rendszernek. 
E téren az utóbbi években óriási a fejlődés.

Az új relé-technika lehetővé te tte  a lényeges 
személyzetmegtakarítással járó nyomógombos vá- 
gánykép-berendezés létesítését. Ezek elő fogják se­
gíteni, hogy az állítóművek tervezési és fenntartási 
költsége, valamint az építési időtartam  tovább 
csökkenjen.

Az ugyancsak ezzel elérhető igen csekély személy­
zetszükséglet m iatt jövőben a hosszabb vonalsza­
kaszokon a távvezérlésnek nagy jelentősége lesz.

E  téren Svédország szerezte a legjobb tapasz ta ­
latokat. Ebben az országban a vasúti közlekedést a 
jövőben csak 15 távvezérlőközpont fogja irányítani.

E  vívmányokat mi is ki óhajtjuk használni és 
éppen a felhasználási lehetőségeknek egy átfogó 
tervén  dolgozunk,

A nagy sebességek többlet-biztonságot kíván­
nak.

Ide tartozik  a legfontosabb fővonalainknak vo­
natbefolyásoló biztosítóberendezésekkel való fel­
szerelése, melyekkel — ha szerény körülmények 
között is — de már rendelkezünk, és ezt a  rendel­
kezésre álló keretek közt fejleszteni fogjuk. Auszt­
riában jelenleg az „Indusi” rendszert vezették be.

Európa közlekedési térségében természetesen a 
legnagyobb sebességet a személyszállító vonatok érik el. 
Gondolunk i t t  a „Kék Encián”-ra, amely a H am ­
burg—München közötti 813 km hosszú szakaszon 
106 km /óra utazási sebességgel közlekedik.

Meg kell emlékeznem a  rendkívül gyors és ké­
nyelmes TEE-vonatokról, amelyek sok tekintetben 
műszaki szempontból is nagyon érdekesek. így a 
Svájci Szövetségi Vasutak olyan vonatszerelvénye­
ket ép íte tt, amelyeknek mozdonyai az univerzális 
használhatóság érdekében 4 áramrendszerre van­
nak építve, mert pl. a Párizs—Milánó vonalon az 
energiaellátás négyféle áramrendszerű.

Egy jelentős osztrák ú jítás a városok közti gyors 
összeköttetés. Azt a célt szolgálja, hogy Ausztria 
egyes városai az átlagosnál magasabb színvonalon 
épített vonatszerelvényekkel, rövid idő a la tt le­
gyenek elérhetők.

Nem minden büszkeség nélkül legyen szabad 
megemlítenem, hogy az új menetrendváltozással 
egy újabb ilyen gyors összeköttetés áll rendelke­
zésre Bécs—Bregenz közt, Rosenheim-on á t. A me­
nettartam  ennél a vonatnál Bécs—Innsbruck közt 
csak 5 óra 42 percet, Bregenzbe pedig 8 óra 45 
percet fog kitenni.

A gyorsaság sohasem öncél, hanem mindig más 
célokat szolgál. Az időnyereség részlet-eredményt 
jelent a versenyküzdelemben, többlet szabadság­
időt, kevesebb befektetést. Sokszor be kell azonban 
ismernünk, hogy egyedül a szállítás gyorsításával 
mégsem te ttünk  eleget.

K i ne ismerné a só h a jt: a  repülőtérre való ki- és 
beutazás hosszabb időt vesz igénybe, m int maga a 
repülés ilyen vagy olyan európai fővárosok között ? 
Ugyanez a sóhaj fennáll az áruszállításnál. Mit ér 
a leggyorsabb TEEM -vonat, ha az átrakó szolgá­
latnál valam i nincs rendben ?

A szállítás ésszerűsítésnek kell segítenie és meg­
állapíthatjuk, hogy éppen ezen a területen a m á­
sodik világháború óta sok minden tö rtén t. Nagyon 
differenciált intézkedésekkel a feladó és átvevő 
közti szállítási lánc kezdő- és záróláncszemeit jobbá 
tettük .

Nagy mennyiségben fordulnak elő folyékony és 
ömlesztett áruk, amelyek költségkímélés végett 
csomagolás nélkül kerülnek szállításra, és amelyek 
részére csak a teherkocsi szolgál burkolatul. Ce­
mentről, lisztről, földféleségről és mindennemű fo­
lyékony áruról van szó. A legegyszerűbb rakodási 
mód ezen áruk számára a gravitációs erő kihaszná­
lása. Az á ru t egy csúsztatón vagy csövön á t a ko­
csi belsejébe vezetjük. Ahol ez nem lehetséges, o tt 
szállítószalagok, daruk és szivattyúk kerülnek alkal­
mazásra.

A gazdasági életben a légnyomásos rakodógépek 
— m unkam egtakarító hatásuk m iatt —- igen meg­
becsültek, m ert lehetővé teszik alkalmas áruknak
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sűrített levegővel, rövid idő alatti, állagveszteség 
nélküli teljesen mechanizált rakodását.

A vasutaknak a kocsipark tervezésekor a fenti­
ekre figyelemmel kell lenniök.

Nem kívánok több részletet ism ertetni, mivel 
azok eléggé ismertek mindazok előtt, akik a szállí­
tás iránt érdeklődnek. Csak a teljesség kedvéért, 
emlékeztetőül utalok azon értékes segédeszközre, 
amelyek a be- és kirakást egyszerűsítik: a síneken 
közlekedő modern darukra, a rakodólapokra, a 
hozzátartozó mechanikus rakodóeszközökre és a 
szállítótartályok különböző fajtáira.

Ezekkel a  segédeszközökkel forradalmi fejlődés 
indult meg, amely alkalmas arra, hogy a vasu tak­
nak nagy távolságokon is óriási előnyöket bizto­
sítson.

Egy további érdekes irányzat van az utóbbi idő­
ben kialakulóban a transzkonténerek révén. Ezek a 
nagy szállítótartályok az Amerikai Egyesült Álla­
mokból származnak. Elsősorban a hajózás raciona­
lizálására szolgálnak, de ugyanakkor e lv ita th a ta t­
lan előnyöket jelentenek a  szárazföldi szállításban 
is. Méreteik úgy vannak megállapítva, hogy a nem­
zetközi norm ák szerint kb. megfeleljenek a teher­
gépkocsik vagy vasúti teherkocsik felépítésének.

Különleges konténerhajókkal az Atlanti-óceánt 
átszelve, a szállítás láncolata kontinenstől konti­
nensig terjed . Az Európa p a rtja it érintő konténer- 
áram lat igen jelentős: hozzávetőleges becslések 
szerint 1968/69-től már évi több mint 700 000 kon­
téner befutásával lehet számolni.

Kilenc európai vasúttársaság időközben elkészí­
te tte  az Európai Transzkonténer Díjszabást, amely 
ez év május 1-vel lépett életbe. Az Osztrák Szö­
vetségi V asutak ebben egyelőre csak a tranzit- 
szállításoknál vannak érdekelve. A Német-Osztrák 
Tengerkikötői Díjszabás (DOS) keretében egy kü­
lön konténer-díjszabás van azonban tervbe véve, 
amely előreláthatólag június 1-én lép életbe. Ez 
részben illeszkedik az Európai Konténer Díjsza­
báshoz, figyelembe veszi azonban a fennálló ver­
senyviszonyokat és az osztrák tengeri kikötői d íj­
szabási politikát.

Ami ezt a  forgalmat illeti, egyelőre egyeztetési 
nehézségeket látunk. A konténer-forgalom csak te l­
jes konténer-vonatokkal bonyolítható le gazdasá­
gosan, amihez egyelőre hiányzik a szállítási kíná­
lat. Az állomásokon a megfelelő átrakóberendezé­
sek kiépítésének viszonylag magas beruházási költ­
ségei is óvatosságra intenek, mivel a tisz tán  szá­
razföldi nagy szállítótartály-forgalom jelei egyelőre 
még nem tapasztalhatók. Mindenesetre még tú l 
kevés a bizonyosság a további fejlődésre ahhoz, 
hogy a drága daru-berendezésekkel összekötött 
különleges konténer-hűtőberendezések létesítésé­
vel kapcsolatos kockázatot vállalni lehetne.

Mindazonáltal várható, hogy egyes, elsősorban 
az angol és belga tengeri kikötőkkel kapcsolatos 
forgalomban, nem nagyon hosszú idő múlva, rend­
szeres transzkonténer-forgalom veszi kezdetét. A 
konténer-kérdésben a szállítmányozással szoros 
kapcsolatban állunk és mindenesetre a fejlődéstől 
nem hagyjuk magunkat meglepni.

Amikor a X IX . században és a XX. század ele­
jén az európai vasúti hálózatot kiépítették, a vonal­

vezetést elsősorban regionális és katonai, m inden­
esetre azonban államon belüli meggondolások ha­
tározták meg. Azon személyeknek, akik akkor te r­
veztek — m int Liszt Frigyes — előrelátását dicséri, 
hogy mégis olyan hálózat létesült, amely a  teljesen 
megváltozott, jelenlegi gazdasági viszonyok kö­
zött is megfelelő. Ki gondolhatott 100, vagy akár 
csak 50 évvel ezelőtt is arra, hogy kontinensünk 
nagy részei — bár lassan, de feltartóztathatatlanul 
— egyetlen nagy gazdasági térséggé fognak össze­
nőni ? Ki lá th a tta  előre csupán mennyiségileg a mo­
dern idegenforgalom népvándorlását, a hagyom á­
nyos vám határok egymásutáni megszüntetését, ami 
a termékeknek a korábban elérhetetlen felvevőpia­
cokra való szállítását teszi lehetővé.

Bármennyire is hasznosnak bizonyult azonban a 
meglevő vasúti hálózat, egyes esetekben m ú lh a ta t­
lanul felmerül a vágy alapvető új közlekedési össze­
köttetések létesítésére.

Igazi nemzetközi jelentőségű az 1963-ban meg­
valósult közlekedési létesítmény — a ,,madárrepü- 
lés-vonal” , amely Lübecken, Fehm arn és Laaland 
szigeteken á t a legrövidebb összeköttetést b izto­
sítja  Németország és az északi államok között. 
Ezzel egy közel 100 éves vasúti terv  valósult meg. 
Legfontosabb része az 1000 m hosszú Fehm arn- 
sund-híd, amelyen közúti közlekedés is lebonyo­
lódik és a 19 km hosszú kompösszeköttetés Feh- 
marnbelt-en á t Puttgarden és Rödby között, A 
több mint 1,3 milliárd schilling építési beruházási 
költség világosan m utatja, hogy Németországban 
és D ániában milyen nagyra értékelik e teljesítő- 
képes vasúti összeköttetést. Ezzel a H am burg '— 
Koppenhága közti utazási idő — a Grossenbrode-n 
és Gedser-en átvezető útiránnyal szemben — 1 (A 
órával megrövidült és a nemzetközi távolsági for­
galomban is nagy a jelentősége. Megnyitása u tán  a 
Bécs—Koppenhága közti utazási idő 2]/2 órával 
le tt rövidebb. Az ,,Alpen-Expressz” -nél, K ufstein  
és Koppenhága között az utazási időm egtakarítás 
több m int 4 óra.

Az Alpok, amelyek Európa északi és déli része 
között nagy forgalmi akadályt képeznek, ugyan­
csak sokféle tervezésre ösztönöznek. Az O sztrák 
Szövetségi V asutak részére minden elgondolás nagy 
jelentőségű, amely a tranzitforgalom szem pontjá­
ból rendkívül fontos Brenner-vonal szállítási fel­
tételeinek m egjavítását célozza.

A részes három vasút és az illetékes gazdasági 
kam arák már évek óta azon fáradoznak, hogy a 
Brenner-útvonal teljesítőképességét a lehető leg­
rövidebb időn belül az EYVG-területek (Európai 
Közös Piac) kívánságára m egállapított követel­
ményekhez igazítsák és úgy építsék ki, hogy m in­
den időben a más igazgatási szervek párhuzamosan 
futó vonalain keletkező torlódások esetén is m in t 
szelep működjék és mint ilyen, a közúti forgalm at 
is korlátlanul szolgálhassa. Félő azonban, hogy az 
autóforgalom további emelkedése esetén m aga az 
építés a la tt álló Brenner-autópálya, különösen 
csúcsidőben, nem fogja tudni biztosítani a zavar­
talan  forgalmat.

A német, olasz és osztrák vasutaknak a határ- 
kezelésre illetékes szervekkel való együttm űködése 
révén a Brenner-útvonalon, amelynek jelentőségét
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a három érdekelt állam m ár a  m últ évszázad köze­
pén felismerte, nagyon sok m inden történt a szál­
lítás meggyorsítása érdekében. Jómagam is hosszú 
éveken á t, m int üzletigazgató intenzíven fáradoz­
tam  lényeges szervezési jav ítások  megvalósulásán.

Mivel látható , hogy tovább i kapacitásnövelésre 
lesz szükség, az utóbbi időben ismét műszaki-szer­
vezési intézkedéseket te ttü n k , amelyek a  határ-, 
valamint a Verona és München közötti állomásokon 
a tehervonatok viszonylag hosszú tartózkodásának 
csökkentését célozzák.

Az Alpok átkelőhelyei a  szállítási volumennek a 
vasutakra nézve oly rendkívül kívánatos növelése­
kor nem válhatnak ,,palacknyak”-ká, a ra jtu k  á t ­
menő forgalom állandó lelassító helyeivé.

A Svájci Szövetségi V asutak, amely ilyen szem­
pontból a Gotthárd-vonalon évek óta nagy nehéz­
ségekkel küzdött, azok felszámolására számos te r­
vet készített, amelyeknek megvalósítása a Svájcon 
átmenő tranzitforgalm at az eddiginél még gördü­
lékenyebbé és a gazdasági élet szempontjából von­
zóbbá kívánja tenni.

E  tervek közül a legjelentősebb egy 45 km  hosszú 
alagút átfúrása a Gotthárd-hegyen, Amsteg im 
Reusstal és Giomiko (Tessin) között, amely a  jelen­
legi G otthard-vonalat 30 km-rel megrövidítené, 
még nincs teljesen kiforrott állapotban.

A Svájci Szövetségi V asutak  egyelőre a Gott- 
hard-vonal biztonságtechnikai kiépítésével, az au to ­
matizálással és távvezérléssel foglalkozik.

Néhány nap múlva, 1967. május 27-én Chiasso- 
ban üzembehélyezik az új nemzetközi nagy rende­
zőpályaudvart, 22 új vágánnyal. Hasonlóképpen 
jelentős pénzügyi eszközökkel építették ki a Basel- 
Muttenz rendezőpályaudvart.

M egvitatás alatt áll Svájcban a Splügenpass-on 
egy alagút létesítése, am ely a  svájci H interrhein- 
tal-t kötné össze az olasz Lirotal-lal. Ezzel közvet­
len összeköttetés létesülne a  Bodeni-tó térségéből 
Chur-on á t  Milánóval, am ely tervnek a megvaló­
sítása a Brenner forgalmára nem volna teljesen 
hátrány nélküli.

Az új vasúti építkezések közül a csúcspontot az 
új Tokaido-vonal hallatlanul merész terve képezi, 
Tokio és Osaka között. E zen 515 km hosszú vasút­
vonalon, amely a Jap án b an  szokásos 1067 mm 
nyomtávolsággal szemben rendes nyom távval 
(1435 mm) létesült, a m enetrendi sebesség 210 
km/ó. A régi Tokaido villam osított vonalon na­
ponta kb. 300 vonat közlekedett és így képtelen 
volt a növekvő életszínvonal folytán megnöveke­
dett közlekedési igényt — főleg a személyforgalom 
terén — kielégíteni. E zért határozták el e vonal 
tehermentesítésére, a meglevő hálózattól teljesen 
független, új vonal építését, amelyen csak villa­
mos gyorsmotorkocsik közlekedhetnek és a  maxi­
mális sebesség 250 km/ó. A vonalnak kb. 110 km-ét 
hidakon és külön tartókon nyugvó m agasvasútvo­
nalon, 65 km -t pedig alagúton kellett átvezetni. A 
vonalnak nincsenek lá tha tó  jelzői: a vonal mentén 
indukciós blokkberendezések vannak, amelyek a 
vezető közreműködése nélkül a térköztávolság és a 
m eghatározott sebességi fokozat betartását bizto­
sítják. A pályán levő akadályok ellen a vonatok 
ezen kívül radar-biztosítással is el vannak látva.

Az új vonal összköltsége — mely öt évi építke­
zés után , 1964-ben készült el — közel 25 milliárd 
schilling.

A létesítmény jelentőségét csak akkor tud juk  
megérteni, ha meggondoljuk, hogy ezen vonal h a ­
tókörében 40 millió ember él és Japán  összes ipari 
termelésének kb. 70%-a ebbe a körzetbe esik.

H a e példa más közlekedési területekre nem is 
vihető át, mégis nagy figyelmet érdemel, hogy 
Japán  egy fojtogató közlekedési problémát nem 
tú lzo tt méretű autópályák létesítésével, hanem 
vasútvonal építésével oldott meg. A Tokaido-vo­
nal nyomatékosan bizonyítja, hogy ott, ahol a köz­
lekedési nehézségek leküzdésére minden erőt la tba  
kell vetni, hogy a  helyzeten úrrá  tudjunk lenni, a 
vasút mellett kell dönteni.

Ezzel kapcsolatban legyen szabad a DB-nek — 
véleményem szerint — nem nagy jövőt eláruló 
gyorsvasúti tervére utalnom, amely szerint az elő­
ször megvalósítandó Ham burg—Hannover—R uhr 
vonalon, valam int a Rhein—Main területen és 
München térsége között, S tu ttga rt térsége érin­
tésével a vonatok 400 km/ó sebességgel közlekedné­
nek. Ennek költségeit kb. 8—10 milliárd DM-ra, 
vagyis 50—65 milliárd schillingre becsülik.

B ár a vasút közgazdasági és társadalmi funkciójá­
nak elvitathatatlannak kell lennie, nem kerülhető 
el annak higgadt mérlegelése, hogy különlegesen 
magas ráfordítások és ugyanakkor alacsony bevé­
telek mellett egyes vonalak üzemét fenntartsuk-e, 
vagy népgazdaságilag nem volna-e jobb az elszá­
rad t gallyat lefűrészelni és a megmaradt minimális 
közlekedési igényt egy olcsóbban dolgozó közleke­
dési ágazatnak átengedni.

Ilyen gondolatokkal az összes európai vasutak 
foglalkoznak.

Ezen elgondolásnak a megvalósítása mindig ellen­
állásba ütközik, m ert nagyon nehéz az embereket 
arról meggyőzni, hogy a gazdasági igények eseten­
ként a megszokottak radikális változtatását kí­
vánják.

E zért olyan esetekben, amikor közeli á ta lak ítá ­
sok válnak szükségessé, az érdekek alapos mérlege­
lése nélkülözhetetlen. Em ellett a  tisztán gazdasági 
mérlegelések m ellett a különösen jelentős szociális 
körülményeket, a térség rendjét, de a vasúti közle­
kedés megszüntetése által é rin te tt területet fejlődési 
irányát és az infrastruktúrát is figyelembe kell 
venni.

Az egészséges, gazdaságos üzem biztosítása érde­
kében számos vasútnál megfontolás tárgyává te ­
szik a gazdaságtalan üzletágak, pl. a darabárvfor- 
galom átszervezését. A kis közbenső állomások ki­
szolgálása már nem a rendkívül költséges és a jelen 
időben már nem kielégítően működő darabárus vo­
natokkal történik. A körzeti állomási rendszer léte­
sítése és a két körzeti állomás között fekvő vonal 
tehergépkocsikkal való kiszolgálása messzemenően 
kielégítő megoldás.

A távolsági vasúti szállítások létjogosultsága el­
v ita thatatlan , míg a rövidtávú szállítások az arra 
predesztinált közúti közlekedésnek adandók át.

A mai nagytérségű közlekedés részére a három, 
ha a folyami hajózást is hozzászámítjuk, négy köz­
lekedési ágazat egymásmellettisége bizonyítja a
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koordinatív intézkedések szükségességét, egy közle­
kedési terv kifejlesztésére.

H a ez nem történik meg, úgy szélsőséges esetben 
előfordulhat, hogy egy vasútvonal mellett, am ely­
nek kihasználtsága még távolról sem éri el kapaci­
tásának h a tá rá t és előrelátó vizsgálatok megállapí­
tása szerint a távolabbi időben sem fogja elérni, 
csatornákat, vagy a vasútvonallal párhuzamosan 
futó közutakat létesítenek az áruszállításra. Az 
ehhez szükséges magas összegek jobban volnának 
felhasználva, ha értük a meglevő közlekedési esz­
közök kapacitásnövelését célzó berendezéseket bo- 
csátanának rendelkezésre.

Az EVVG-nél már hosszabb idő óta megfontolás 
tárgyát képezi, miképpen volna elkerülhető a tőke 
helytelen irányítása egy európai közlekedési kon­
cepció kialakításával. Ennek megvalósítása során 
a kiszolgálandó terület infrastruktúráját, növekvő 
ipari és népsűrűségi fejlődését figyelembe kell 
venni.

Annak eldöntése, hogy új közutat vagy új va­
sútvonalat építsenek-e, illetve egy meglevő vasút 
kapacitást lényegesen növeljék-e, nemcsak közle­
kedéspolitikai kérdés; a gazdaság-, a szociális és te ­
rületrendezési politikát is kellő mértékben figye­
lembe kell venni.

Még hazai területen sem lehet hasonló okokból az 
egész állami terület közlekedési tervéről — amely 
azonos gondolatmenetnek felel meg és az egész 
európai gazdasági fejlődést figyelembe veszi —- le­
mondani.

Jelenleg az államok egész sora komolyan foglal­
kozik az össz-közlekedési tervek kidolgozásával, 
amelyeknek célja a közlekedési ágazatok teljesít­
m énykínálatát a szállítási szükségletekkel és az 
adott infrastruktúrával összhangba hozni.

Ez vonatkozik mind N agybritanniára, mind az 
LJSA-ra és a Német Szövetségi Köztársaságra is.

A közlekedéspolitikáról 1966. nyarán megjelent 
angol Fehér Könyvnek — am ely pótlását képezi 
a sokat v ita to tt Beeching-tervnek, de amelyből 
lényeges gondolatokat vettek á t — az a célja, hogy 
minden közlekedési ágazatnak az t a forgalmat kell 
átadni, amelyhez a legjobb adottságokkal ren­
delkezik.

A nagytávolságú áruforgalom sürgősen szüksé­
ges modernizálása mellett azonban nemcsak a koor­
dináció, hanem az integráció is cél kell hogy legyen 
a vasút és a közút között.

Az Amerikai Egyesült Államokban is, ahol az 
állam által történő bármilyen gazdasági befolyáso­
lást nem kedvelik, a jövőben minden közlekedési 
luxust el akarnak kerülni és így az előrelátó terve­

zést elengedhetetlennek tartják , ami mellett a k a ­
pacitáskorlátozások sem kizártak.

Az új német szövetségi közlekedésügyi minisz­
ter a szövetségi országgyűlés közlekedési b izo tt­
sága előtt nemrég kijelentette, hogy 1967. végéig 
egy össsz-közelekedési tervet fog kidolgoztatni. 
Ennél is megvan a teljesítmény-kínálat és kereslet 
összhangbahozatalára való törekvés.

Ausztriában az 1966. decemberi képviselőházi ha­
tározat alapján és az Osztrák Szövetségi Vasutak 
racionalizálási lehetőségeiről szóló professzori je ­
lentéssel összhangban — amelyben rám utatnak  
annak hiányára, hogy nincs össz-közlekedési terv  
— 1967. április közepén két tisztviselői bizottságot 
hoztak létre, amelyeknek feladata, hogy konceptív 
megoldást találjanak.

Négy minisztérium által k iküldött vizsgáló- és 
vezetőbizottságról van szó, amelynek meg kell 
állapítania az alapvető té te leke t; feladata to ­
vábbá az egyidejűleg kidolgozás a la tt álló te rü le t- 
rendezési terv  koordinálása.

A részletfeladatokat egy miniszterközi munka- 
bizottság dolgozza ki.

Törekedni kell az osztrák közlekedési rendszer 
gazdasági koordinációjára, hogy az a legcsekélyebb 
népgazdasági és szociális költséggel legyen m űköd­
tethető.

A tervezet ne legyen merev terv, hanem b izto ­
sítsa annak lehetőségét, hogy a közlekedési felté­
telek a közös gazdasági követelményekhez igazod­
janak; emellett lehetőleg a legnagyobb technikai 
előrehaladást és a maximális üzembiztonságot is 
biztosítsa.

Abból a felismerésből kiindulva, hogy a technikai 
fejlődés nagyon gyors és így a hosszú távra való 
tervezés irreális lenne, a közlekedési terv egyelőre 
csak 197o-ig szóló perspektívákkal fog foglalkozni.

Feladatai közé fog tartozni az útköltségek felszá­
m ításának nehéz proltlémája és az egyes közleke­
dési ágazatok forgalmáról és kapacitásáról egzakt 
adatokat tartalm azó katalógus készítése, ami a v a ­
sutaknál nem lesz nehéz, azonban a közúti forga­
lomnál meglehetős nehézségek adódhatnak.

Egy jövendő közlekedési tervnek az állami irá ­
nyítási rendszerhez nincs köze. Minimális állami 
beavatkozás mellett dinamikus, a közlekedési p ia ­
con a  kereslet és kínálat struktúrváltozásait figye­
lembe vevő, előrelátó közlekedési politikát bizto­
sítson. Ezen kívül lássa el azt a fontos feladatot, 
hogy a közlekedésben jól kidolgozott irányító 
gondolatokkal a tőke minden téves irányítása 
ellen hasson.
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A háromnyomú u tak  kérdése
Dr. K A J Á N  B É L A

1. Bevezető
Az ország úthálózata csaknem teljes hosszában 

két nyommal kiépített u takbó l áll és ezeket a két­
nyomú utakat mindkét irányú  forgalom használja. 
Ú tjaink korszerűsítése, m ely nagy hányadában az 
útburkolatok szélesítését jelenti, jelenleg folyik és 
eredményeképpen a kétirányú forgalom részére 
megfelelő burkolatszélességű útjaink lesznek. A 
forgalom növekedésével azonban igen sok útsza­
kaszon vagy már most, vagy a közeljövőben a két­
nyomú ú t nem elégíti ki a forgalom igényeit és így 
az u tak  további bővítése vagy új nyomon haladó 
au tóút vagy autópálya kiépítése szükséges. Az 
utak forgalmának növekedésével szinte term észet­
szerűen merült fel az a  gondolat, hogy a forgalom 
fejlődését a forgalmi sávok fokozatos kiépítésével, 
azaz első lépésként az ú t  háromnyomú, m ajd ké­
sőbb négynyomú úttá való kiszélesítésével oldjuk 
meg.

H azánkban jelenleg háromnyomú, kétirányú 
forgalmú u tat még sehol sem építettünk és így 
annak használhatóságáról hazai tapasztalataink 
nincsenek. De ebben a  kérdésben az egész világon 
igen ellentmondó véleményeket és tapasztalatokat 
ism erhettünk meg a szakirodalomból is. Három ­
nyom ú utak használatáról csak néhány európai 
országban és az Am erikai Egyesült Államokban 
tudunk ; az államok nagy  többsége szinte eleve 
elvetette az ilyen u tak  építésének gondolatát.

Feladatunknak ta r tju k , hogy a rendelkezésre álló 
külföldi tapasztalatok összegyűjtéséből a hazai vi­
szonyokra érvényes megállapításokat szűrjünk le 
és javaslato t készítsünk arra, hogy a háromnyomú 
utak építése hazánkban helyes-e, és ha igen, milyen 
területen, milyen forgalom esetén és m ilyen mű­
szaki megoldásokkal. A kérdés megválaszolása ér­
dekében először a háromnyomú u tak  fajtáinak 
megismertetésével, a  kialakítás példáival, majd 
pedig ezek teljesítőképességével és a forgalom biz­
tonságának kérdéseivel, az ilyen utak kiépítésének 
gazdaságosságával kívánunk foglalkozni. Ered­
ményképpen a megvalósítás lehetőségeit és felté­
teléit szándékozunk összefoglalni.

2. A háromnyomú utak fajtái
A három  nyommal k iép íte tt utak csoportosítá­

sát az eddig ismert megoldások figyelembevételé­
vel a  ra jtu k  lebonyolódó forgalom szabályozásának 
m értéke és megoldási m ódjai szerint lehet elvé­
gezni. Ilyen szempontból a nem szabályozott for­
galmú és a szabályozott forgalmú utakról beszélhe­
tünk  elsősorban.

2.1. A nem szabályozott forgalmú háromnyomú 
utak

Jellemzőjük, hogy a  forgalom rendelkezésére 
álló három  nyom közül a  két szélső nyom ot a két 
forgalmi irányban haladó járművek csak egy-egy 
irányban használják, a  középső harm adik nyomot

pedig az ú t teljes hosszán m indkét irányból kor­
látozás nélkül veheti a forgalom igénybe. Ä középső 
nyom használatát i tt  csak az általános közlekedési 
előírások szabályozzák. Tehát a harm adik nyom 
használata m indkét irányban a vezető megítélé­
sére van bízva.

Éppen ezért az eddig kialakult általános véle­
mény szerint a belső nyom használata nem bizton­
ságos.

Ezeken az utakon a három nyomot terelővona­
lakkal jelölik ki.

2.2. A szabályozott forgalmú háromnyomú utak
A két szélső nyom a megfelelő irányú forgalom 

céljait szolgálja. A szabályozás lényege a középső 
nyom forgalmának térben szakaszos vagy időben 
változó korlátozása, illetve használatának előírása, 
íg y  a szabályozás történhet:

a) burkolatjelekkel, a  középső nyomnak szaka­
szosan váltakozó irányú használatával,

b) tájékoztató táblákkal, a középső nyom idősza­
konként változó irányú használatával,

c) jelzőlámpákkal, a középső nyomnak ugyan­
csak időszakonként, de esetleg szakaszosan is vál­
takozó irányú használatával.

Ad a) A szabályozás itt  a legegyszerűbben tö r­
ténik : burkolati jelek és kiegészítő függőleges köz­
úti jelzések felhasználásával. A harm adik középső 
nyom egyik forgalmi irányban csak kb. 700- 1200 
m-en keresztül használható, a  következő szakaszon 
az ellenirányú forgalom igényeit szolgálja. Az elő­
zések végrehajthatósága érdekében az egyik irány­
ban a kétnyomú szakasz még sűrű útbecsatlako- 
zások esetén sem lehet 500 m-nél rövidebb. A tere­
lést záróvonalakkal és lezárt burkolatfelülettel old­
ják  meg. Az egynvomú szakaszok elején megállni 
tilos és előzni tilos, a végén pedig a tilalm at feloldó 
táb la  van. Az így kijelölt háromnyomú ú t előnye, 
hogy az előzési joggal kapcsolatos bizonytalansá­
gokat megszünteti és a lassú járművek elő tt a jár­
mű sorban előálló hézagok feltöltését lehetővé teszi. 
H átránya viszont, hogy még kis forgalom esetén, 
vagy az ellenirányú forgalom hiányában is akadá­
lyozhatja egy-egy lassii járm ű a forgalmat (l. és
2. ábra).

Ad b) A tájékoztató táblákkal szabályozott há­
romnyomú úton a középső nyom használatát a 
csúcsidőkben jelentkező erős egyirányú forgalom 
számára biztosítják. Tájékoztató táblák a nap bi­
zonyos időszakában (pl. 6h—12h) a középső nyomot 
az egyik forgalom (pl. városba irányuló forgalom) 
irányában üzemeltetik, míg másik időszakban 
(pl. 12h-—18h) a másik (pl. a városból kiáramló for­
galom) számára ta rtják  fenn. A háromnyomú út 
ilyen módon való használatához igen jól látható, 
jól felfogható tájékoztató táblák szükségesek. 
Előnye, hogy mindig a nagyobb forgalmi irány jár­
műveinek biztosít jobb feltételeket és teljesítőké- 
pesebb u ta t. A másik forgalmi irányban azonban 
csak kis forgalom-mennyiség jelentkezése esetén
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I. ábra. a) Burkolatjelekkel szabályozott h ár о mii.vonni út kialakítása, b) Szabályozatlan háromnyoniií út kialakítása

ad elfogadható megoldást. H átránya, hogy a tá jé ­
koztatás nehezen oldható meg, nem áttekinthető 
és így betartása  is kétséges (3. ábra).

Ad c) Jelzőlámpákkal az előző megoldáshoz ha­
sonlóan szabályozható a középső nyom használata 
és ezzel a megoldással m indig a szükséges szabá­
lyozási helyzet közlését biztosítják anélkül, hogy a 
szabályozás változatait meg kellene jegyezni. Ilyen 
szabályozó rendszer, központi ellenőrzés esetén, a 
legjobban követi a forgalom igényeit és akár az út 
hosszában váltakozóan is szabályozhatja a középső

3. ábra. Példa a háromnyomú út forgalomszabályozó 
lábiájának kialakítására

nyom használatát a két forgalmi irány számára. 
A központi ellenőrzés és irányítás költséges volta 
azonban alkalmazásának korlátokat szab (4. ábra).

Ilyen szabályozási rendszert használnak leg­
újabban hárompályás autópályákon is, ahol a kö­
zépső pálya forgalmának irányítását végzik köz­
pontilag irány íto tt jelzőlámpákkal.

3. Külföldi tapasztalatok 
a háromnyomú utakról

A külföldi szakirodalomból láthatóan igen vál­
tozó a háromnyomú utak helyzete. Jelenleg üze­
melnek háromnyomú utak Olaszországban, F ra n ­
ciaországban, Angliában, Belgiumban, H ollandiá­
ban, Svájcban és a kontinensen kívül az USA-ban. 
Nem vezették be a háromnyomú utakat az i t t  fel 
nem sorolt országokban. Külön ki kell azonban 
emelni azokat az államokat, amelyek foglalkoztak 
a háromnyomú utak kérdésével és arra az ered­
ményre ju to ttak , hogy azok használata nem cél­
szerű. Ilyen országok a Német Szövetségi K öztár­
saság és Svédország.

3.1. Á  háromnyomú utak használata
Olaszországban m ár 1936 ó ta  használnak három ­

nyomú u takat. Az első autóút jellegű utak kapaci-.
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tásának  növelésére építettek ilyen utakat. A forga­
lom és a sebességek növekedésével azonban a ha r­
m adik nyom használata egyre veszélyesebbé vá lt 
és 1962-ben az összes ilyen u takan  a harm adik 
nyom  forgalmának burkolati jelekkel való sza­
bályozását rendelték el, illetve 10,50 m-nél 
kisebb burkolatszélességeknél vagy jelentős lassú 
forgalom (kerékpár, moped, fogat), valamint sűrű 
útbecsatlakozás esetén a három  nyom helyett ké t 
nyom kijelölését tartják  helyesnek. Egyébként 
még a városokban erős váltakozó egyirányú csú­
csokkal terhelt utakon használnak három nyom ot, 
tájékoztató táblás megoldással. Újabban három- 
nyomú ú t kiépítését már nem tervezik, helyette 
inkább a négvnyomú kiépítést irányozzák elő.

Franciaországban is már hosszabb idő ó ta épí­
tenek háromnyomú utakat. Szakirodalmi közlés [1] 
szerint 1960-ban a nagyobb forgalmú 76 470 km 
hosszú úthálózatból 2400 km  volt a 9,0—10,5 m 
szélességgel háromnyomú ú tk én t kiépített ú t- 
hossz. A hálózat fejlesztésének tervezésénél ennek 
az úttípusnak fokozott alkalm azását tervezik; k ü ­
lönböző változatok szerint — az autópálya építé­
sére rendelkezésre álló h iteltől és annak kam at- 
tényezőjétől függően — 1980-ra minimum 5700 
km-re, illetve maximum 16 200 km-re fog nőni a 
háromnyomú utak hossza. 1990 évre pedig kere­
ken 9100 km -től 21 500 km-ig tervezik a három ­
nyomú u tak  hosszát. I t t  te h á t nemcsak jelenleg 
üzemeltetnek ilyen utakat, de a jövőben még foko­
zottabban használni kívánják őket. Franciaország­
ban a háromnyomú utak általában  nem szabályo­
zottak.

Angliában szintén eléggé elterjedtek a  három ­
nyomú utak. A nagyobb forgalmú utak 19 205 mf 
hosszú hálózatából 548 fm esik erre az úttípusra. 
Az angliai háromnyomú u ta k a t  többnyire szabá­
lyozatlan megoldással ép íte tték  [2]. A szakiroda- 
lom adatai szerint újabban a  szabályozott három ­
nyomú u tak  kialakítása kerü lt i t t  is előtérbe.

A belgiumi és hollandiai háromnyomú u tak  hosz- 
száról adato t nem találtunk. A Nemzetközi Ú tügyi 
Kongresszusok Szövetsége (AIPCR) egyik m ű­
szaki bizottságának a menetsebességekre vonatkozó 
nemzetközi anyagához azonban a hollandok és a 
belgák is több háromnyomú úton  lefolytatott vizs­
gálat eredményeivel járu ltak  hozzá [3].

Svájcban főleg a városok előtti bevezető szaka­
szokon és újabban a hegyi u tak  olcsóbb kapacitás- 
növelése érdekében használják a háromnyomú 
utakat. Svájci szakemberek tájékoztatása szerint 
újabban és főleg a hegyi szakaszokon a szabályo­
zott háromnyomú m egoldást tartják  helyesnek.

Az USA-Ъш szintén üzemelnek háromnyomú 
utak, de az t tartják , hogy a  háromnyomú ú t nem 
tekinthető a  négynyomú kiépítés egyik fokozatá­
nak [4]. Csak külvárosokban és városi területeken, 
és csak forgalomellenőrzés, azaz szabályozás mel­
lett ta r tjá k  helyesnek. A belső nyom váltakozó 
irányú használatát jelzésekkel biztosítják, illetve 
azt a balra forduló forgalom számára ta r tjá k  fenn.

A többi európai államban háromnyomú u ta t  nem 
építenek és nem üzemeltetnek. A szocialista orszá­
gok közül a lengyel szakirodalom az egyedüli, ahol 
ezzel a kérdéssel foglalkoztak [5]. Lengyel véle­

mény szerint háromnyomú utak csak sík területen 
építhetők és ott, ahol a forgalom táv la ti (20—25 
éves) fejlődés alapján szám ított mennyisége nem 
haladja meg a háromnyomú utak kapacitását, 
vagy ahol nem áll rendelkezésre elegendő hely, pl. 
városi bevezető szakaszokon. A három nyomról 
négy nyom ra történő átépítés a belső nyom fel­
bontásával és elválasztósávvá való átalakításával 
oldható meg.

Háromnyomú u taka t — hosszabb tanulm ányo­
zás u tán  — nem építenek az NSZK-ban, mivel 
mind a  kapacitás, m ind pedig a forgalombizton­
ság kérdésében igen ellentmondóak a vélemények 
és a tapasztalatok.

3.2. A háromnyomú utak teljesítőképessége
A háromnyomú ú tpályá t általában azért építik, 

hogy egy további nyom kiépítésével a kétnyomú 
ú tta l szemben nagyobb teljesítőképességet bizto­
sítsanak. Az ilyen u tak  teljesítőképességéről azon­
ban nagyon eltérőek a vélemények.

A kétnyom ú utakon a forgalom növekedésével az 
előzés egyre inkább lehetetlenné válik és kismér­
tékű ellenirányú forgalom esetén is kialakul az 
akadályozott haladást jelentő forgalmi oszlop. A 
járműoszlopok hosszának növekedésével az előzés 
m ár szinte lehetetlenné válik; a járműoszlopok az 
elől haladó lassúbb járm ű sebességével haladva, 
csak hézagokkal foglalják el az u ta t. Ebben az 
esetben bizonyos forgalmi mennyiségig a harm a­
dik nyom  kiépítése a kétnyom ú úton akadályozott 
előzések végrehajtását és a két szélső nyomon a 
hézagok feltöltését lehetővé teszi, és így több já r­
m űáthaladást és nagyobb kapacitást biztosít. E zt 
a szerepet a harm adik nyom mindaddig elláthatja, 
amíg az előzések biztonsággal végrehajthatók rajta, 
vagyis amíg az ellenirányú forgalom nem olyan 
nagy, hogy a középső nyomot folyamatosan elfog­
lalja, vagy amíg a középső nyom az előzéshez szük­
séges hosszon belátható. Vagyis a háromnyomú 
ú t nagyobb teljesítőképességét a két forgalmi 
irányban erősen eltérő nagyságú forgalmi csúcsok 
és a kilátási akadályok jelentősen csökkentik. 
Ilyen esetben a járm űvek a középső nyomot m ár 
nem használják és a két külső forgalmi nyomon 
alakul ki ugyanolyan helyzet, m int a kétnyomú út 
telítettsége esetén.

3.21. A forgalomáramlás jellemzői háromnyomú 
úton

A háromnyomú úton az előzések akadályo- 
zottságának csökkenése m iatt a forgalom áram lá­
sának jellemzői is eltérnek a kétnyom ú utakétól. 
Az előzést zavartalanabbá teszi az, hogy a három ­
nyom ú úton sok esetben kisebb a szükséges előzési 
látótávolság, m int a  kétnyom ú úton. A három ­
nyomú úton ugyanis szélső esetben az előzés akkor 
is megkezdhető, ha középső nyomon szembejövő 
járm ű visszatérése a  külső nyom ra várható, mivel 
a lassúbb járm űvet megelőzve, o tt a visszatéréshez 
megfelelő távolságot talál. Ilyen esetekben az elő­
zéshez szükséges el nem foglalt úthossz a középső 
nyomon csak a fele lesz annak, m int amilyen sza­
bad  úthossz szükséges ugyanilyen sebességek ese-



x v n .  ÉVFOLYAM 1967. 11. SZÁM 499

1 . tá b lá z a t
S e b e ssé g -fo rg a lo m  ö s s ze fü g g é s  e g y e n e s , v íz s z in te s  és k ü ls ő  ú ts z a k a s z o k o n , n orm ál, fo rg a lo m ö ssze té te ln é l  

( 2 5 %  k ö ze p e s  é s  n eh éz m o to r o s já r m ű  a r á n y n á l)

Á tlag o s sebességek (km /ó)

Ú ttíp u s o k 0 200 400 600 800 1000 1200
m o to ro s já rm ű /ó  fo rg a lo m n á l

2 x 2  n y o m ú  e lv á la sz to tt 
p á ly á s  ú t ........................... 70,0 70,0 70,0 70,0 70,0 70,0 70,0

3 n y o m ú  ú t ........................... 70,0 68,0 66,0 64,0 62,0 60,0 58,0

2 n y o m ú  i t t ........................... 62,0 59,6 67,0 54,6 62,0 49,6 46,0

tén a kétnyomú úton. A másik szélső eset, amikor 
az ellenirányú szélső nyom foglaltsága miatt a kö­
zépső nyomon szembejövő és ki nem térő járművel 
kell számolni és az előzéshez ugyanolyan szabad 
úthossz szükséges, mint a kétnyomú úton végre­
hajtható előzéshez. A két szélső eset között nagyon 
sok közbenső eset előfordulása is valószínű. Álta­
lában azonban megállapítható, hogy háromnyomú 
úton az előzés végrehajtásához szükséges szabad 
úthossz kisebb, mint a kétnyomú utakon.

A másik fontos forgalomáramlási jellemző a se­
besség. A háromnyomú utakon kialakuló átlagos 
sebességek a kisebb akadályozás miatt magasab­
bak, mint a kétnyomú úton kialakuló sebességek.

Az angol vizsgálatok eredményei között [6] ta ­
lálunk erre példát, ahol a forgalom és sebesség kö­
zötti kapcsolat vizsgálata során 2 nyomú 2 pályás, 
3 nyomú és 2 nyomú utakat vizsgáltak. Az ered­
ményeket az 1. táblázat mutatja.

A már említett Római Útügyi Kongresszus Mű­
szaki Bizottságának jelentése beszámol a Belgium, 
Franciaország, Hollandia és Olaszország területén 
végzett sebességmérésekről. A mérések során két­
nyomú és háromnyomú utakon vizsgálták a ki­
alakuló sebességeket a forgalmi mennyiség és a 
forgalom összetétele függvényében. Az adatok sze­
rint kétnyomú utakon az összes jármű sebessége a 
nehézmotoros járművek 10%-os aránya esetén kis 
forgalomnál előálló 91 km/ó sebességről 2000 jm/ó 
forgalomnál 45 km/ó-ra esik le. Ugyanakkor három 
nyomú utaknál 88 km/ó-ról 2200 jm/ó forgalom­
nál csak 08 km/ó-ra csökken a sebesség. Jellemző az 
is, hogy a nehézmotoros járművek arányának nö­
vekedése a kétnyomú úton jelentősen csökkenti az 
ismertetett sebesség-értékeket, a háromnyomú

vörös • zöld

utakon pedig a sebességek a nehézmotoros jármű­
vek arányának növekedésével alig változnak.

Még jellemzőbb az, hogy a 2-es típusként vizs­
gált személygépkocsi és könnyű tehergépkocsi ka­
tegória járműveinek sebessége a kétnyomú úton 
91 km/ó-nál 54 km/ó-ra esik, a háromnyomú úton 
pedig 88 km/ó-ról csak 83 km/ó-ra (5. ábra).

A fenti mérési adatok is azt igazolják, hogy a 
háromnyomú úton — különösen a könnyű moto­
rosjárműveknél — a sebességeket sokkal kisebb 
mértékben csökkenti a forgalom növekedése.

3.22. A teljesítőképességi értékek
A francia szakirodalom adatai szerint a két­

nyomú úton 3000—3500 jm/nap gyakorlati kapa­
citással számolnak. A háromnyomú út viszont sze­
rintük kielégítő útviszonyok mellett 7000 jm/nap 
forgalomig is megfelelő. Ez a szám ugyan kétszerese 
a kétnyomú utakra megadott értéknek, de alig 
vagy egyáltalán nem haladja meg a nálunk a két­
nyomú útnál gazdaságosnak mondható teljesítő­
képesség értéket.

A francia tapasztalatok szerint amikor a két 
szélső nyom telítődik és a középső nyom előzésre a

Száraz burkolat 
1565 megfigyelés

4. ábra. Példa a háromnyomú utak jelzőlámpás szabályozására 5. ábra. Könnyű motoros járm űvek átlagos sebessége mindkét forgalmi 
irányban háromnyomú utakon
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2. tá b lá z a t
A n g o l k a p a c i tá s  é rték ek  ( m in is z té r iu m i  s z a b v á n y )

Ú ttíp u s Szgk. egys./16  ó Szgk/ó B ecsü lt* , á tlag o s szgk.
egys-/n a p

2 n y o m ú  p á l y á n .................................. 4500-ig 450 5400-ig

:i n y o m ú  p á l y á n .................................. 4600—  9 000-ig 450—  900 5 400— 10 800-ig

2 x 2  n y o m ú  p á l y á n ........................... 9000— 25 000-ig 900— 2500 10 800— 30 000-ig

* 0 ,12 -es óracsúes szo rzóval

visszatérés lehetetlensége miatt már nem használ­
ható, akkor a háromnyomú út teljesítőképessége 
a kétnyomú út szintjére esik vissza. A három­
nyomú út használatát ezért ott ajánlják, ahol a 
forgalom rövid időn belül nem éri el a 7000 jm/nap 
értéket és ahol a harmadik nyom a mai pálya mel­
lett könnyen és olcsón létesíthető. Ilyen esetekben 
ez a megoldás gazdaságos is, mert a létesítés költ­
sége hamarabb megtérül, mint ahogyan a maga­
sabb szintű megoldást a forgalom növekedése 
szükségessé tenné.

A teljesítőképességi előírásoknak kétféle adatot 
találunk az angol szakirodalomban [7]. Az egyik 
értéket személygépkocsi egységben a Közlekedési 
Minisztérium 780. sz. memorandumában, azaz 
szabványként határozta meg, a másik az ún. „gaz­
daságos teljesítőké]tesség” -nek elnevezett érték.

A minisztériumi szabvány 16 órás napi forga­
lomra megadott kapacitás-értékei a 2. táblázatban 
találhatók.

A külső szakaszok gazdaságos teljesítőképessé­
gét az angol kutatások oly módon határozták meg, 
hogy — a nálunk már 1961-ben kidolgozott mód­
szerhez hasonlóan — a forgalmi mennyiség és se­
besség összefüggései alapján megvizsgálták a kü­
lönböző forgalmi mennyiségek közlekedési költsé­
geit (üzemköltségeket, baleseti költségeket és a 
munkaidőn belül jelentkező utazási idők költsé­
geit) két- és háromnyomú úton. A két költség 
összevetéséből kapható megtakarításokat 5%-kal 
tőkésítették és meghatározták azokat a forgalmi 
mennyiségeket, amelyek az építési költségekkel 
azonos tőkésített megtakarítást adnak. A vizsgá­
latnál az egész évi költséggörbe átlagának jellem­
zésére az augusztusi 16 órás napi forgalom átlagát 
fogadták el. Ily módon a 3. táblázatba foglalt gaz­
daságos teljesítőképességi értékeket kapták.

Mivel ezeket az értékeket augusztusi forgalmi 
nagyságokban fejezték ki, bizonyos csökkentés ú t­
ján juthatunk az évi átlagos forgalomhoz (kb. 
0,6—0,8 szorzóval), de láthatjuk, hogy a javasolt

3. tá b lá z a t
.1 g a zd a sá g o s  te l je s ítő k é p e s s é g  h a tá r a i  (a n g o l  a d a to k )

A u g u sz tu s i A u g u sz tu s i
Ú ttíp u s á tlag o s  forg. á tlag o s J a v a s o l t ,

ó rá n k é n t,
szgke/ó

n a p i forg., 
szgke/16 ó

szg k /1 6 ó

2 n yom ú  ú to n 275— 500 4500—  8 000 ti 000

3 n y o m ú  ú to n 550— 850 9000— 13 500 12 000

átépítési határok már közel esnek a nálunk szoká­
sos értékekhez, mert 0,13 óracsúcs szorzó esetén 
mi is 7000 szgke/nap, 0,25-ös óracsúcs szorzó ese­
tén pedig 4800 szgke/nap átlagos napi forgalom­
nál tartjuk szükségesnek a kétnyomú út bővítését 
vagy újabb út építését.

A már idézett lengyel cikk [5] szerint a javasolt 
teljesítőképességi értékeket külső szakaszokon a 4. 
táblázat adja.

Az adatokat oly módon határozták meg, hogy 
külföldi tapasztalatok alapján a kétnyomú utak 
teljesítőképességének 1,5—1,7-szeresét vették.

Az amerikai közlések [8] a háromnyomú utak 
teljesítőképességét maximális értéknél a kétnyomú- 
akénak kétszereséie teszik. A forgalom lefolyása 
— tapasztalatuk szerint — a háromnyomú utakon 

hasonló a kétnyomú utakon előálló lefolyáshoz, 
csak a többlet nyom elősegíti az előzések végrehaj­
tását. A két forgalmi irányban egyenletes forga­
lommegoszlással a teljesítőképesség ideális feltéte­
leknél eléri a két egyirányú nyom teljesítőképessé­
gét, mert a harmadik nyom a járművek közötti 
hosszú hézagok feltöltését segíti elő. Végeredmény­
képpen ilyenkor a forgalomáramlás jellemzői ha­
sonlóak egy négynyomú út egyik irányú forgalmá­
nak áramlási jellemzőjéhez.

Az ideális feltételek melletti maximális teljesítő­
képesség egy a HÓM [8] szerint a következő:

/. tá b lá z a t
L e n g y e l  te l je s ítő k é p e s s é g i a d a to k

A te rv ezési te ljes ítőképesség , jm /ó -ban
Ú tt íp u s 3,75 3,50 ■ 3,00 2,75 2,50

m  fo rg a lm i nyom szélesséSnél

2 n y o m ú  ú to n  ......... 850— 950 750— 850 600— 700 5 5 0 —650 500— 600

3 n y o m ú  ríton  ......... 1300— 1600 1100— 1450 900— 1200 800— 1100 750— 1000
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Szgke/ó
Többnyomú ú to n ......................  2000 nyomonként
Kétnyomú út kétirányban . . . .  2000 összesen 
Háromnyomú út kétirányban 4000 összesen

( 2000)

Az előzési látótávolság hiánya azonban a három­
nyomú utak teljesítőképességét 2000 szgke/ó-ra 
csökkenti egyirányban és ilyenkor a teljes maximá­
lis teljesítőképesség a forgalom irány szerinti meg­
oszlása alapján határozható meg. Ezek az értékek 
szabályozatlan háromnyomú utakra vonatkoznak. 
A középső nyom használatának szabályozása ese­
tén — a szabályozás feltételeinek megfelelően — 
egyedi teljesítőképességi értékeket kell meghatá­
rozni.

Általában az USA közlések is megállapítják, 
hogy hiányoznak a háromnyomú utak részletes 
vizsgálatai, de az alábbi tapasztalatokat foglalják 
össze:

1. A háromnyomú út középső nyomát kevesebb 
jármű használja, maximálisan 300 jármű óránként, 
függetlenül a teljes forgalmi mennyiségtől, ha az 
egyirányú forgalom az összes forgalom 70%-át nem 
éri el.

2. A forgalom növekedésével csökken a sebesség 
a külső nyomokon, de nem csökken a középső nyo­
mon.

3. Az egyirányú forgalom 70%-os értékéig a 
középső nyomot mindkét irányból használják.

4. A sebesség és teljesítőképesség nagyobb, míg 
a forgalom a két irányban közel egyenlő és lecsök­
ken, ha az irány szerinti megoszlás 66%-os vagy 
ennél nagyobb.

5. Az előzési látótávolság hiánya esetén egyik 
forgalmi irányban csak az egy nyom maximális 
teljesítőképességét, azaz 2000 jármű/ó-t lehet fi­
gyelembe venni.

Ideális feltételek mellett tehát 4000 személvgép- 
kocsi/ó a teljesítőképesség, 48 km/ó üzemi sebes­
séggel (operating speed). Kisebb akadályok esetén 
(C szolgáltatási szintnél) 2000 jármű/ó 64 km/ó 
üzemi sebességgel, és 1500 személygépkocsi/ó 80 
km/ó üzemi sebességgel. Az ideális feltételek hiánya 
esetén (látótávolság százalékos hiánya, kisebb bur­
kolatszélesség, oldalirányú akadály) ez az érték 
még csökkentendő.

Az USA-ban gyakoribb a háromnyomú út a 
városi bevezető szakaszokon, ahol a forgalmukat

szabályozzák. I tt  a különleges viszonyoknak meg­
felelő speciális teljesítőképesség értéket kell meg­
határozni.

Az amerikai értékeknél nagyobb maximális tel­
jesítőképességi értékeket ad meg a Római Útügyi 
Kongresszus dán jelentése, a következők szerint:

4 nyomú ú t ........  5000 jármű/ó
3 nyomú ú t ........  3440 jármű/ó
2 nyomú ú t ........  1880 jármű/ó
1 nyomú ú t ........  560 jáimű/ó

egyik forgalmi irányban.
Az olasz tervezési irányelvek [9] az 5. táblázat­

ban közölt értékeket adják.
5. táblázat

Olasz irányelvek teljesítőképességi értékei
T  élj esítőképesség, 

jm /ó

Ú ttíp u s egyenes en y h én  íves

vonalvezetésse l, 
v íz sz in te s  szakaszokon

2 n y o m ú  ú t ............................... 600 505

3 n y o m ú  ú t  ........................... 1000 840

3.23. Javasolt teljesítőképességi értékek
A felsorolt adatokból az állapítható meg, hogy 

a háromnyomú út tervezési teljesítőképességét 
450 szgk/ó és 2000 szgk/ó érték között veszik fel. 
Ezek a tervezési teljesítőképesség értékek mindig 
szabályozatlan háromnyomú útra vonatkoznak; 
a szabályozott háromnyomú útra adat nem talál­
ható. A szabályozott háromnyomú út egyik for­
galmi irányára vonatkozó maximális teljesítőké­
pességi adat is csak a HCM-ben [8] szerepel.

Egységes értékeket csak a maximális teljesítő­
képességi érték megszabásánál találhatunk, ezért 
célszerű a hazai viszonyoknak megfelelő kapacitás- 
értékek megszabásánál is ebből kiindulni.

Mivel a háromnyomú út teljesítőképessége erő­
sen függ a forgalom irányszerinti megoszlásától, 
ezért a javaslatnál az egyik forgalmi irány maxi­
mális teljesítőképességét vettük alapul és az utak 
üzemének megfelelő különböző kihasználási szin­
teket becsültünk. A kihasználási szinteket a szabá-

6. tá b lá za t
J a v a s o l t  te r v e zé s i  te lje s ítő k é p e ssé g -é r té k e k

Ú ttíp u s

M axim ális
te ljk .

egyik  forg. 
irá n y b a n , 

szgk/ó

K ih asz ­
ná lás i
sz in t

T ervezési te ljes ítőképesség , szgk/ó

eg y ik  forg. 
irá n y b a n

m in d k é t forg. ir á n y b a n  összesen

70— 30 % 20— 80% 10— 90%
m egosz lásná l

4 n y o m ú  ú t o n ................................................. 4000 0,7 2800 4000 3500 3100

3 n y o m ú , s z a b á ly o z o tt forg. ú to n  . . . . 2000 0,7 1400 2000 1750 1550

3 n y o m ú , n em  s z a b á ly o z o tt forg. ú to n  
(k isebb  k ilá tá s i a k a d á lly a l)  ............... 3500 0,5 1800 2600 2300 2000

2 n y o m ú  ú t o n ................................................ 2000 0,4 800 1150 1000 900
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lyozott háromnyomú utakon a többnyomú utak 
kihasználási szintjének, a nem szabályozott három­
nyomú utakon pedig a kétnyomú utak kihaszná­
lási szintjének megfelelően vettük fel. A javasol­
ható teljesítőképességi értékek így a 6. táblázat sze­
rint alakultak.

A nálunk általában jellemző 70—30%-os csúcs­
óra-megoszlás esetén és 0,15-ös átlagos csúcsóra- 
szorzót véve figyelembe a napi forgalom évi átla­
gában a teljesítőképességi értékek a következők:

4 nyomú úton ...................... 27 000 szgk/nap
3 nyomú szabályozott úton 13 000 szgk/nap 
3 nyomú szabályozatlan úton 17 000 szgk/nap 
2 nyomú ú to n ..................... . 7 700 szgk/nap
Ezek a javasolt értékek nagyobbak, mint a meg­

felelő amerikai vagy angol előírások, de a nagyobb 
hatékonyság igénye (5% helyett 15%) az előírható 
kapacitás értékek szintjét is meg kell hogy emelje. 
Külön kérdés azonban az, hogy ezeknek az értékek­
nek a kihasználása a forgalom biztonsága miatt el­
fogadható-e. Ha biztonsági okokból csak a szabá­
lyozott háromnyomú utakat tartjuk megfelelőnek, 
úgy a háromnyomú út kiépítése lényeges kapacitás- 
növelést nem jelenthet és a forgalom évi 10—15 
százalékos növekedésénél közelítőleg 4—7 évre ad­
hat csak a magasabbszintű út építését helyettesítő 
megoldást.

3.3 A forgalom biztonsága
A háromnyomú utakon — a külföldi tapasztala­

tok szerint — a forgalom biztonsága a forgalom 
szabályozásától, a forgalmi mennyiségtől, a nyo­
mok szélességétől és az előzési látótávolsággal nem 
rendelkező szakaszok előfordulásától függ. A ren­
delkezésre álló külföldi adatok mind szabályozat­
lan háromnyomú utakra vonatkoznak. Az előzési 
látótávolság hiányának hatása nem elemezhető ki 
azokból, mivel ilyen feldolgozást vagy nem végez­

tek, vagy a háromnyomú út kialakítása már eleve 
olyan, hogy az előzési látótávolság korlátozott 
volta esetén az úton csak két nyomot jelölnek ki a 
forgalom számára.

Elsősorban a forgalmi mennyiség hatását vizs­
gáljuk meg. Erre vonatkozóan az amerikai, holland 
és angol balesetvizsgálatok szolgálnak adattal.

Az Amerikában [10] 5000 mf-nyi hálózaton le­
folytatott vizsgálat szerint a relatív baleseti mu­
tató (baleset/millió járműkm) egyenes, külső sza­
kaszokon a 7. táblázat szerint alakult.

7. táblázat
R e la t ív  b a le se ti  m u ta tó k  a  fo r g a lo m  f  ü g g v é n y é b e n  

( R a f f  s z e r in t)

Á tlagos n a p i 
fo rgalom , jm /n a p

■

K é t­
n yom ú

ú t
(db)

H á ro m ­
n y o m ú

ú t
(db)

N eg y n y o m ú

Ő S Z - 1. ,1 o sz to tt ta t la n

p á ly á v a l

(db) 1 (db)

4900-ig ...................... 1,30
(6007)

1,00
(79)

1,00
(129)

1,00
(25)

ö 0 0 0 - -  9 900-ig 2,24
(1390)

1,80
(102)

1,37
(4SI)

1,49
(388)

10 000— 14900-ig 2,05
(77)

5,04
(40)

2,19
(422)

2,12
(465)

16 000 f e l e t t ............ 2,24
(117)

2,74
(126)

A baleseti mutató alakulását részleteiben a 6. 
ábra is mutatja, ahol kétnyomú és háromnyomú 
utak baleseti mutatóit ábrázoltuk, hazai és kül­
földi adatok alapján.

Az íves szakaszok baleseteinek vizsgálata Raff 
adataiból pedig azt mutatja, hogy a relatív ba.1-

6. ábra. Hét- és három nyom ú utak relativ baleseti mutatója a forgalomtól függően
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eseti mutató a háromnyomú utakon a sugarak 
csökkenésével erősebben emelkedik, mint a két­
nyomú úton: 200 m sugár alatt kétnyomú úton ér­
téke 2,15, háromnyomú úton pedig 4,50. Ez az el­
tolódás részben ugyan magyarázható azzal, hogy 
valószínűleg a háromnyomú úton magasabb for­
galmi terheléseknél adódott ez az érték. Az ered­
mény mégis figyelmeztet arra, hogy háromnyomú 
utakat csak jó vízszintes vonalvezetéssel szabad 
kiépíteni.

Raff vizsgálatai szerint az egyes és íves szakaszo­
kon a relatív baleseti mutató a 8. táblázatban lát­
hatóan alakult.

8. táblázat
E gyenes és íves szakaszok relatív baleseti m utatói 

( R a f f  szerin t)

R ela tív  b a le se ti m u ta tó , 
b a le se t/1 0 e jm k m

2
n y o m ó  

' ú t

3
nyom ú

ú t

n é g y n y o m ó  ó t
o s z ta t ­

la n
p á ly á s

o sz to tt
p á ly ás

E g y en esek b en  . . . 1,44 1,56 1,69 1,82

Iv e k b e n  .............. 1,45 1,74 1,38 1,31

Ö s s z e s e n ................ 1,44 1,56 1,63 1,68

A vizsgálatok összesítése tehát bizonyos fokig 
balesetveszélvesebbnek mutatja a háromnyomú 
utakat, mint a kétnyomú utakat.

A forgalom hatását Van Gils (Hollandia) [11] és 
a Traffic Engineering Handbook is tárgyalja; az 
adatokat a V.G. jelzéssel, illetve T.E.H. jelzéssel 
együtt közöljük a 9. táblázatban.

A fenti összefüggéseket mutatja a 6. ábra is, ahol 
ezeket az adatokat még néhány külföldi és a hazai 
kétnyomú utakra vonatkozó adattal egészítettük 
ki. Az erősen szétszóródó adatokból annyi meg­
nyugtatóan megállapítható, hogy a kétnyomú 
utakhoz viszonyítva a háromnyomú utak relatív 
baleseti mutatói a kisebb forgalmi mennyiségeknél 
alacsonyabb szinten maradnak. 8000—9000 jármű/ 
nap forgalmi mennyiségnél azonban — egyes szer­
zők szerint jelentősen, de általában is — minden 
vizsgálatnál a háromnyomú utak bizonyultak bal- 
esetveszélvesebbnek. Mivel ezek a vizsgálatok sza­

bályozatlan háromnyomú utakra vonatkoznak, 
megállapíthatjuk, hogy a nagyobb teljesítőképes­
ség ellenére biztonsági okokból a szabályozatlan há­
romnyomú út csak eddig a forgalmi terhelésig cél­
szerű.

Ha vizsgáljuk annak okait, hogy miért jelentke­
zik ilyen magas szintű balesetveszély a nagyob for­
galmaknál, akkor azt gondolhatnánk, hogy a kö­
zépső nyom használatának szabályozatlan volta 
okozza ezt a helyzetet. Az angol vizsgálatok [12] 
azt mutatták, hogy a csomópontokon kívüli bal­
eseteknek csak 4%-a az ellenkező irányban haladó 
járművek közötti összeütközés. A francia eredmé­
nyek [13] azt mutatják, hogy a csomópontokon kí­
vüli baleseteknél a megfelelő szélességű három­
nyomú utakon szignifikánsan kisebb a szemben ha­
ladó járművek összeütközésének száma, mint két­
nyomú utakon. Moszkovitz szintén rámutat arra, 
hogy a csomópontokon kívül a frontális összeütkö­
zések száma a szélesebb pályák esetén csökken, és­
pedig:
kétnyomú ú to n ......... 26 frontális összeütközés
háromnyomú úton . . .  18 frontális összeütközés 
négynyomú úton . . . .  12,5 frontális összeütközés 
100 millió jármfikm-enként.

A magasabb relatív baleseti mutató okát tehát 
másban kell keresnünk. A magyarázatot csak ab­
ban találhatjuk meg, hogy 8—9000 jármű/nap for­
galmi mennyiségnél teljesen más üzemi viszonyok 
állnak fenn a háromnyomú úton, mint a kétnyomú 
úton. Ilyen forgalomnál a háromnyomú utakon 
— angol adatok szerint — még 60 km/ó átlagos se­
besség van, míg a kétnyomú utakon a torlódás be­
következése miatt már 45—49 km/ó sebességgel 
számolhatunk a nagyforgalmú időszakban. De ez 
a sebességkülönbség a kisebb forgalmú időszakok­
ban is fennáll. A nagyobb sebesség természetesen 
növeli a balesetveszélyt.

A háromnyomú úton a vezetők többségének az 
a meggyőződése, hogy a középső nyomot előzésre 
mindenkor használhatja, és feltételezi, hogy ez a 
nyom szabad és annak használatára ő jogosult. A 
kétnyomú úton való megfontoltabb előzés helyett, 
tehát olyankor is megkísérli az előzést, ha korláto­
zott előzési hossza van.

A szélesebb burkolaton a baleset végeredmény­
ben kevesebbszer eredményez frontális összeütkö­
zést, mert a veszélyben levő vezetőnek több lehető­
sége van kevésbé veszélyes megoldásokat válasz­

ig táblázat
R ela tív  baleseti m utató a fo rga lom  függvényében

N a p i á tlag o s 
fo rga lom  
(jm /n ap )

R e la tív  b a le se ti m u ta tó , b a le se t/1 0 6 jm k m
k é tn y o m ú  ú to n h á ro m n y o m ó  ú to n n é g y n y o m ó  ú to n

V. G. T . E . H . V . G. T . E . H . V. G . T . E . H .

5 000-ig  ................... 1,87 2,18 1,69 2,36 1,93 1,43

5 000— 10 000-ig 2,12 2,80 1,75 2,55 1,31 2,49

10 000— 15 000-ig _ 1,62 2,20 6,90 1,31 2,36

15 000 fe le t t  ............ — 3,00
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tani, pl. a szélső nyomon haladó járművek közzé 
visszakanyarodni. A nagyobb sebességek miatt 
azonban ezek az ütközések sem könnyű kimenete­
lűek ; ezzel magyarázható az, hogy a háromnyomú 
utak baleseteinél magasabb a súlyos balesetek 
arányszáma.

Felmerül a kérdés, hogy a szabályozott három­
nyomú utaknál milyen a forgalombiztonság. A sza­
bályozott háromnyomú út a váltakozva egynyomú- 
kétnyomú szakaszaival a járművek sebességét is 
csökkenti és ások balesetveszélyt jelentő meggon­
dolatlan előzéseket is megszünteti, az előzési jog 
szabályozásával. Vizsgálatokból levezetett számok 
hiányában csak valószínűsíthető, hogy ily módon a 
balesetveszély is lecsökken. Gondolni kell viszont 
még arra, hogy új balesetveszélyt jelenthet az egv- 
irányban kétnyomú szakasz egynyomra váltásánál 
a forgalom visszarendeződése, és az egyirányban 
egynvomú szakaszon akadályozott járművek sza­
bályozatlan áthaladása a záróvonalon. Ilyen vissza- 
sorolás azonban a lassú jármű mögé a kétnyomú 
utak sikertelen előzési kísérleteinél még gyakrab­
ban előfordul és a záróvonalat szabálytalanul á t­
lépő vezető a kétnyomú úton is található; ezért el­
fogadhatónak látszik az a feltevés, hogy az ilyen 
utak forgalombiztonsága még nagyobb forgalom 
esetén is azonos lehet a kétnyomú utakéval.

Összefoglalva tehát a forgalombiztonsági kérdé­
seket, az állapítható meg, hogy a szabályozatlan 
háromnyomú utak rendszere 8000 jármű/nap átla­
gos forgalomnál nagyobb terhelésű utakon nem al­
kalmazható. A szabályozott háromnyomú út na­
gyobb biztonsága — tapasztalatok hiányában 
meggondolások alapján feltételezhető.

4. A háromnyomú utak 
hazai használatának kérdései

A forgalombiztonsági tapasztalatok alapján meg­
állapítható, hogy a szabályozatlan háromnyomú 
utak teljesítőképessége vízszintes, jó vonalveze­
tésű, kilátási akadály nélküli szakaszokon jelentős, 
azonban ezt a nagyobb teljesítőképességet forga­
lombiztonsági okokból csak 8000 jármű/nap átla­
gos forgalomig szabad kihasználni. Ez viszont csak 
jelentéktelen kapacitásnövekedést biztosítana a 
kétnyomú úttal szemben, tehát nem ajánlható.

A forgalombiztonság magasabb a szabályozott 
háromnyomú utakon és a teljesítőképességnél is 
növekedéssel (kb. 1,7-szeres) számolhatunk ezeken 
az utakon. így megállapíthatjuk, hogy csak a sza­
bályozott háromnyomú utak bevezetésének kérdé­
sével érdemes foglalkozni.

4.1 A kialakítás gyakorlati kérdései
A szabályozott háromnyomú utak az előzőekben 

foglaltak alapján tehát csak megfelelő vonalveze­
téssel, nyomszélességgel és leállósáv biztosításával 
építhetők ki.

A vonalvezetési jellemzőket 120—100, illetve 
hegyvidéken 80 km/ó tervezési sebességnek megfe­
lelően kell megválasztani. A nyomok szélessége 
azonban ilyen utakon 3,75, kivételesen 3,50 m 
legyen.

Az egyirányban váltakozva kétnyomú, illetve 
egynyomú szabályozás kijelölésénél a maximális 
szakaszhossz 700 m, a minimális pedig 500 m le­
gyen. A szakaszok váltakozásának kijelölésénél a 
becsatlakozó utak közötti szakasz felosztását kell 
megoldani. Az egynyomú szakaszokon minimálisan
2,50 m széles leállónyomot kell biztosítani. Sűrű 
útcsatlakozásoknál csak a behajtás felöl levő for­
galmi nyom vagy nyomok használatát szabad en­
gedélyezni, befordulási és visszafordulási lehetősé­
get csak az útkereszteződéseknél szabad adni.

A váltakozva két, illetve egy nyom használatá­
nak megfelelő függőleges jelzéseket is el kell he­
lyezni. Az egyirányban egynyomú szakasz bejá­
rata előtt 200 m-re és a bejáratnál is „előzni tilos” 
táblát kell felállítani. Ugyancsak a bejáratnál meg­
állni tilos (várakozási korlátozás tábla kiegészítő 
táblával) helyezendő el. Az egyirányban kétnyomú 
szakasz kezdeténél a „megállási és előzési tilalom 
megszűnt” táblát és a két nyom használatát bizto­
sító új útbaigazítást adó táblát kell elhelyezni. Ez 
a tábla téglalap formájú, kék alapszínű legyen, 
amelyben két párhuzamos felfelé mutató fehér nyi­
lat kell elhelyezni (hasonlóan az egyirányú utca 
táblájához).

Az új tábla bevezetésével egyidejűleg a KRESZ 
módosítása is szükséges, mivel jelenleg nem szere­
pelnek benne előírások a háromnyomú utak hasz­
nálatára vonatkozóan.

Útkereszteződéseknél a középső nyomot minden 
esetben a balra forduló járművek számára felálló­
nyomként kell kialakítani.

4.2 A létesítés feltételei
A szabályozott háromnyomú utak építése is csak 

bizonyos forgalmi, gazdaságossági és építési viszo­
nyok között lehet helyes.

A forgalmi viszonyok közül az első feltétel, hogy 
a napi forgalom meghaladja a kétnyomú út telje­
sítőképességét és a forgalom növekedése mérsékel­
tebb legyen, mert csak ilyen esetben jelent egy 
hosszabb időszakra megfelelő megoldást a három 
nyom kialakítása a négynyomú pályával szemben.

A forgalom irányok szerinti megoszlása is befo­
lyásolja a szabályozott háromnyomú utak létesí­
tését. Az igen erős egyirányú csúcsok esetén a sza­
bályozott háromnyomú út kiépítés nem célszerű, 
mert az ellenirányú forgalom igen alacsony értéké­
nél a kétnyomú út is le tudja bonyolítani közel 
ugyanazt a forgalmat, mint az egyik forgalmi irány­
ban váltakozva két-, illetve egynyomú szabályo­
zott háromnyomú út. Tehát ezt a megoldást cél­
szerűen csak addig használhatjuk, amíg az egyik 
forgalmi irány nem lépi túl az összforgalom 75%-át. 
Ilyen csúcsóramegoszlásokkal csak a gazdasági for­
galmi jellegű utakon számolhatunk; ilyen a forga­
lom a városok előtti bevezető és az átkelési szaka­
szokon is.

Építésük gazdaságossága pedig azt követeli meg, 
hogy a szabályozott háromnyomú utak olcsóbb ki­
építése ne jelentsen a közlekedési költségeknél olyan 
többletköltséget, amely ezt az építési költségmeg­
takarítást megszünteti. Az építések ütemezésénél a 
következő megoldási változatokat vizsgálhatjuk:
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1. A meglevő kétnyomú út korszerűsítése szabá­
lyozott úttá az új nyomon haladó autóút vagy fél 
autópálya kiépítése helyett.

2. A meglevő kétnyomú út háromnyomúvá szé­
lesítése a párhuzamosan haladó kétnyomú autóút 
négynyomúra, illetve a párhuzamos fél autópálya 
kétpályás kibővítése helyett.

3. A meglevő kétnyomú út korszerűsítése sza­
bályozott háromnyomú útként, négynyomú út ki­
építése helyett.

Az első megoldás esetén a helyettesített autóút 
üzemköltségeit kell szembeállítani a háromnyomú 
úton haladó forgalom üzemköltségeivel, arra az 
időszakra vonatkozóan, amíg az autóút, illetve fél­
autópálya építése elhalasztható. Normális forga­
lomnövekedés esetén ez a megoldás csak igen rövid 
időre elégíti ki az igényeket és így nem ajánlható.

A második és harmadik megoldásnál is a helyet­
tesített megoldás és a szabályozott háromnyomú 
út közlekedési költségeit kell összehasonlítani. A 
szabályozott háromnyomú utak közlekedési költ­
ségeit a kétnyomú utak közlekedési költségeivel ve­
hetjük azonosnak, mivel a háromnyomú úton a 
műszaki jellemzők a kétnyomú útéval azonosak és 
a nagyobb forgalmi mennyiség miatt közel ugyan­
olyan akadályozások, időveszteségek állnak elő, 
mint a kétnyomú úton kisebb forgalom mellett.

A közlekedési költségek közötti különbség a má­
sodik megoldásnál is jelentős a keresztezésmentes 
autópálya és a régi nyomon korszerűsített, szabá­
lyozott háromnyomú út között; így a legtöbb eset­
ben a második megoldás hatékonysága sem igazol­
ható.

A harmadik megoldás kisforgalmú utakon sok 
esetben végleges megoldásként is számításba jöhet.

5. Összefoglalás
1. A megvizsgált külföldi tapasztalatok alapján 

forgalombiztonsági szempontok miatt csak a bur­
kolatjelekkel vagy jelzőlámpával szabályozott for­
galmú háromnyomú utak építése javasolható.

2. A szabályozott forgalmú háromnyomú utak 
tervezési teljesítőképessége a csúcsórák forgalmá­
nak irány szerinti megoszlásától függően 1500—2000 
személygépkocsi/ó értékre vehető fel. Az egyenlete­
sebb irány szerinti forgalommegoszlásnál maga­
sabbra, erősebb egyirányú csúcsoknál pedig ala­
csonyabbra kell megállapítani a tervezési teljesítő- 
képességet.

3. A szabályozott háromnyomú út így főleg a 
gazdasági forgalmi jellegű utakon (A és В kate­
gória) alakítható ki és inkább síkvidéki szakaszo­
kon, ahol az előzési látótávolság hiánya a válta­
kozó szakaszok kijelölését nem köti meg, illetve 
nem akadályozza. Ilyen utakon biztosítható csak 
az egyenletes és a vezetők által felismerhető sza­
kaszhosszak kijelölése.

4. A városi bevezető szakaszokon, illetve átkelési 
szakaszokon, ahol a burkolatjelekkel történő forga­

lomszabályozás a gyakori becsatlakozások és ke­
resztezések miatt nehezen oldható meg, a jelzőlám­
pákkal szabályozott háromnyomú utak építését 
célszerű előirányozni. A jelzőlámpás szabályozás 
megoldását, esetleg a forgalom által automatikusan 
szabályozott irányítási rendszer kérdését még ta­
nulmányozni kell. Ez a megoldás a biztonság és a 
teljesítőképesség szempontjából is igen hatékony 
lehet.

5. A forgalom erős növekedése esetén az új nyo­
mon vezetett autóút vagy fél-autópálya kiépítését 
gazdaságosan nem helyettesítheti, illetve halaszt­
hatja el a háromnyomú út kiépítése. Ilyen útsza­
kaszokon háromnyomú út kiépítése nem javasol­
ható.

6. Kisebb forgalmú utakon, ahol a forgalom táv­
lati mértékadó értéke sem haladja meg a fenti tel- 
jesítőképességi értéket, de túlhaladja a kétnyomú 
út teljesítőképességét, a 900—1200 jármű/ó mér­
tékadó forgalmat, a háromnyomú út kialakítása 
javasolható a négynyomú út építése helyett.

7. Háromnyomú út a fenti feltételeken túl csak 
ott építhető, ahol a lassú forgalom, főleg a fogatok 
forgalma az útról letiltható (párhuzamos utak ren­
delkezésre állnak).

8. Hazai tapasztalatok gyűjtése érdekében java­
solható, hogy egy-két utunkon kísérletképpen ala­
kítsuk ki a szabályozott háromnyomú megoldást. 
Ezeken az útszakaszokon a forgalomáramlás jel­
lemzőit (sebesség, előzések), a teljesítőképességet és 
a közúti forgalom biztonságának kérdését forgalom- 
technikai mérésekkel vizsgálni kellene.
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A WSSB tengelyszámláló berendezés*
H.  J.  K E O O K E S - e ,  D A N I E L  (Berlin, NDK)

1. Bevezetés
A kényszerpálvás közlekedés feladata sok utas és 

nagymennyiségű áru jó hatásfokkal történő elszál­
lítása. E feladat megoldásában az a törekvés, hogy 
a nagy tömegek szállítását menetrend szerint, az 
időjárástól függetlenül, nagy sebességgel és nem 
utolsó sorban nagy biztonsággal bonyolítsuk le. Ha 
pedig figyelembe vesszük a fenti feladat megoldásá­
val magától értetődően együttjáró nagy vonatsű­
rűséget is, akkor máris előttünk állnak azok a ma­
gas követelmények, amelyeket a vasúti berendezé­
sekkel szemben minden vonatkozásban támaszta­
nunk kell.

A biztosítóberendezések a vázolt feladat megoldá­
sában igen fontos szerepet játszanak és feltételezik 
a biztos vágányfoglaltság-érzékelést. A vágányfog­
laltság-ellenőrzés legelső és legegyszerűbb formájá­
ból, a vonatvégjelentőből kiindulva, a korszerű biz­
tosítási technika — mint ismeretes — leginkább a 
sínáramkörökre támaszkodik. Ez idő szerint az ön­
működő vágányfoglaltság-jelzés megoldásában ez 
a legjobban elterjedt eljárás, annak ellenére, hogy 
számos hátránya van. Legyen szabad ezek közül az 
alábbiakban csak néhányra utalni:

—- Az ágyazat és a szigetelt sínillesztés megfelelő 
szigetelési értékének biztosítása a gyártás és a fenn­
tartás során.

— A lehatárolt szakaszhossz (kb. 2 km).
— A vontatási áram visszavezetése és a véde­

lem.
— A hálózati frekvenciától eltérő frekvenciájú 

feszültségek előállítása.
Ezeket a hátrányokat ismertnek tételezzük fel 

és itt közelebbről nem tárgyaljuk. Minden esetre 
ezek indítanak arra, hogy új, jobb lehetőségek után 
kutassunk. Az utóbbi időben a vágányfoglaltságot 
tengelyszámláló berendezésekkel vizsgálják. Ennek a 
tanulmánynak az a feladata, hogy tájékoztatást ad­
jon a berlini Jelző- és Biztosítóberendezések Gyárá­
ban (VEB Werk für Signal und Sicherungstechnik, 
Berlin [WSSB]) végzett munkáról.

2. Általános ismertetés
A tengelyszámláló berendezés segítségével a vá­

gányfoglaltságot úgy érzékeljük, hogy a vonatnak 
egy vágányszakaszban végiggördülő tengelyeit a 
tengelyszámláló bemenetkor és kimenetkor meg­
számlálja. A két számlálás azonosítása határozza 
meg a vágányszakasz állapotát: szabad vagy fog­
lalt voltát. A tengelyszámláló berendezés lényegé­
ben a vágánynál elhelyezett impulzusadókból és a 
tulajdonképpeni számlálóműből áll.

Az impulzusadót úgy szerelik, hogy az ezáltal 
képzett beszámláló- és kiszámlálóhelyek az adott 
szakaszt, a szigetelő sínillesztéshez hasonlóan, le­
határolják.

* F o r d í to t ta ;  M achovits L á s z ló ,

A számlálómű ki menete jelfogót vezérel, amely 
a sínáramkör vágányjelfogójának felel meg.

A sínáramkörökhöz hasonlóan a tengelyszám­
láló berendezéseknél is különböző változatok ala­
kultak ki. Ezek azonban a sínáramkörökkel szem­
ben más elvi meggondolásokból adódnak. Ezek 
mindenek előtt üzemi kérdések, amelyek a tengely- 
számláló berendezés elvi felépítését döntően befo­
lyásolják. A legfontosabb befolyásoló tényezők a 
különböző menetlehetőségekből adódnak, mint p l.:

— a vonat a szakaszban mindig csak egy irány­
ban közlekedik,

— a vonat a szakaszban mindkét irányban köz­
lekedik (egyvágányú vonal),

— a vonat megállása és újra indulása a számláló­
helyen a tengely ide-odajárását jelentheti.

— tolatómenetek esetén mindkét irányba, illetve 
irányijói történhet egyidőben be-, illetve kihaladás.

E menet lehetőségek figyelembevételével először 
két eset különböztethető meg:

— Tengelyszámlálás gurítódombi vágányszaka­
szon.

— Tengelyszámlálás vonalon és állomási vágá­
nyokon.

Mielőtt e két esettel megismerkednénk, szükséges 
az impulzusadóval kapcsolatban néhány kérdést 
tisztázni.

3. A mágneses sínérintő
Impulzusadóként a WSSB ez idő szerint az ún. 

mágneses sínérintőt használja (1. ábra). Működése 
azon alapszik, hogy egy keramikus állandó mágne­
sekből felépített hídkapcsolásban egy polár hor­
gony található. Ez azonnal átvált és egy kontak­
tust működtet, mihelyt egy kerék elhaladása a ki­
egyenlített hidat megbontja. Körömszerű felerősí­
tés teszi lehetővé, hogy a készülék az összes ismert 
sínprofilhoz szerelhető legyen. A mágneshíd öntött 
alumínium házban helyezkedik el. A kontaktus az 
ütések elleni védelem érdekében rugós felfüggesz­
tésű és légmentesen van lezárva.

Megfelelő beállító szerkezet segítségével a készít -

I, ábra. WSSB típusú mágneses sínérintő
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lék a vágányban szabályozható. A vonatról lelógó 
vasalkatrészek által okozható mechanikus károso­
dások ellen szükség esetén lökésgátlók felszerelése 
is lehetséges.

4. A gurítódombi vágányszakasz 
tengelyszámlálója

Ez a változat előnyösen használható önműködő 
gurítódombi berendezések váltó- és közbenső sza­
kaszainak foglaltság-érzékelésére. A WSSB típusú 
számlálómű működése, minthogy teljesen elektro­
nizált logikai egységáramkörökre épül fel, elvileg 
minden menetirányra biztosított, amennyiben a 
szakaszon belül a kocsi mozgási irányát nem vál­
toztatja meg.

A tulajdonképpeni gurítási irány azonban a mű­
ködésellenőrzésre tekintettel előnyben részesül. A 
működési módot a blokkvázlat segítségével (2. 
ábra) lehet megmagyarázni:

A váltószakasz vázlatos képén a pályaelem el­
rendezése látható. A menetirány K JK 2-bői K3 
vagy K x felé mutat. A pályaelemet a beszámlálási 
pontban azért kettőzik, hogy a beszámlálási folya­
mat biztonságát fokozzák. Ezek soros villamos kap­
csolásban vannak és a vágányban egymással szem­
ben szerelik őket, hogy megközelítően egy időben 
szólaljanak meg. A kerék elhaladásakor keletke­
zett impulzusok először а К  jelformáló fokozatba 
jutnak. Ez a túl rövid impulzusokat meghosszab­
bítja és a csipkézettséget levágja. Ez a formált im­
pulzus ezután közvetlenül a Z be-, illetve kiszám­
lálóláncba jut. Minden számlálólánc 6 bistabil mul­
tivibrátoros számlálófokozatból áll; ez bináris kap­
csolásban 26—1 = 63 impulzust tud számolni és 
tárolni.

Egy vizsgáló mezőegységen szükség esetén a 
számlálási állapot binár rendszerben visszjelentő 
lámpákkal jelezhető. А V láncazonosítóban a két 
számlálólánc azonosítása és kiértékelése megy 
végbe. A láncazonosító kimenetére kapcsolódik az 
FR foglaltságjelző jelfogó, amely a számlálóláncok 
azonos helyzetében (szabad vágányszakasz) húz. 
Az fr x kontaktus a gurítói automatikában függőség­
ként van beépítve. Az fr  2 kontaktus kapcsolja be 
az L 1 ellenőrző lámpát. A rendelkezőasztalon a 
vissz jelentést az a jelfogó adja, amelyet az fr  1 ve­
zérel.

Vágányszakasz Váganyszakosz

3 .  á b r a .  W S S B  t í p u s ú  e g y s é g k e r e t  e l e k t r o n i k u s  t e n g e l y s z á m l á l ó h o z

A Ki és K 2 sínérintők rendeltetésszerű működé­
sét az Ü ellenőrzőegység a kontaktusokkal párhuza­
mosan kapcsolt ellenállás segítségével vizsgálja.

Ha a két érintő egyike nem működik, egy állandó 
„Zavarjelzés” következik be, amit az L 2t lámpá­
val a számlálóműben, illetve az SR  jelfogón ke­
resztül az L 22 lámpával az állítókészüléken jelen­
tenek vissza.

Érszakadás esetén beszámlálás nincs. Ez azon­
ban állandó foglaltságjelzést eredményez. A gurítói 
automatika által a váltóra vonatkozó utolsó pa­
rancs megmarad. A szolgálattevő a zavart a 
nyugvó vörös fényről ismeri fel. Az alapállás ellen­
őrzése után a T 2 nyomógomb segítségével a beren­
dezés alaphelyzetbe hozható.

A konstrukciós kialakítás
A WSSB állítómű II. típusa szerinti speciális ke­

retben (3. ábra), az ún. egységkeretben 4 sáv van, 
mindegyikben 25 dugaszolható, logikai egységkár­
tyával elhelyezve. Egy ilyen 4 sávos keretben 5 gu­
rítódombi elektronikus számlálómű helyezhető el.

A keret hátoldalára 4 db 100 részes piramis és 
egy áramellátó szorítósáv van erősítve.

5. Tengelyszámláló 
vonali és állomási vágányokra

Ez a változat minden, az előzőkben felsorolt me­
netlehetőségnek megfelel. Csupán abban a számlá­
lási szakaszban, amelyet több mint 2 számlálási 
pont határol és azonos időben számlál, szükséges 
egy további változat. A fenti logikai egységek erre 
elő vannak készítve.

A működés a 4. ábra blokkvázlata segítségével 
magyarázható.

A vágányszakasz vázlatos képéből a sínérintők 
elrendezése jól kivehető. Az előzőekben ismertetett
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változathoz képest az alapvető különbség az, hogy 
itt elvileg minden számlálási helyen legalább két 
sínórintő szükséges. A két egymással szemben elhe­
lyezett sínérintő két, időben átlapolt impulzust hoz 
létre. Ezáltal a megkívánt irányérzékenység és az 
ide-odamozgás biztonsága elértnek tekinthető. A 
különböző befolyásolások, pl. a kerekek különbö­
zősége és azoknak a sínérintők feletti elhaladása a 
megkövetelt impulzusprogramban zavarokat hoz­
nak létre. Ezt elkerülendő, szükség esetén minden 
számlálási helyen összesen 4 sínérintő használható 
fel. Ekkor a két átellenesen elhelyezett sínérintőt 
sorosan kell kapcsolni. Ezek az átlapolt impulzusok 
ismét a (&) jelformálóba jutnak és ezután az U á t­
alakító fokozatba. Ennek ,,be” és ,,ki” kimenetein 
csak akkor jelenik meg a tényleges számláló impul­
zus, ha megfelelő impulzus érkezik a bemenetre. 
Ez az egység határozza meg a menetirányt. A 
számláló impulzusok ezután S  tárolókba jutnak. 
Ez azért szükséges, mert az egymás utáni számláló 
láncok az egyidőben érkező impulzusokat nem tud­
nák feldolgozni. A G generátor az S tárolókat egy­
más után lekérdezi, és a tárolt impulzusokat egy­
más után a Z  be-, illetve kiszámláló láncba vezeti. 
Minden számláló lánc 8 számláló fokozatból áll. 
Ezek bináris kapcsolásban 28—1 = 255 impulzust 
tudnak számolni és tárolni. A vizsgáló mezőegység 
a számlálás állapotának leolvasását teszi lehetővé.

Ezután következik a V láncazonosító, amely a 
számlálási állapot különbözősége esetén az utána 
kapcsolt В  jelfogót és ezzel az S  jelfogót ejtett ál­
lapotba hozza.

A számlálómű rendeltetésszerű működését az Ü 
ellenőrzőegységek sora vizsgálja. Ehhez a követ­
kező berendezések tartoznak:

a) Minden, a jelformáló fokozatból érkező im­
pulzust az Ül . . . t /e fokozaton keresztül vezetnek, 
ami az A jelfogó és ezzel az S  jelfogó elengedését 
eredményezi, függetlenül attól, hogy a tényleges 
számlálás rendeltetésszerű-e vagy sem,

b) Szabad állapot jelzés csak egy kiszámálás 
után következhet be. Ezt azáltal érik el, hogy az
a) előzetes folyamat szerint átbillent Ü2/Ü3 és 
U5/Ü6 tárolókat csak kiszámláló impulzusok tud­
ják visszaállítani.

c) Egy beszámlálás közben vagy után a F-ben 
fellépő azonosság hatástalan marad. Ez azáltal ér­
hető el, hogy az Ü2/Ü3 és ÜJÜ 6 tárolók állapotát 
összehasonlítják а V lánc-azonosítóval. Ha állandó 
jelleggel azonosság áll fenn, úgy az ÍJ 1 és Ü8 egysé­
geken keresztül bekövetkezik az A jelfogó elenge­
dése. Ezt csak gombkezeléssel lehet húzott álla­
potba hozni.

d) Minden beszámoló impulzust, amelyet az á t­
alakító fokozat szolgáltat, az Ül0 fokozat egy nyug­
tázó impulzussal azonosít. Ha egy nyugtázó impul­
zus hiányzik, iigy az í?8-on át, hasonlóan az előzők­
höz, az A jelfogó tartósan ejtve marad.

ej A sínérintő és a számlálómű közötti vezérlő 
vezetékeket az Ug nyugalmi áramú elven vizsgálja. 
Érszakadás esetén a D jelfogó elenged és ez az A és 
В  jelfogót hozza ejtett állapotba.

f )  A  szabad állapot jelzését a kontaktus műkö­
désének kell közvetlenül megelőznie. Ez azáltal ér­
hető el, hogy а В  jelfogónak a C jelfogó meghúzási 
késleltetése alatt húznia kell.

Az ellenőrzés végül nagy mértékben biztosítható, 
mivel az А, В  és C jelfogókat minden foglaltság 
esetén elengedésre vizsgálják. Mindhárom jelfogó­
nak zárókontaktusa van az S  jelfogó áramkörében.

A konstrukciós kialakítás
Felépítése az előző változattal azonos (3. ábra). 

Az egységkeret 2 számlálómű elhelyezésére ad le­
hetőséget.

6. Kísérleti eredmények
Az elektronikus számlálóművel folytatott labo­

ratóriumi kísérletek több évvel ezelőtt eredménye-
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sea zárultak. A kísérletek során speciális generátort 
kellett kialakítani, ami az átlapolt impulzusokat 
előállította, és amelyet a megfelelő sebességeknek 
és a várható szórásoknak megfelelően változtatni 
lehetett.

A vizsgálatok azt mutatták, hogy a készülék a 
következő tartományokban működik üzembizto­
sán :

Sebesség: V max — 200 km/ó.
Hőfok: < = —25. . . +55°C.
Feszültség: U = 14. . . 20 V.
Kábelhossz: L  =10 km (vonalkábel).
Meghibásodási valószínűség:1 х = 10~й...10~'!.
Ezután került sor nagy forgalmú vonalon (kb. 

6000 tengely/nap) több tengelyszámlálós szakasz 
különböző üzemi feltételek és villamos vontatás 
melleti kipróbálására.

Be lehetett bizonyítani, hogy a tulajdonképpeni 
számlálómű megfelel a várakozásnak, mivel a la­
boratóriumi kísérletek során márkimutatott 10~6— 
10-7 meghibásodási valószínűség volt tapasztal­
ható. Meg kellett azonban állapítani, hogy a hibás 
számolás szabálytalan időközökben fordul elő, és 
ennek gyakorisága nagyobb, mint az előbbi. A két 
hibás számlálás közti gyakoriság több nap és több 
hét között ingadozott. A hiba úgy lépett fel, hogy 
egy vonatmenet után a számlálás eredményében 
olyan különbség adódott, hogy a szakaszt nem je­
lentette szabadnak. Az alapba állító nyomógomb 
kezelése után a fenti időszakon keresztül ismét ren­
deltetésszerű működés volt tapasztalható. Általá­
ban a különbség 1 volt.

Megállapítható volt, hogy a hibaforrás az impul­
zus hibás átlapolása volt. Rá lehetett mutatni 
azokra az esetekre, ahol egyáltalán nem volt átla- 
polás. Ezeket a hibákat két ok idézte elő:

a) A mágneses sínérintő hiányosságai.
b )  A járművek és a felépítmény hiányosságai.
Az a) alatti hibákkal kapcsolatban megállapít-
1 A  m e g h ib á s o d á s i  v a ló s z ín ű s é g :  x — 1 0 ~ e a z t  j e l e n t i ,  

h o g y  1 m i l l ió  t e n g e l y  u t á n  v á r h a t ó  e g y  h i b á s  s z á m o lá s ,  
a m i  a z o n b a n  n e m  j e l e n t h e t  ü z e m v e s z é ly e s  á l l a p o t o t .

ható, hogy néhány lényeges javítással, éspedig a 
mágneses sínérintő hőmérsékleti tartományának 
és a rezgési (prell) viszonyának javításával a hiba­
források lényegében kiküszöbölhetők. Ezt a véle­
ményt megerősíti az, hogy a sínérintő említett meg­
kettőzésével, ami mindenek előtt a szinuszos lefo­
lyás kiegyenlítésére szolgál, a hibagyakoriságot 
csak a felére lehetett csökkenteni.

A b )  alatti hibák a döntőek. Oszcillográfon vég­
zett mérések és a sínérintők mechanikus sérülése 
alapján ki lehetett mutatni, hogy a lelógó féksze­
relvények és mások a ritka hiba okozói.

Ehhez jönnek még olyan hatások, amelyek csak 
nagyon nehezen ismerhetők fel: lejtős szakasz, ki­
tört nyomkarima, felépítmény és mások.

A kísérleti eredmények kimutatták, hogy a ten­
gelyszámláló berendezés működési pontossága 
döntő mértékben az impulzusadótól és annak vi­
szonyaitól függ. Csak másodsorban vehetők számí­
tásba azok a nehézségek, amelyeket a tulajdon­
képpeni számlálómű működési elve és méretezése 
okoz. Ezek mind a kiküszöbölhetőknek tekinten­
dők.

Az ismertetett elrendezéssel elért meghibásodási 
valószínűség a probléma megoldásának világvi­
szonylati szintjén áll.

7. összefoglalás és kilátások
A leírt WSSB tengelyszámláló berendezés világ- 

színvonalon álló meghibásodási valószínűséggel 
üzembiztos.

A sínérintő továbbfejlesztésével lehetséges lesz 
az ismertetett néhány hiányosságot megszüntetni, 
illetve a járművek okozta határeseteket is korlá­
tozni.

Összefoglalva el lehet mondani, hogy az ismerte­
tett tengelszámláló berendezés a legfontosabb fel­
használási területen, pl. állomási vágányokban és 
gurítódombi vágányszakaszokban azonnal üzembe 
helyezhető. A VEB WSSB javasolja azért, hogy 
egyes új beruházásoknál megfelelő tengelyszámláló 
berendezésekről is gondoskodjanak.

(  F o l y t a t á s  a  4 8 9 .  o l d a l r ó l )

M á j.  17. A  V a s ú t i  T á v k ö z lő -  é s  B iz to s í tó b e r e n d e z é s i  
S z a k o s z tá ly  r e n d e z é s é b e n :  A  b u d a p e s t i  f ö l d a l a t t i  v a s ú t  
k e l e t— n y u g a t i  v o n a l á n a k  e n e r g i a  d i s z p é c s e r  b e r e n d e ­
z é se . E lő a d ó :  D r.  S z é k e l y  D o b y  S á n d o r ,  a  m ű s z a k i  tu d .  
k a n d i d á t u s a  ( T e le f o n g y á r ) .

M á j .  18. A  M é rn ö k i  S z e r k e z e t e k  S z a k o s z t á ly a  r e n d e ­
z é s é b e n :  Ü j  s z ig e te lé s i  m ó d s z e r e k  a  m é r n ö k i  s z e r k e z e ­
te k b e n .  E lő a d ó :  D ip l .  In g .  F r i t z  M i r t l  (L in z ) .

M á j .  19. A  S z á l l í tm á n y o z á s i  S z a k o s z tá ly  v i t a d é l u t á n ­
j a :  A  s z á l l í tm á n y o z á s  s z e r e p e  a z  ú j  g a z d a s á g i  m e c h a ­
n i z m u s b a n .  V i ta v e z e tő :  Z a h u m e n s z k y  J ó z s e f ,  A V IG  v e -  
z é r ig a z g a tó h .

M á j .  19. A z  A n y a g v iz s g á ló  S z a k o s z tá ly  r e n d e z é s é ­
b e n :  R a n c s o lá s m e n te s  a n y a g v iz s g á l a t .  E lő a d ó k :  Dr.  
K o c h  W a l t e r  o k i . m é r n ö k ,  D r.  J ü r g e n  G r o m  o k i. m é r ­
n ö k , D r.  M a r t i n  F ö r s t e r  (N S Z K ).

M á j .  21. A z  I d e g e n f o r g a lm i  S z a k o s z tá ly  r e n d e z é s é ­
b e n :  T a n u l m á n y i  k i r á n d u l á s  A g g te le k r e .  V e z e tő :  Dr.  
S e b e s t y é n  G y ö r g y  (P A N O R Á M A ).

M á j .  23. A  V á ro s i  K ö z iú ti K ö z le k e d é s i  S z a k o s z tá ly  
r e n d e z é s é b e n :  B e s z á m o ló k  k ü l f ö ld i  ( T á t r a f ü r e d — V a rsó )

v á r o s i  k ö z l e k e d é s i  k o n f e r e n c i á k r ó l  é s  t a p a s z t a l a t o k r ó l .  
E lő a d ó k :  G y ö r f f y  L a jo s  o k i .  m é r n ö k  (B U V A T I) , F a i th  
M i h á l y  o k i .  m é r n ö k  (F ő v . T a n á c s  V B . K ö z i.  lg .) ,  S z e ­
g e d i  L á s z l ó  o k i .  m é r n ö k  (F V V .).

M á j .  23. A  V a s ú tü z e m i  S z a k o s z t á ly  r e n d e z é s é b e n : A 
v a s ú t i  f o r g a l o m  a u to m a t i z á l á s a .  E lő a d ó :  L i n d n e r  J ó z s e f  
o k i . m é r n ö k ,  M Á V  v e z é r ig a z g a tó h .

M á j .  24. A  V á ro s i  F o r g a l o m i r á n y í t á s i  S z a k o s z tá ly  
r e n d e z é s é b e n :  A  tö m e g k ö z le k e d é s i  v á l l a l a t o k  f o r g a lo m -  
i r á n y í t á s i  k o o p e r á c ió ja .  V i t a v e z e tő :  V i d a  F e r e n c  c so p . 
v e z e tő  (F ő v . T a n á c s  V B . K ö z i.  lg .) .

M á j .  25. A  T a l a j m e c h a n i k a i  S z a k o s z tá ly  r e n d e z é s é ­
b e n :  E l ő r e g y á r t o t t  v a s b e to n c ö lö p ö k  t e h e r b í r á s a  é s  a n e -  
h é z v e r ő s z o n d á z á s i  e r e d m é n y e k  f e lh a s z n á lá s a .  E lő a d ó :  
D e t r e  G y u l a  o k i .  m é r n ö k  (U V A T E R V ) .

M á j. 25. A  P o s t a  é s  T á v k ö z lé s i  T a g o z a t  r e n d e z é s é ­
b e n :  A  f é l a u t o m a t i k u s  é s  a u t o m a t i k u s  tá v b e s z é lő  v i l á g -  
h á ló z a t  k i a l a k í t á s á n a k  a l a p e lv e i .  E lő a d ó :  N á d o r  L a j o s  
ü g y o s z t .  v e z . ( P o s ta v e z é r ig a z g a tó s á g ) .

M á j .  25. A n k é t  a  M é rn ö k i  S z e r k e z e te k  S z a k o s z t á ly a  
r e n d e z é s é b e n :  F e s z í t e t t  b e to n  s z e r k e z e te k .

( F o l y t a t á s  a z  5 1 6 .  o l d a l o n )
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Emlékezés a korm ányozható léghajó magyar származású feltalálójára
RÉV PÁL

A technika történetének jelentős 
szakasza fejeződött be a kormányoz­
ható léghajó feltalálásával. Ez az 
időszak kezdődött a modern léghajó­
zás megteremtésével és befejeződött a 
Schwarz-féleléghajósikerespróbaút- 
jával. Az utódokra már csak a tö­
kéletesítés munkája maradt.

A M o n t g o l f i e r  testvérek 
meleg levegővel töltött léggömbje 
1783-ban a világon elsőnek emelke­
dett a magasba. A levegőnél köny- 
nyebb test: a l é g g ö m b  volt te­
hát az első jármű, mely a levegő bi­
rodalmát hozzáférhetővé tette az em­
beriség számára. A kezdet sikerei 
után azonban fejlődésében hosszú 
ideig megakadt.

A léggömb felemelkedett ugyan a 
levegőbe, de mozgásában teljesen a 
szél szeszélyétől függött, — irányát 
nem választhatta meg. Az idők fo ­
lyamán alig változott. Technikai tö­
kéletlenségét az egyéni teljesítmé­
nyek terén elért rekordokkal igye­
keztek leplezni. Az emberiség évezre­
des vágyát: a repülést, a tetszés sze­
rinti helyváltoztatást a léggömb nem 
oldotta meg.

A modern léghajózás kezdetétől 
foglalkoztatta a kísérletezőket a lég­
gömb kormányzásának, irányításá­
nak megoldása.

B. F r  a n k l  in , az Amerikai 
Egyesült Államok későbbi elnöke, 
aki Párizsban végignézte a Mongol- 
fier- és a Charles-féle léggömbök 
első felszállásait, tapasztalatait így 
rözítette : . .Beláthatatlan előnyt
jelentene, ha megoldódna a léggömb 
vízszintes irányítása”. A múlt szá­
zad első felében az ábrándos elkép­
zeléseken túl (léggömbök madarak­
kal vontatása) többen a vízi jármü­
vek módjára, vitorlák, evezőlapátok 
használatával akarták megoldani a 
léggömbök irányítását.

Az utóbbi elképzelésnél az alap- 
gondolat volt hibás : a vitorlás hajó­
ra két tényező, a víz ellenállása és a 
szél ereje hat. E  két erő teszi képessé 
a vezetőt, hogy a szél irányától elté­
rően manőverezhessen. Ezt a lég­
gömbre azért nem lehetett álkai 
mazni, mert a szél erején kívül a 
másik erőt nélkülözte.

Még a könnyűsúlyú robbanómo­
tor váratott magára. Arra azonban 
nemsokára rájöttek, hogy a léghajó 
ellenállását lényegesen csökkenteni

lehet, ha annak alakját megváltoztat­
ják, szivar vagy orsó alakra, vagyis 
áramvonalasra képezik ki.

A múlt század második felében 
pedig már sor kerülhetett a léghajók 
mechanikus eszközökkel történő 
helyváltoztatására. Ennek első úttö­
rője II . G i f f a r d ,  aki 1852— 
1855 között épített orsó formájú lég­
hajóiban gőzmotort helyezett el és

1. ábra. Schw arz Dávid, az a lum ín ium bó l 
készült ko rm ányozható  léghajó fe lta lá ló ja

légcsavart alkalmazott. Az ún. puha 
testű léghajójában a gáz eloszlása 
nem volt egyenletes. Egy része me­
netközben elillant, a hajótest behor­
padt, burkolóhálója meglazult és 
szerencsés kimenetelű balesetet oko­
zott. A nyomdokain haladók által 
végrehajtott módosítások sem hozták 
meg a kívánt eredményt.

Giffard és a többiek példáján 
okulva a kutatók, kísérletezők levon­
hatták azt a következtetést, hogy a 
kormányozható léghajó megvalósí­
tásának a könnyű és üzembiztos 
hajtóerőn kívül egyéb szerkezeti aka­
dályai is vannak. Ilyenek a léghajó­
test alakja, merevítése, a gondola 
felfüggesztése, a kormányzószerkeze­
tek kialakítása, — hogy csak a leg­
fontosabbakat említsük.

A XI X.  század utolsó évtizedei­
ben különböző tervek- készülteik, 
hogy a fenti hiányosságokat meg­
szüntetve, megvalósuljon a kormá­
nyozható léghajó. Ebben az időben 
már a benzinmotorok LE/kg súlyá­
nak fokozatos csökkenése biztató 
tényező volt a probléma megoldásá­
ban.

A kutatói munkában kortársait 
maga mögött hagyva, sikerült első­
nek célba érnie egy különös pálya-

futású embernek. Könnyűfémből 
a világon elsőnek készített üzemké­
pes közlekedési eszközt a magyar 
származású S c h w a r z  D á v i d .

Ebben az évben van 70. évfordu­
lója, hogy alumíniumból készült 
léghajója sikeresen a levegőbe emel­
kedett.

Sajnos, a feltaláló ezt már nem 
érhette meg. Felőrlődve abban a kö­
zönyben, sőt gúnyban, ami léghajó- 
találmányait és kísérleteit körül­
vette, egészségileg és anyagilag tönk­
remenne, közvetlenül munkájának 
sikerre vitele előtt, fiatal korában 
halt meg.

Schwarz eredményes munkájával 
fejeződött be az a korszak, amely a 
Montgolfier-féle léggömb első fel­
szállásával kezdődött. A léggömb a 
szél játékszeréből a levegőt uralma 
alá rendelő l é g h a j ó v á  fejlő­
dött.

Ki volt a feltaláló? Találmánya 
győzelemre vitelének és halálának 
70. évfordulóján nemcsak kegyelet­
ből, de tanulságból is érdemes em ­
lékét a feledésből kiemelni.

Gyermekkoráról, ifjúságáról 
sajnos — csak néhány adatot tu­
dunk. Életrajzi kutatásának még 
csak elején tartunk, ezért személyét 
részletesen az olvasók elé, emberi 
közelségbe hozni ma még nem lehet­
séges.

Az eddigi források alapján meg­
állapíthatjuk, hogy Schwarz Dávid 
1850. december 7-én Keszthelyen 
született. Édesapja keszthelyi szár­
mazású kereskedő volt, aki 1853 
februárjában tüdőgyulladásban el­
hunyt.

Heten voltak testvérek, — a leg­
fiatalabb volt Dávid, aki apja halá­
lakor alig múlt 2 éves. Az apa életé­
ben is nagy szegénységben éltek, de 
elhunytával a család nyomorba ke­
rült. A gyermekek a keszthelyi 
elemi iskolába jártak. Az özvegy 
népes családjával — rossz anyagi 
helyzetük miatt — idővel Szlavó­
niába költözött.

A család sorsáról és Dávid ifjú­
koráról egyenlőre többet felderíteni 
nem lehetett. Annyit tudunk, hogy 
a későbbi feltaláló hivatásának a 
fás-szakmát választotta. A sorsát 
eldöntő léghajóépítésig Horvátor­
szágban erdőkitermeléssel és fa  ér­
tékesítéssel foglalkozott.
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1880-ban feleségűi vette a Zág­
rábban lakó Kavfmann Melániát. 
Házasságukból 3 gyermek született. 
A legfiatalabb, Schwarz Vera, a 
bécsi operaház örökös tagja, 1964- 
ben halt meg.

Schwarz Dávid,bár műszaki kép- 
zettsére nem volt, született tehetsége 
alavján rendszeresen foglalkozott 
technikai kérdésekkel. Az erdőki­
termelésnél, a fatelepen a gépeken 
számtalan technikai módosítást, újí­
tást hajtott végre, de léghajóépítésre 
csak élete utolsó évtizedében gondolt.

A múlt század 80-as éveinek vé­
gén e,gy lakott településtől távol 
fekvő erdőrész kitermelését irányí­
totta.

Az erdei szállásán magányosan 
töltött hosszú téli estéken a felesége 
által küldött könyvek sokaságát ol­
vasta. Egyik könyvküldeményben 
felesége szépirodalmi munkák he­
lyett Arisztoteles bölcseletével és mű­
szaki kérdésekkel foglalkozó köny­
veket juttatott el férjének.

Ettől kezdve Schwarz minden 
Zágrábban felkutatható technikai 
jellegű könyvet elolvasott.

A technikai könyvekben elme­
rülve Horvátországnak e világtól el­
zárt fabarakkjában felébresztette a 
magányos emberben annak a gon­
dolatát, hogy felépítsen egy kormá­
nyozható léghajót. A hosszú tél el­
zárta a külvilágtól, s itt teljesen át­
adhatta magát új elgondolásának.

Az elkövetkező nyáron és télen 
Schwarzot alig foglalkoztatta más, 
mint a kormányozható léghajó. Fa­
kitermelő vállalkozása hanyatlás­
nak indult. A feltalálók többségé­
nek sorsában osztozott. Lelkesedé­
séért környezetétől gúnyt kellett el­
viselnie.

Talán megtört volna az emberek 
értetlensége miatt, ha. rokonlelkű 
feleségében nem talált volna, segítő 
társat.

Miben álltak a Schwarz-féle lég­
hajó rendszerének előnyei, minden 
eddiai kísérlettel szemben ?

Elsősorban az a l u m í n i u m  
alkalmazásában. A tárgyalt idő­
szakban az alumíniumipar még a 
kezdet kezdetén volt. Még a tőkés 
vállalkozók jelentős része sem is­
merte fel ebben az időben az alu­
mínium jelentőségét.

Újszerű volt a l é g h a j ó t e s t  
m e r e v í t é s e ,  amellyel a fel­
találó elérte a gáz elhelyezkedésének 
és nyomásának egyenletességét.

A léghajó ábráinkon látható 
a l a k j á v a l  pedig elérte a jár­
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mű mögött keletkező légörvény nagy 
részének megszüntetését.

Schwarz mindenkit megelőzve 
használt kötélzet helyett s z i l  á r d 
ö s s z e k ö t t e t é s t  a hajótest és 
a gondola között, amellyel a leg­
gyakrabban előforduló baleseteket 
el tudta hárítani.

Végül helyes elgondoláséit bete­
tőzte a kiválasztott, a megfelelő tel­
jesítményű Daimler négyhengeres 
vízhűtéses soros b e n z i n mo t o r .

Schwarz évekig tanult, számítá­
sokat végzett és kísérletezett. Végül 
elkészítette az alumíniumból össze­
állítandó kormányozható léghajó 
terveit és azt felajánlotta az Osztrák- 
Magyar Monarchia hadügyminisz­
terének. Bár illetékesek a tervet ér­
deklődéssel fogadták és megvalósít­
hatónak találták, a léghajó készí­
tésére anyagi támogatást adni nem 
tudtak, — megvásárlásra a pénz 
hiányában ígéretet sem tettek.

O r o s z o r s z á g  bécsi katonai 
attaséja tudomást szerzett Schwarz 
léghajótervéről. Miután meggyő­
ződött a számítások helyességéről, 
az orosz hadügyminisztérium 1892 
első felében meghívta Schwarzot a 
léghajó tervének kivitelezésére. A 
feltaláló a meghívásra Pétervárra 
érkezett. A részletes megállapodás 
után Wesztfáliában C a r l  B e r g  
evekingi alumíniumgyárosnál meg­
rendelte az építéshez szükséges alu­
mínium-lemezeket és idomokat.

Schwarznak sikerült Berg érdek­
lődését találmánya iránt felkelteni. 
A gyáros óriási piaclehetőséget lá­
tott az alumíniumléghajók gyártá­
sában, de a téma naoyszerűsége is 
Schwarz mellé állította. Ettől

' тжртмщ щош щмш

kezdve, mint a továbbiakban látni 
fogjuk, Schwarz egészen haláláig 
szoros kapcsolatban, társasviszony­
ban állott Berggel.

Az orosz rendelésre épült légha­
jóról az eddigi kutatás azt tudta 
megállapítani, hogy 3280 m 3 tér­
fogatú hengeralakú testből állott, 
amelynek eleje csúcsos kiképzésű 
vége kúpos alakéi volt. A kb. 31 m 
hosszú hajótest átmérője 12 m-t telt 
ki, és szögidom tartókkal és gyű­
rűkkel volt merevítve.

A törzs vékony, 2 m hosszú és 
0,50 m széles alumínium lapokkal 
volt borítva, amelyek egymástól 1 cm 
távolságba bevert szegecsekkel vol­
tak felerősítve.

A gondolát alumínium rudakkal 
szilárdan a léghajótesthez rögzítet­
ték. Mellső részén helyezték el az 
alumíniumból készült kormányszer­
kezetet.

A törzs első részén, a burkolat 
falától kb. 1,40 méterre horizontá­
lisan egy kétágú, a gondola fölött
1—1 vertikálisan elhelyezett légcsa­
var volt felszerelve. A léghajóba 10 
LE-s Daimler petromotor volt be­
építve, amelynek súlya az üzem­
anyaggal és hűtővízzel együtt 468 kg 
volt. A léghajó felhajtóerejét 948 
kg-ra tervezték, amelyből a hasznos 
teherre a feltaláló 385 kg-ot szá­
mított.

A léghajó Pétervárott 1894 nya­
rán elkészült. Gázzal való töltése a 
ballontestben gázzsákokkal történt. 
A zsákok mennyisége a forrásokból 
nem állapítható meg. A léghajó hid­
rogénnel való feltöltése nem sike­
rült ; az elhelyezett silány minőségű 
zsákokból a gáz egészen rövid idő

3. áb ra . A cári O roszországban épített Sclnvarz-légbajó rajzaiból
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alatt elillant, a zsákok egy része a 
töltés közben elrepedt, aminek kö­
vetkeztében 10 feszítőhuzal is elsza­
kadt.

Schwarz a cári hadügyminisz­
térium által a léghajó építésre elő­
irányzott 4000 rubel többszörösét 
költötte el. Az építés ellenőrzésére 
kinevezett magasrangú katonai bi­
zottság a miniszternek a további 
kísérletek megszüntetését javasolta.

Schwarz halála után a külföldi 
és belföldi szakirodalomban egészen 
a mai napig a legkülönbözőbb szen- 
zációhajhászó történetek jelentek 
meg a feltaláló oroszországi tevé­
kenységéről, de különösen távozásá­
nak körülményeiről.

Még Wissmann is a repüléstör­
ténetről kiadott és magyar fordítás­
ban 1964-ben megjelent könyvében 
ezt írta : ,,Schwarz először Ausztriá­
nak, majd a cári Oroszországnak 
ajánlja fel találmányát. Szentpé- 
tervárott állami támogatással fe l is 
építi léghajóját. De azután egy 
szép napon otthagyja a már csak­
nem kész szerkezetet és a külföldi 
selyem bevásárlására kapott pénz­
zel megszökik.”

Itt az ideje, hogy megszűnjenek 
a feltaláló személyét, tevékenységét 
szándékosan elferdítő hangok. Áll­
jon itt a cári katonai levéltár eddig 
zárt, de 1956-ban nyilvánosságra 
hozott dokumentumainak Schwarz- 
ra vonatko?,ó részéből a következő :

A 4 5 8. s z. okmány mellék­
lete : . . . , ,  1894. október 25-én a 
honvédelmi miniszter által kije­
lölt speciális bizottság alakult Ve­

licsko altábornagy elnöklete alatt, 
mely megtekintette a léghajót és 
megállapította, hogy a léghajó ka­
tonai célokra nem alkalmas. No­
vember hónapban elkészítették 
Schwarz Dáviddal az elszámolást 
és a hazautazásával kapcsolatosan 
ki lett fizetve a járandósága.”

A 4 5 9. s z. okmány: ,,1894. 
szeptember 7. a Főmérnöki Igazga­
tóság Borenikov altábornagynak 
szóló rendélete a Schwarz Dáviddal 
kötött ügy lezárásáról.

13. 915 .  sz.
A Schwarz Dávid léghajóépítési 

munkáinak menetéről szóló jelen­
tés alapján a honvédelmi miniszter 
úr nagyméltósága beleegyezett a 
Schwarz-zal való ügy egyszer és 
mindenkori beszüntetésébe. Erről 
értesíti a Főmérnöki Igazgatóság 
Nagyméltóságodat, a kellő intéz­
kedések megtétele végett.
F C G V  í  A f. 3. op.  14 d 
25 5 8. 7 4 1  l a p ”

Reméljük, ezzel az ismertetéssel 
végleg lezáródnak a különböző la­
pokban, könyvekben újra és újra 
megjelenő ún. Schwarz „storyk”.

Ezekből az okmányokból beiga­
zolódott, hogy a Schwarzról terjesz­
tett célzatos irányú hírek egyszerű 
koholmányok. Oroszországból tör­
tént távozása rendezett körülmé­
nyek között, megegyezéssel történt.

A feltaláló nem hibáztatható, 
hogy Pétervárott épített léghajója 
nem emelkedett a levegőbe. Meg­
állapítható, hogy a léghajóban be­
épített gyenge minőségű anyagok 
voltak okozói a sikertelenségnek. De

azon sem lenne kivetni való, ha a 
léghajóban megtalálnánk a proto­
típus gyermekbetegségeit.

Tény, hogy Schwarz Oroszor­
szágban kijárta a léghajóépítés is­
koláját, és olyan tapasztalatokra 
tett szert, amelynek hasznosításá­
val második léghajóját siker koro­
názta.

Oroszország után útja N é m e t ­
o r s z á g b a  vezetett. 1894 de­
cember 16-án a következő szerződést 
kötötte:

„Dávid Schwarz úr egy Orosz­
országban épített és ott bevált kor­
mányozható léghajó feltalálója, Carl 
Berg úr kérésére hajlandónak mu­
tatkozott ezt a találmányát a Német 
Császári, illetve a Porosz Királyi 
Kormánynak rendelkezésére bocsá­
tani. Mivel Berg úr Schwarz ural 
az első léghajó előállításánál külö­
nös jóindulattal támogatta, ezért a 
szerződő felek a Németország, illetve 
Poroszország részére építendő légha- 
hajók hasznában egyenlő arányban 
részesednek.”

A porosz hadügyminisztérium 
anyagiak helyett csak jóindulatú er­
kölcsi támogatást nyújtott a felta­
lálónak.

A teljesen elszegényedett Schwarz 
1895—1897 között Berg teljes 
anyagi támogatásával építette fel 
második léghajóját.

Ennek a légi járműnek az építése 
és bemutatása nagyobb nyilvános­
ság előtt történt, ezért bővebb adatok 
állnak az utókor rendelkezésére, 
bár az irodalomban nehéz eliga­
zodni a különböző számadatok kö­
zött. Feltehetőleg az adateltérések 
oka részben a léghajóterv időközben 
történt módosítása. A Berlinben 
bemutatott második Schwarz-féle 
léghajó azonban nem sokban tér­
hetett el oroszországi elődjétől. A 
léghajó hossza 41,40, átmérője 12 m 
űrtartalma pedig 3250 m3 volt. 
Daimler 4 hengeres vízhűtéses, 12 
LE-s benzinmotort építettek be a 
gondolába. A léghajótest 2 hosszanti 
alumíniumból készült rácsos fő ­
tartóból, 2 párhuzamosan futó köz­
tartóból és ugyancsak rácsszerke­
zetű bordákból állott.

Az összes tartók 200 mm-es 
rácsozatból álltak, amelyeket 20 X 
X2 0 x 2  mm-es idomanyagokból 
képeztek ki. A testben 14 rekesz 
létesült a gázzsákok elhelyezésére. 
A léghajótestet 0,20 mm vastag­
ságú alumíniumlapokkal burkol­
ták, amelyeket alumínium szege­
csekkel erősítettek a testhez. A lég-
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3. ábra. A Ném etországban készült Schw arz-Iéghajó szerkesztési rajzaiból
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hajó többi ismert adatait az orosz- 
országi kísérlet leírásánál, már 
előbb említettük. Eddigi ismereteink 
alapján a különbség a két léghajó 
között az volt, hogy a szerkesztő 
az utóbbinál egy toló-, egy emelő)- és 
két húzó fémlégesavart helyezett el, 
amelyre pontos adatot az első gép 
készítésénél nem találunk.

A léghajó első gázzal való próba­
töltése 1896. október 9-én történt. A 
gáz rossz minősége miatt azonban 
felhajtóerőt biztosítani nem sike­
rült.

A kész léghajó megfelelő minő­
ségű töltőgázra várt.

Közben a munka irányítása mel­
lett Schwarznak sokat kellett be­
szerzési, tárgyalási ügyekben távol 
lennie Berlinből. 1897 januárját 
is Becsben, tárgyalásokkal töltötte. 
Itt kapta a hírt, hogy a vegyiművek 
a léghajó felszállásához az eddiginél 
kifogástalanabb gázt tudnak ren­
delkezésére bocsátani.

De Schwarz nem érhette meg lég­
hajójának sikerét. A túlfeszített 
munka, az építkezésekkel kapcsola­
tos viszontagságok, izgalmak egész­
ségileg tönkretették. 1897. január 
13-án Bécsben a ,,zur Linde” c. 
vendéglő előtt hirtelen tüdővérzést 
kapott és elhúnyt.

Halála után felesége — ez a 
nagy akaraterővel rendelkező asz- 
szony, akinek 3 kiskorú gyermek­
ről kellett gondoskodnia — vette 
haladéktalanul kezébe a léghajóval 
kapcsolatos ügyeket. A munkála­
tokat ellenőrizte, szervezte, tárgyalt.

Eredetileg az elképzelés az volt, 
hogy a léghajóval a próbafelszállást 
Schwarz személyesen hajtja majd 
végre. A bekövetkezett tragédia miatt 
az özvegynek erre a feladatra meg­
felelő képesítéssel rendelkező sze­
mélyt kellett keresnie.

A porosz léghajóskülönítmény tag­
jainak megtiltották a Schwarz lég­
hajóval történő felszállást. Végül 
azonban jelentkezett egy J  a g e l s 
nevezetű leszerelt altiszt, aki még 
léghajót soha nem vezetett. Schwarz- 
né vele volt kénytelen a felszállásra 
szerződést kötni.

A léghajó próbaútja 1897. no­
vember 3-án történt meg.

Jagels jelentése szerint a 7,5 
m/mp erősségű szélben a léghajó 
460 m magasra emelkedett, a széllel 
szemben is előrehaladást sikerült 
elérnie. Közben a légcsavartárcsá­
ról a hajtószíj lecsúszott és ezzel a 
léghajó kormányozhatósága meg­
szűnt. Jagels megijedt és hirtelen
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4. ábra. Schwarz Németországban kivitelezett léghajója gondolájának szerkesztési rajza
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sok gázt engedett ki a szelepeit. 
Ennek eredménye lett, hogy a lég­
hajó a durva leszállás következté­
ben erősen megsérült.

A ,,Die Reichswehr” c. osztrák 
hivatalos katonai lap 1897. no­
vember 6-i számában ezt olvashat­
juk a felszállásnál jelen levő mun­
katárs tollából: „Minden sikerült, 
a léggömb megtöltését kifogástala­
nul elvégezték, a felszállás a vára­
kozásnak megfelelően történt, a lég­
hajó leküzdötte az ellenszelet és a 
kísérlet tökéletesen sikerült volna, 
ha a szél nem dobta volna le az át­

viteli szíjat először a jobb, majd a 
bal légcsavarnál. Ha a szíjakat 
védőszerkezettel látták volna el, — 
ez nem történt volna meg, de senki 
sem látta előre ezt az eshetőséget.” 

. A léghajó a jelenlevő mérnö­
kökben csodálatot keltett és azok 
különleges érdemnek tudták be a 
feltalálónak úgy a felépítés módját, 
mint annak ideáját és ugyancsak a 
gondola fix  rögzítését a hajótesten, 
ami nem sikerült, vagy eszében 
sem jutott senkinek Schwarz úr 
elődei közül.”

Az Illustrierte Zeitung 1897.
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ti. ábra. A Seüwarz-íéle kormányozható léghajó próbaút ja  Berlinben

7. ábra. 1 szakszerűtlen leszállás következtében megsérült léghajó Berlinben

5. ábra. Schwarz Evekingbcu készült léghajó jának gondolája építés közben

november 18-i számában pedig ez 
áll: ,,Schwarz a gáztöltés nehézsé­
geit áthidalta saját metódusa sze­
rint és ezután bebizonyosodott, hogy 
ballonnak elég emelő ereje van 
ahhoz, hogy repülhessen. Nagyon 
sajnálatos, hogy Schwarz zseniális 
müvének befejezése előtt meghalt és 
az első felszállást nem ő irányít­
hatta, bár életét egészen müvének 
szentelte. A konstrukció minden 
részletével összenőtt, ha ő vezethette 
volna személyesen a felszállást, bi­
zonyára nem következik be a sze­
rencsétlenség. A felszállás bebizo­
nyította, hogy Schwarz léghajója a 
7 méteres széllel szemben is meg­
állta helyét. A végzetes felszállás 
tanulságai bebizonyították, hogy a 
sikertelenséghez a találmány alap­
szerkezete nem járult hozzá, a fel­
találó nem volt hibás.”

A Pesti Hírlap 1897. november 
5-i száma: „ A  folyó év január­
ban elhunyt magyar állampolgár, 
Schwarz Dávid irányítható lég­
gömböt talált fel. . . Minthogy sem 
nálunk a honvédminisztérium, sem 
Ausztriában a Landwehr minisz­
térium, sem a közös hadügyőrség 
nem támogatta a derék feltalálót, ő 
kormányengedély alapján kivitte 
irányítható léggömbjét Berlinbe. . . 
A Schwarz Dávid féle irányítható 
léggömböt tegnap mutatták be Ber­
linben, szabadon repülve. A légzsák 
megtöltése és a felszállás rendben 
folyt le. . . ”

Folytathatnánk az egykori véle­
mények ismertetését, de e cikk ter­
jedelme ezt nem teszi lehetővé.

A fémből készült léghajót sokan a 
német Z e p p e l i n  gróf találmá­
nyának tekintik. Bizonyított, hogy 
a később híressé vált Zeppelin lég­
hajók építésénél a gróf hasznosí­
totta a Schwarz-féle találmány 
több lényeges elvét.

A  valóság az, hogy Zeppelin f i ­
gyelemmel kísérte a Schwarz-lég- 
hajóval folytatott kísérleteket. Jelen 
volt Berlinben a léghajó 1897. no­
vember 3-i próbafelszállásánál is.

Zeppelin és tisztelői, egyes szak­
írók — évekkel a Schwarz-léghajó 
felszállása után —- kijelentették, 
hogy valótlan hir, miszerint Zep­
pelin gróf a Schwarz-féle szisz­
témát felhasználta léghajóinál. 
Zeppelin barátja és közvetlen mun­
katársa, 11. Eckener ,,Graf Zep­
pelin” c. Stuttgartban 1938-ban 
kiadott könyvében erről a követke­
zőket írta : „Néhány szóval foglal­
koznunk kell azzal a legendával,
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amelyet akár jóh iszem ű, akár rossz­
hiszemű oldalról, egészen a leg- 
újabb ideig terjesztenek, nevezete­
sen, hogy Zeppelin gróf az ő ötleteit 
javarészt a nálánál kevésbé szeren­
csés vetélytársától, egy dóiméit fake­
reskedőtől, Schwarz Dávidtól rette 
volna át."

Válaszul éilljon itt a westfaliai 
Vereinigte Deutsche Metalhcerke 
АО (a Berg alumíniumgyár jog­
utódja ) archívumában található 
irat magyar fordításban :

,,Kötelezvény: Carl Berg ke­
reskedelmi tan ácsos úr lüden- 
scheidi lakos hivatkozással az 
ide másolatban csatolt, közte 
és David Schwarz örökösei 
(Zágráb) között kötött szer­
ződésre, kijelenti, hogy a. lég­
hajók építése körüli tapaszta­
tait és azt illető, akár szabadal­
mazott vagy nem szabadalma­
zott találmányait csak azzal a 
feltétellel bocsátja az A. G. Ge­
sellschaft zur Förderung der 
Luftschiffahrt in Stuttgart, 
(Zeppelin által létrehozott tár­
saság, a szerző megjegyzése) 
rendelkezésére, ha az már alap­
szabályaiban, vagy törvényes 
megalakulása után szerződés­
sel kötelezettséget vállal arra, 
hogy az első 30 eladandó lég­
hajó mindegyike után Schwarz 
örököseinek ÍOOOO márkát f i ­
zet.
A lu l í rótt gróf Z eppelin és К uhu 
kereskedelmi tanácsos kötele­
zik magukat, hogy a fentemlí- 
tett részvénytársaság megalaku - 
lása során minden befolyásuk­
kal oda fognak hatni, hogy az 
a Schwarz örökösökkel szem­
ben fennálló fentemlített köte­
lezettséget magára vállalja.

Stuttgart, 1898. február 22.

8. ábra. A Deutsches Múzeumban (München) a második világháborúig kiállított és a háború 
következtében megsemmisült Schwarz-félc léghajó modell

9. ábra. A Közlekedési Múzeum 1907-ben készült Sewarz-féle léghajó modellje

Carl Berg. s. к.
Graf Ferdinand Zeppelin s. к.

Ernst Kuhn s. k.

Ehhez még csak annyit kell hoz­
záfűzni, hogy Breg közel egy évti­
zedig dolgozott együtt Schwarz 
Dáviddal. Azt megelőzőleg légha­
jókkal soha nem foglalkozott. A 
kötelezvényben említett tapasztala­
tok és találmányok átadása első­
sorban, illetőleg jogilag felerészben 
Schwarz szellemi termékére vonat­
koznak.

A társaság megalakult és alap­
szabályainak 25. §-ában (kötele­
zettségek ) rögzítették a már ismerte­
tett kötelességből háramló feladatot.

Szomorú volt, hogy Schwarzné 
és ellátatlan gyermekei számára vé­
gül összesen csak 15 000 márkát 
sikerült biztosítani. A társaséig idő­
közben feloszlott és a Zeppelin 
gyár később már nem tartotta ma­
gára nézve kötelezőnek jogelődjének 
a megállapodását.

Ennyit a Schwarz—Zeppelin 
kapcsolatokról. Szerintünk nem 
csökkenti, sőt emeli Zeppelin tekin­

télyét és valóban kiváló műszaki 
képességét, hogy világhírű léghajói­
nak építésénél hasznosította elődjé­
nek eredményeit és tanult hibáiból.

A német befolyás alatt álló, a 
germán ,,felsőbbrendűség" előtt haj­
longó úri Magyarország igyekezett 
elhallgatni Schwarz Dávid ered­
ményét. Az arisztokrata Zeppelin 
technikai zsenialitásának kidom­
borítását csak zavarta volna Sch warz 
léghajóépítő tevékenységének, kuta­
tó munkásságának széleskörű pub­
likálása.

A német elnyomástól és hazai ki-
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10. ábra. A Kii/.lokodési Múzeum Schwarz-U'le léghajó modelljének gondola szerkezete

szolgálóitól felszabadult népünk 
minden vonatkozásban igyekszik a 
történehni igazságot megismerni.

Ez indította a K ö z l e k e d é s i  
M ú z e u m o t  arra, hogy feltárja

és az egyetemes technikatörténet 
megfelelő helyére állítsa Schwarz 
Dávid léghajótervező és építő sze­
mélyét és munkásságát. Törekvé­
sünk, hogy érdemei elismerésével

elégtételt szolgáltassunk a már ha­
lott magyar feltaláló emlékének.

Rotter Lajos gépészmérnökkel, a 
neves repülőgépszerkesztővel a Mú­
zeum rekonstruáltatta a Schwarz- 
féle léghajó szer kész: ési rajzait és 
gondoskodtunk arról, hogy a nagy 
feltaláló léghajója felszállásának 
70. évfordulóján a modell készen a 
Múzeum látogatói elé kerüljön.

A feltaláló iránti megbecsülé­
sünkhöz, emlékének ápolásához tar­
tozik, hogy halálának és egyben 
léghajója felszállásának 70. évfor­
dulóján elkészült a mellszobra, 
amely a Múzeum előtt kerül fel­
állításra.

Úgy érezzük, ezzel megtettük az 
első lépéseket, hogy hazánkban a 
technikai haladásért lelkesedek szé­
lesebb körben megismerhessék a 
nagy feltaláló munkásságát.

Schwarz Keszthelyen született és 
Zágrábban élt. Élettársa, aki nélkül 
feltalálói tevékenysége nem bonta­
kozhatott volna ki — zágrábi szü­
letésű. Ezért Schwarz munkássága 
a magyar-horvát technikatörténeti 
kapcsolatoknak is fontos láncszeme.

( F o ly ta tás az 509. oldalról)

P rogram :
F esz íte tt b e to n  közúti h id ak  te rvezési ta p a sz ta la ta i. 
K e m é n y  Á d á m  oki. m é rn ö k  (UVATERV).
Az első haza i fesz íte tt b e to n  v a sú ti h íd n á l sz e rz e tt 
tap asz ta la to k . N em eskéri K iss  G éza  oki. m é rn ö k  
(K PM . 1./. Szakoszt.).
F e sz íte tt b e to n  h id ak  k iv ite lezés i tap asz ta la ta i. P en- 
ka la  T ibor  oki. m érnök  (H ídép ítő  V.).
M egépült fe sz íte tt beton sze rk eze tek  korróziós v iz s ­
g á la ta in ak  eredm ényei. M eg yessy  Iván  oki. m é rn ö k  
(FTV).
V íz táro lók  tervezési ta p a sz ta la ta i. Dr. M árkus G yu la  
oki. m érn ö k  (M ÉLY ÉPTERV ).
F esz íte tt b e ton  m edencék  ép íté s i tap a sz ta la ta i. Dr. 
G oschy B éla  oki. m érn ö k  (ÉM I).
F esz íte tt b e to n  ip a ri csa rn o k o k  tervezési ta p a s z ta ­
la ta i. L ö ké  E ndre  oki. m é rn ö k  (IPARTERV). 
F eszítési e ljá rá s o k  ta p a sz ta la ta i. M okk L ászló  oki. 
m érn ö k  (ÉM. 31. sz. ÁÉV).
M áj. 26. A  H ajózási S zak o sz tá ly  rendezésében : A 

h a józáshoz  szükséges kedvező v íz á llá s  kérdései. (A v íz i­
á llá so k  előrejelzése.) E lőadó: L a p u ssn y  Endre  ü g y in téző  
(M A H A R T vezérig.).

M áj. 30. A  V asú tép ítési S zak o sz tá ly  rendezésében : 
T a n u lm á n y i k irá n d u lá s  a  G yöngyösi K itérőgyárba .

M áj. 31. A  K özlekedési O k ta tá s i B izo ttság  re n d e z é ­
séb en : A nem zetközi m é r té k re n d sz e r  beveze tésének  
p ro b lém ái. V ita in d ító  előadó: Dr. H orvá th  K áro ly  t a n ­
székvezető  egyetem i docens (BME).

Jú n . 1. A K özlekedési O k ta tá s i B izo ttság  ren d ezésé ­
b en : A z 1967. év b en  d ip lom át szerző  és a közlekedés te ­
rü le té n  e lhe lyezkedn i k ívánó  közlekedési üzem m érnökök  
szak m ai ta lá lkozó ja .

Jú n . 5. A z O rganizációs, T echno lóg ia i és É p íté sg é ­
p esíté si S zakosztá ly  film szak cso p o rtja  és a  Köziúti S zak ­
o sz tá ly  közös rendezésében : M űszak i film ek  b em u ta tá sa . 
R endező: A ra tó  G yörgy  oki. m é rn ö k  (MNB).

Jú n . 5. A  K özlekedési T ag o za t rendezésében : K ü lö n ­
böző közlekedési rendszerek  és tech no lóg iák  e g y ü ttm ű ­

ködése. E lőadó: Prof. K . L . C. LEG G , L oughboroughi 
E gyetem  tanszékvezető  ta n á r a  (Anglia).

Jú n . 9. A  T a la jm ech an ik a i és a  K özúti S zakosztály  
közös rendezésében : F ran c iao rszág i ú tép ítés i és ta la jm e ­
chan ika i tapasz ta la to k . E lőadó : Dr. G áspár L ászló  tud. 
fő m u n k a tá rs  (UKI).

Jú n . 13. A V árosi K ö zú ti K özlekedési S zakosztá ly  
rendezésében : A M oszkva té r i  fo rgalm i ren d ezés i te rv - 
p á ly áz a t e red m én y e in ek  ism erte té se  és v itá ja , te rv k i­
á llítá ssa l egybekötve. E lőadó: Dr. B énye i A n d rá s  oki. 
m érnök  (BME).

Jú n . 14. A G ép járm űközlekedési S zakosztá ly  re n d e ­
zésében: A g ép já rm ű k ö z lek ed ést k iszolgáló  ko rszerű  
m űszak i lé te sítm én y ek  n é h á n y  kérdése. E lőadó: Dr. Á b ­
rahám  K á lm á n  főm érnök  (UVATERV).

Jú n . 15. A V árosi T öm egközlekedési Szakosztály  
rendezésében : A fővárosi töm egközlekedésben  1966. jú ­
lius 1-én b ev eze te tt v ite ld íjre n d sz e r  e lőkészítése  és le ­
bonyo lítása . Az új v ite ld íjre n d sz e r  ta p a s z ta la ta in a k  
közgazdaság i értékelése. E lőadó : M alya János  főkönyve­
lőin (Főv. T anács VB. K özi. lg.).

Jú n . 15. A z É pítési O k ta tá s i B izo ttság  re n d e lé sé b e n : 
D iplom ázó ép ítőm érnökök  ta lá lkozó ja .

Jú n . 16. A M érnöki S ze rk eze tek  S zakosz tá lya  re n d e ­
zésében: É p ítési k á ro k  a  m érnökép ítésben . E lőadó: Prof. 
Dr. ing . H. U nger (H ochschu le  fü r  B auw esen  Leipzig, 
L e h rs tu h l fü r  S tah lb e to n  u n d  M assivbau).

Jú n . 21. A  V asúti T ávközlő - és B iz tosítóberendezési 
S zakosztály  rendezésében : K özpon ti h e lyb iz to s ítási re n d ­
szerek  a  vasú tüzem ben . E lőadó : Balogh G yőző  M ÁV 
m érn ö k -tan ácso s  (KPM  1/9. A. Oszt.).

Jú n . 22. A  S zállítm ányozási Szakosztály  ren d ezésé ­
ben: „A  M EG BÍZÓ K  B E SZ É L N E K ” c. e lőadásso roza t 
v itáv a l egybekö tö tt első e lő ad á sa : M it v á r  az ú j gazda­
sági m ech an izm u sb an  a  nem ze tközi szá llítm ányozás a 
be lfö ld i szá llítm án y  ózástó l?  E lőadó: U ngár E m il, a  
K O N SU M EX  K ü lk e resk ed e lm i V. oszt. vez.

Jú n . 27. A V asú tüzem i S zakosztá ly  rend ezéséb en : A 
vona tok  u tazá s i sebessége és a k ap ac itá s tén y ező k  össze­
függései. E lőadó: Dr. M észáros Pál tud . fő m u n k a tá rs  
(VTKI). (F o ly ta tá s az 520. o ldalon)
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Összefüggés az üzem állapotok előfordulásának gyakorisága 
és a m otoros jármű üzemi jellemzői k özött
S Z Ü L E  D E N E 8

Motoros járművek üzemi jellemzőin mindazokat 
a fizikai mennyiségeket értjük, amelyek a jármű 
egészének, vagy egyes részeinek állapotát egy adott 
pillanatban meghatározzák. Az üzemi jellemzők kö­
zött vannak olyanok, amelyeket a járműtől függet­
len külső tényezők határoznak meg (pl. a motor 
bizonyos határok között tetszőlegesen változtat­
ható teljesítménye), mások e függetlenül változó 
jellemzők függvényeiként adhatók meg. A függ­
vénykapcsolat jellegét a jármű szerkezeti felépíté­
séből fakadó belső törvényszerűségek szabják meg, 
amelyek elméleti vagy kísérleti eszközökkel tetsző­
leges pontossággal megállapíthatók. A jármű egy- 
egy pillanatnyi üzemállapota úgy definiálható, 
hogy abban valamennyi üzemi jellemző egy meg­
határozott értéket vesz fel. A belső törvényszerű­
ségek ismeretében egy üzemállapot egyértelmű 
meghatározására elegendő a függetlenül változó 
jellemzők megadása.

Természetesen valamennyi üzemi jellemzőnek 
valamennyi független változó figyelembevételével 
végrehajtott vizsgálata gyakorlatilag megvalósít­
hatatlan. Ezért egyrészt a vizsgálandó üzemi jel­
lemzők körét kell szűkítenünk, másrészt a függet­
len változókra vonatkozóan kell bizonyos közelíté­
seket és elhanyagolásokat tennünk. Ezek közül a 
legjelentősebb az, hogy az üzemi jellemzőket sta­
cionáriusnak tekintjük. Emiatt vizsgálatainkból ki 
kell rekesztenünk azokat a jellemzőket, melyeket 
egy kezdeti időponttól számított üzemidő lényege­
sen befolyásol (ilyenek pl. egy felmelegedési vagy 
lehűlési folyamat kalorikus jellemzői) és el kell 
hanyagolnunk azokat a hatásokat, melyek egy 
hosszabb időtartam alatt a jármű belső törvény- 
szerűségeit (pl. az alkatrészek természetes elhasz­
nálódása miatt) némileg megváltoztatják.

A tapasztalat szerint az üzemi jellemzők na­
gyobb és a gyakorlat szempontjából fontosabb 
részét döntően két függetlenül változó külső tényező 
szabja meg: a járművet vezérlő ember akarata és a 
jármű menetellenállásai. A következőkben csupán 
ezt a két független változót vesszük figyelembe. A 
tett megszorítások után az üzemi jellemzők, mint 
két független változó két változós függvényei adha­
tók meg.

Mivel a függő és független változók közti kap­
csolat kölcsönös, nem kell feltétlenül ragaszkodni 
ahhoz, hogy a független változók külső tényezők 
legyenek. Célszerűen a következő két üzemi jellem­
zőt fogjuk független változónak tekinteni:

a) A vezető akaratától függő (primer oldali) jel­
lemző valamely, a motor töltésével arányos és 
közvetlenül mérhető mennyiség (pl. a gázpedál 
vagy az adagolószivattyú fogaslécének elmozdu­
lása), jele m.

b) A menetellenállásoktól függő (szekunder ol­
dali) jellemző a jármű sebessége, jele v.

Ha az üzemi jellemzőket háromdimenziós koor­
dinátarendszer függőleges tengelyére mérjük fel, a

vízszintes tengelyeken az m és v független változók 
helyezkednek el, a vízszintes sík bármely (m, v) 
pontja pedig elvileg egv-egy üzemállapotnak felel 
meg. A valóságban a síknak csak egy bizonyos része 
a jármű gépi berendezései által megvalósítandó 
üzemállapotok tartománya jöhet létre. Ez az üzemi 
jellemzők értelmezési tartománya, más szóval a 
jármű M működési tartománya.

Mivel mindkét független változó általános eset­
ben folytonosan változik, belátható, hogy még 
véges működési tartomány esetén is kétszeresen 
végtelen sok azoknak az üzemállapotoknak a száma, 
melyek közül bármelyik kialakulhat. Ha az üzemi 
jellemzők szempontjából két független változó egy­
másnak is függvénye (pl. ismert a motortöltés vál­
tozása a sebesség függvényében), vagy közülük az 
egyik (pl. a motortöltés) állandó, akkor az má­
sikon a létrejövő üzemállapotok az M  tartományon 
belül húzódó diszkrét görbéken sorakoznak. Egy 
jármű üzemének természetéből következik, hogy 
bármilyen véges ideig tartó üzem véges számú 
diszkrét görbének felel meg, amelyek mentén az 
m és v változók között egyértelmű (bár általában 
ismeretlen) függvénykapcsolat áll fenn. Az üzem­
állapot változása csak egv ilyen görbe mentén 
folytonos, — kétdimenziós folytonos üzemállapot­
eloszlásról véges ideig tartó üzem esetén tulajdon­
képpen nem beszélhetünk. Tekintettel azonban 
arra, hogy a jármű hosszú ideig tartó üzeme (pl. 
egész élettartama) alatt véletlenszerűen kialakuló 
diszkrét görbék az ту-sík működési tartományát 
igen sűrűn behálózzák, az üzemállapot-eloszlást 
folytonosnak tekintjük.

Az m és V  független változók (vagy azok egyiké­
nek) folytonos változásából következik, hogy vala­
mely T  ideig tartó üzem esetén a jármű végtelenül 
sok üzemállapotot vesz fel, vagyis egyetlen üzem­
állapotban sem alakul ki véges ideig tartó üzem. 
Más szavakkal ez azt jelenti, hogy nincs mód egy 
üzemállapot véges ideig tartó, matematikailag vég­
telenül pontos fenntartására.

Válasszuk ki a jármű üzeméből valamely T n 
ideig tartó szakaszt. A T 0 alapidő legyen elég 
hosszú ahhoz, hogy az üzemállapot-eloszlást homo­
génnek tekinthessük. Jelöljünk ki az M működési 
tartományon belül egy (то, v) üzemállapotot. Mint 
láttuk, ehhez az üzemállapothoz véges üzemidő 
nem tartozik. Hozzárendelhetjük azonban azt a T  
időtartamot, amely az то' <  m és ©'< v üzemállapo­
tokban eltöltött idők összegezéséből adódik; ez, 
mivel egy üzemállapot-tartományra vonatkozik, 
már véges. Képezhetjük a

T

hányadost, és ezt az тог-sík megfelelő pontjában 
emelt függőlegesre felmérhetjük (1. ábra). Nyil-
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vánvaló, hogy t = t(m, v) és a függvény növekvő 
v és m esetén monoton növekszik, továbbá t0= l.

Növeljük meg v és m értékét valamely kicsiny, 
de véges Av és Am mennyiséggel. A v+Av és v se­
bességek, valamint m+ Am és m  motortöltések közé 
esőzb -dm alapterületű kicsiny tartományban a jár­
mű a T 0 alapidőből d l1 időt tölt el, vagyis a kicsiny 
tartomány a teljes üzemidőből

At = AT
T n

arányban részesedik. 
Képezzük a

At
AmAv

hányadost. A dm és Av csökkentésével At értéke is 
csökken. Tekintve azonban, hogy a t (m, v) függ­
vény megállapításunk értelmében monoton növek­
szik, ennek megfelelően differenciálható, a

At 9 4  , .hm —;—T-= —t——  = t (m,v)Ат—о AmAv omov 
—»0

határérték létezik és az éppen a t (m, v) függvény 
vegyes második parciális differenciálhányadosával 
egyenlő. Nevezzük az így nyert r(m, v) függvényt 
időfüggvénynek. Ez a függvény minden üzemál­
lapotban értelmezhető és ugyanúgy kezelhető, 
mint bármely kétváltozós üzemi jellemző.

A t (m, v) és r (m, v) függvények jobb megvilá­
gítására vizsgáljuk meg az m = konst feltételezésé­
vel nyert speciális esetet. (Ez pl. a helyzet a Diesel- 
motoros vasúti járművek nagy részénél.) Ebben az 
esetben a független változó az (mi')-síк helyett a 
«-tengelyen ábrázolható, ahol szintén kijelölhető az 
M  működési tartomány. A v' <Av sebességekhez 
tartozó t fajlagos üzemidőt a v abszcisszához, a 
v+Av és v sebességek közé eső At növekményt a 
v +Av abszcisszához mérjük (2. ábra). Nyilvánvaló, 
hogy At értéke annál nagyobb, minél gyakrabban 
fordulnak elő a v+Av és v sebességek közé eső ta r­
tomány üzemállapotai. A t(v) görbe hajlásszöge és 
ennek megfelelően a

differenciálhányadosként definiált időfüggvény ér­
téke egy-egy üzemállapot előfordulásának gyako­
riságára jellemző. Ilyen értelemben a t  (v), vagy

kétváltozós esetben а т (m, v) függvény a valószí­
nűségszámítás sűrűségfüggvényével analóg.

Az időfüggvény értelmezéséből következik, hogy 
az mv-sík valamely A  tartományára kiterjesztett 
integrálja a T0 alapidővel szorozva az A  tartomány 
üzemállapotaira jutó Т а időtartamot szolgáltatja,

T a = T 0 j j  rdmdi)
A

vagy, ha az integrálást a teljes M  működési tarto­
mányra kiterjesztjük,

T 0 = T 0 j’j  rdmdv
i

A következőkben néhány példán mutatjuk be az 
időfüggvény alkalmazási lehetőségeit. A példák­
ban A  mindig az M  működési tartományon belül 
elhelyezkedő tetszőleges tartományt jelöl.

Üzemidő
Mint azt már láttuk, egy A tartományban eltöl­

tö tt üzemidő a

T a = T 0 jj rdmdv
Ä

Megtett út
Az út, mint az időnek és sebességnek szorzata 

számítható,
8  a  = T  „ j I tv dm d v  

л
Átlagsebesség

Valamely A tartományban Т а ideig tartó üzem 
v* átlagsebessége

j I tv  dm di’
* a

VA==-g r r = ~ T .------------
j I г dm di'

A

vagyis, mint várható volt, független a T 0 összidő- 
től és csak az időfüggvénytől függ.

Egy tengely körülfor áldásának száma
A jármű szerkezeti elemeiben elhelyezett bár­

mely tengely körülfordulásainak száma (N) kife­
jezhető a megtett ú tta l:

N  — Ky-s

1. ábra Ä. ábra
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A kifejezésben szereplő Ky(m, v) arányossági té­
nyező a jármű egyik üzemi jellemzője. Az esetek 
nagyobb részében állandó érték, de pl. egy hidro­
dinamikus sebességváltó bemenő oldalán az üzem­
állapot függvényében változik. A körülfordulások 
számának általános érvényű kifejezése egy A  tar­
tományban

N a — T 0 |j K íítv á m á v
A

Csapágyak egyenértékű terhelése
Ismeretes a csapágyméretezés egyik alapvető 

összefüggése, mely szerint N v N 2, .. . körülfordu- 
láson keresztül ható F v F 2, . . . csapágyerő a csap­
ágy élettartama szempontjából helyettesíthető az

u* _  \ í F \N у 4- F v2N 2 + • • ■
r ^ 1+ a 2̂+ . . .

egyenértékű terheléssel; p  a csapágy típusától 
függő állandó. A jármű valamelyik csapágyát ter­
helő erő pillanatnyi értéke az üzemi jellemzők közé 
tartozik, és mint ilyen, F = F  (те, г;) alakban írható 
fel. Az időfüggvény hővezetésével az egyenértékű 
terhelés kifejezése folytonos függvényekkel írható 
fel, az A tartományra vonatkoztatva:

jj F pvKnt dm dv
a__ _________

у  t v  c h n  dr
á

Munka
A jármű hajtott kerekének kerületén ébredő 

Z — Z (те, г’) vonóerő ugyancsak üzemi jellemző. Az

Lri = T 0 11 Zvrdmdv  
л

kifejezés az A  tartományban levő üzemállapotok­
ban végzett összes munkát adja meg.

A motor M m nyomatékának és nm fordulatszá­
mának, mint üzemi jellemzőnek az ismeretében, 
vagyis az

M m  —  M m  (те, V )  és ) i m  = n m (те, V )

függvénykapcsolatoknak az ismeretében meghatá­
rozható a motor által az A tartományban kifejtett 
mechanikai munka is,

{В/п)а —  Т^ JJ M щПтТ dm dv
A

Az erőátvitel átlagos hatásfoka
A jármű vonóereje által végzett és a motor által 

kifejtett mechanikai munka hányadosa az erőát­
vitel r*A átlagos hatásfokát szolgáltatja, figyelem- 
bevéve az A  tartományon belüli egyes üzemállapo­
tokban eltöltött időt,

IJ Zvt dm dr
Г!*а =.. Ьа- .=—± _____________

(l „,)a jj' MmnmTdmdv
"a

Ugyanezt az értéket kapjuk, ha ismerjük az erő­
átvitel hatásfokfüggvényét, mint üzemi jellemzőt, 
és ennek átlagértékét képezzük:

rj* — fj rjr dm dr 
Ä

Tüzelőanyagfogyasztás
A motor időegység alatti tüzelőanyagfogyasztása 

(В) a motor üzemi jellemzője, mely B = B(m, v) 
alakban írható fel. A jármű A tartományban levő 
üzemállapotainak megfelelő üzem alatt elfogyasz­
to tt teljes tüzelőanyag mennyisége

В a = T 0 j j  B t  dm dr 
a

A felsorolt példákat még hosszan lehetne foly­
tatni. Meg kell említeni, hogy jelenlegi ismereteink 
szerint általában sem az üzemi jelleriizők, sem az 
üzemidő nem adható meg zárt alakban felírt anali­
tikus függvény formájában. így a szereplő integ­
rálok sem oldhatók meg zárt alakban, ehelyett nu­
merikus vagy grafikus integrálásra van szükség. 
Megfelelő táblázatos számítási módszer vagy szer­
kesztési eljárás segítségével a szükséges vizsgálatok 
áttekinthetően és gyorsan elvégezhetők.

Az időfüggvény meghatározása statisztikus adat- 
felvétellel lehetséges. A meghatározás alapjául a 
közelítő

1 ATT Pd-------- -------
T u A m A v

összefüggés szolgál. A jármű M  működési tartomá­
nyát egyenlő Am és Av osztású négyzethálózattal 
résztartományokra osztjuk. Az összesen T 0 ideig 
tartó vizsgálat folyamán feljegyezzük az egy-egy 
résztartománynak megfelelő üzemállapotokban 
összesen eltöltött AT üzemidőt, ebből az időfügg­
vény helyi értéke közelítően meghatározható. Ha 
ezt a helyi értéket a tartomány középpontjában 
emelt függőlegesre felmérjük, az eljárást minden 
résztartományra megismételjük és a függőlege­
sekre felmért pontokat folytonos vonallal össze­
kötjük, az időfüggvény egy közelítő előállításához 
jutunk.

A statisztikus adatfelvétel eredményeképpen az 
egyes járművekre nyert időfüggvények menete nem 
lesz azonos, hiszen az időfüggvény a jármű jellegé­
től, üzemi körülményeitől stb. is függ. A járműve­
ket azonban rendeltetésük és üzemi körülményeik 
alapján néhány fő kategóriába lehet sorolni (pl. 
távolsági autóbusz, belső anyagmozgatásra hasz­
nált targonca, tolatómozdony stb., stb.). Több, azo­
nos kategóriába tartozó járművön kellően hosszú 
ideig végzett adatfelvétel átlaga olyan időfügg­
vényt szolgáltat, mely az adott kategóriára általá­
ban jellemző. Ettől az átlagos időfüggvénytől a ka­
tegóriába tartozó egvedek tényleges időfüggvényei
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eltérhetnek, de ez az eltérés szűk határok között 
marad.

Tényleges adatfelvétel hiányában az időfügg­
vény alkalmazásának gyakorlati tapasztalatairól 
egyelőre nem áll módunkban beszámolni. Éppen 
ezért az a néhány gondolat, amelyet befejezésül 
felvetünk, az időfüggvény fogalmából és meghatáro­
zásának módjából önként .adódik ugyan, de még 
bizonyításra szorul.

Valószínű, hogy az átlagos időfüggvény — amely 
meghatározásának módjából következően disz­
krét pontokban numerikusán van megadva köze­
lítően helyettesíthető valamilyen zárt alakban fel 
írható analitikus függvénnyel. Ebben az esetben

elképzelhető, hogy valamennyi járműkategória idő­
függvényét helyettesítő analitikus függvény for­
mailag hasonló legyen, csupán állandókban térjen 
el egymástól. így ezekből az állandókból esetleg egy 
olyan paraméter-rendszert lehet alkotni, melynek 
bizonyos értékei, vagy bizonyos határok közé eső 
értéktartományai egy adott járműkategória egy­
értelmű jellemzésére használhatók. Ezek a para­
méterek már egy új jármű tervezésekor (pl. szer­
ződésileg) lerögzíthetők és így már a tervezés kezde­
tén kielégítő pontossággal ismertek a jármű várható 
üzemi viszonyai. Ez a lehetőség mind a jármű egé­
szének, mind egyes szerkezeti elemeinek kialakítása 
szempontjából igen nagy jelentőségű lenne.

(  F o lyta tás az 516. oldalról)
Jú l. 4. A  Posta és T áv k ö z lé s i T agozat P o staép íté s i 

S zakosz tá lya  rendezésében: H ely szín i b em u ta tó  és is ­
m erte té s  a  B udapest 100-as p o s ta i lé tesítm ény  ép ítk e z é ­
sénél (Ü llő i és C eg léd i ú t  s a rk á n ) . E lőadók: G ergely  
László  ok i. ép ítészm érnök  (P ostavezérigazgatóság) és az 
U V A TER V  tervezői.

Jú l. 12. A  Posta és T áv k ö z lés i T agozat és a  Szom bat- 
helyi T e rü le ti  Szervezet p o s tá s  szakcsoportja  ren d ezésé ­
ben k é tn a p o s  an k é t: G óckörzeti há lóza tok  k ia la k ítá sá n a k  
k é rd ése  és azok  ha tása  a  tá v k ö z lé s i fo rga lom ra  és a  v i­
déki po sta fo rg a lo m  e llá tá sá ra . E lőadók: N em es Sándor. 
Dr. W u r m  Ferenc  és K u ti Já n o s  (Postavezérigazgatóság).

Jú l. 14. A V asúti P á ly a é p íté s i és P á ly a fe n n ta r tá s i 
S zakosztá ly  rendezésében: H ézag n é lk ü li fe lép ítm én y  hő- 
m érsék le ti vonatkozásai. E lő ad ó k : Dr. K ecskés Sándor  
a d ju n k tu s  (BME), Dr. T e le k  Já n o s  (MÁV Bp. lg . h.).

A ug. 15. Az A lagút és M élyalapozási Szakosztá ly  
ren d ezéséb en : A ham burg i fö ld a la t ti  v asú t ép ítése . E lő­
adó: D ipl. Ing. H ans-Joach im  K rup in ski, B a u d irek to r  
E lm shorn  (H am burg).

A ug. 24. A  S zállítm ányozási Szakosztály ren d ezésé ­
ben : A z árum ozgatássa l, m u n k a id ő v e l kapcso la to s m u n ­
kaszervezés problém ái a  szá llítm ányozásban . E lőadó: 
B ruszt R ó b e r t  főelőadó (1. sz. AKÖV).

S zep t. 7. A Városi K ö z lek ed ési Á gazati Szakosztá ly  
V illam osüzem i K özlekedési Szakcsoport rendezésében : 
A k o rsze rű  közúti vasú ti já rm ű v e k  e lek trom os kérdései 
a te rv ező  és az üzem elő szem p o n tjáb ó l. E lőadó: G in ti 
József fő m érn ö k  (FVV).

S zep t. 8. A Városi T öm egközlekedési Szakosztá ly  
Jogi S zak cso p o rtja  ren d ezéséb en : Az anyag i é rd e k e lt­
ség re n d sz e re  a helyi k ö z lek ed ési v á lla la to k n á l, a z  új 
gazdaság i m echan izm usban . E lőadó: Dr. S zve r le  Péter  
főoszt. vez. (Főv. A u tó tax i V.).

S zep t. 13. A G ép járm űközlekedési S zakosztá ly  r e n ­
dezésében : A népgazdasági te rm e lé s i vo lum en  n ö v ek e­
désének  h a tá s a  az á ru sz á ll ítá s i te lje s ítm én y ek  a la k u lá ­
sára. E lőadó : Dr. V eroszta  Im r e  főm érnök (K PM . VI. 
Főoszt.), V itavezető : C siszár Im r e  m űszaki oszt. vezi.

S zep t. 12. T ársadalm i é s  gazdaság i k ib e rn e tik a . E lő­
adó: P rof. Dr. Ing. A d o lf A d a m  egyetem i ta n á r , a  linzi 
egyetem  rek to ra .

S zep t. 12— 13. Az É p íté s i T agozat ren d ezéséb en : A 
Som ogy m egyében  ta la js ta b iliz á lá ssa l k o rá b b a n  ép íte tt 
k ísé rle ti ú tszakaszok  b e m u ta tá s a . Vezető: Dr. G áspár 
László  (U K I).

S zep t. 15. A z A lagú t é s  M élyalapozási Szakosztá ly  
ren d ezéséb en : M echanikus pa jzso k k a l tö r té n ő  á lag ú t-  
ép ítés ta p a sz ta la ta i a  fö ld a la t t i  v asú t D eák té r—K os­
su th  t é r  k ö zö tti szakaszán. E lőadó : Laka tos E rv in  ép í­
tésvezető  (K özlekedési É p ítő  V.). F e lk é rt hozzászóló: 
B alogh J ó z s e f  oszt. vez. (U V A TERV ).

Sziept. 20. A V asúti T áv k ö z lő  és B iz tosítóberendezési 
S zakosz tá ly  rendezésében: S ín á ram k ö rö k  és b e to n a lja k

(vita). E lőadó: M achovits  László  M Á V  m ém ök-fő in téző . 
(K PM . 1/9. B. oszt.).

Szept. 21. A K T E —G TE—M EE közös ren d ezése  A 
SZ O V JE T  TU D OM ÁN Y  ÉS T E C H N IK A  H Ó N A P JA  k e ­
re téb en : A S zov je tun ió  v a su ta in a k  v illam o sítá sa  és 
d ieselesítése. E lőadó: S. M. S zerd in o v , a  S zov je tun ió  
K özlekedési M in isz té riu m án ak  ip arigazga tó ja .

Szept. 21. A  S zállítm ányozási S zakosztály  re n d e z é ­
sében, „A M E G BÍZÓ K  B ESZ É L N E K ” c. so ro za tb an : 
M it v á r  az é p ítő ip a r az ú j gazdaság i m ech an izm u sb an  a 
belfö ld i szá llítm ányozástó l?  E lőadó: Ladó G yula  oszt. 
vez. (ÉM. 43. sz. Á ll. É p ítő ip a ri V.).

Szept. 22—23. A K özlekedési T agozat rendezésében : 
K özlekedési film ek  bem u ta tása .

Szept. 26. Az É p ítési T agozat rendezésében : A z E r- 
z sébe t-h íd  építése , film bem uta tó .

Szept. 26. A  V árosi K özlekedési Á gazati S zakosz­
tá ly  rendezésében  ( a n k é t ) :

1. F agykárok  m egelőzése a  vá ro s i u tcahá lóza ton . 
A rad i Lajos, oki. m érnök  (K PM . oszt. vez.).
2. A síkosság  vegyszeres m egszün te tése . M u sti S á n ­
dor oki. m é rn ö k  (K PM  T an ácsi K özlekedési Főoszt.).
3. A  síkosság  e llen i védekezés szervezete  és m ó d ­
szerei az) N D K -bán. Dipl. Ing. R olf. Braun, a  R ostock  
K örzeti T anácsi Ú tép ítő  és F e n n ta r tó  H iv a ta l v eze­
tő je  (NDK).
Szept. 27. A V árosi F o rg a lo m iráh y ítá s i Szakosztá ly  

rendezésében : K ü lfö ld i nagy v áro so k  fo rg a lo m irán y ítá s i 
tap a sz ta la ta i. E lőadó: Dr. B én ye i A ndrás, a d ju n k tu s  
(BME).

Szept. 28. A P o sta  és T ávközlési T agozat ren d ezésé ­
b en : A táv író szo lg á la t he lyze te  és p e rsp ek tív á i. E lőadó: 
H o rvá th  László  p o sta fő m érn ö k  (P ostavezérigazgatóság).

Szept. 28. A z A lagú tép ítés i és M élyalapozási S zak ­
osztá ly  rendezésében : A  m ü n ch en i fö ld a la tti v a sú t ép í­
té sén ek  p rob lém ái. E lőadó: D r. K la u s  Z im n io k  (M ün­
chen).

Szept. 29. A  P o sta  és T ávközlési T agozat ren d ezésé ­
ben : Az új postakezelési u ta s ítá s  g y ak o rla ti a lk a lm a z á ­
sá n a k  irányelvei. E lőadó: Dr. Csala János  p o s ta fő ta n á ­
csos (Postavezérigazgatóság).

O kt. 2—7. A „FÖ LD M U N K Á K  G É PE SÍT É SE ” N em ­
zetközi K o n fe ren c iák  M agyar S zervező  B izo ttsága  és a 
K Ö ZLEK ED ÉSTU D O M Á N Y I E G Y ESÜ LET ren d ezésé ­
b en : FÖ LD M U N K Á K  G É PE SÍT É SE , 6. N EM ZETK Ö ZI 
K O N FER EN C IA . M egnyitó  e lőadó : K iss Á rp á d  m in isz ­
te r , az  O rszágos M űszaki F e jlesz tési B izottság  e lnöke. A 
tag á llam o k  képv ise lő inek  összefoglaló  előadásai, p le n á ­
ris  ülés.

Okt. 3—4. K Ü L SZ ÍN I BÁ N Y Á SZA T SZEK C IÓ . A z 
ü lések  e lnökei: J . B ahr  egyetem i ta n á r , az N DK  S zerv e­
ző B izo ttságának  elnöke, F. D razan  egyetem i ta n á r , a 
C sehszlovák  Szervező B izo ttság  e lnöke, T. C u rin szk i 
egyetem i ta n á r , a  B o lgár Szervező  B izo ttság  elnöke.

( F o ly ta tás a  borító 3. o lda lán )
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Francia útügyi tapasztalatok
Dr. G Á S P Á K  L Á S Z L Ó

V  /
A francia állam, a nagyobb vállalatok és más in­

tézmények közreműködésével, 1958 óta külföldi ok­
leveles szakemberek részére — szakismereteik bő­
vítése céljából — ösztöndíjakat alapított. A több­
ezer ösztöndíjas foglalkoztatását az ASTEF mű­
szaki együttműködési szervezet bonyolítja le. 
Évente mintegy 3500 ösztöndíjas 3—9 hónapig ta r­
tózkodik Franciaországban. 1966 elejéig kb. 13 000 
volt az ösztöndíjasok száma: ebből mintegy 3700 
fő esett Európára (pl. 910 jugoszláv, 405 lengyel 
37 magyar).

A múlt év utolsó és ez év első 3 hónapjában 
egyéni ASTEF-tanulmányúton vettem részt. Szá­
mos útügyi kérdésről tájékozódtam, főleg az Űt- 
Hídügyi Központi Laboratóriumban, öt regionális 
laboratóriumban (Strassbourg, Lille, Rouen, An­
gers és Trappes), továbbá más útügyi szerveknél és 
kivitelező vállalatoknál.

Meglátogattam 15 intézményt, 97 mérnökkel 
folytattam megbeszélést és mintegy 150 tanul­
mányt, jelentést és egyéb dokumentumot hoztam 
haza.

Ebből a nagy anyagból ezúttal néhány közúti 
vonatkozású tapasztalatot ismertetek. Beszámo­
lóm a következő két fő részére tagozódik:

- az útügyi kutatás áttekintése,
— az útügyi tevékenység egyes adatai.

AZ ÚTÜGYI KUTATÁS ÁTTEKINTÉSE
A több mint kétszáz éves francia útügyi kutatás 

az utóbbi években is sokat fejlődött. Az útigazga- 
tás vonatkozásában a két utolsó évben több jelen­
tős változás történt. A legfelső közúti hatóság 
1966 óta a Közmunka- és Szállításügyi, valamint 
az Építésügyi Minisztérium összevonásával létesí­
tett Beruházásügyi Minisztérium, illetőleg legújab­
ban a Beruházás- és Lakásügyi Minisztérium (Mi­
nistere de TEquipment et du Logement) Közúti 
Főigazgatósága. Ez alá tartoznak:

—- a Központi Közúti Főosztály,
— a Közúti Közlekedési Kutatások Főosztálya 

(SERC),
— az Autópályák Főosztálya,
— az Üt- és Hídügyi Központi Laboratórium 

(LCPC — a továbbiakban: Központi Laborató­
rium).

A közúti közlekedési kutatás

A Közúti Közlekedési Kutatások Főosztálya Pá­
rizs egyik elővárosában, Arcueil-ben székel. Gaz­
dag könyv- és egyéb dokumentumtárát az ÜEDO 
nemzetközi dokumentációrendszerben kartoté- 
kolta.

Kutatási eredményeit mintegy száz kiadvány­
ban, nagy példányszámban tette közzé. A nagyobb 
részben továbbképzési célból összeállíttott füzetek 
jelentős részének 1—1 példányát rendelkezésemre 
bocsátották. Ezek egy részének nagyon rövid á t­
tekintésével megkísérlem a francia közlekedési ku­
tatást vázlatosan bemutatni:

—- forgalomtechnikai mérnökök részére a sta­
tisztika alapelemei és a kiértékelés módja;

— a városi közlekedés berendezéseinek korsze­
rűsítése, a forgalmi vizsgálatokkal előrebecsült 
csúcsórák figyelembevételével;

—- városi közlekedési vizsgálatok, szállítási ter­
vek, városi autóutak üzemi és geometriai jellemzői, 
csomópontok, a városszerkezet kialakítása az öt­
éves terv irányelvei alapján;

— a városfejlesztés és a szállítás jelenlegi hely­
zetének elemzése és a fejlődés irányai: városi prog­
ramozás, autóközlekedés, a városi szállítások és a 
közlekedési hálózat áttervezése, a tömegközlekedés 
helyzete, szállítási vizsgálatok stb.;

a közlekedés elemzésére szolgáló kísérleti 
vizsgálatok egyszerűsített, kérdőíves és kikérdezé­
ses módszere, a járművek viselkedése, útkapaci- 
tás s tb .;

— a terhelések gyakorisága az útpályán, a nehéz 
járművek hatása az útpályára, az ellenőrzés mód­
szerei ;

forgalmi vizsgálatok helyszíni kikérdezéssel;
— közúti jelzések és szabályozások: veszélyt je­

lező táblák, vízszintes jelzések, útirányjelező táb­
lák (főmérnöki ankét vitaanyaga);

—- a csomópontok kialakításának irányelvei;
— geometriai jellemzők: szintbeli és többszintű 

csomópontok, autópálya-csatlakozások, gépkocsi­
parkolók és garázsok;

— önműködő forgalomszámláló berendezések;
— a személyi sérüléses közúti közlekedési bal­

esetek 1965-ben.
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Megemlítem, hogy a Főosztály egyik mérnöke a 
közelmúltban a közúti balesetekről a francia rádió­
ban érdekes előadássorozatot tartott. A részletes 
vizsgálat — főleg a Közúti Biztonsági Intézet 
(ONSER) adatai alapján — többek között a 
következő kérdések elemzésével foglalkozott, illetve 
megállapításokra ju to tt:

— az autópálya-hálózat kellő időben való kiépí­
tése esetében a balesetek száma 40%-kal csökkent­
hető;

— 300 fekete pont (kedvezőtlen csomópontok és 
útelágazások, rossz láthatósági viszonyok) kor­
szerű kialakítása után a balesetek száma azokban 
50%-ra, a halálos sérüléseké pedig 20%-ra csök­
kent ;

— a gépkocsik fékjeire, gumiabroncsaira és sta­
bilizáló szerkezetére vonatkozó túlzó reklámok ká­
rosan befolyásolják a közlekedés biztonságát, mert 
az azokat elfogadó vezetők túlságosan sokat koc­
káztatnak ;

— a balesetek számát jelentősen növelik a kö­
vetkező tényezők: a vezetők nagy része nem ismeri 
a féktávolságot, kabalákban hisz, elhasznált gumi­
abroncsokkal közlekedik, túlterheli a kocsit stb .;

— a vezetők nem szerinti megoszlása: 89% 
férfi, 11% nő; de az okozott balesetek aránya is 
közel ekkora, tehát ebben a vonatkozásban nincs 
számottevő eltérés;

— az 1000 járműre eső balesetek számának nem­
zetközi összehasonlítása 1964-ben: Svédország 7,5, 
Franciaország 12,0, USA 13,0, Olaszország 17,9, 
Anglia 24,7, NSZK 29,5, Belgium 36,8.

A Központi Laboratórium
A Központi Laboratóriumot 1966-ban teljesen á t­

szervezték. A 4 igazgatóhelyetteshez tartozik a l l  
laboratóriumi osztály. Ezekből közvetlenül közúti 
feladatokkal foglalkozik a talajmechanikai, az asz­
falt- és a betonlaboratóriumi osztály, továbbá az 
útpályaszerkezetek mechanikájának osztálya, va­
lamint azok szakosztályai.

A további 7 osztály — reológia, kémia, optika, 
elektronika, gépészet stb. — részletkérdések meg­
oldásával segíti a fő közúti témák kidolgozását.

A Központi Laboratórium létszáma jelenleg 
mintegy 400 fő, ebből kb. 100 mérnök és 140 tech­
nikus. Évi költségvetése 16—17 millió F ÍF = új 
francia frank). Az ötödik ötéves terv végére 
(1970-re) új székház építését és a létszám 1000 főre 
való növelését irányozták elő.

Ha a kutatási téma olyan természetű, hogy kü­
lönböző osztályok vagy külső szervek együttdolgo­
zását teszi szükségessé, akkor horizontális szerve­
zetben munkacsoport alakul és a szakemberek idő­

közönként jönnek össze. Ilyen munkacsoportok 
tevékenykedtek pl. az útpályák csúszási ellenállása, 
a fagykérdés, a kohósalakkövek, az összenyomódó 
altalajon való alapozás, a plasztikus anyagok stb. 
kutatása tárgyában. A bizottságok munkájában 
több egyetemi tanár és más külső szakember is 
részt vett.

Az üzemi vizsgálatok nagy részét a munkahe­
lyekhez közelebb fekvő regionális laboratóriumok 
végzik. Az 1965-ben a Központi Laboratórium által 
végzett üzemi vizsgálatok és egyéb tanulmányok 
értéke 1,75 millió F volt.

A Központi Laboratórium általános műszaki te­
vékenysége a következő 8 területre terjed k i:

1. Vezetés és tanácsadás a regionális laborató­
riumok részére.

2. A vezetők és a szakképzett kutatók rendszeres 
részvétele a felső vezetés különböző műszaki és tu ­
dományos bizottságaiban, tanácsaiban és egyéb 
állandó vagy időszakos szervezeteiben.

3. Műszaki dokumentáció: az Űtügyi Kutatások 
Nemzetközi Dokumentációja (DIRR) keretében 
rendszeres dokumentációcsere francia, angol és 
német nyelven tíz ország kutató szerveivel; nyil­
vántartás a SELECTO—14 000 dokumentációs 
rendszer szerint. Szakcikkek felülvizsgálata, for­
dítások és ismertetések, könyvtári szolgálat, sok­
szorosítás, bibliográfia, folyóirat-szolgálat (328 fo­
lyóirat), publikációk (Űtügyi Laboratóriumok Köz­
lönye és más közlemények), dokumentációk szol­
gáltatása a regionális és a megyei laboratóriumok 
részére.

4. Műszaki tanácsadás egyes építési problémák 
megoldására.

5. Oktatás: a vezetők és a szakképzett kutatók 
rendszeresen előadnak a különböző műszaki egye­
temeken! és főiskolákon, továbbá más felsőoktatási 
intézményekben.

6. Műszaki együttműködés— látogatások és ösz­
töndíjasok: 1965-ben 126 francia és 86 külföldi 
látogató, továbbá 106 francia és 46 külföldi ösztön­
díjas tanulmányozta a Központi Laboratórium 
tevékenységét.

7. Részvétel kongresszusokon, konferenciákon és 
egyéb tudományos rendezvényeken.

8. Szabadalmak (8 db), doktori disszertációk 
(3 db) és közlemények a Tudományos Akadémián 
(4 db).

A regionális laboratóriumok
A néhány megyére kiterjedő hatáskörű ún. regio­

nális laboratóriumok száma két év alatt 13-ról 17-re 
emelkedett. Főleg Párizs közelében vált szüksé­
gessé újabb nagy laboratóriumok szervezése.
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A Versailles melletti Trappes-i regionális labora­
tórium pl. 1965-ben még néhány fővel dolgozó 
megyei laboratórium volt, létszáma idén már 110 
lő, további laboratórium-épület és 40 lakás épül, a 
létszám 1968-ban már 250 főre emelkedik. Ez a 
regionális laboratórium jelentős központi feladatot 
is kapott: koordinálja és feldolgozza az egész or­
szágban a közutak behajlásmérési eredményeit, 
továbbá jelentést készít az utak állapotáról egy­
részt a korszerűsítési hitelek arányos elosztásához, 
másrészt pedig a télvégi forgalomkorlátozáshoz. A 
behajlásmérések lebonyolításában további 6 regio­
nális laboratórium — Lille, Nancy, Angers, Bor­
deaux, Autun és Marseille — vesz részt.

A viszonylag még új Strassbourg-i laboratórium 
székháza az 7. ábrán látható.

1. ábra. A Strassbourgi Но bionál is Laboratórium szó к haza

A régebbi laboratóriumok is gyorsan fejlődnek. 
A Rouen-i laboratórium pl. 1952-ben létesült, lét­
száma 1965 elején 73 fő, 1967-ben pedig kb. 150 fő 
volt. Székházát a 2. ábra mutatja be. Az osztályai­
nak száma ugyanezen időszak alatt 6-ról a követ­
kező 10-re növekedett: Geológia, talajfeltárás —

Alapozások — Talajok, földmunkák, ágyazatok — 
Cementes talajstabilizáció (kavicsos) — Betonok és 
hidraulikus kötőanyagok — Aszfaltburkolatok 
Kémia, fekete kötőanyagok, plasztikus anyagok — 
Megfigyelések (minősítés) — Nukleológia — Elekt­
ronika. Más regionális laboratóriumokban — pl. az 
Angers-iben — ezeken felül külön osztálya van az 
útpályaszerkezetek mechanikájának és a köveknek.

A legtöbb laboratórium a vidék néhány jellemző 
problémájának megoldására vonatkozóan figye­
lemre méltó kutatási tevékenységet is végez és a 
Központi Laboratórium kutatási munkájához ér­
tékes adatokat szolgáltat.

Számos regionális laboratórium korszerű új épü­
letben, a nagyváros szélén vagy közeli elővárosá­
ban létesített regionális műszaki központ részeként 
működik. Az ilyen központok részei még: a régió 
(országrész) főmérnökének hivatala, a géptelep, a 
közúti közlekedési iroda, a szakmai továbbképző 
központ, továbbá egyes esetekben a prototípus- 
készítő műhely és az útkísérleti központ .

Külön kiemelhető az a körültekintő szervezés, 
amellyel a szakmai továbbképzést bonyolítják le. A 
Rouen-i központban pl. évenként 6 -700 fő része­
sül néhány naptól fél évig tartó oktatásban, jólle­
het az ország 94 megyéjéből mindössze hétnek a 
szakembereiről van szó. A munkavezetőktől kezdve 
a laboránsokon és technikusokon át a fiatal és a 
szakmérnökökig a résztvevő különböző szintű, 
többnyire vizsgaköteles tanfolyamot végeznek. A 
tanfolyamokon neves szakemberek adnak elő, a 
hallgatók szépen kiállított jegyzeteket kapnak. 
Néhány jegyzetet — pl. Talajok, A földmunkák, Az 
anyagok ellenállása, Munkaszervezés — rendelke­
zésemre is bocsátottak. Egyszerre 50 hallgató és az 
előadók részére kényelmes szállást biztosítanak. Az 
oktatáshoz 2 előadóterem, 1—1 rajzterem, tervező­
terem, tanulószoba és gyűlésterem áll rendelke­
zésre.

í .  ábra. A Boueu-i Bagiouális Laboratórium székháza 3. ábra. .4 Laeroix-féle folyamatos bebajlásinérS kocsi
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Az Angers-i prototípus-készítő műhely gyártja 
többek közt a 3. ábrán is látható Lacroix-féle folya­
matos behajlásmérő kocsikat. Egyes példányokat 
külföldre is szállítottak már. Ez év elején két román 
szakember a műhelyben is részletesen tanulmá­
nyozta a mérőkocsik működését, megrendelési 
szándékkal.

A Rouen-i útkísérleti központ nagy fedett csar­
nokában és kísérleti pályáin számos nagymodell­
kísérletet végzett és új műszereket nagyüzemi vi­
szonyok között próbált ki.

Az útügyi kutatás általános jellemzése
Figyelemre méltó az a francia megoldás, amely 

szerint — a közlekedés és az építésügy összevo­
násával — a közutak építési anyagai, a kivitelezés, 
a fenntartás és az üzemeltetés vizsgálati irányítás­
sal, jól szervezetten bonyolítható le.

Érdekes, hogy közúti vonatkozásban az építő­
anyagokkal és a pályaszerkezettel kapcsolatos ku­
tatásokat más intézményben végzik, mint a közle­
kedésre vonatkozóakat.

A Központi Laboratórium szervezeti felépítésé­
ben kiemelhető a sokoldalú tudományos tevékeny­
ség körültekintő szervezése és koordinálása. A fő 
útügyi témákkal foglalkozó kutatók munkáját meg­
könnyíti az a szervezeti felépítés, amely lehetővé 
teszi a más területekre eső részletkérdéseknek az 
egyes szaklaboratóriumokban (pl. reológia, kémia, 
optika, elektronika stb.) való megoldását.

A kutatási témák kidolgozása általában több 
évig tart. A fiatalabb kutatók nagy része évekig 
egy-egy témával vagy műszerrel foglalkozik. Az 
egyes osztályok műszer-ellátása nagyon magas 
szintű, a legtöbb szakterületen világszínvonalon 
áll. Különösebb alapkutatások vonatkozásában 
együtt dolgoznak a nagy francia Állami Tudomá­
nyos Kutató Központtal (Centre National de la 
Recherche Scientifique — CNRS).

Az empirikus adatgyűjtéshez jelentős segítséget 
nyújtanak a regionális laboratóriumok.

Nagyjelentőségű a regionális központokban az 
egységes közúti koncenpció, a helyi anyagfeltárás, 
a sajátságos problémák kutatása, a nagykísérletek, 
a korszerű szakoktatás stb. vonatkozásában jól 
megszervezett tevékenység.

A francia útügyi kutatást általánosságban az 
alábbi 3 fő célkitűzéssel lehetne jellemezni:

a minőség javítása és a kivitelezési költségek 
csökkentése,

az összetett kérdések többoldalú megvizsgá­
lása kiterjedt tudományos körültekintéssel,

— a kutatást, a laboratóriumokon túl, igyekez­
nek kiterjeszteni a valóságos méretű nagymodelle-

ken való kísérletezésre, valamint a munkahelyeken 
és a létesítményeken végzett részletes megfigyelé­
sekre is.

A francia útügyi kutatás húszéves perspektívá­
jának legfontosabb törekvései és igényei a követ­
kezőkben foglalhatók össze:

— olyan kutatási terv kialakítása, amely felöleli 
a pályaszerkezet és az építési technológia időszerű 
kérdéseinek folyamatos megoldását, és a minden­
kori legfontosabb problémákhoz rugalmasan alkal­
mazkodik,

— a munkák várható volumenével arányos 
anyagi alap biztosítása,

— a kutatási feladatokat egyeztető és megoldó 
korszerű szervezetek kialakítása,

— a szükséges kutatók és . mérnökök rendkívül 
magasszintű képesítésének biztosítása.

AZ ÚTÜGYI TEVÉKENYSÉG 
EGYES ADATAI

A kutatás mellett az útépítés és fenntartás leg­
újabb francia tapasztalatai is több vonatkozásban 
tanulságos adatokat szolgáltathatnak a korszerű 
hazai koncepció kialakításához.

Az úthálózat és útépítés egyes adatai
Az úthálózat út- és burkolatfajta szerinti össze­

tételéről és az átlagos évi fenntartási igényekről 
az 1. táblázat nyújt tájékoztatást.

Az 1964 — 65. évi kötőanyag-felhasználásról, va­
lamint az útépítési és fenntartási tevékenységről a 
2. és a 3. táblámtól állítottuk össze.

Két év adatainak összehasonlításából az aszfalt­
útépítés és fenntartás dinamikáját illetően az 
alábbi megállapítások vonhatók le:

1. A kátrány és az anionaktív emulziók felhasz­
nálása jelentősen csökkent; a kationaktív emul­
ziók és a higított bitumeneké stagnál.

2. A nehéz burkolatokhoz szükséges meleg bitu­
men felhasználása jelentősen növekszik.

3. A könnyű burkolatok és felületi bevonások 
nagyobb részét a közúti igazgatóságok házilag ké­
szítik; a vállalatok ilyen irányú tevékenysége 
csökken.

4. A meleg aszfaltkeverékek mennyisége jelen­
tősen nő és ezek 87%-át a vállalatok állítják elő.

A felületi bevonásokat hétévenként felújítják.
Az állami úthálózat és az autópályák építési és 

fenntartási hiteleinek alakulásaii'ól a 4. táblázat 
nyújt tájékoztatást.

A forgalom növekedésével mind a három hitel 
évről évre növekszik. Különösen jelentős 1962 óta 
az autópályaépítés ütemének meggyorsulása.
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F ranciaország  úthá lóza tának összetétele út- és burkolat fa j tá k  szerint 1. táblázat

Ú tfa jtá k
Ö sszes

k ié p íte tt
F e lü le ti
b evonás

A szfa lt-
b u rk o la t

B eton-
b u rk o la t

K ő ­
b u rk o la t

M ég k i 
n em  é p í t e t t

km -hossz

A u tó p á ly á k  (1967 végéig k b .) ...............
É v i f e n n ta r tá s  ....................................

~ 1  000 ~ 8 5 0
100

~ 1 5 0 — —

R . N . Á llam i u ta k  (40%  m in . 7,0 m
szélesség) ...................................................

É v i f e n n ta r tá s  ....................................
81 000 65 000 

9 000
15 000 

2 500
170 930 —

C. D . M egyei u ta k  ......................................
É v i f e n n ta r tá s  ....................................

282 000 240 000 
30 000

40 000
5 000

— ~ 2 0 0 0 —

V. C. K özségi u ta k  ....................................
É v i f e n n ta r tá s  ....................................

255 000 240 000 
35 000

12 000
1 500

— ~  3000 ~ 1 3 0  000

C. R . F a lu s i u t a k ......................................... 45 000 43 000 2 000 __ _ ~ 5 7 0  000

Ö sszesen ................................................
Ö sszes év i f e n n t a r t á s ..................................

664 000 598 000 
74 000

69 850
9 100

~ 3 3 0 ~ 5 9 3 0 ~ 7 0 0  000

K ötőanyag-fe lhaszná lás a kb. 65(1 000 km •es fra n c ia  kiép íte tt úthálózaton 1961 és 1965 évben
2. táblázat

A k ö tő a n y a g  fa j tá ja 1964-ben 1965-ben A
ezer to n n á b a n

K á t r á n v ............................................................
A n ion , em ulzió  ...........................................
K a tio n , em ulzió  ...........................................

170
251

174
156
250

133
— 14 
— 1

— 41

Ö sszes em ulzió  .............................................. 421 406 - 1 5

U tib i tu m e n  m elegen  ..................................
H íg í to t t  b itu m e n  (C ut-baek) .................

318
296

348
290

+  30 
— 6

Összesen .................... 1209 1177 — 32

M egjegyzés: az  em ulzió víz n é lk ü l é rtendő .
3. táblázat

Íz útépítés és fe n n ta r tá s  egyes ada ta i a  fra n c ia  k iép íte tt ú thálózaton 1964 és 1365 érben

M egnevezés E g y ség R ezsi V á lla la t
(ezer) 1964 1965 A 1964 1965 A

H engerlés ( i ta tá s )  ................... in 2 159 000 172 000 +  13 000 1 84 000 156 000 — 28 000
A s z fa l tk e v e ré k .......................... t 650 600 — 50 5 300 5 400 +  100

K ö tő a n y a g -sz ó rá s  ................... t 640 590 — 50 420 410 — 10
az  a sz fa ltk ev e rék h ez
fe lh a szn á lt k ö tő a n y a g t ~ 2 0 ~ 2 9 +  3 ~ 2 2 8 ~ 2 6 3 +  35
tá r o l t  k ö tő a n y a g  .............. t 106 88 —  18 —

M egjegyzés: az  em ulzió  v ízzel e g y ü t t  é rtendő .

Az 1963. évi rendkívül súlyos olvadási károk a 
fenntartási költségeket is nagyon megnövelték.

A két legnagyobb forgalmú autópálya legújabb 
forgalomszámlálási adatai:

m illiá rd  já rm ű
1964-ben 1965-ben 1966-ban

a  dé li a u tó p á ly á n  . . . .  27,7 31,1 33,7
a  n y u g a ti  a u tó p á ly á n  22,6 23,6 26,4

Az adatok szemléltetően igazolják a forgalom 
gyorsütemű növekedését.

Végül itt kell megemlítenem, hogy a francia ú t­

ügyi intézmények és a felelős szakemberek egyre 
behatóbban foglalkoznak a kivitelezés ellenőrzésé­
nek rendkívül fontos kérdésével.

Véleményünk szerint az eredményes kutatás és 
a legkorszerűbb technológia kidolgozása érdekében 
egyes kivitelezéseknél — sokszor nagy apparátus­
sal — részletes ellenőrzést és megfigyeléseket kell 
folytatni. Ebben a témakörben az újabban meg­
jelent sajtótermékek több tanulmányt közöltek, 
és egyes részletkérdéseket illetően élénk vita ala­
kult ki.
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A  francia  á lla m i ú thálózat és az a u tópá lyák  építési és fenn tartási hitelei 1955 és 1967 között 1. táblázat

F  elhasználás
É v i h ite l, m illió  ú j f ra n k b a n

1955 I960 1962 1963 1965 1966 1967

Ú t f e n n t a r t á s ....................... 178 241 283 468 387 480 508

Á llam i u t a k  é p í t é s e ......... 226 138 223 188 402 505 557

A u tó p á ly á k  építése ......... 20 83 211 487 806 900 985

Összesen 424
•

462 717 1143 1595 1885 2050

Az úthálózat korszerűsítése
A mintegy 80 000 km-es francia állami úthálózat 

tájékoztató értéke 20 milliárd F, a kb. 280 000 km 
összhosszúságú megyei hálózat mintegy 50 milliárd 
F-os értéket képvisel, nem beszélve a nagyon fej­
lett 380 000 km-es községi úthálózatról. Érthetően 
tehát a francia útügyi hatóságok egyik legnagyobb 
feladata, hogy ezt a rendkívül teljes úthálózatot 
alkalmassá tegyék a rohamosan növekvő forgalom 
minél kisebb károsodással való elviselésére.

A francia úthálózaton nagy károkat okoz a rend­
ellenesen nehéz jármüvek forgalma. A nehéz forga­
lom 80%-a legfeljebb 10 tonnás tengelynyomású 
járművekből áll és ezek az utakon előálló romlások 
mintegy 5%-át idézik elő. Ezzel szemben a 12%- 
nyi 10—13 tonnás, tehát francia viszonylatban 
még megengedett tengelynyomású járművek a 
károk 20%-át. a 8%-nyi 13 tonnánál súlyosabb 
tengelynyomású — tehát az előírásokat túllépő — 
járművek viszont a károk 75%-át okozzák. Ezért 
is törekszenek a nehéz járművek tengelynyomását 
ellenőrző korszerű mérőberendezések kialakítására.

Az állami úthálózaton a télvégi burkolatkárok, 
valamint a szükségessé való ideiglenes forgalom- 
korlátozások mielőbbi megszüntetését tekintik az 
egyik legfontosabb feladatnak. A burkolatkárok 
helyreállítása ugyanis 1963-ban 223 millió F, 1966-

4. ábra. Kituinenhabarcsos bevonat (Slurry-Seal) Angers mellett az egyik 
állami úton. másfél év után, esőben

ban 140 millió F, 1961, 62,64 és 65. évek tavaszán 
pedig évi 28—70 millió F volt. Egyre nagyobb az a 
többköltség is, amelyet az egyes állami útszaka­
szokon szükséges télvégi forgalomkorlátozások 
okoznak.

A Trappes-i regionális laboratórium — mint már 
említettem — részletes behajlásmérések eredmé­
nyei alapján értékeli az állami úthálózat állapotát. 
Ezek szerint az utak mintegy negyed része — ha idő­
közben nem erősítik meg — öt éven belül alkalmat­
lanná válik a forgalom zavartalan lebonyolítására.

Becslések szerint 1967 és 1985 között mintegy 
10 milliárd F-ra lenne szükség ahhoz, hogy az 
állami és a megyei úthálózaton a szükséges erősíté­
sek gazdaságilag optimális időben elkészüljenek.

Az aszíalt- és bitumen-Mhasználás 
újabb eredményei

Az 1. táblázat jól szemlélteti, hogy a francia út­
hálózat túlnyomó többségén a közlekedés aszfalt- 
burkolaton és felületi bevonáson bonyolódik le. 
Ennek megfelelően a szénhidrogén-alapú kötő­
anyagok és az aszfaltkeverékek időszerű problémái 
élénken foglalkoztatják mind a kutatókat, mind pe­
dig a kivitelezőket.

A Központi Laboratórium legújabb kutatásai 
az aszfaltkeverékekre és a kötőanyagokra, továbbá 
az ellenőrzésre és a tapadásjavító-szerekre irányul­
tak.

A regionális laboratóriumokban az a törekvés, 
hogy a sokféle aszfaltkeverék számát csökkentsék, 
mert ezáltal az ellenőrzés is egyszerűsíthető. Fland­
riában pl. kimutatásban összesítették a kopó-, 
kötő- és alaprétegek céljaira szolgáló aszfaltkeve­
rékek előírásait és minőségi követelményeit.

A nagy útépítő vállalatok sokféle aszfaltkeveréket 
készítenek. A COLAS vállalat 32-féle terméke pi­
l l  csoportba sorolható a kötőanyag-fajták, az elő­
állítási mód és az elérendő cél szerint. Külön ki­
emelt hek az alábbiak:

helyi kavicsok különféle emulziókkal be­
vonva,

bituminhabarcsos bevonatok,
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— homokaszfalt-szőnyegek és alaprétegek,
— hídpályák burkolására szolgáló aszfalt,
— világos és színes aszfaltok,
— antikerozén-burkolatok (pl. üzemanyag-te­

lepeken),
— nehéz terhelésnél is érdesen maradó burko­

latok,
— vízépítési és szigetelő aszfaltok,
— különleges (saválló, sugárzást bíró, színes) 

padlóburkolatok.
A minőség javítása és a gazdaságosság növelése 

érdekében a COLAS és a SCREG nagy aszfaltút­
építő vállalatok Páris egyik elővárosában az év 
tavaszán önműködő WIBAU keverőtelepet he­
lyeztek üzembe. Az AEG elektronikus vezérlésű 
berendezés lvukkártyás programozással óránként 
80 X 3 = 240 tonna keveréket állít elő.

A COLAS vállalat jól felszerelt központi kutató­
laboratóriumában az emulziók, a különleges asz­
faltok, a különböző reológiai tulajdonságok és más 
kérdések beható vizsgálatával foglalkoznak. Az 
egyes főépítésvezetőségekhez korszerű üzemi la­
boratóriumok tartoznak. A laboratóriumi szak- 
személyzet létszámát önműködő regisztráló be­
rendezések alkalmazásával csökkentik.

A kivitelezés során az a tapasztalat , hogy a me­
leg állapotban gumiabroncsos hengerrel (Richier, 
Albaret gyártmány) tömörített aszfaltburkolatok 
lényegesen érdesebbek, mint ha a tömörítést 
sima hengerrel végzik. Utóbbi esetben ugyanis a 
zúzalékszemek lapos felülete kerül a burkolat felső 
síkjába, míg a gumiabroncsos tömörítésnél a zúza­
lékszemek élei és sarkai is felül maradnak.

A bitumenes felületi bevonások esetében elő­
nyös a tapadásjavítószer felét a hígított bitumenbe 
keverni, a másik felét pedig előzetesen a pályára 
permetezni.

Az AUBY vegyipari vállalat zsíraininokból 
NORAM, DINORAM, TRINORAM tapadás javító 
és emulgeáló anyagokat állít elő.

Az emulziók készítéséhez leggyakrabban a Cor- 
lay-gyártmányú „ATOMI X” turbókeverőt hasz­
nálják. A teljesen automatizált keverőtelep egy 
ember irányításával óránként 10 000 liter kation - 
aktív emulziót tud előállítani.

A bitumenhabarcsos bevonatok (Slurry-Seal, Seal- 
asphalt stb.) francia tapasztalatait röviden az 
alábbiakban foglalom össze.

Ez az új eljárás Franciaországban is még csak 
kísérleti állapotban van. A zúzott és természetes 
homok, a filler és a megfelelő emulzió vízzel való 
összekeverését az útpályán mozgó célgép végzi és
6—8 kg/m2 mennyiségben mindjárt el is teríti. Ez 
a habarcs kitölti a burkolat hajszáliepedéseit, fel-

5. ábra. Bitumenhabarcsos bevonat Párizs környékén, a Capulet-kavics- 
bányába vezető üzemi út bitumenes kavics-burkolatán

frissíti az öregedő kötőanyagot, továbbá növeli a 
burkolat vízzáróképességét és érdességét.

Az időjárástól függően a kezelt pálya 1—4 óra 
múlva átadható a forgalomnak; híg ammóniák- 
oldat kipermetezésével ez az idő jelentősen csök­
kenthető. Előnyös olyan pályákon is, ahol nincs 
rendszeres forgalom, mert bejáródást nem igényel, 
továbbá * ahol a pergő zúzalék veszélyes (pl. 
repülőtéren). Csak egyenletes felületű, kellő teher­
bíróképességű és nem túlságosan nehéz forgalmú 
utakon lehet eredményes és tartós. Rendkívül ér­
zékeny a pontos adagolási arányra, ezért a kivite­
lezési technológiával alkalmazkodni kell az idő­
járás és az adalékanyagok esetleges változásaihoz. 
Annak ellenére, hogy már régóta dolgoznak emul­
zióval, több bitumenhabarcsos kísérleti szakasz 
már az első évben tönkrement. A 4. ábra Angers 
mellett, egy állami úton, az 6. ábra Páristólészakra 
egy kavicsbánya nehézforgalmú bekötő útján,mu­
ta t be bitumenhabarcsos felületet.

A francia tapasztalatok alapján — megítélésem 
szerint — az a következtetés vonható le, hogy az 
új módszert nálunk csak akkor lehet indokolt 
bevezetni, amikor a bitumenemulzió nagyüzemi 
gyártása után, az emulzió hagyományos felhasz­
nálásának már legalább kétéves tapasztalatai 
vannak.

Betonburkolatok és télig merev alapok
Az aszfaltburkolatok mellett a francia szakem­

berek behatóan foglalkoznak a betonburkolatok 
és a félig merev burkolatalapok kérdéseivel is.

Az autópályákon 1966-ban mintegy 100 km 
2X3 vagy 3X3 nyomú betonburkolatot építettek. 
Már 1958 óta formasin nélkül készítik a betonbur­
kolatot, REX gyártmányú finisherekkel; ez a meg­
oldás 15—20%-kal olcsóbb, mint a hagyományos 
eljárás. Az átlagos napi teljesítmény 1966-ban 
1431 fm 7,4 m széles burkolat volt. A hézagokat
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(i. ábra. A Központi Laboratórium legújabb típusú berendezése a burke* 
Útfelületek gyorsított csiszolására (polírozására)

T. ábra. Acélszeges gumiabroncs (jobban tapad a síkos pálján)

5 fm-enként 8—10 óra múlva, éjjel fűrészelik, a 
merőlegeshez képest 15°-os hajtással. Terjeszke­
dési hézag nincs, a kis műtárgyakon áthaladnak. 
Az ágyazat 15 cm vastag kavicsos cementes talaj­
stabilizáció, ezt is rendszerint finisher dolgozza be.

A formasín nélküli kivitelezés olyan betont igé­
nyel, amely készítés után nem roskad meg. Beha­
tóan vizsgálják ezért a friss beton reológiai tulaj­
donságait.

A betonburkolatot csak a hosszhézagnál vasal­
ják. A pálya a tervezett szinttől + 8 és —3 mm-rel 
térhet el. A déli autópályán Fontainebleau mel­
lett ez év márciusában átadott szakaszon láttam, 
hogy átadás előtt a burkolat egyes kiálló felüle­
teit géppel lecsiszolták.

A Központi Laboratórium legújabb kutatási 
munkái a kötőanyagok, a betonkeverékek, a kész 
betonok, a kiegészítő (légpórusképző, plasztifiká- 
tor, kötésgyoi'sító, kötéskésleltető, fagyállóság- 
növelő stb.) anyagok időszerű kérdéseire irányul­
tak.

A félig merev burkolatalapok között a kavicsos 
cementes stabilizáció (grave-ciment) mellett a

granulált kohósalakköves kavics (grave-laitier) a leg­
elterjedtebb. Új pályaszerkezetekben és erősítő 
rétegként egyaránt alkalmazzák. Vastagsága ál­
talában 15 cm, de 20 cm-es rétegvastagságban is 
épülhet, ha a nehéz forgalmú meglevő burkolaton 
a behajlás meghaladja az 1,5 mm-t (5 tonnás ke­
rék alatt). Az adalékanyag rendszerint 0,25-ös, de 
a legnagyobb szemátmérő sohasem haladja meg 
a 40 mm-t. A granulált kohósalakkő (0,3 mm-es 
világos színű zúzott homok, kötőképességét előze­
tesen meg kell vizsgálni. Adagolási aránya 15%. 
A kötéshez bázikus katalizátor is szükséges, ez a 
leggyakrabban 25% égetett mész.

Keverőgépben homogén keveréket kell előállí­
tani. A keverék kötése nagyon lassú: kb. egy hét, 
így a beépítés során nincsenek olyan szigorú köve­
telmények, mint a cementes stabilizációnál vagy a 
sovány betonalapnál.

A keveréket rendszerint útgyaluval, a széles pá­
lyákon a forgalom elterelése nélkül terítik el és 15— 
20 tonnás gumiabroncsos hengerekkel tömörítik.

Néhány napi forgalom után következik a felület 
pontos kialakítása: a nedves felületet útgyaluval 
egyengetik és a tömörítést gumiabroncsos vagy 
még inkább sima hengerrel fejezik be.

Az előzőekben ismertetett eljárást hazai viszony­
latban is indokolt lenne kipróbálni.

A pálya érdessége és a téli útíenntartás
A közlekedés biztonsága szempontjából nagyon 

fontos a pálya kellő érdessége. A legújabb francia 
tapasztalatokat és kutatási eredményeket az Út­
ügyi Laboratóriumok Közlönyének „Special F: 
GL1SSANCE” c. 230 oldalas kiadványa közli.

Az ábrákkal bőségesen szemléltetett összeállítás 
a következő főbb kérdéseket tárgyalja:

— csúszóssági vizsgálatok és a következmények 
figyelembevétele a burkolatok kialakításánál,

a pálya jellemzőinek hatása a járművek biz­
tonságára,

— a pályák síkossági vizsgálatainak szintézise,
— a gumiabroncsok jellemzőinek kialakítása,
— a gumi csúszása, irodalmi adatok véleménye­

zése, I
— a CEBIT (Építési és Közmunkaügyi Ku­

tató Központ) új útvizsgáló kocsija (stradographe),
— a Lyon-i vontatott érdesség-mérő berendezés, 

újabb érdességmérések a Leroux-ingával,
— az útburkolatok geometriai érdessége, 

adalékanyagok gyorsított csiszolási (kopta-
tási) vizsgálatai,

— a síkosság miatti balesetek regionális vizsgá­
lata,

következtetések.
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8. ábra. Homok- és sószóró kocsi a csúszó jcsjkcre" elleni védekezésre 
(Strassbour?)

Nagyon érdekesek voltak azok a kísérletek és 
korszerű vizsgálati módszerek, amelyeket a Köz­
ponti Laboratórium Orly-i részlegénél volt alkal­
mam megismerni. Külön kiemelhető az útpálya 
érdességének fokozására irányuló munka. Ezzel a 
témával önálló csoport foglalkozik. A helyszíni 
vizsgálatokhoz a fékezett járműkerekekkel működő 
módszereket alkalmazzák. A laboratóriumi méré­
sekhez a közismert angol kőcsiszológépet tovább­
fejlesztették: a burkolatfelületek és zúzalékok csi­
szolással való gyorsított vizsgálatára a 6. ábrán be­
mutatott polírozó berendezést alakították ki. A meg­
vizsgálandó próbatesteket a középső nagy kerék 
abroncsára rögzítik és a két oldalán levő gumiab­
roncsos gépkocsikerekekkel csiszolják. A föléje he­
lyezett ingás érdességmérő készülékkel az egyes 
minták felületét — azok kiemelése nélkül, a polí- 
rozás különböző fázisaiban — gyorsan tudják el­
lenőrizni.

A korszerű téli útfenntartás hazai megszervezése 
nagyon időszerű feladat, ezért megkíséreltem né­
hány francia tapasztalatot ezen a területen is meg­
ismerni. A Központi Laboratórium felvilágosítá­
sait az alábbiakban foglalom össze.

Franciaországban — az éghajlati adottságok 
miatt — a téli útfenntartás nem annyira lényeges, 
mint pl. Németországban. Az 1965/66-os viszony­
lag enyhe tél adatait (58 776 tonna só felhaszná­
lása kb. 34 000 km úton) a minisztérium által ösz- 
szeliívott ankét értékelte és — ideiglenes jelleggel— 
az alábbi irányelveket alakították ki:
0 . . . — 5°C lég hőm érsék le tig  b á rm ily e n  só jó , a  legol­

csóbb N aC l-o t h a szn á lják
— 6. . . — 10°C lég hőm érsék le tig  2 rész  N aC l és 3 rész  

CaCl2 k ev e rék e
— 10. . . — 20°C lég hőm érsék le tig  1 rész N aC l és 3 rész 

CaCl2 k ev erék e
— 20°C a la t t  1 rósz NaCl és 4 rósz C aC l2 keveréke  h a tá so s . 
M ax. 2 m m  v a s ta g  hó- v a g y  jég ré teg ig  10— 15 g /m 2 só 

(keverék)
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2. . . 10 m m  v a s ta g  hó- v ag y  jég ré teg ig  15— 40 g /m 2 só 
10. . . 50 m m  v a s ta g  hó- v ag y  jég ré teg ig  40— 50 g /c m 2 só

adagolandó.

A meteorológiai előjelzés alapján legelőnyösebb 
az elősózás 10 g/m2 mennyiségben, de 4% nedves­
séggel, hogy megmaradjon a pályán a só.

A sószórás hatására a balesetek száma jelentő­
sen csökkent. A sózás az útmenti növényzetre egy­
általán nem káros. Az útburkolatra általában a 
sózás fizikai hatása lehet káros, mert a só az olva­
dáshoz szükséges ltot a burkolatból is vonja el és 
— a vastagabb jég-hó-réteg esetében — a burkolat 
felső rétege —5. . .—15°C-ig is lehűlhet. A régi re­
pedezett burkolatokra természetesen káros lehet, 
a jól megépített aszfaltbetonokra — angol véle­
mény szerint — nem káros.

A vízszintes burkolatjelzésekre nem káros, a 
jelzőtáblák oszlopaira kissé káros (az alsó részükön).

A szórókocsira káros még akkor is, ha előtte gáz- 
olajpermetezés, utána mosás biztosítható. A sókat 
forgalomba hozó vállalatok véleménye szerint a 
gépjárművek többlet-elhasználódása — a sózás 
miatt — max. 5%.

Általában homokszóró kocsikkal szórnak; ne­
hézséget okoz a kis mennyiség egyenletes elosztása.

A sókat védett helyen kell tárolni.
Magnéziumkloridot Franciaországban nem hasz­

nálnak.
A Központi Laboratórium Beton osztályának 

véleménye: minden útbetont 4—6% légpórussal 
készítenek, így nincs kár a sózás miatt.

Műtárgyaknál, különösen a feszített szerkezetek­
nél, a sók az acélbetétek korrózióját okozzák, ezért 
itt sohasem sóznak, hanem etilén-glykollal védekez­
nek] ez nem árt sem az acélnak, sem a járműnek, 
de drága.

Exponált helyeken jó megoldás a burkolat fű­
tése. Az elektromos fűtés költséges és kényes.
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A dánok újabban hajlékony csöveken meleg vi­
zet (30°C) cirkuláltatnak (központi fűtés) a bur­
kolatban. Ez utóbbi nálunk egyes helyeken könv- 
nyebben megoldható lenne.

Az acélszeges gumiabroncs (7. ábra) növeli a köz­
lekedés biztonságát a síkos pályán; használatát 
először megtiltották, majd a tilalmat december— 
március között feloldották. Kb. kétszer annyiba 
kerül, mint a normál gumiabroncs.

A Franciaországban a keleti részen fekvő Elzász 
éghajlata áll legközelebb hazánk klímájához. A Vo- 
gézek legmagasabb csúcsai nem haladják meg az 
1100 m-t. A Strassbourgi Ütügyi Központ Gép­
telepén a téli útfenntartással kapcsolatban a követ­
kezőkről tájékoztattak.

Az ottani körzetben az állami utak és az autó­
pályák téli fenntartására a 8. ábrán látható típusú 
8 db 10 tonnás szórókocsi áll rendelkezésre. A me­
teorológiai előjelzéselv figyelembevételével reggel 
4 órától készenlétben vannak. Mindegyik kocsinak 
kb. 90 km-es útvonala van. Megfigyeléseik szerint 
a csúszó jégkóreg hajnalban, 5—6 óra között ke­
letkezik. A sószórás mértékére és hatására közel 
azonos adatokat közöltek, mint a Központi La­
boratórium.

A sószóró berendezések — amelyeket fedett 
színben, függő állványon tárolnak (9. ábra) — a 
tehergépkocsikra rövid idő alatt ráhelyezhetők. 
A kocsikat a só ellen francia gyártmányú PLAX- 
TON gumifestékkel védik. A műtárgyaknál 100 
fm-t kihagynak, mert egyébként a járművek a 
sót ráhordják a műtárgyakra, melyekre egyébként 
védekezés helyett figyelmeztető táblákat helyez­
nek.

A megyei utakat azon a vidéken homokolják; 
máshol azokat is sózzák. 1966/67 rendkívül enyhe 
telén mindössze 10 alkalommal kellett kivonulniuk; 
átlagos időjárású években ez a szám 25—30-ra 
növekszik.

A hóeltakarítást a havazás kezdete után azonnal 
megindítják. Az autópályákat és a fő útvonalakat 
teljes szélességben letisztítják. A friss havat igye­
keznek mindig letolni, csak letaposott hókéreg és 
csúszó jégkéreg esetében sóznak.

A szennyezett só tonnájának ára a bányában 
11 F, a szállítás 14 F. A gyors rakodást gravitáció­
san működő silókkal igyekeznek megoldani. A só­
halmokat nem védik, a maradékot évközben is a 
tároló helyeken hagyják; felületükön vékony ké­
reg alakul ki, amely megvédi az eső ellen.

I tt említem meg, hogy Svájcban egyes útszaka­
szokat kiadnak a környező lakosoknak, akik a ha­
vazás megkezdésekor saját traktoraikkal letolják 
a havat, illetve sózzák a csúszós pályát.

Megvizsgálandó lenne nálunk is, hogy a saját 
vontatókkal rendelkező termelőszövetkezeteket és 
az állami gazdaságokat nem lehetne-e a kisebb for­
galmú utak hóeltakarításával megbízni.

A háromnyomú utak tapasztalatai*
A rohamosan növekvő forgalomhoz való rugal­

mas és gazdaságos alkalmazkodás felveti a három- 
nyomú utak problémáját. Világszerte megoszlanak 
a vélemények.

A háromnyomú utakra vonatkozó franciaor­
szági tapasztalataimat az alábbiakban foglalom
össze:

*L ásd  x 'észletesebben la p u n k  
m ás  h e ly é n : D r. K a já n  B é la :  
A  h á ro m n y o m ú  u ta k  k érdése  c. 
c ikkében  (S zeri:.)

10. ábra. A Tancarville-l közúti 
kábelbid a Szajnán
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d itions a n d  a n y  d e lib e ra te ly  chosen fu n c tio n in g  ch arac te ris tic  c a n  b e  described  b y  s im p le  m eans.

F o re ig n  Review :

D r. László G áspár: E x p e rien ce s  i n  Connection w ith  F re n c h  R oad A ffa irs  ......................................................................................................  521

T he a u th o r  re p o r ts  in  h is  i te m  on the e x p e rie n c e s  o f  his four m o n th ’s s tu d y  tr ip  in  F ra n c e . H e  g ives a n  ov e ra ll 
p ic tu re  o f  th e  o rg a n isa tio n  o f  French ro ad  re s e a rc h ,  o f the th em es  s tu d ie d  and  m a in  re su lts  ga ined  b y  i t ,  th e n  
he  exposes som e d a ta  o f  th e  ro ad  ac tiv ity : m o d e rn iz a tio n  of th e  ro a d  n e tw o rk , new  re s u lts  in th e  use  o f  a sp h a l t  
an d  b itu m e n , co n cre te  su rfa c e s  and sem i-r ig id  founda tions, ro u g h n e s s  of th e  ro a d  su rface  and  ro a d  m a in te ­
nance  in  w in te r  as w ell a s  th e  experiences o f  o th e r  scopes co n ce rn in g  th e  p ro fession .



(F o ly ta tá s  az 520. o ldalról)

M ÉRNÖKI L É T E SÍT M É N Y E K  SZEK C IÓ . Az ü lések  
e ln ö k e i: J. H o jdar  egyetem i ta n á r ,  CSSZSZK, Dr. 1. 
B ra ch  egyetem i ta n á r ,  a  Lengyel S zervező  B izo ttság  e l­
nöke, Dr. N. G. D o m b ro vszk ij  e g y e te m i tan á r , a  S zo v je t 
S zervező  B izo ttság  e lnöke.

M EG H ÍV O TT N Y U G A TI V EN D É G EK  E LŐ A D Á ­
SA I. A z ülés e ln ö k e : Sárközy  G y ö rg y  oki. m érnök , a 
M ag y a r Szervező B izo ttság  elnöke.

O kt. 5—6. TA N U L M Á N Y I K IR Á N D U L Á SO K . A 
B u d a p e s t—B alaton  au tó p á ly a  ép íté sén ek , v a la m in t a 
v iso n ta i és az ecséd i kü lsz ín i lig n itb á n y á n a k  m eg tek in ­
tése .

O kt. 7. A K O N FE R E N C IA  Z Á R Ö Ü LÉSE. (A k o n fe ­
re n c iá ra  b eé rk eze tt 52 tanu lm ány .)

O kt. 3. A M érn ö k i S zerkezetek  S zakosz tá lya  re n d e ­
zéséb en : A B orsodi H őerőm ű 2 X  7000 m 3-es v íz tá ro ló  
m ed en c e  tervezése, ép ítése . E lőadó: Ja n zó  Jó zse f s z a k ­
oszt. vez. (M ÉLY ÉPTERV ).

O kt. 6. A V asú tg ép észed  S zak o sz tá ly  rendezésében : 
A  te rm e lé s irá n y ítá s i tevékenység  eg y es  kérdései a j á r ­
m ű ja v ító  v á lla la to k n á l. Előadó: N a g y  A n d rá s  M Á V  
m érnök -fő in téző  (J á rm ű ja v ító  Ü zem i V á lla la to k  m ű ­
szak i technológ iai i r o d á já n a k  vezetőh.).

O k t. 10—11. A  K ö zlek ed éstu d o m án y i E gyesü le t K öz­
lekedésgazdaság i S zak o sz tá ly a  és S zeged i T e rü le ti S ze r­
v e z e te  rendezésében  Szegeden: O R SZ Á G O S K Ö Z L E K E ­
D ÉSG A ZD A SÁ G I K O N FER E N C IA .

O kt. 10. M egny itó  e lőadás: A g azd aság i m u n k a  sze­
re p e  és je len tősége  a  közlekedés irá n y ítá sá b a n . E lőadó: 
S zű c s  Zoltán, M Á V  vezérigazgatóh . F e lk é r t  hozzászólók: 
Dr. B u já k  K o n stan tin , Dr. Fekete G yö rg y , Z a h u m e n szk y  
Jó zse f.

I. Szekció
A  közlekedési ág a z a to k  k o o rd in ác ió ja  — a  k ö rze ti 

á llo m á s i rendszer k ia la k ítá sa . E lő ad ó : Dr. C zére B éla , 
a  K özlekedési M ú zeu m  főigazgatója. F e lk é r t hozzászó­
ló k : B a ksa  Béla, Dr. H aris Béla, Dr. K a já n  B éla , Dr. 
P o llá k  László, Dr. S u s la  János.

A  közlekedési v á lla la to k  eg y ü ttm ű k ö d ésén ek  fu v a r ­
jo g i p rob lém ái. E lő ad ó : Dr. Papp E n d re , a  K PM  K öz­
lek edéspo litika i F ő o sz tá ly  m u n k a tá rsa . F e lk é r t ho zzá ­
szó lók : Dr. B aczonyi Z o ltá n , Dr. N e d e c zk y  Iván.

O kt. 11. A z á ru d íjsz a b á so k  s z e re p e  az új g azdaság - 
irá n y ítá s i rendszerben . E lőadó: Dr. F eh érvá ri László , a

M Á V  V ezérigazgatóság  oszt. vez., Dr. C sala Sándor  tud . 
fő m u n k a tá rs  (VTKI). F e lk é r t hozzászólók: G alán ta i Jó ­
zse f, K a rsa i József, Dr. N a g y  Is tván , Dr. S za n y i E lem ér, 
Dr. V a rg a  László.

A  n épgazdaság  m u n k aerő m érleg e  és a közlekedés 
m u n k aerő g azd á lk o d ása . E lőadó: Dr. H o rvá th  R óbert, a  
Szeged i József A ttila  T u d o m án y eg y etem  tanszékvezető  
ta n á ra . F e lk é r t hozzászólók: P app Béla, T e szé r i G yörgy, 
Dr. W in k le r  Péter.

II. szekc ió
O kt. 10. A m o d em  m a tem a tik a i m ó d sze rek  a lk a l­

m azá sa  a  közlekedésgazdaság i fe lad a to k  m ego ldásánál. 
E lőadó : Dr. Kádas K á lm á n  tanszékvezető  egyetem i ta ­
n á r  (BM E).

A  közlekedés te lje s ítm én y e iv e l szem ben i igények  
tá v la ti  a la k u lá sá n a k  fe lm éré se  m a te m a tik a -s ta tisz tik a i 
m ó dszerekke l. E lőadó: D r. Szako lczay  G yörgy, a  KSH  
osztá lyvezető je . F e lk é r t hozzászólók a k é t  e lőadáshoz: 
F eke te  A n d rá s , K á lm án  M ihá ly , N agy M ik ló s, Dr. S zántó  
E m il.

M ate m a tik a i m ó dszerek  a  szá llítá s i fe la d a to k  o p ti­
m á lis  tervezéséhez. E lőadó : H u n y a Péter, a  Szegedi Jó ­
zsef A tt i la  T udom ányegyetem  K ib e rn e tik a i L abo ra tó ­
r iu m á n a k  m u n k a tá rsa . F e lk é r t hozzászólók: Dr. Fazekas 
F erenc, Dr. Jeney K á lm á n , Dr. S z id a ro v szk y  János, 
W e s ts ik  G yörgy.

O kt. 11. Az á llóeszközgazdálkodás sú ly p o n ti fe lad a ­
ta i a  közlekedésben  és a  m a tem a tik a i m ódszerek . Elő­
adó: D r. B orotvás E lem ér  egyetem i docens (BME). F el­
k é r t hozzászó lók : H olló L a jos, H orvá th  F erenc, Dr. Tő- 
zsér Is tv á n .

A  v a sú ti szek to rm ode ll s tru k tu rá lis  és d ö n tés i sze r­
k eze tén ek  k ia lak ítása . E lőadó : Dr. Póta L ászló , a  M ÁV 
V ezérigazgatóság  m u n k a tá rsa . F e lk é r t hozzászólók: Dr. 
F azakas Sándor, L u ká cskó  Sándor, Dr. M e s ty a n e k  E rvin.

O kt. 11. A  kon ferenc ia  záróülése  (a k é t szekció 
eg y ü tte s  ü lése):

I. szekció  összefoglaló ja: D r. C zére Béla.
II. szekció  összefoglaló ja: D r. B oro tvás E lem ér.
A  Szeged i József A tti la  tu d o m án y eg y etem  K ib ern e­

tik a i L ab o ra tó riu m á n a k  m eg tek in tése ; a z  In té z e t m un­
k á já t  is m e rte tte : M uszka  D án ie l tu d . oszt. vez.

O kt. 11. A  V asúti M agasép ítési S zak o sz tá ly  ta n u l­
m án y i k irá n d u lá sa : a b u d a p e s ti T oronyszálló  ép ítésének  
m eg tek in tése . V á ra d i József

LAPUNK PÉLDÁNYONKÉNT MEGVÁSÁROLHATÓ:
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MŰSZAKI
ЭМ '

márciustól újabb kedvezményt nyújt előfizetőinek: minden szám 
mellékletet tartalmaz, amelyben az

Országos Műszaki Fejlesztési Bizottság

keretében kidolgozott komplex fejlesztési elgondolásokat 
(koncepciókat) ismerteti

MliSZAMа m
melléklete, a

MŰSZAKI FEJLESZTÉS
nagy segítséget nyújt a szakemberek számára, hogy megismerjék 
az egyes termelési ágazatokban várható fejlődést, a legkorszerűbb 
technikai-tudományos irányzatokat és ezek gazdasági összefüggé­
seit.

Ezt a m ellékletet díjmentesen bocsátják a Műszaki 
Élet előfizetőinek rendelkezésére,

s továbbra is megmarad a kedvezményes előfizetési díj: félévre 
mindössze 26,— , egész évre 52,— Ft.
Egyéni előfizetéseket felvesz Budapesten minden kerületi kézbe­
sítő postahivatal, vidéken minden postahivatal, valamint a levél­
kézbesítők. Közületek továbbra is a Posta Központi Hírlap Iroda 
61,066 sz. csekkszámlájára, vagy MNB 8 egyszámlájára utalhatják 
át előfizetéseiket.
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