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A vasutak és a közúti árufuvarozók versenyproblém ái 
a kapitalista országokban
Dr. E R I I  I S T V Á N  ,  .

BEVEZETÉS
A kapitalista országokban a vasutak és a köz­

utak versenye immár öt évtizede tart, és változat­
lanul élénk viták folynak körülötte. E cikkben nem 
a verseny számszerű eredményeit, hanem a viták 
sarkalatos kérdéseit kívánjuk bemutatni. A vitatott 
kérdések nagyrészt a versennyel egyidősek, mind­
amellett a vitákban bizonyos fejlődés mutatkozik; 
változik az érdekeltek álláspontja, az egyes ténye­
zők súlya, sőt új tényezők is felmerülnek. Indokolt, 
hogy a vitákat történetiségükben, fejlődésükben áb­
rázoljuk.

Bár az alapvető kérdések azonosak, mégis az 
egyes országok sajátosságai, különösen pedig az 
államok szabályozó tevékenységének eltérő mérve 
és módja következtében az egyes kapitalista orszá­
gok között is mutatkoznak különbségek a vitatott 
kérdésekben. Cikkünkben nem az egyes államok 
sajátosságait kívánjuk tanulmányozni, hanem az 
általánosítható vonásokat. Az egyes államok v i­
szonyaira inkább csak illusztrációként hivatkozunk.

Az árufuvarozási verseny vitás problémáit vizs­
gáljuk. Meg kell azonban jegyeznünk, hogy bizo­
nyos személyszállítási problémák argumentumként 
jelentkeznek az árufuvarozással összefüggő viták­
ban is. Az árufuvarozáson belül a viták a távolsági 
árufuvarozás körébe vágnak; rövid szállítási távolsá­
gon és különösen a vasúti fel- és elfuvarozás szerep­
körében a vasutak mindig helyénvalónak találták 
a tehergépkocsik jelenlétét. A távolsági árufuva­
rozás fogalma a viták alapján nehezen határozható 
meg, ez önmagában is vitakérdés.

Nem kívánunk foglalkozni a két ágazat műszaki­
gazdasági összehasonlításával. Az ágazati sajátos­
ságokat a közlekedéstudomány eléggé feltárta, 
illetve folyamatosan feltárja, az elvi eredmények 
a kapitalista szakemberek előtt is ismeretesek. 
Bár a tudományos megállapításokra gyakran hi­
vatkoznak, a gyakorlatban ezek torzultan és v ita­
tott módon érvényesülnek.

'A viták közlekedéspolitikai jellegűek. A közlekedési 
kormányzatok maguk is résztvevői a vitáknak, és 
a problémákat nem is lehet bemutatni a kormányza­
tok intézkedéseire való hivatkozások nélkül. A vas­

utak és a közúti árufuvarozók ezen intézkedéseket 
kívánják befolyásolni, s a viták minden új közleke­
déspolitikai elképzelés (pl. az utóbbi években: Bu­
chanan jelentés, Barbara Castle Fehér Könyve, Le- 
ber-terv stb.) meghirdetésekor fellángolnak. E cikk 
mégsem tart igényt arra, hogy átfogó képet adjon 
a nyugati országok közlekedéspolitikájáról, hiszen 
a közlekedéspolitika lényegesen szélesebb területre 
terjed ki, mint a tárgyalt versenyproblémák. A ka­
pitalista országok közlekedéspolitikájában pártpo­
litikai érdekek is érvényesülnek. Adott kérdésben 
kedvezőtlenebb helyzetbe kerülő ágazat részéről 
gyakori vád a hivatalos közlekedéspolitikával 
szemben a napi pártpolitikai érdekek szolgálata.

A minden európai országban jelentős súllyal ren­
delkező államvasutak, amelyek rendszerint az ér­
dekkörükbe tartozó magánvasutakat is képviselik, 
a vitákban közvetlenül lépnek fel. A közúti fuvarozók 
viszont nem közvetlenül vesznek részt a vitákban, 
hanem érdekképviseleti szerveik útján. A közúti fu­
varozók ugyanis egyenként alig lehetnek partnerei 
a vasutaknak, a legtöbb közúti fuvarozó „vállalata” 
csak családi üzem, egy-két gépkocsival, de még a 
nagy gépkocsifuvarozó vállalatok egyenkénti nép- 
gazdasági jelentősége sem hasonlítható a vasutaké- 
hoz.

A közúti fuvarozók érdekei mellett szállnak síkra 
az autóipar és az útépítőipar képviselői is. Az autó­
ipar számos nyugati államban jelentős gazdasági 
erőt képvisel.

A viták alanyai és tárgyai a közúti szállítást nem 
iparszerűen űző, saját gépkocsival, saját részre, 
saját számlára közúti szállítást végző ipari, kereske­
delmi stb. vállalatok is. Jelentőségük nagy; a köz­
utakon összességükben a fuvarozókénál nagyobb 
gépkocsiparkkal jelennek meg. Mivel minden je­
lentősebb tőkés vállalkozásnak van saját gépko­
csija, a különféle ipari és kereskedelmi tőkés cso­
portok érdekei azonosak, egységesen léphetnek fel. 
Egyébként a verseny feltételei között egyes kérdé­
sekben a közúti fuvarozók szövetségesei, más kér­
désekben viszont a vasutak és a közúti fuvarozók 
fognak össze ellenük.

>  MACYAR 
tudományos akadémia

; KÖNYVTÁRA -
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I. ELŐ ZM ÉN Y EK  A VASUTAK 
M ONOPOLISZTIKUS KORSZAKÁBÓL

A vasút m ár fejlődésének kezdetén a valam eny- 
nyire is jelentős távolságokon abszolút hatékony­
nak m uta tkozo tt a szekérfuvarozáshoz képest, s 
ez monopóliumot jelentett a vasút, m int közlekedési 
ágazat számára. A  nagy tőkekoncentrációval lé tre­
jö tt vasúttársaságok is monopolhelyzetben voltak, 
egyrészt gazdasági erejükkel m egakadályozták más 
vasúttársaságok lé tre jö tté t sa já t terü letükön, m ás­
részt a fuvaroztatókkal szemben monopol árakat 
(fuvardíjakat) igyekeztek érvényesíteni. H elyze­
tü k e t sok állam ban jogi monopólium is alá tám asz­
to tta ; az államok m egszabták, hogy mely viszony­
latokban engedélyezik vasútvonalak  létesítését, s 
e viszonylatokban csak egy, te h á t versenytárs nél­
küli vasútvonal volt létesíthető.

A X IX . század vége és a  X X . század eleje a mo­
nopol kap italizmus kora. A m onopolkapitalizm us­
ban nemcsak az állam  kerül a m onopolista b u r­
zsoázia ellenőrzése alá, hanem  egyes esetekben a 
monopóliumok is k ih ív ják  az állami beavatkozást. 
A m onopolkapitalizm us egész időszakában á lta lá ­
nos tendencia a tőkés állam  gazdasági tevékeny­
ségének és a társadalm i élet különböző területei á l­
lami ellenőrzésének növekedése. E  tendencia érvé­
nyesülésének egyik klasszikus, korai pé ldájá t a 
vasúti monopóliumok fokozódó állami ellenőrzése 
jelenti.

Az ugyanazon országon belül vasú tvonalakat 
birtokló különböző monopóliumok m onopoldíj­
szabásai hasonló elhárítandó akadály t jelentettek  
a kapitalizm us fejlődésének ú tjában , m int a  közép­
korban az útvám ok bonyolult rendszere. Az álla­
mok szám ára nyilvánvaló volt a  vasu tak  s tra té ­
giai jelentősége is, s ezért a vasu tak  fejlesztésekor 
katonai szem pontokat is igyekeztek érvényesíteni. 
Egyes állam oknak különös érdekük fűződött b i­
zonyos terü letek  vagy iparágak fejlesztéséhez, s az 
ilyen célkitűzések eléréséhez jelentős segítséget 
n y ú jth a ttak  a vasutak . Számos állam ban a kü l­
kereskedelem szabályozásában —  a vám ok 
m ellett — szerepet k íván tak  biztosítani a  fu v ar­
díjaknak is. Az állam ok tőkeberuházással vagy a 
kam atgarancia révén elősegítették a vasu tak  fej­
lődését, s így m aguk is közvetlenül érdekeltekké 
v áltak  a vasu tak  gazdálkodásában; a gazdasági 
válságok, a szaporodó csődök is igényelték az állami 
beavatkozást. A különböző vasúttársaságok pályái 
és járm űvei param étereinek bizonyos egységessége, 
a vasúti üzem biztonsága is állami szabályozást k í­
vánt.

E kívánalm aknak leginkább az állam vasúti 
rendszer, illetőleg -a m agánvasutak  erős állam i sza­
bályozottsága volt képes megfelelni. A legtöbb o r­
szágban előbb-utóbb ki is épült az állam vasúti 
rendszer, em ellett az állam m ind a sa já t vasú tja ira , 
m ind a m agánvasutakra kötelezettségeket há ríto tt. 
Ezek nem  érin te tték  a vasútnak, m int közlekedési 
ágazatnak a szekérfuvarozáshoz képesti m onopó­
lium át, de erősen korlátozták  az egyes v asú ttá rsa ­
ságok monopolisztikus lehetőségeit. A kö telezett­
ségek csírájukban m ár a vasútépítések kezdetén 
m utatkoztak , általánossá azonban csak a X IX .

század második felében, teh á t a gépkocsik megjé- 
lenése elő tt váltak. A közérdekűnek nyilváníto tt 
kötelezettségek a következők:

1. Üzemeltetési kényszer. A vasút köteles üzemét 
fenn tartan i minden vasútvonalon, még akkor is, 
ha az nem jövedelmező.

2. Fuvarozási kényszer. A vasút m inden fuvaro­
zásra felkínált á ru t köteles elszállítani, ha a fuva­
roztató  a vasúti előírásokat be ta rtja , ha a vasút 
berendezései az áru  elszállítására alkalm asak, s ha 
a szállítást vis m aior nem akadályozza.

3. A  díjszabások állami jóváhagyásának és a d íj­
szabások nyilvánosságának kényszere. A díjszabá­
sokat az állam hagyja jóvá. A tarifák  maximálisak, 
azokat a vasú t tú l nem lépheti. A vasú t a díjsza­
básait köteles bizonyos előírások szerint nyilvá­
nosságra hozni. A díjszabások jóváhagyásakor az 
állam erőteljesen érvényesítette  az előbbiekben m ár 
vázolt, a  vasú ttó l lényegében idegen célkitűzéseit.

4. A z  egyenlő elbánás kényszere. A vasú t a d íj­
szabásokat — azonos feltételek fennforgása esetén
— mindenkivel szemben egyform án köteles a lkal­
mazni, ki nem h irdete tt, különleges kedvezmények 
adása tilos.

A vasu tak  gyakorlatában  az első három  kényszer 
nyilvánvalóan érvényesült, a  negyediken esetleg, 
tú ltehe tték  m agukat. Az utóbbi lehetőség sem v á l­
to z ta to tt azonban azon, hogy a vasu tak  gazdálko­
dásában a fuvarpiac ár- és termelésszabályozó sze­
repe kevéssé érvényesülhetett. Meglehetősen kusza 
helyzet állt elő. Az állam ok a vázolt kényszerek és 
különösen a díjszabási felségjog segítségével terhes 
és értékben nehezen kifejezhető kötelezettségeket 
h á ríto ttak  a vasu takra, elsősorban sa já t gazdaság- 
politikai (terület- és iparfejlesztési, szociálpolitikai, 
katonai stb.) célkitűzéseik m egvalósításának előse­
gítésére. Ezek — az ad o tt célokat tek in tve — ve­
zettek  is pozitív eredm ényekre, de az eredmények 
nem a vasu taknál jelentkeztek, és rendszerint nem 
is voltak  m érhetők. A vasu taknál a kötelezettsé­
gek komoly veszteségeket okoztak, különösen a sze­
m élyszállításban, bizonyos á ruk  szállításában és a 
kisforgalmú vasútvonalakon. E  veszteségek alig 
voltak különválaszthatok a helytelen gazdálkodás 
és a gazdasági válságok okozta veszteségektől. 
Olykor a veszteségeket a vasu tak  nyereséges tevé­
kenységei sem tu d ták  ellensúlyozni. Az államok 
ezért előre m eghatározott, de a kötelezettségek 
okozta terhekkel v ita th a tó an  arányos szubvenciók­
kal, dotációkkal csökkentették a vasu tak  veszte­
ségeit és/vagy szanálták  a v asu taka t, a költség- 
vetésből fedezték a vasu tak  globális veszteségeit. 
Sőt, az államok kénytelenek voltak  finanszírozni 
a  vasu tak  új beruházásait is, mivel érdekeik ezt 
m egkívánták, és az egyre gyakrabban veszteséges 
vasu tak  az új beruházásokra sa já t erőből kevéssé 
voltak  képesek, a  m agántőke érdeklődése pedig a 
vasúti tőkebefektetések irán t m egcsappant.

A mérési problém ák oka a kérdések kétségtelen 
bonyolultsága m ellett a költségelméleti k u ta tások  
fejletlensége volt, de a vázolt rendszer sem az 
állam okat, sem a vasu taka t nem ösztönözte a k ö lt­
ségszámítások fejlesztésére.

Az előzményekhez tartoz ik  még, hogy a vasu tak
— összhangban az államok érdekeivel — értékdíj-
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szabásokat alkalm aztak. Az egyes á ruk  ta rifá ja  csak 
részben igazodott a vasúti önköltséghez, nagyságát 
jelentős részben az egyes áruk értéke szabta meg. 
Egyébként azonos körülm ények és önköltség ese­
tén  is az értékesebb áruk  fuvard íja  magasabb 
volt, m int a kevésbé értékes áruké, így az előbbiek 
nagyobb nyereséget is jelentettek.

Ez volt a  helyzet a  gépkocsik versenyének k i­
alakulása előtt, de a vázolt problém ák m a is té ­
nyezői a versenynek.

II . A V ER SEN Y  ELSŐ SZAKASZA

1. A közúti fuvarozás állami szabályozása
K ezdetben a gépkocsi-fuvarozás szabad ipar volt, 

az állam  nem korlátozta, a  vasutakéhoz hasonló 
közérdekű kötelezettségekkel nem terhelte. A vas­
ú ti értékdíjszabás lehetővé te tte , hogy a közríti 
fuvarozók főként az értékesebb áruk  fuvarozását 
hódítsák el a vasutaktól. Ilyen kedvező talajon 
gyorsan erősödött a vasúthoz képest egyébként is 
számos előnyös tulajdonságot felm utató gépkocsi- 
fu var ozás.

A vasutakhoz képest a  távolsági gépkocsi-fuva­
rozás első volumenei kicsik voltak, de az é rtékd íj­
szabás következtében a mennyiségeknél lényegesen 
érzékenyebben érin te tte  a  vasu tak a t a bevétel- és 
a nyereségkiesés. A  vasutak első reakciója az a kö­
vetelés volt, hogy az államok szabályozzák a verseny­
társ tevékenységét is. E z t az állam ok sorra teljesí­
te tték , éspedig nemcsak a vasu tak  követelésére, 
hanem  azért is, m ert a gépkocsik új követelm énye­
ket tám asz to ttak  az u takkal szemben, s a közutak 
m egkívánt fejlesztésére, fenn ta rtására  az állam ok­
nak megfelelő bevételeket is kellett b iztosítaniuk, 
és a  közutak  fokozódó forgalm a biztonsági szem­
pontból is m egkívánta az állam oknak a korább iak­
énál erősebb beavatkozó szabályozását.

Az állami szabályozás eszközei viszonylag gyor­
san k ialakultak , de az egyes államok egymástól 
lényegesen eltérő m értékben alkalm azták, sőt az 
egyes állam okon belül is időről időre v á ltoz ta tták  
azokat. A gépkocsi-fuvarozás állami szabályozásá­
nak álta lánosítható  tényezői a következők:

1. A  gépkocsi-fuvarozás szabad ipar jellegét el­
vesztette, gyakorlását engedélyhez kötö tték . Az 
engedélyezési illeték, néhol a leteendő óvadék b i­
zonyos g á ta t je len tett. Ennél lényegesebb volt 
azonban, hogy az állam ok az engedélyezéssel rend­
szerint kontingentálták a  közúti fuvarozásban m ű­
ködő tehergépkocsik szám át. A kontingentálás 
nemcsak a v asu taka t, hanem  a m ár működő közúti 
fuvarozókat is védte az újabb versenytársaktól, 
ezért a  kontingentálás sohasem állt a v iták  pergő­
tüzében. Egyik fél sem volt viszont elégedett azzal, 
hogy a kontingentálás nem te rjed t ki a sa já t szám ­
lára végzett szállításokban foglalkoztato tt gép­
kocsikra.

Megjegyezzük, hogy a kontingentálás a vasu tak ­
nál csak látszólag ism eretlen fogalom, hiszen az 
állam m ár régebben a  kezébe v ette  a  deficites 
vasu tak  fejlesztését, beruházásait. A különbség 
inkább csak az, hogy a közúti fuvarozók kontin- 
gentálása jogi szabályozásokkal, a vasu také pedig 
közvetlenül, közgazdasági eszközökkel tö rtén t.

2. K orlá tozták  a gépkocsi-fuvarozók működését. 
Nem léphettek  tú l bizonyos szállítási távolságot, 
illetve bizonyos körzethatárokat. A távolsági kor­
látozás rendszerint nem te rjed t ki az erősebben 
közútra kívánkozó árukra, m int pl. az élő és rom ­
landó árukra, átköltözési ingóságokra stb. Az álla­
m oknak gondot okozott, hogy a távolságok, k ö r­
zethatárok  b e ta rtása  nehezen volt ellenőrizhető. 
B onyolíto tta  a helyzetet, hogy a sa já t szám lára 
végzett közúti szállítások távolságát a legtöbb 
állam nem szabályozta. Ez egyaránt sérelmes volt 
a vasu tak  és a közúti fuvarozók szám ára is.

3. Az államok k iterjesztették  rendelkezési jogu­
ka t a közúti fuvarozás díjszabásaira is. A közúti 
díjszabások igazodtak a vasúti díjszabásokhoz, de 
a vasúti díjszabások maximális jellegével szemben 
a közútiak rendszerint minimális d íjtételeket ta r ­
talm aztak . B etartásuk  azonban nehezen volt ellen­
őrizhető, az aláígérések gyakoriak m aradtak . Az 
állam ok elsősorban a kötelező díjszabásokat tek in ­
te tték  a  romboló hatású  verseny m egakadályozása 
eszközének. Az egyéb szabályozásokkal ki nem k ü ­
szöbölt versenyt árverseny helyett teljesítm ényi 
versennyé k íván ták  korlátozni.

4. Az állam  fokozta a közúti fuvarozók adó­
terheit, hogy a közutak növekvő fejlesztési és fenn­
ta rtá s i költségei szám ára megfelelő fedezetet biz­
tosítson. E  fontos kérdést az alábbi 2. fejezetben 
részletesebben is tárgyaljuk . I t t  csak anny it jegy- 
zünk meg, hogy az állam ok álta lában  nagyobb 
adókat h á ríto ttak  a sa já t szám lára dolgozó gép­
kocsik tulajdonosaira, m int a fuvarozókra. E z t 
azzal indokolták, hogy egyrészt az előbbiekben 
m ár em líte tt szabályozások nem vonatkoznak a sa­
já t  szám lára végzett szállításokra, m ásrészt az 
ilyen szállítások gépkocsijai egyenletesebben van ­
nak kihasználva, m int a fuvarozóké, m ert kapaci­
tá suka t csak a folyam atosan jelentkező feladatok­
hoz szabják, csúcsforgalmak idején pedig tu la j­
donosaik is a közhasználatú fuvareszközöket ve­
szik igénybe.

5. M inden állam  szabályozta, illetve időnként 
ismét szabályozza biztonsági szempontból a közúti 
forgalom rendjét, s ez term észetesen elengedhetet­
len. A közúti fuvarozók gyakran v ita tják  azonban 
a közúti forgalom ba engedhető járm űvekre előírt 
egyes param éterek  (tengelynyomás, a  v on ta tha tó  
pótkocsik száma stb.) jogosultságát, állítván, hogy 
azokat nem műszaki szem pontok indokolják, h a ­
nem az államok ezekkel tu lajdonképpen a verseny 
viszonyait befolyásolják.

6. Számos országban szabályozták a vasutak és a 
közúti fuvarozók viszonyát. Több állam a kényszer- 
kartellizálás eszközével élt, m ásu tt a vasu tak  kez­
dem ényezték, hogy a  vasu tak  és a gépkocsi-fuva­
rozók közös szervezetbe töm örüljenek, illetve a 
közúti fuvarozók egymás között alakítsanak szer­
vezetet, am ely szervezettel azu tán  a vasú t szerző­
déses viszonyba léphetett. A közös szervezet, 
illetve a szerződés konkrét forgalom megosztást 
irányzott elő, s a  vasu tak  a közút javára  lem ond­
tak  bizonyos forgalmakról. E  megoldások viszony­
lag eredményesen funkcionáltak, de nem voltak  
tartósak . Részben belső ellentm ondások feszítették 
szét azokat, részben pedig — ha az t az állami sza­
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bályozás nem zárta  ki — elszaporodtak a  szerveze­
ten, illetve a szerződésen kívülálló közúti fuvaro­
zók, de hatásta lan  volt e megoldás a sa já t szám lára 
végzett szállításokra is.

E gyébként m ár 1928-ban egy angol királyi 
bizottság a rra  -az eredm ényre ju to tt, hogy a szállí­
tások koordinálására irányuló kísérletek csak akkor 
vezethetnek pozitív eredm ényre, ha mindegyik 
ágazat irányítása egy hatóság kezében egyesülne, 
kivéve a sa já t szám lára történő szállítást. A b i­
zottság  tag jainak  a véleménye megoszlott a  cél el­
érésének módszereiben (államosítás, szövetkezeti 
forma, közös irányító  testü le t stb.). A kapita lista  
országok közül e téren  legmesszebb A nglia  m un­
káspárti korm ánya m ent el ; 1947-ben, a vasu tak  
m egkésett állam osításával együtt, m egvásárolta 
az állam a gépkocsi-fuvarozó m agáncégeket is, és 
m indkét ágazatot egy közös hatóság irány ítása  alá 
helyezte. N éhány évvel később a hatalom ra került 
konzervatív  korm ány csak a vasú t állam osítását 
őrizte meg.

2. A pályaköltségek és a pályahasználat díjai
A két ágazat versenyének, illetve a verseny állami 

szabályozásának rendkívül fontos problém ája a 
pályaköltségek reális m egállapítása, annak fel­
osztása az érdekeltek között, az érdekeltekre eső 
költségek beszám ítása az önköltségbe és a  ta r i­
fákba. A 'pályák óriási létesítési költségeinek fede­
zéséből — a vasu taka t illetően napjainkban m ár 
kisebb, a közu takat illetően pedig egyre fokozódó 
m értékben — az államok túlnyom ó részt vállal­
nak. A létesítési költségek m ellett nagy teherként 
jelentkeznek a pályák fenntartási költségei is. T er­
mészetesnek látszik az a követelm ény, hogy a 
pályák költségeit a  pályák használói viseljék, ez 
azonban nehezen valósítható meg, s ezért a  pálya- 
költségek körül évtizedes heves v iták  folynak. E  
v itákban  a vasu tak  pozíciója — b ár nem probléma- 
m entes — m agabiztosabb, a közúti fuvarozóké 
sebezhetőbb.

M indkét közlekedési ágazat esetében v ita tha tók  
a pályaköltségek összetevői és ezen keresztül összeg- 
szerűségei is. Az egyik álláspont szerint a pálya- 
költségek az évi fenntartási, üzemeltetési és egyéb 
költségeken kívül az ú j beruházások költségeit is 
m agukba foglalják (a tényleges költségek figye­
lembevételének a módszere), a  másik álláspont 
pedig a beruházási költségek helyett a pályák je ­
lenlegi értéke u tán  szám íto tt törlesztéseket és kama­
tokat veszi figyelembe (ipari szám viteli módszer). 
Egyébként a pályák jelenlegi értékének a megálla­
p ítása  is fogas kérdés.

A fenntartási költségeket illetően problem atikus, 
hogy a tényleges, vagy a számított költségeket vegyék 
tekintetbe. Aggályos ugyanis, hogy valam ely el­
számolási időszak tényleges fenntartási költségei 
megfelelnek-e az ezen időszakban a forgalmi igény- 
bevételek és a term észeti hatások okozta elhasz­
nálódásnak. Egyes fenntartási m unkák h átra lék ­
ban m aradhatnak , ekkor a fenntartási költségek 
kisebbek, ezen m unkák pótlásának az időszakában 
pedig nagyobbak, m int az elhasználódással a rá ­
nyos, folyam atos fenntartás esetén. Helyesebb

lenne teh á t a te rvezett költségeket tek in ten i fenn­
ta rtá s i költségnek, ez azonban kapita lista  viszo­
nyok között kevéssé valósítható meg.

Problém át jelent a vasúti és a közúti közlekedés 
álta l közösen használt létesítmények (pályakereszte­
zések, ezek biztosítóberendezései, közúti-vasúti 
hidak stb.) költségeinek a felosztása is a két ágazat 
között. A közös létesítm ények költségeit általában 
a vasu tak  viselik. Egyes szakértők szerint e k ö lt­
ségek felerészét vasúti, felerészét közúti költség­
nek kellene tekinteni. Más felfogás szerint ezen 
költségeket a  közös létesítm ény kialakítására, á t ­
a lak ítására  okot szolgáltató ágazatnak kellene v i­
selnie, s ehhez a  másik ágazat csak annyiban já ­
ru lna hozzá, amilyen m értékben nála a közös lé te­
sítm ényből előnyök m utatkoznának. Ez az elv 
inkább csak a létesítendő új közös berendezések 
esetében alkalm azható, meglevő régi létesítm ények­
ről alig állap ítható  meg, hogy eredetileg melyik 
ágazat érdekeiből születtek.

A pályák szorosan v e tt költségein tú l felm erül­
nek még világítási, tisztítási, jelzőszolgálati, köz­
lekedésrendészeti, igazgatási stb. költségek is, 
éspedig a vasúti pályák esetében a  vasúton belül, 
a közutaknál azonban számos különféle szervnél, 
íg y  a közutakon e költségek m egállapítása is sok 
nehézséggel jár.

A pályaköltségek kom ponensei és végső összeg- 
szerűségei teh á t v ita th a tó k  és legfeljebb az állami 
szabályozás segítségével rögzíthetők. H a ism ert­
nek tek in tjük  a pályaköltségeket, a következő 
problém a e költségek helyes felosztása a pályákat 
igénybe vevők között.

A vasú ti pá lyákat — az em líte tt közös lé tesít­
m ényektől eltekintve — a vasú t kizárólagosan 
használja és maga ta r t ja  fenn. B ár a vasúti pálya- 
költségei: felosztása az egyes fuvarozási teljesítm é­
nyek (személy- és áruszállítás, az egyes árunem ek 
stb.) között felvet bizonyos problém ákat, mégsem 
v ita tható , hogy a vasu tak  pályaköltségei közvet­
lenül megjelennek a vasu tak  önköltségében.

A  közúti pályaköltségek felosztását illetően lénye­
gesen bonyolultabb a helyzet. A közutak hasz­
nálói és a közu takat fenn tartó  appará tus szerve­
zetileg sem tartoz ik  össze, és az u ta k a t nemcsak a 
gépkocsik veszik igénybe, hanem  a gyalogosok, a 
fogatolt járm űvek, az állatok, a kerékpárosok, a 
különböző m unkagépek stb. is. B onyolítja a hely­
zetet, hogy az u tak  a la tt vagy m ellett húzódnak 
a közm űvek vezetékei, az u tak  minőségétől és az 
u tak tó l való távolságtól függően változnak az in ­
gatlanok értékei, te h á t az új u tak  létesítésének 
haszonélvezői az ingatlantulajdonosok is. Az u tak  
költségeit teh á t fel kell osztani az egyes forgalmi 
kategóriák és haszonélvezők között. H a valam i­
lyen — mindig v itás — módon m egállapítják a gép­
kocsikra eső költségeket, az t tovább  kell bontani 
az egyes gépkocsi-kategóriák között is, hiszen a 
különféle gépkocsik eltérő m értékű elhasználódást 
okoznak a pályákon, s a gépkocsik nem ,egyetlen 
szerv, hanem  számos családi és nagyobb vállalko­
zás, illetve a személygépkocsik a lakosság esetleg 
többmilliós rétegeinek használatában és tu la jd o ­
nában vannak. A pályaköltségek gépkocsi kate-
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góriák közötti felosztása fontos kérdés a közúti fu ­
varozók egymás közötti versenyében is.

A pályaköltségek a közúthálózat egyes szaka­
szain is különböznek egym ástól ; a korszerűen k i­
ép íte tt, nagy forgalmú közutak teljesítm ény egy­
ségre eső költsége kisebb, m int az egyszerűbb k i­
építésű, de csekély forgalm ú utaké. A közutak 
pályaköltségeit elvileg differenciáltan kellene fel­
osztani, aszerint is, hogy ki milyen útszakaszokat 
vesz igénybe.

A következő kérdés annak vizsgálata, hogy a 
vasú tra  és a közúti közlekedésre, illetve az u tóbbin 
belül az egyes gépkocsi-kategóriákra eső pálya­
költségeket mennyiben viselik az ágazatok, illetve a 
gép j árm ű-kategóriák .

A vasu taknál ez kevéssé jelent problém át, a 
pályaköltségek közvetlenül m utatkoznak  az ön­
költségben. A közúti fuvarozók a deficites vasu tak  
állami szubvencionálását hajlam osak ugyan a 
pályaköltségek részben állami átvállalásának te ­
kinteni, de a vasu tak  arra  hivatkoznak, hogy a 
szubvenciók a vasú tra  háruló közérdekű kötele­
zettségekből származó hátrányok kiegyenlítésére 
szolgálnak, vagy még azokat sem egyenlítik ki.

A közúti közlekedésben több problém a m u ta t­
kozik. Az Egyesült Á llamokban, Olaszországban 
stb. néhány au tópályán  közvetlenül szednek be 
ú thasználati illetéket, de ez csak kivételes eljárás­
nak tekinthető . Az általános gyakorlat szerint az 
államok különféle adókat vetnek ki a gépjárm ű­
tulajdonosokra ; az adók tek in thetők  az ú thasz­
nála t ellenértékének. A v iták  az adók vetítési 
alapja és nagysága körül összesűrűsödnek.

Az adók egy része (gépjármű-beszerzési adók és 
vámok, gépjárm űadók stb.) kétségtelenül független 
a gépkocsikkal lebonyolított forgalomtól és így a p á ­
lyák igénybevételétől is ; kivetési a lapjuk csupán 
a járm űvek birtoklása. A pályaköltségekkel köz­
vetlenebbü l összefüggésbe hozhatók a forgalomtól 
függő adók, a nyereségadók, az üzem anyagok és 
alkatrészek árába  beép íte tt forgalmi adók és v á ­
mok, a  foglalkoztato tt személyzet bére u tán i k i­
v e te tt adók stb.

Sokak álláspontja szerint az autóközlekedésnek 
nem minden adója tekinthető az úthasználat díjának, 
hiszen számos adót a népgazdaság egyéb ágaiban 
is fizetnek (nyereségadók, a  bérek u tán i adók stb.), 
a vám ok pedig a külkereskedelm i szabályozás esz­
közeinek tekinthetők. A gépjárm ű-közlekedés adói 
csak olyan m értékben vehetők a pályaköltségek 
kiegyenlítéseként szám ításba, amilyen m értékben 
m eghaladják a  többi gazdasági szektor terheit. 
Egyébként bizonyos adók és vám ok a vasu tak a t 
is terhelik.

M iután az u tak  elhasználódása és az üzem anyag­
fogyasztás között eléggé szoros a kapcsolat, szim­
patikus a gondolat, hogy az ú thasználat d íjá t az 
üzem anyagok árába  építsék be, forgalmi adóként. 
Sok közúti fuvarozó úthasználati d íjnak  is tek in ti 
az üzem anyagok forgalmi adóit, pedig a nagy 
tehergépkocsik D iesel-m otorjainak üzem anyagát 
széles körben használják fel a népgazdaság egyéb 
szektoraiban is, különösen a  m ezőgazdaságban, 
a vasú ti D iesel-vontatásban és a hajózásban. E lő­
áll az a furcsa helyzet, hogy az üzem anyagok árán

keresztül a vasú t is viseli a közúti pályaköltségek 
terheit. Ez csak bonyolult, kettős árrendszerrel 
lenne kiküszöbölhető.

Visszatérő javaslat a v itákban , hogy az államok 
a közutakkal összefüggő bevételeiket kezeljék alap- 
szerüen, kizárólag a pályaköltségek fedezésére hasz­
nálják  fel. E z t a  gyakorlatban kevéssé alkalm az­
zák, részben a pályaköltségek vázolt problém ái 
m iatt, de azért sem, m ert az állam ok nem szívesen 
vállalnak olyan kötelezettséget, hogy m eghatáro­
zo tt bevételeket csak m eghatározott célra fordí­
tanak .

U gyancsak visszatérő javaslat, hogy a pá lya­
költségek viselésében a vasu tak  és a közutakat 
használók között m utatkozó különbségek kiküszö­
bölésére a vasutakat is mentesítsék a pályaköltségek 
terhei alól. Az útügyi szervezethez hasonló, külön 
állami szervezet foglalkoznék a  vasúti pályák 
építésével és fenntartásával, és az t a vasu tak  ren ­
delkezésére bocsátaná. E  gondolatkörbe tartoznak  
az olyan javaslatok is, amelyek szerint az egyéb­
kén t azonos küldem ényeket, a közlekedési ágazat 
m egválasztásától függetlenül, azonos pályahasz­
nálati d íjak  terheljék.

A pályaköltségek vázolt problém áival kapcso­
la tban  sok vizsgálat, szám ítás készült. Az egyes 
országok vizsgálatai eltérő eredm ényűek, sőt 
ugyanazon országon belül is ellentmondók. A köz­
ú ti fuvarozók álláspontja szerint az adók m egha­
ladják  a pályaköltségeket, de gyakoribbak az 
olyan m egállapítások, m iszerint a gépjárm ű-közle­
kedés (esetleg azon belül egyes gépkocsi-kategó­
riák, különösen pedig a nagy tengelynyom ásúak) 
nem fedezi az útköltségeknek reá eső részét.

3. A verseny egyéb tényezői, hatásai
A közúti szállítások állami szabályozása m ellett 

több vasú t —: tú l a  m indkét ágazat részéről alkal­
m azott titkos refakciákon — m egpróbálkozott 
azzal, hogy sa já t hatáskörében, legális módszerek­
kel is felvegye a versenyt a  közúti fuvarozókkal. 
E rre  szolgált pl. a  sokat v ita to tt ,,húségnyilatko- 
zat”, am ely bizonyos díjkedvezm ények engedélye­
zési feltétele volt. Ebben a fuvaroztatók kötelez­
ték  m agukat, hogy közúton egyáltalán nem, vagy 
csak m eghatározott rövid távolságokon fuvaroz­
ta tn ak . Egyes vasutak saját gépkocsiüzemet hoztak 
létre, éspedig nemcsak a  sa já t szám lára végzett 
belső anyagszállításaikra, hanem  — ha az üzemel­
tetési kényszer nem ír ta  elő a vasú ti járm űvek 
üzeméhez való ragaszkodást az egyes vonalakon — 
a gyérforgalmi vasútvonalakon a forgalom lebonyo­
lítására, a  háztól házig szállításokra stb. íg y  a 
vasu tak  szabályozólag igyekeztek hatn i a  fuvar­
piacon. A gépkocsi-fuvarozók ezzel sa já t igazukat 
lá tták  bizonyíto ttnak, hiszen a vasu tak  is részben 
a közútakon kezdtek fuvarozni. A vasu tak  viszont 
a rra  m u ta ttak  rá, hogy íme, ők nem ellenségei a 
haladásnak, a gépkocsikat olyan ésszerű korlátok 
között foglalkoztatják, amely korlátok példaként 
á llíthatók  a közúti fuvarozók elé.

A verseny felszínre hozta, hogy az eddig vázolt 
kérdéseken tú l még néhány egyéb tényező van, 
am ely a versenyben a vasu takat sú jtja . A vasúti
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alkalm azottak munkaviszonyát, javadalmazását, 
munkaidejét pontosan szabályozta az állam. Ezzel 
szemben a közúti fuvarozók alkalm azottjainak, 
s a családi üzemekben a tulajdonosoknak a m un­
kája  vagy pines ilyen szabályozásnak alávetve, 
vagy sokkal rugalm asabban van szabályozva. A 
közúti fuvarozók könnyebben tudnak  alkalm az­
kodni a fuvar- és a m unkaerőpiac változásaihoz, 
m int a vasutak. A magán- és az állami alkalm a­
zo ttak  szociális és nyugdíjterhei is eltérők ; a vas­
u tak  általában  nagyobb ilyen terheket viseltek, 
m int a  közúti fuvarozók.

A közúti fuvarozás szabályozásának eredm ényé­
ről elm ondható, hogy sem a versenyt, sem a v er­
seny körüli v iták a t nem szün te tte  meg, a vázolt 
problém ák nagyrészt m a is élnek. A kapitalizm us­
ban az állam piacszabályozó tevékenysége jelentős 
ugyan, de erősen korlátozott. Világossá vált, hogy 
a  két ágazat természeténél fogva sem szabályozható 
azonos módon. A közúti árufuvarozásban — a 
darabárus vonalj á ratok  kivételével — ism eretlen 
m aradt az üzem eltetési és fuvarozási kényszer, a 
vasú tnak  viszont nem korlátozták  a szállítási t á ­
volságát. A díjszabások állami jóváhagyása sem 
ugyanazt je len tette  a vasu tak  és a közúti fuvaro­
zók szám ára. Az államok ugyanis meg sem próbál­
ták , hogy oly m értékben éljenek a kivételes d íj­
szabások lehetőségével a közúti fuvarozásban, 
am int azt a vasú ti díjszabások esetében te tték . 
A közúti fuvarozások szabályozása u tán  még éle­
sebben dom borodott ki a  vasutak közintézményi, 
közszolgáltatási jellege, szemben a közúti fuvarozás 
magánvállalkozási, üzleti szolgáltatási jellegével, 
amely u tóbbi azonban csak egy m ásik közintéz­
m ény: a közutak igénybevételével képes működni.

A versenynek kétségtelenül pozitív ha tása  volt, 
hogy a m onopólium át elvesztett vasú t műszaki 
fejlődése meggyorsult, szolgáltatásai finom odtak 
és szélesedtek. Fejlődött a vasú ti önköltség szám í­
tása, és képessé vált differenciáltabb kérdések meg­
válaszolására is. Hasonló hatások m utatkoztak  a 
közúti fuvarozóknál is.

III . A V ERSEN Y  ÚJABB SZAKASZA

1. A verseny liberalizálódása
Az állami beavatkozás kellemetlenül érin te tte  a 

közúti fuvarozókat, akik teh á t kezdettől a  fu v ar­
piac liberalizálását, a szabad verseny érvényesülését, 
az állami irányítás, a ,,dirigizmus” korlátozását 
követelték. A vasu tak  álláspontja a verseny kez­
detén az volt, hogy az állam ugyanolyan kötele­
zettséggel terhelje a  közúti fuvarozókat, m int a 
vasu takat. A vasu taknak  azonban rá  kellett döb­
benniük arra, hogy a gépkocsi-fuvarozás nem terhel­
hető a vasutakkal azonos kötelezettségekkel, és az 
állami szabályozás sem képes a  verseny kiküszöbö­
lésére. A monopolisztikus időszakból származó 
kényszerek változatlanul terhelték  a vasu takat. 
M indezeket felismerve, a vasu tak  is egyre inkább 
a  fuvarpiac liberalizálása, az állami szabályozások 
enyhítése m ellett foglaltak állást. N éhány vasút 
m ár a 30-as években, főként gyakorlati intézkedé­
seiben, többé-kevésbé erre az álláspontra helyez­

kedett, a liberalizálódás irányvonala általánosabbá 
azonban csak az 50-es, 60-as években vált. Az 
egyes államok hivatalos közlekedéspolitikája is 
gyakran ösztökélte a piac liberalizálására a vas­
u tak a t, de más esetekben a vasutak  já rtak  a köz­
lekedési korm ányzatok előtt.

A vasutak , a gépkocsi-fuvarozók és a közlekedési 
korm ányzatok elgondolásai teh á t — legalábbis 
elvben — közelebb kerültek egymáshoz. A szaba­
dabb piaci verseny m ellett szükségesnek látják az 
állam beavatkozó szabályozását. Nagyjából a követ­
kező elvek kristályosodtak ki:

1. A  fuvaroztatók  kényszer nélkül, szabadon 
döntsék el, hogy melyik közlekedési ágazatot bíz­
zák meg fuvarfeladataikkal. Jogi eszközökkel a 
fuvar őzt atókat ne befolyásolja az állam, hanem  en­
gedjen u ta t  a  piaci mechanizmus játékának.

2. A verseny a társadalom  szám ára a legalacso­
nyabb ráfordítással járjon. E zért az állam bizto­
sítsa az eltorzult versenyfeltételek kiigazítását, 
m indkét közlekedési ágazat azonos kezdeti feltéte­
lekkel induljon a versenyben. Az állam akadályozza 
meg a  romboló és tisztességtelen versenyt.

3. Mind a közúti fuvarozás, m ind a vasú t keres­
kedelmi alapelvek szerint működjék. A közlekedési 
ágak viseljék saját kiadásaikat, em ellett legyenek 
rentábilisak. Szociálpolitikai, területfejlesztési stb. 
célok idegenek a közlekedéstől, e célok megvalósí 
tá sá t az állam ne a közlekedésen keresztül, hanem 
közvetlenül finanszírozza ; ha pedig mégis ilyen 
célokat az állam a közlekedésen keresztül preferál, 
úgy annak költségeit az állam fizesse meg a köz­
lekedésnek.

A vázolt elvek közül a közúti fuvarozók inkább 
az 1. pontot, a  vasu tak  pedig a 3. pon to t hang­
súlyozzák, a  2. pont gyakorlati értelmezésében pe­
dig nagy v iták  folynak. Azonos startfeltételeken 
a vasu tak  a monopolisztikus időkből származó 
kényszerek m egszüntetését, a m unkaügyi és szo­
ciális terheknek a közúti fuvarozókéval azonos 
színvonalra csökkentését és a közúti fuvarozóknak 
a pályaköltségekkel való m egterhelését értik. A 
gépkocsi-fuvarozók viszont éppen a közúti adók 
csökkentését és a  vasu tak  állami dotálásának meg­
szüntetését ta r tjá k  szükségesnek az azonos indu­
lási feltételekhez.

Az álláspontok teh á t csak közelednek egym ás­
hoz, de távolról sem esnek egybe. Sőt a  kóruson 
belül hallatszanak egészen elütő hangok is. íg y  pl. 
a  romboló versenyt egyesek változatlanul a  fuvar- 
kapacitás korlátozásával k ívánják  m egakadá­
lyozni. Van olyan vélemény, amely szerint a  sza­
bad fuvarpiac a korm ányzat m egszabadítását je­
lenti a  közlekedéssel kapcsolatos felelősségtől.

A fuvarpiac liberalizálódásának gyakorlati ered­
ményei közé tartozik , hogy a  legtöbb nyugati o r­
szágban m egszűnt az üzem eltetési kényszer ; a 
vasu tak  felszám olhatják gazdaságtalan, csekély 
forgalmú vonalaikat, illetve állom ásaikat. Meg­
szűnt, vagy enyhült a  fuvarozási kényszer, az á ru ­
díjszabások állami jóváhagyásának és nyilvános­
ságának, illetve az egyenlő elbánásnak a kényszere, 
íg y  a vasu tak  sokkal inkább kereskedelmi alapon 
tá rgya lha tnak  a fuvaroztatókkal, m int korábban. 
Az államok lépéseket te ttek  a szociális terhek ki-
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egyenlítésére. Kevesebb az előrehaladás az érték ­
díj szabásokról az önköltségi díjszabásokra való á t ­
térésben. V áltozatlanul súlyosan érin tik  a v asu ta ­
ka t a  személyszállítás kedvezményes tarifái, sőt 
számos árucikk díjszabásában továbbra  is érvé­
nyesülnek az állami preferenciák. E  változások az 
egyes vasutaknál nem együttesen jelentkeznek : 
a liberalizálódás folyam at, am elynek az egyes 
vasu tak  különböző fokain állanak.

A közúti fuvarozókat illetően á lta lában  meg­
szűnt a kontingentálás, a távolsági korlátozás, a d íj­
szabások állami jóváhagyása, a  kényszerkartelli- 
zálás, a  v ita to tt műszaki param étereket illetően 
pedig az államok a gépkocsi-fuvarozók szám ára 
egyre kedvezőbb gépjárm ű-kategóriák forgalomba 
állításá t engedik meg. K i kell azonban emelnünk, 
hogy a közlekedési korm ányzatok intézkedései, el­
gondolásai (pl. a Leber-terv) különösen a közúti 
fuvarozásokat illetően nem mentesek az ellentmon­
dásoktól. Olykor jogos a vád, hogy a közlekedés- 
politika a legkorszerűbb elveket ny ila tkozta tja  ki, 
de a leghagyom ányosabb gyakorlati intézkedéseket 
vezeti be.

Az eredm ények közé tartozik  ,,« számlák norma­
lizálása '” is. F őként a Közös Piac szorgalm azta; 
lényege, hogy a vasu tak  könyvviteli módszerekkel 
igyekeznek k im utatn i a  vasu tak a t terhelő állami 
kötelezettségek á lta l okozott veszteségeket. Ezzel 
m integy szétválasztják  a  vasu tak  kereskedelmi 
tevékenységét a közszolgáltatási tevékenységtől. 
A ,,számlák normalizálásának” módszerei és ered­
ményei v ita to tta k  és á lta lában  csak elvi jelentő­
ségűek, ugyanis ezekkel nem já r együtt a k im u ta­
to tt  veszteségek tényleges m egtérítése.

2. A viták újabb szempontjai
A két ágazat hosszú ideig a kapacitásbőség b ir­

tokában  és kölcsönös tu d a táb an  v itázo tt egym ás­
sal. A közutak mai túlterhelésének lá ttán  sokan a 
közúti fuvarozást kapacitáshiányos ágazatnak  tü n ­
te tik  fel. R ám uta tnak  arra, hogy a közúti fuvaro­
zásnak csak egyik technikai elemét , a  járm űparkot 
illetően reális kapacitásbőségről beszélni, e fuvaro­
zások pályájá t tekin tve kapacitáshiány van. S m i­
közben a vasutak  intézkedéseket hoznak a kisfor­
galm ú vonalaik forgalm ának beszüntetésére, nem 
m ulasztják el annak hangsúlyozását sem, hogy az 
országos közúthálózatokon éppen olyan szeren­
csétlenül, vagy még a rá n y ta la n ab b á  oszlik meg a 
forgalom, m int a vasúthálózatokon ; a kapacitás- 
hiányos főútvonalakra korlátozódik a forgalom 
túlnyom ó többsége, az ú thálózat többi részének a 
kihasználtsága csekély. A közutak kapacitás­
h iányát, m int a közúti fuvarozások egyik korlá­
tozó tényezőjét, a hivatalos közlekedéspolitikai 
elgondolások közül ez ideig a L eber-terv vette  leg­
inkább figyelembe.

A legfontosabb közutak  fokozódó zsúfoltsága új 
m egvilágításban ve te tte  fel az úthasználati d íjak­
nak az úthálózat egyes szakaszai szerinti differen­
ciáltságának kérdését.

A korábbi, inkább elvi, m int gyakorlatilag a l­
kalm azott álláspont szerint a  kisebb forgalmú és 
kevésbé k iép íte tt u tak  használóinak tu la jdon­

képpen —  ezen u tak  fajlagosan nagyobb útkölt- 
ségeinek a kiegyenlítésére — nagyobb úthasználati 
d íja t kellene fizetniük, m int a  jobban kiép íte tt, 
de erős forgalmú u tak  igénybe vevőinek. A gyakor­
latilag inkább csak a parkolási díjak esetében al­
kalm azott ú jabb megfontolások szerint a tú lzsú­
folt u tak  kereslete (forgalma) m eghaladja ezen u tak  
k íná la tá t (kapacitását), s így a piaci keresleti­
kínálati viszonyoknak megfelelően az erős fo r­
galmú u takon  kell nagyobb ú thasználati d íja t be­
szedni a piaci viszonyok kiegyensúlyozására.

A pályaköltségek körüli ú jabb v iták a t illetően 
nagy jelentőségűek az American Association of 
State Highway Officials (AASHO) kísérleteinek 
1962-ben publikált és nagy po rt felvert ered­
ményei. Ezek szerint a közúti pályákra ható igénybe­
vételek a járm üvek tengelynyomása nagyságának 
negyedik hatványával arányosan változnak. Az 
igénybevétellel arányosan kellene m egterhelni a 
pályaköltségekkel a különféle tengely nyom ású já r ­
m űveket. E  kísérletek nyom án számos országban 
vizsgálták, hogy a különféle járm űveket az általuk 
okozott elhasználódásnak megfelelően terhelik-e a 
pályahasználati díjak. Á ltalában arra  a következ­
tetésre ju to tta k , hogy a személygépkocsikat a 
m éltányosnak megfelelő vagy azt meghaladó m ér­
tékben, a tehergépkocsikat pedig tengelynyom á­
suk növekedésével egyre kevésbé arányosan te r­
helik a pályahasználati dijak. Az AASHO kísérle­
tek  ob jek tiv itását, költségelméleti alkalm azható­
ságát az érdekeltek tám adják . Az AASHO kísér­
letek körüli v itákba  a vasu tak  is bekapcsolódtak 
m ert szám ukra a nagy raksúlyú tehergépkocsik 
szaporodása a verseny éleződését jelenti.

Míg korábban a v iták  nem zeti keretek között 
folytak, és inkább csak valam ely álláspont, érv 
alátám asztására  vagy cáfolására h ivatkoztak  kül 
földi példákra, m a m ár a nemzetközi közúti áru- 
fuvarozás gyors fejlődése és a  nemzetközi in teg rá­
ciós folyam atok a v iták a t nemzetközi térre is k ite r­
jesztették . A Közös Piac m egpróbálkozott — ke­
vés sikerrel — a  közös közlekedéspolitika kialakí­
tásával ; elgondolásaival a  v iták  töm kelegét v á l­
to tta  ki pro és kontra. A v itákba egyre inkább be­
kapcsolódnak a vasúti és közúti nemzetközi szer­
vezetek (főként az UIC, illetőleg az IRU ).

A nem zetközi közúti árufuvarozásban nemcsak 
a vasu tak  jelentenek konkurrenciát, hanem  kon­
k u rá ln a k  egymással a közúti fuvarozók az egyes 
országokon belül is, de különösen a külföldi gép­
kocsi-fuvarozókkal. A közúti fuvarozások állami 
szabályozása term észetesen k ihat arra, hogy az 
egyes országok közúti fuvarozói hogyan állják meg 
a helyüket a  nemzetközi versenyben. A közúti 
fuvarozók újabban gyakran követelik az állami 
beavatkozás lazítását a rra  hivatkozva is, hogy a 
külföldi versenytársakéhoz képest helyzetük h á t­
rányos.

Az elm últ ké t évtizedben jelentek meg tömege­
sebben a közlekedésben az egységrakományképzö 
eszközök (rakodólapok, szállítótartályok). Ezeket 
m inden érdekelt a  közlekedési munkamegosztás 
új technikai eszközeinek tek in ti, amelyek alkalm a­
sak a versenyproblém ák csökkentésére. K étség­
telen, hogy az egységrakom ányok — a rakodási
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nehézségek csökkentésével — különösen a kom bi­
nált szállításokban alkalm azhatók előnyösen, m ind­
am ellett nem várható , hogy a verseny minden 
problém áját kiküszöbölik. Sőt megesik, hogy a 
verseny új te rü le té t jelentik ; így az Amerikából 
hajón érkező transzkonténerek szárazföldi tovább í­
tásáért küzdelem indult meg a vasúti és a közúti 
közlekedés között. Em lítésre méltó, hogy a vasutak  
a transzkonténerek díjszabásában m ár teljesen 
szak íto ttak  az értékdíjszabás elvével.

A gépkocsi-fuvarozók — bizonyítandó, hogy a 
vasu tak  pénzügyi nehézségeiért nem a közutak 
versenye a felelős —  ú jabban  előszeretettel u ta l­
nak arra, hogy a vasu tak  problém áinak alapvető 
oka az energiastruktúra változása. K im uta tják , 
hogy a k iterm elt szén mennyiségének csökkenése 
és a csővezetéken szállíto tt olaj mennyisége n a ­
gyobb, m int a távolsági közúti árufuvarozás volu­
mene. A szénszállítások csökkenése kétségtelenül 
nehézségeket okoz a vasutaknak. A csővezetékeket 
illetően más a helyzet ; ezek fejlődésével párhuza­
mosan, b ár lényegesen kisebb ütem ben emelkedik, 
néhol stagnál a  vasúti olajszállítások volumene is. 
Ugyanis a csővezetékeken áramló, egyre fokozódó 
mennyiségű nyersolaj derivátum ai nagyrészt to ­
vábbra is vasúton kerülnek szállításra.

A közúti fuvarozók felvetik, hogy a vasutak 
a  mai korban m ár elvesztették stratégiai jelentőségü­
ket. Jogosulatlan teh á t, hogy a  vasu tak  katonai 
érdekekre is hivatkozzanak az állam m al szembeni 
követeléseik indokolásakor. A nyilvánosság előtt 
e váddal szemben a vasu tak  kevéssé védekezhet­
nek, m ert egyrészt a vasu tak  kétségtelenül veszí­
te ttek  stratégiai jelentőségükből, m ásrészt nem 
teregethetik  ki, hogy a békeidőkben is jelentős 
katonai szállítások díjszabása számos vasútnál 
még az önköltséget sem fedezi, s tulajdonképpen 
az állami költségvetésekben a katonai kiadások 
egy része a vasu tak  veszteségeit kiegyenlítő té te l­
ként jelenik meg, m integy átm ázolt katonai k i­
adásként.

A közlekedési korm ányzatok egyre inkább kény­
telenek számolni a közúti balesetekkel. A vasu tak  
sem m ulasztják el, hogy a közutak fokozódó bal­
esetveszélyességét hangoztassák és összehasonlít­
sák a vasu tak  baleseti helyzetével. Az NSZK-ban 
pl. 1967-ben a közúti közlekedésben m integy 
17 000 halálos áldozat volt, a vasú ti közlekedés­
ben 72. H a figyelembe vesszük, hogy a közutakon 
ugyanekkor m integy 500 000 sérült is volt, elgon­
dolkoztató a vasu tak  azon követelése, hogy a 
közutak költsége kórházi költségeket is ta r ta l­
mazzon.

A társadalom  életének más területeihez hason­
lóan napjainkban a tudományos eredmények egyre 
inkább á th a tják  a versenyproblém ák körüli v itá ­
k a t is. Természetesen nincs szó arról, hogy a tudo ­
mányos vizsgálódások m inden kérdésre kielégítő 
választ tudnának  adni, és az eléggé hézagosán 
jelentkező tudom ányos értékű  eredm ényeket a 
v ita  minden résztvevője elfogadná, de a közleke­
désgazdaságiam , a költségelméleti, sőt a  műszaki 
(pl. az AASHO-beli) tudom ányos eredm ényeket 
egyre kevésbé lehet figyelmen kívül hagyni.

Kevéssé tudom ányos módon folyik a küzdelem

a közlekedési korm ányzat befolyásolása céljából, 
a közönség szimpátiájának a megnyeréséért. A széles 
töm egek term észetesen a mélyebb szakm ai vitákról 
alig tájékozódnak. Felszínesebb ism ereteik alapján 
tudatosodo tt bennük a vasu tak  deficites volta, és 
ezért h ibáz ta tják  is a vasu takat. A közúti közleke­
dés legfőbb problém ájának a balesetek nagy és 
fokozódó szám át tekin tik . A tömegek ilyen tu d a t­
ta r ta lm á t a közúti fuvarozók képesek inkább 
céljaik érdekében felhasználni. Módszerük egy­
szerű ; úgy tü n te tik  fel, hogy a vasu tak  deficitjeit 
az adófizetők zsebéből, vagy éppen az autóközle­
kedés adóiból tü n te ti el az állam. A vasú t viszont 
kevésbé alapozhatja ellenpropagandáját a közúti 
balesetekre; a  tömegkom m unikációs eszközök 
fejlődése ez ellen hat. A napilapok, a rádió, a tele­
vízió ugyan naponta  közlik a közúti balesetek szá­
m át helyi vagy országos összesítésben, am ellett 
azonban részletes inform ációkat közölnek az egyes 
jelentősebb és látványosabb vasúti balesetekről a 
világ m inden tá járó l. íg y  a vasúti és közúti bal­
esetek arányai a  töm egekben to rzu ltan  tudatosod­
nak.

ÖSSZEFOGLALÁS
A vasutak  a közúti fuvarozókkal fo ly ta to tt ver­

senyben a vasu tak  monopolisztikus időszakából 
származó, a  verseny szem pontjából hátrányos, az 
állam ok álta l közérdekűnek ny ilván íto tt kötele­
zettségekkel indultak . A z államok szabályozó te­
vékenységüket k iterjesztették  a jelentkező verseny­
társra , a  közúti fuvarozókra is. M indam ellett a 
közúti fuvarozás m agánvállalkozás jellegű m aradt, 
de külön problém ája, hogy m űködését csak egy 
közintézmény, a közutak igénybevételével fe jt­
heti ki.

A fejlődés során m indkét közlekedési ágazat 
állami szabályozói egyre kevésbé hatékonyaknak 
bizonyultak ; m egindult a verseny liberalizálása. 
A liberalizálódás tendencia, am ely m ellett többé­
ke vésbé léteznek a hagyományos szabályozók is. 
Minden érdekelt egyetért abban, hogy az állami 
szabályozásra továbbra  is szükség van, a szabályo­
zásnak a korábbinál kötetlenebb módszere, m ér­
téke azonban v ita to tt. A v itákban  számos új té ­
nyező is felm erült.

Érdekessége a szabadabb fuvarpiac irányza tá ­
nak, hogy ellentm ond az állammonopolista tenden­
ciák objektíve szükségszerű, egyre erősödő érvé­
nyesülésének, a kapita lista  államok gazdasági sza­
bályozó szerepe növekedésének. Ez is m agyarázata 
a kap ita lista  közlekedéspolitika felemás, ellent­
mondásos intézkedéseinek és valószínűsíti azt, 
hogy a közlekedés állami szabályozása lényegesen 
nem fog gyengülni, csupán módszerei változnak.
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Vasúti von ta to tt járm űvek műszaki színvonala
Dr .  H A L Á S Z  T I B O R

A M agyar Tudományos Akadémia Vasúti K öz­
lekedési Albizottságának tag jai m egvizsgálták a 
vasúti járm űvek, berendezések és m unkam ódsze­
rek műszaki színvonalát és m egállapították, hogy 
a korszerűsítés érdekében milyen tudom ányos fel­
adatok  elvégzését ta r tjá k  elsősorban szükségesnek. 
E rről a m unkáról részletes jelentést készítettek  az 
A kadém ia részére. Ez a cikk e vizsgálat eredm é­
nyeit m u ta tja  be a v o n ta to tt járm űvek vonatkozá­
sában.

A vasúti kocsik műszaki színvonalának 
meghatározása

A vasúti nem zetközi szervezetek (UIC és 
OSzZsD) a vasúti kocsik műszaki fejlesztése érde­
kében terveket és szabványokat dolgoztak ki ; 
ezek a tagvasu tak ra  részben kötelezőek, részben 
a ján lo ttak . A vasu tak  m ind a belföldi, m ind a 
nemzetközi forgalom zavartalan  lebonyolítása é r­
dekében arra  törekednek, hogy az ú jonnan be-

1. táblázat
A vasúti kocsik műszaki színvonalát jellemző arányok

M egnevezés A rá n y

Személykocsik :
A szem élykocsik  közül n é g y ten g e ly ü  
A  n ég y ten g e ly ü  szem élykocsik  közül 

az U IC  e lő írása in ak  m egfelel és 
n em zetk ö z i fo rg a lo m ra  a lk a lm as 

A  n ég y ten g e ly ü  szem élykocsik  közül 
az U IC  e lő írása in ak  részb en  m eg ­
felelő, belfö ld i fo rg a lo m ra  a lk a l­
m as k o rszerű  kocsi ...........................

N em  egészen k o rszerű  n ég y ten g ely ü
szem é ly k o csi.........................................

A  n ég y ten g e ly ű  szem élykocsik  k ö ­
zül a c é lv á z a s .........................................

A  n égy  ten g e ly ű  szem élykocsik  k ö ­
zül ö n h o rd ó ............................................

A  n é g y ten g e ly ű  szem élykocsik  k ö ­
zül gö rg ő scsap ág y ú  ...........................

A  szem élykocsik  közül k é tte n g e ly ű  
A  k é tte n g e ly ű  szem élykocsik  közül

a c é lv á z a s ................................................
A  k é tte n g e ly ű  szem élykocsik  közül

g ö rg ő sc sa p á g y ú ..................................
A  k é tte n g e ly ű  szem élykocsik  közül 

k o rszerű n ek  n e v e z h e tő ...................

T ö b b  m in t  fele 

K iseb b  rész

N ag y o b b  rész 

C sekély rész 

Összes

T ú ln y o m ó  rész

T ú ln y o m ó  rész 
M ajd n em  a  fele

K b . a  fele

K iseb b  rész

K iseb b  rész

Teherkocsik :
A  fe d e tt  teh e rk o cs ik  közül az U IC  

e lő írása in ak  m egfelelő Ggs, G bgs
so ro z a tú  k o c s i k ..................................

A  n y i to t t ,  m ag as o ld alfa lú  te h e rk o ­
csik közül az U IC  e lő írása in ak  
m egfelelő E , E s  so ro za tú  kocsik  . . 

Az a lacso n y  o ld a lfa lú  és p ő re  kocsik  
közül az U IC  e lő írása in ak  á l ta lá ­
b a n  m egfelelő K s  és részb en  K im
so ro z a tú  k o c s ik ....................................

A h ű tő k o cs ik  közül az U IC  e lő írá ­
sa in ak  m egfelelő kocsik  .................

A  teh e rk o cs ik  közül gö rg ő scsap ág y ú
A  teh e rk o cs ik  közül SS je lű  ...............
A  teh e rk o cs ik  közül S je lű  .................

K b . a  fele

K b . a fe le

K iseb b  rész

Összes 
K iseb b  rész 
C sekély rész 
K iseb b  rész

szerzett vasúti járm űvek a  nem zetközi szabvá­
nyoknak megfeleljenek. Elősegíti ezt a törekvést 
az is, hogy az ipar ilyen kocsik gyártására  rendez­
kedik be.

A műszaki színvonal szem pontjából korszerű­
nek és kielégítőnek nevezzük azokat a kocsikat, 
amelyek a nemzetközi szabványoknak megfelelnek. 
A régebbi kocsik ettő l többé-kevésbé eltérnek ; 
nem közömbös azonban, hogy az eltérés mire vo­
natkozik és milyen m értékű.

A vasúti v o n ta to tt járm űveket a  műszaki szín­
vonal szem pontjából két csoportra:

a) a meglevő járm űállom ányra,
b)  a beszerzendő járm űvekre bontva vizsgáljuk.
A jelenlegi hazai kocsiállomány szintjének be­

m u ta tására  az 1. táblázatban fe ltün te ttük , hogy a 
különféle kocsitípusok milyen része felel meg a 
nemzetközi előírásoknak, illetve a kocsikon milyen 
arányban  vannak meg a műszaki fejlettségre jel­
lemző szerkezetek, pl. görgőscsapágy, acélváz stb.

Személykocsik
Az 1. táblázat ad a ta it vizsgálva az t lá tjuk , hogy 

a m agyar vasu tak  személykocsi állom ányának csak 
csekély része felel meg m indenben a nemzetközi 
előírásoknak, de e ttő l függetlenül a  kocsiállom ány­
nak kb. a fele, a  négy tengelyű kocsiknak pedig a 
túlnyom ó része korszerűnek m ondható. A zokat a 
kocsikat, amelyek m inden tek in te tben  kielégítik a 
nemzetközi követelm ényeket, csak külföldre menő 
vonatokban használják. Ezeknek a szám át a nem ­
zetközi forgalom növekedésével együtt kell emelni.

A négytengelyű személykocsik túlnyom ó része — 
ha m indenben nem is felel meg a nem zetközi elő­
írásoknak — hazai viszonylatban teljesen korszerű­
nek tek in thető , m ert a belföldi forgalomban szük­
séges feltételeket kielégíti. Van még néhány sikló- 
csapágyas, vagy egyéb szem pontból korszerűtlen 
négytengelyű személykocsi is, am elyek a m egkívánt 
műszaki színvonalat nem érik el.

A személykocsik m ásik része kéttengelyű. Ezek 
között a műszaki színvonal szem pontjából nagyok 
az eltérések. A kéttengelyű személykocsikat sokan 
nem ta r tjá k  korszerűnek, ilyen kocsikat m a m ár 
nem szereznek be és a meglevőknek is fokozatos 
selejtezését tervezik. Meg kell azonban jegyezni, 
hogy az az álláspont, amely szerint a  kéttengelyű 
kocsik nem korszerűek, nem általános. Az angol 
vasu tak  a kéttengelyű kocsik futásjóságát m érték 
és az eredm ény — még igen nagy sebességeknél 
is — jó volt. K isebb forgalmú, rövidebb vonala­
kon célszerű a kéttengelyű személykocsikat to ­
vábbra is üzemben tartan i.*

* A . H . W ickens:  N eu e  U n te rsu ch u n g e n  ü b e r  Q u e r­
sch w ingungen  a n  E isen b a h n fah rz eu g e n  fü r  H ochge- 
sch in d ig k e iten , M o n a tsc h rif t d e r  In te rn a tio n a le n  E i- 
senbahn-K o n g ress-V ere in ig u n g , 1968. év i 4. sz.

4*
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A közelm últban még nagyszám ú kocsit ép íte ttek  
á t acélvázasra, ra jtu k  egyéb korszerűsítési m unká­
k a t is végeztek ; ezek sokkal jobban megközelítik 
a m egkívánható műszaki színvonalat,, m int azok, 
am elyeket nem a lak íto ttak  át. A kéttengelyű sze­
mélykocsiknak még nagyobb része siklócsapágyas, 
és kb. a  fele favázas ; az u tóbb iakat a vasú t csak 
kényszerűségből használja.

A korszerű személykocsinak két, egym ásnak 
ellentm ondó szem pontot kell kielégítenie, hogy 
mind a gazdasági és üzemi követelm ényeknek, 
m ind az u tasok kényelmi igényének megfelelő 
legyen. Ezek:

a) az egy ülőhelyre ju tó  önsúly kicsi,
b) az egy ülőhelyre ju tó  te rü le t lehetőleg nagy 

legyen.
Az önsúly csökkentése nemcsak a vontatási 

energia-felhasználásnál jelent m egtakarítást, h a ­
nem azért is kívánatos, m ert kisebb teljesítőképes­
ségű von tató járm űvek is megfelelnek, végül a ko­
csik beszerzési ára  is bizonyos m értékig összefügg 
az önsúllyal. A legnagyobb igényeket kielégítő 
személykocsijaink az A a  és B a  sorozatjelű oldal- 
folyosós kocsik. Ezeknél az egy ülőhelyre ju tó  ho lt­
súly 770, illetve 514 kp. Ezzel szemben a k é tte n ­
gelyű kocsiknál (A n  és B n  sorozat) az egy ülő­
helyre ju tó  holtsúly csak 437, illetve 279 kp.

A négytengelyű kocsik közül a régebbi építésűek 
nehezebbek, az egy ülőhelyre ju tó  holtsúly azon­
ban csak az első osztályú kocsiknál nagyobb, m ert 
a régebbi m ásodosztályú kocsikban az ülőhelyek 
szám a több, m int az ú jabb  típusúakban.

Az acélvázas kéttengelyű kocsik súlya nagyobb, 
m int a favázasoké. A korszerűsítés alkalm ával a 
m ásodosztályú kocsikban az ülőhelyek szám át 
csökkentették.

A m ásik m u ta tó  az egy ülőhelyre ju tó  alapterület 
vagy ehelyett a kocsi teljes hosszának és az ülő­
helyek számának az aránija. A korszerű négyten­
gelyű személykocsiknál, ha a kocsi teljes hosszát 
elosztjuk az ülőhelyek szám ával, az alábbi ered­
m ényeket kapjuk:

A a  k o c s ik n á l....................0,44 m
Ba  k o c s ik n á l....................0,33 m

ugyan ez a viszonyszám az elavult kéttengelyű 
kocsiknál :

A n  k o c s ik n á l....................0,32 m
Bn  k o c s ik n á l....................0,22 m

Ebből lá tha tó , hogy a korszerű kocsik lényege­
sen kényelmesebbek. Meg kell jegyezni, hogy mind 
a négy-, m ind a kéttengelyű kocsiknál a fentiektől 
szám ottevően eltérő értékek is vannak :

A a  kocsiknál (régi) ...................... 0,45 m
A a  kocsiknál (középátjárós) . . . .  0,4 m
Bah k o c s ik n á l............................. . . . 0 , 3  m
A a  kocsiknál (oldalfolyosós, régi) 0,41 m 
B a  kocsiknál (oldalfolyosós, régi) 0,35 m
A  kocsiknál (röv id)...........................0,4 m

> В  kocsiknál (rövid) ...................... 0,35 m

H a figyelembe vesszük, hogy az egy ülőhelyre 
ju tó  kocsihosszat a  kocsi végén — esetleg közepén
— levő keresztfolyosók, előterek és m ellékhelyisé­

gek m érete is befolyásolja, lá tjuk , hogy ez a m utató  
nem arányos pontosan az egy ülőhelyre ju tó  te rü ­
lettel. Kényelm i szem pontból azonban —  különö­
sen a fel- és leszállásnál — nem közömbös a ke- 
resztfolyosók és előterek mérete. Az egy ülőhelyre 
ju tó  aiap terü let, illetve kocsihossz végeredm ény­
ben kényelmi és gazdasági kérdés. Rövid távo lsá­
gon közlekedő kocsiknál az u tasok ilyen irányú 
igénye is kisebb, a helyi vonatoknál szűkebb sza­
kaszok is megfelelőek.

Term észetesen a személykocsik belső beosztása 
egyébként is lehet kényelmesebb, pl. a *közép- 
á tjá ró jú  kocsiknál az étkező- vagy büfékocsiba 
menők az ülő u tasokat zavarják , ugyenezeknél a 
kocsiknál az álló utasok is kedvezőtlenebb hely­
zetben vannak, m int a szakaszos, oldalfolyosós 
vagonokban.

A főbb kocsitípusok folyóméter-súlyát megvizs­
gálva a következőket lá tju k :

A a  kocsiknál ( ú j ) .......................1,62 M p/m
Ba  kocsiknál (ú j) .........................1,55 Mp/m
A n  kocsiknál (régi) .................. 1,35 Mp/m
B n  kocsiknál (régi) .................. 1,25 Mp/m

A kéttengelyű acélvázas kocsik folyóm éter­
súlya nagyobb, m int a favázasoké ; ez olyan eset, 
am ikor a fejlődés következm énye az önsúly nö­
vekedése.

Teherkocsik
A teherkocsiknak nem egészen a fele az, am elyet 

—- m int a nem zetközi szabványoknak megfelelőt—  
korszerűnek nevezhetünk. A főtípusok közül leg­
kedvezőbb a helyzet a hűtőkocsiknál, ezek m ind 
megfelelnek az UIC előírásainak és nagyobb részük 
120 km /ó sebességre is alkalm as. Ezeket követik a 
n y ito tt teherkocsik, am elyeknek kb. a fele — az E, 
illetve Es  (régi jelzés: K y) sorozatnak — valam int 
a fedett teherkocsik, am elyek közül a szám ban 
m ajdnem  50% -ot kitevő Ggs és Gbgs (régi jelzés: 
Gye, illetve Gyeh) sorozatú kocsik korszerűek. 
Valamivel kedvezőtlenebb a helyzet a  pőre, illetve 
az alacsony oldalfalú kocsiknál. A nemzetközi 
szabványok nem ism ernek külön pőre- és külön 
alacsony oldalfalú kocsit, csak pőrésíthető, leh a jt­
ható  alacsony oldalfalú kocsikat. E bben a csoport­
ban korszerűnek nevezhetők a K s  és részben a K im  
(régi jelölés szerint Sy, illetve Sz) sorozatú kocsik.

A teherkocsiknál a műszaki fejlesztésnek külön­
féle m ódjai vannak. Ezek közül néhány m agától 
értetődő, m int pl. a görgőscsapágyak használata. 
A nem zetközi megállapodások szerint 1971. január
1-től kezdve a külföldre menő kocsiknak több kor­
szerű berendezéssel e llá to ttaknak  kell lenniük; 
ezek között van a görgőscsapágy is.

Részletesebben kell foglalkozni a kocsik önsúlyá­
nak és raksúlyának, valam int a rakcdó terület és 
térfogat a rányának  alakulásával is. A követelm ény 
az, hogy a  raksúly, a  rakodó terü le t és a  térfogat 
lehetőleg nagy legyen és em ellett az önsúly kicsi 
m aradjon. Ezeknek az ellentm ondó követelm é­
nyeknek csak részben lehet a kocsik önsúlyának 
csökkentésével eleget tenni, annál is inkább, m ert 
a kellő szilárdságú alváz és kocsiszekrény, valam int 
a kocsikra felszerelt korszerű berendezések — pl. 
fék — az önsúlyt növelik.
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A fedett teherkocsik közül hasonlítsuk össze a 
nemzetközi előírásoknak megfelelő Ggs és Gbgs 
sorozatú kocsikat a nem szabványos, de elavult­
nak nem m ondható Gblrs (régi jelölés szerint Gzk) 
kocsikkal (2. táblázat).

2. táblázat
Fedett teherkocsik összehasonlítása

S orozat jel Ö n ­
súly ,
Mp

R a k ­
súly ,

Mp,
Hossz,

m
R a k ­
fe lü ­

let. m 2

R a k ­
té rfo g a t,

i n 3«j régi

Ggs Gye 12 27,5 10,6 25 63
Gbgs G y  eh 14 26 14 33 80
Gblrs Gzk 14,1 20 13 30 76,5

M int a fenti adatokból lá tható , a  raksúly és 
önsúly viszonya a legkedvezőbb a Ggs kocsiknál ; 
ezt követi a Ggbs sorozat ; a Gblrs kocsik a  har­
m adik helyre kerülnek. A Gblrs kocsi egyetlen 
előnye — amely azonban csak látszólagos — az 
hogy tengelynyom ása kisebb. Ugyanaz azonban 
a másik két típusnál is elérhető, ha a kocsikat a 
terhelési határnál kisebb súllyal rakják  meg. A 
Gbgs kocsikat kis súlyú, nagy térfogatú  áruk  szállí­
tásá ra  tervezték , a nagyobb kocsihossz m ia tt a 
kocsi önsúlya növekedett, és hogy a tengelynyo­
más ne legyen nagy, a raksú ly t kellett leszállítani 
A Ggs és Gbgs kocsiknál a folyóm éterenkénti ön­
súly kisebb, m int a régebbi típusoknál.

A fentieket összefoglalva mind a személy-, mind 
a teherkocsiknak közel a fele m ár korszerűnek ne­
vezhető. A régebbi típusú kocsikat — amíg selej­
tezésre nem kerülnek — a belforgalom ban lehet 
használni. Figyelembevéve az elég gyorsütem ű 
kocsibeszerzést, a helyzet javulni fog. Az újonnan 
beszerzett kocsik most m ár m ind korszerűek és 
megfelelnek a nemzetközi szabványoknak, illetve 
azok, amelyeket belforgalomra szántak, az elő­
írásoknak saját vasu tunkat is érintő részeit k i­
elégítik.

Az önműködő kapcsolókészülék utólagos felszerel­
hetősége terén a helyzet rosszabb. Csak az újabban 
beszerzett kocsik alváza készült úgy, hogy arra  az 
önműködő kapcsolókészüléket különösebb á ta la ­
kítás nélkül fel lehet szerelni. Az összes kocsihoz 
viszonyítva ezeknek a szám a csekély. Nem vigasz­
taló  az sem, hogy ezen a téren több európai vasút 
— köztük egyéb szempontból műszakilag fejlettek 
is — szintén elm aradott. Az önműködő kapcsoló­
készülékek általános használatbavételéig beszer­
zendő kocsikkal együtt, az erre a célra alkalmas 
kocsik száma még mindig kevés lesz, úgyhogy az 
alvázak á ta lak ításá t és megerősítését soron kívül 
el kell végezni.

Tudományos ïeladatok
A fentiekben vázoltuk a kocsiállomány műszaki 

színvonalát és azt, hogy milyen m értékű fejlesztés 
szükséges. A korszerű kocsitípusokat k ialak íto tták ,

azok tervei m egvannak, új típusok tervezésével 
általában nem kell foglalkozni. A nemzetközi szab­
ványoktól eltérni még akkor sem lenne helyes, ha 
egyéb szempontokból alkalm asabb kocsitípust 
találnánk. E ttő l függetlenül a kocsiállomány fej­
lesztése végett számos feldatot kell még megoldani. 
Ezek tárgykörét az alábbiakban foglaljuk össze:

— A várható  áruszállítási igények alapján  a 
szükséges kocsimennyiség m egállapítása és annak 
a m eghatározása, hogy mennyi és milyen kocsit 
m ikor szerezzenek be.

— A két- és négytengelyíí teherkocsik célszerű 
arányának megállapítása.

— Megvizsgálása annak, hogy melyek azok a 
kéttengelyű személykocsik, am elyeket a távlati 
te rv  szerint is üzemben ta rtan ak .

— A kocsik beszerzésével összhangban levő se­
lejtezési te rvet kell készíteni.

— A tengelynyom ás kérdésének vizsgálata, ösz- 
szefüggésben a pálya-átépítések lehetőségével és 
gazdasági vizsgálatával.

— A tervezett sebességek vizsgálata.
— A görgőcsapágyak használatának fokozása, 

ezzel kapcsolatban a mozdonyok rendes terhelésé­
nek ism ételt m egállapítása.

—- A régi típusú  kocsik átépítésének kérdései.
— A kocsik átalak ításának  megtervezése az ön­

működő kapcsolókészülékek felszerelése végett.
— Az önműködő kapcsolókészülék felszerelésé­

nek és az átm eneti időszak üzemi kérdéseinek vizs­
gálata.

— Az önm űködő kapcsolókészülék okozta súly- 
növekedés hatásának  vizsgálata.

— Az önm űködő kapcsolókészülék bevezetése 
u tán i üzemi kérdések (pl. a kocsibuktatás) meg­
oldása.

— Fékezési kérdések és a fékberendezés fejlesz­
tésének vizsgálata.

—- A vonatfűtés megoldása D iesel-vontatásnál.
— A vonatok központi energiaellátása.
— A gépi hűtőberendezéssel elláto tt kocsik hasz­

nálata.
— A to lt szerelvényekhez szükséges vezérlőko­

csik fejlesztése.
— A konténeres szállítás hazai elterjesztésének 

vizsgálata.
— K onténeres szállításra alkalm as vasúti já r ­

művek, átrakóberendezések, közúti szállítóberen­
dezések vizsgálata és tervezése.

A felsoroltakból m egállapíthatjuk, hogy a vasúti 
kocsikkal kapcsolatban is számos olyan kérdés 
merül fel, am elynek megoldása elmélyült tan u l­
m ányok készítését és az üzemi vizsgálatok egész 
sorát teszi szükségessé.
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Maximális oszloptávolságok a vasútvonalak villamosításánál
K O C Z O S  M I K L Ó S  —  V O S T Y A  R I S T V Á N

Alapszempontok
A hazai vasútvillam osítás során is erőteljes 

igényként jelentkezik a nagyobb (F = 1 0 0  km/ó 
felett) engedélyezett sebességekre alkalmas, kor­
szerű, rugalmas hosszlánc kifejlesztése. A M Á V  
Tervező Intézet e téren elért eredményei lehetővé 
te tték , hogy a rugalm as hosszlánc m aximális osz­
loptávolságainak szám ításait u tánfeszíte tt munka- 
vezeték és tartósodrony  esetére mind elméleti, 
m ind gyakorlati oldalról a legújabb szám ítási m ód­
szerek felhasználásával m unkáljuk ki. Számítási 
eljárásunk kialakításánál a  hazai [1, 2, 3, 4, 5] és 
külföldi [6, 7, 8, 9] irodalom felhasználásán tú l 
elméleti m egfontolásainkba beép íte ttük  azokat az 
eredm ényeket is, am elyeket a hazai tervezés ú ttö rő  
elméleti sikerként kezelhet. Ezzel a helyenként 
közismert — klasszikus — szám ítási alapokról az 
irodalm i eredm ényeket is figyelembe vevő, de 
hazailag továbbfejlesztett elméleti, m ajd  ennek 
alapján gyakorlati eredményekhez ju to ttunk .

Az utalások közvetlenebb kapcsolhatósága érde­
kében röviden jellemezzük a hazai rugalmas hossz- 
láncot — az oszloptávolságok kérdéseit term észe­
tesen későbbre hagyva.

A rendszer általános vonása, hogy a hagyomá­
nyos szerkezeti elemek felhasználására széles körben 
törekedtünk.

A rugalm as hosszlánc szerkezeti magassága 1800 
mm. Mind a m unkavezeték, mind a tartósodrony 
utánfeszítő ereje 1000 kp. A vonali m unkavezeték 
kígyózása 400—400 mm, magassága a vágány 
járósíkjától 6000 mm. A m unkavezetéket könnyí­
te tt oldalkar ta r tja , amely tám asztó  segítségével 
csatlakozik a segédkarhoz. A segédkar horgos 
rögzítő hüvelyén keresztül csatlakozik a főkarhoz 
és acélhuzal köti fel a tartósodrony bilincshez. A 
kem énypont kiküszöbölését a könnyű oldalkaron 
kívül ún. kétlábú Y-os felfüggesztés szolgálja, az 
oldalkartól 250—250 mm-re elhelvezett „ lábak­
kal” .

A vonali és állomás előtti szakaszolás három 
oszlopközben történik . A két csatlakozó hosszlánc 
m unkavezetékének működő részei kb. 20 m hossz­
ban fu tnak egym ás m ellett. A m unkavezetékek 
a vonali szakaszolásnál 200 mm-re, a tartósodro­
nyok 150 mm-re vannak egymástól. Állomás előtti 
szakaszolásnál a  különböző potenciálon levő m un­
kavezetékek és a tartósodronyok egym ástól 500 
mm távolságra vannak. A fázishatár kialakítása 
a hagyom ányos kialakításhoz alkalmazkodó. A 
m unkavezetékek és tartósodronyok egym ástól való 
távolsága szintén 500 mm. A rugalm as hosszlánc 
zuhanásgátlóval van felszerelve.

A vonali oszloptávolságok maxim ális értékein 
tú l a  vonali szakaszolás, az állomás előtti szaka- 
szólás és a  fázishatár oszloptávolságainak m axi­
mális értékeit külön táb lázatban  célszerű feltün­
tetn i. •

A maximális oszloptávolság-meghatározás a lap já­

ban gazdasági optim alizálási problém a. Többvál­
tozós modelljét a legfontosabb param éterek figye­
lembevételével a következőképpen lehet felírni :

p v= f(L , X, p A, Pb , K, T , R , g szél, Pfo)  <

A használt változók :
p„ [m] =  az áramszedőközép ú tjának  és a

m unkavezeték pontjainak távo l­
sága az áram szedőn mérve, azaz 
a közbenső kígvózás,

L  [m] =  az oszloptávolság az A és В  jelű 
oszlopok között,

X [m] =  a m unkavezeték abszcissza értékei 
az oszloptávolság közepétől mérve

Pa [ni] =  a m unkavezetéknek az A  oszlopon 
k ia lak íto tt rögzítési pon tja  és az 
áramszedőközép távolsága, azaz 
,,a kígyózás” az A  oszlopnál, 

pu  [m] =  a kígyózás а В  oszlopnál,
К  [kp] =  a m unkavezeték utánfeszítő ereje,
T  [kp] =  a tartósodrony utánfeszítő ereje,
R  [m] == a pályaív sugara, 

g szél [kp/m] =  szélteher a teljes hosszláncrend- 
szeren,

Pf0 [m] =  a  függesztők behúzóerejéből és az 
oszlopok szélokozta behajlásából 
származó m unkavezeték-elm ozdu­
lás a vízszintes síkban, 

bísz [ni] =  az áramszedősín használható 
hossza.

A m unkavezetéknek több (elhanyagolásaink mel­
le tt kilenc) param étertő l függő helyzeteiben az 
áram szedőn az áram szedőközéptől m ért pontjainak 
távolsága (azaz a közbenső kígyózás) kisebb kell 
hogy legyen, m int az áramszedősín használható 
hosszának fele.

A szélteher figyelembevételével kialakult m un­
kavezetékhelyzetben csak így biztonságos a járm ű 
áramszedése a pálya bárm ely sugarú ívében.

Vizsgálatunk, számításunk lépéseit elöljáróban 
összefoglaljuk :

1. S tatikai és geometriai megfontolások segít­
ségével — a pf0 param étert egyelőre elhanyagolva 
— a fenti param éterek összefüggését állap ítjuk  meg 
funkcionálisan, p v-t, a közbenső kígyózást explicite 
kifejezve.

2. Ebből az összefüggésből vezetjük le szélső­
érték  szám ítással a legnagyobb közbenső kígyózás 
(pv) értéknek (p v m ax- п а к )  abszcisszáját (x m- t), m ajd 
ennek visszahelyettesítésével a  legnagyobb köz­
benső kígyózás (/W ax) képletét a fenti param éterek 
figyelembevételével. A p VJndX képletét L  oszlop­
távolság kifejezésével rendezzük. H a a

^  _ Bá s z
P v  m a x — —
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legkedvezőtlenebb helyzetet tételezzük fel, akkor 
az L-re  rendezett explicit egyenlet a még éppen 
m egengedhető maxim ális oszloptávolság L max ösz- 
szefüggését adja, első közelítésben.

3. Megvizsgáljuk ezu tán  a függesztők behúzó­
erejéből és a  tartóoszlopok szélokozta behajlásából 
származó elmozdulás (pf0) h a tásá t. E z t beleépítjük 
X'max képletébe.

4. A végleges képletek alajiján kidolgozott é rté ­
keket, táb láza to k at ism ertetjük  az egyenes vonali 
pályaszakaszhoz, a vonali pályaívekhez, a vonali, 
az állomás előtti szakaszoláshoz és a fázishatárhoz.

1. Statikai, geometriai összeíiiggések
A statikából közism ertnek tek in tjük  a két végén 

egym ástól L  távolságra, azonos hatásvonalban 
ható  K  + T  vízszintes feszítő erővel húzott, a 
c/széi vízszintes síkban egyenletesen megoszló szél­
terheléssel igénybevett kötél differenciálegyenletét 
az L  felezőjében alkalm asan elhelyezett koordi­
náta-rendszerben :

К dy
d x2 dx = — g szél dx ( 1 )

A differenciálegyenlet kétszeres integrálásával s 
az állandók kiküszöbölésével ennek az egyszerűen 
igénybevett kötélnek a legnagyobb kilengése a 
szélteher ha tására :

max k ö t é l :
gszélL-

8 (K  + T ) ( 2 )

. t  , , p A + J l B  ,
P v  — P m a x k ö t é l — 17+ s t g ç H ------ ------------ У \ ~ ^ ~ У  ( 3 )

Elhanyagolható az æ és £ közötti diszkrét é rték - 
különbség (ж % |). Az áramszedő közepének R  
sugarú ú tjá t parabolával közelítjük meg. így

~2
У = 2 R

Parabolával közelítjük meg a szélteherrel el­
m ozdíto tt sodrony görbéjét is:

y —c I 2, illetve y = c x 2

A  c é rtékét (x— |  elhanyagolással) az összetartozó
_  , _ L

x  ~  I — 2  >

У—Pmaxkötél értékből m eghatározva:

4^3 max k ö té l

e = — L'-------

A (2) összefüggést felhasználva, a sodrony gör­
béjének egyenlete:

У =
У szél

2{K + T )

A  tg  q> a  pA, P b kígyózási értékekkel fejezhető 
ki közelítőleg:

, р л - р в
tg<P = ------r-----

Az x x = —  függvényérték szerint : £

M ár i t t  megjegyezzük, hogy a m unkavezeték­
nek csak a vízszintes elmozdulása érinti tém ánkban 
,,az áram szedőn m arad ást” . Ez pedig a hossz­
láncra ható súlyerőtől függetlenül alakul ki.

Ezek előrebocsátása u tán  a rugalm as hosszlánc- 
rendszert egyetlen sodronnyal közelítjük meg, 
am ely két oszlopon р л , Pb kígyózással illeszkedik 
az R  sugarú pályához a K  + T  feszítő erő és gszü 
szélteher igénybevétele esetén [6 ; 170— 172. old.]. 
A közelítést az 1. ábra illusztrálja, ún. ,,kifelé fújó 
szél esetére” .

Az 1. ábra a lap ján  elhanyagolásokkal a követ­
kező összefüggés írható  fel az áramszedőközép és 
a szélteherrel elm ozdított sodrony p v változó t á ­
volsága és az x  változó között [p v= f  (a:)]:

x \ I?
V l~  2R ~ ~  8R

Ezekkel a behelyettesítésekkel a p v= f(x)  függ­
vény :

g s z é i L -  gszéi p P a  P b

Pv~  Y (K  + T) ~  Y (K  + T ) X' + X L  +

P A + P B
2

L 2 II<N

+

8 R

í  gszéi  1 1 X 2 (  gszéi
l A  +  7 7 R ) 2 { K  +  T

. P a - P b
+  X  —— ~ — - +  -

P A  + P B

I
A oszlop

szélteherrel

Az áramszedő közepének útja 
megközelítőleg palyaközépvonal

2. Szélső értékszámítás, — a legnagyobb oszlop- 
távolságok első közelítésben

A (4) jelű függvényből a  legnagyobb közbenső 
kígyózáshoz, a  p vmax-hoz tartozó abszcissza, azaz 
xm érték, m ajd  ennek behelyettesítésével a köz­
benső kígyózás m axim um a, p vmax szám ítható  ki 
a  szélsőérték szám ítás szabályai szerint.

d P »  _ n _  „ (  ffszél l j  , P A - p B
dx { K  + T  R ) + L

A  p vmax-hoz tartozó  x m é rték :
„ ■ P a - P b

m j  f gszéi n  
L [ K + T  R \

(5)

1. ábra
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Ezt behelyettesítve a (4) jelű p v—f  (x ) függ­
vénybe : £ 2

P v  max — ~тг" 
о

Г (J s z é l  1 1
L K  +  T  R \

[рл - p b ] 2 [  g  szél I ]

r gszéi  l ] 2 U  +  y  R \
[ a  +  T7 R  \

Pa — p i t ___ РА — р в  р л  + р в  _
ТГ gszé i ÍT L  2

l/f + 77 i?J
К  Г gszé i _  J _ 1 ______[ у л - у д ] 2 P a - P b

8 [ i f + T 7 -ß J О г 2 Г gszéi____ 1_1 2
“  [ К  +  Т  R ]  (6 )

Az egyenletet L - re rendezve, a y®max-hoz tartozó 
ún. „m axim ális oszloptávolság” kifejezését kapjuk 
első közelítésben, a vágány kanyaru lati közép­
pontjából kifelé fújó szél esetére. (7)

Hasonló geom etriai összefüggést lehet felírni 
abban az esetben is, ha a pálya (az áram szedő­
közép ú tja) és a k ifú jt vezeték görbülete ellentétes. 
Ez a vágány kanyaru lati középpontja felé, az ún. 
befelé fújó szél esete. Ez esetben azonban y  és y v  
valam int р л  és р в  előjele ellenkezőjére változik. 
A befelé fújó szél esetén a  m axim ális oszloptávol­
ság első közelítésben (8) szerint alakul.

2  [ K  +  T ]

k + t
gszéi '

£2 p v m ax -  P A ~  p  B +  Y  [ 2 p v max — P A  +  Рв]2~  [ p  A — P в ] 2 J

/  2  [ K  +  T ] 1
2 p v  m ax +  V  A +  P  В  +  ]/ \ % P v  m ax +  P  A  +  P  B ~\2 —  [ P  B — P  A  ] 2 1

, K + T
1 gszéi  H

( 8 )

A (7), illetve (8) összefüggésből szá rm az ta th a t­
juk az egyenes pálya ( R = o o) teljes kígyózású 
( p = p A= — p B) felsővezeték maxim ális oszloptá­
volságának összefüggését :

A további specialistások egyszerűsítései a gya­
korlati szám ítások szám ára értéktelenek.

3. A függesztők beliúzóerejének és a tartóoszlop 
kihajlásának hatása

A m unkavezeték és tartósodrony a térben a kí- 
gyózás m iatt kitérnek egymás síkjából. E zért a 
függesztők a m unkavezetéket a vízszintes síkban 
a tartósodrony  függőleges síkja felé húzzák. E z t a 
függesztők „behúzó erejének” nevezzük.

A szélteher pedig a tartóoszlopoknál is okoz k i­
hajlást.

M ár ezt a két h a tást is figyelembevéve ábrázolja 
a 2. ábra a szél álta l k ifú jt vezetékeket sem atikus 
keresztm etszetben.

Az ábrán  használt jelölések értelmezése:

posziT [ni] =  szélokozta oszlopkihajlás a ta r tó ­
sodronybilincs vízszintesében,

P o s z i  [in] =  szélokozta oszlopkihajlás a m unka- 
vezeték vízszintesében,

P t í  [m] =  a  tartósodrony  kilengése az „г” 
jelű függesztőnél,

Pkí [ni] =  a m unkavezeték kilengése az ,,i” 
jelű függesztőnél,

PiX [kp] =  a függesztő behúzó ereje a vízszin­
tes síkban,

P i  [kp] =  a függesztőre ju tó  m unkavezeték 
súlyereje,

Pi [m] — kígyózásszerű kitérés a függesztő­
nél,

hi [ni] =  a függesztő függőleges vetülete.

A ferde függesztő P { x  erővel húzza mind a tartó - 
sodronyt, m ind a m unkavezetéket :

P i x = P i ^  ( 1 0 )h
Szellemesen vizsgálja a függesztők behúzóerejé­

nek h a tásá t a szovjet irodalom [8 ; 141— 144. old.]. 
A függesztők behúzó erejét megoszló terhelésként

L
az oszlopköz középső részén,“  hosszon veszi figye­

lembe (3. ábra).
A  3. ábrán:

P t í \  [m] — kilengés vízszintes síkban a meg- 
oszlóterhelés hatására,

gT/ügg [kpm] — a megoszlóterhelésként figyelem­
bevett függesztő-behúzóerő.
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3. ábra

A Ptí \ kilengés а  ут/идд megoszlóterhelésből az
(1) differenciálegyenlet alkalm azásával szám ítható. 
Ahhoz azonban, hogy a дт/ugg megoszlóterhelés a 
У szél szélt erherrel additív  módon kezelhető legyen, 
helyettesíteni kell egy olyan fiktív, L  teljes hosszon 
ható megoszló terheléssel, am ely ugyancsak Pt í \ 
kilengést okoz. Ez a redukálás lehetővé teszi, hogy 
a (7), (8), (9) képletekben külön vegyük figyelembe 
a függesztők behúzóerejét és a tartóoszlopok szél- 
teher által okozott k ihajlását. Ennek a fik tív  
függesztő terhelésnek kialakítása azonban elvileg 
is sok v ita th a tó  kérdést vet fel, s kiszám ítása gya­
korlatilag nagyon hosszadalmas. Hazailag viszont 
pontosabb és korszerűbb számítás kínálkozik, mint 
elvi újdonság.

A rugalm as hosszlánc függesztőhosszainak szá­
m ításá t ugyanis Cholnoky Tamás oki. mérnök, 
szakm érnök olyan korszerű ite ra tív  eljárássá alakí­
to t ta  ki, amely m egállapítja a  függesztők behúzó­
erejéből keletkező m unkavezeték-elm ozdulást is 
a  vízszintes síkban. A szám ítási eljárás kiberne­
tikai program ozását Lehel Jenő  oki. m érnök készí-

1 C 2 3 к 5
*1 -n -I ~*i -I л

te tte . A vízszintes elmozdulások sém áját féloszlop- 
távon a 4. ábra illusztrálja  [5 ; 62— 134. old.].

Ezeknek a vízszintes elmozdulásoknak vizsgá­
la ta  az xm maximális kilengést adó abszcissza kör­
nyezetében 0 ,02~0,03  m nagyságú értékeket m u­
ta t. (#»^3=0,031 m, #»»4=0,020 m, L = 8 0 ,0  m esetén) 
A függesztők behúzó erejének hatása {p/ügg[m]) 
a maximális kilengést kedvezően, a  szélokozta 
oszlophajlás [ p 0Szi [m]) kedvezőtlenül befolyásolja. 
Ezért a k e ttő t ellenkező előjellel egyetlen additív  
tagban lehet egyesíteni. A függesztők behúzó 
erejéből és az oszlopok szélokozta behajlásából 
származó m unkavezeték-elm ozdulás közelítő ér­
téke a vízszintes síkban, L = 8 0 ,0  m oszloptáv kör­
nyezetében :

Pfo~—Pfügg P o s z l ^  0,02 m (11)

Az íves pályán elhelyezett vezetéknél a függesz­
tők behúzó ereje nem érvényesül, s az oszlopkihaj­
lás jelentéktelen. Ez esetben:

P fo — — 2 W ^ 0 ,0  m (12)

A pj0 add itív  tag  értéke teh á t 0 és 0.02 m között 
változik :

0 pjo <  0,02 m.

A szám ítások alapjául szolgáló végleges képletek 
kialakításához még azt kell lerögzítenünk, hogy 
a  maximális oszloptávolság értékét a

_ lősz
P V max — 9

feltétel szolgáltatja. A p f0 additív  tagnak

közvetve növelő hatása van, pozitív előjele kö­
vetkeztében. Ha a fentieket a (7), (8), (9) képle­
tekbe beleépítjük, akkor a hazai számítások alap­
képleteit kapjuk.

Kifelé fújó szél esetén a legnagyobb oszloptávol­
ság általános képlete:

Lmixxdk —
2 (K  + T)

K ~ T
У  s z é l  —

I lász +  2 P f o  -  P a  - р в  + 1 [hisz +  2pfo  - P a -  P b ]2 - ( P a  — Р в ) 2^

R
A befelé fújó szél esetén érvényes általános képlet :

L maxáft —
7  2 [K + T] Г *1

l á s z + 2 } l f o  +  P A + P B  +  ] / [ l á s z + 2 p f o  +  p A + P B ] 2 - ( p A  —  P в ) 2 I/ K  + T
1 У szél  +  ß

(13)

(14)

Az egyenes pályához (R — oo), teljes kigyózás 
(p —p A— — p B) esetén alkalm azható összefüggés:

L m  axe —

/  K  +  T l á s z  1/
1 У szél 2 + P f 0 +  \

(  7  + P f o )  p 2

(15)

4. Numerikus értékek, táblázatok

41. A z egyenes vonali pályaszakasz 
maximális oszloptávolsága

A (15) összefüggés alkalm azásához a param étere­
ket a  következő szem pontok a lak íto tták  ki :

Az utánfeszítő  erő a m ár hagyom ányos rendszer
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szerkezeti elemeinél is, és az új elemeknél is K = T  
=  1000 kp-ban volt m eghatározható.

A hazai korszerű áram szedők nemzetközi t a ­
pasztalatok alapján  kialakítva ^ - = 1 ,1 0  m hasz­
nálható saruhosszot nyú jtanak .

A kígyózást p —p A=  — pjs= 400  mm-re célszerű 
rögzíteni.

A szélteher az MSz 151/1 lap — 67 szabvány sze­
rin t kiszám ítva 1,18 kp/m .

A fenti értékekkel i maxe=80,0 m.
Megjegyezzük, hogy p = p A= —p B— 500 mm 

esetén az 7ymaXe = ”6>0 m érték  lenne lehetséges. 
Az optim ális érték term észetesen a fenti 80,0 m.

42. N um erikus táblázatok
A levezetett képletekkel az alábbi elvek szerint 

á llíto ttuk  össze a m aximális oszloptávolságok tá b ­
lázatait.

A pályaívben elhelyezett hosszláncrendszer m un­
kavezetéke és tartósodronya elvileg egy függőleges 
síkban van. A kígyózás értékén az áramszedőközép 
és m unkavezeték megfogási pontjának  különbsé­
gét értjük  a vízszintes síkban.

A vonali pályaívben is tö rekedtünk  a 80,0 m-es 
oszloptávolságot lehetőség szerint m egtartani, s 
ennek érdekében a kígyózást alkalm asan változ­
ta tn i. íg y  a + 0 ,4  m és —0,4 m összetartozó kígvó- 
zásról fokozatosan a +  0,4 és + 0 ,4  m összetartozó 
kígyózásra té r tü n k  át, s 72=1800 m pályaívig az 
Z max= 8 0 ,0  m. Ez u tán  a + 0 ,4  és + 0 ,4  m össze­
tartozó  kigyózásnál a m axim ális oszloptávolság 
csökken 7?= 180 m-nél 7ymax= 3 4 ,0  m-ig.

A vonali szakaszolás középső oszlojúáva +k— 
=  60,0 m és szélső oszloptávai L sz— 65,0 m, egészen 
.fí—700 m sugarú pályaívig. 72=600 m-nél L k=  
=  50,0 m és L gz= 54,0 m.

Az állomás előtti szakaszolás jellegzetes m axim á­
lis oszlopközei :

R = 2500  m 
72=1600 m 
72=1100 m 
72=1000 m

La =  60,0 m 
7v£ = 55,0 m 
+ /.=50 ,0  m 
Lu—48,0 m

+ S2= 6 0 ,0  m 
L sz— 55,0 m 
L sz— 50,0 m 
+ S2= 4 8 ,0  m

A fázishatár jellegzetes maxim ális oszlopközei
72=3500 m L k
72=2500 m L k
72=1500 m L k
72=1200 m L k

64.0 m + S2= 6 4 ,0  m
60.0 m +,,2= 6 0 ,0  m
55.0 m  L s2=55,0 m
50.0 m  + ,2=50,0 m

Szám ítási eljárásunk te h á t — a legkorszerűbb 
geom etriai és sta tika i módszerek segítségével — a 
maximális oszloptávolság-táblázatok új rendszerét 
hozta létre. Ez a rendszer a vonalvillam osításnál a 
tartóoszlopok eddiginél gazdaságosabb kiosztha- 
tá sá t teszi lehetővé.
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A II. Budapesti Útügyi Konferencia
B A C S Ó  A N T A L

A Közlekedéstudományi Egyesület Közúti Szak­
osztálya 1969. október 13—16 között rendezte meg 
a I I .  Budapesti Útügyi Konferenciát a Technika 
H ázában, 109 külföldi és 223 hazai szakem ber rész­
vételével.

A szervező bizottság célul tűz te  ki, hogy a kon­
ferencia nemzetközi szinten m egtárgyalja a tech­
nikai fejlődés és az egyre növekvő közúti forgalom 
álta l felvetett aktuális tervezési, építési és fenn­
ta rtá s i szem pontokat, továbbá, hogy fe ltárja  és 
megjelölje m indhárom  terü le t technológiai fej­
lesztésének legfőbb irányait.

A konferencia eredményes és sikeres m unkát 
végzett . A tudom ányos műszaki előadások és hozzá­
szólások számos olyan kérdéssel foglalkoztak, am e­
lyek jó összhangban vannak m ind a magyarországi, 
m ind pedig az európai országok e szakterületre eső 
problém áival és azok megoldásaihoz hasznos segít­
séget nyújtanak .

Különös érdeklődést vá lto ttak  ki az elektronikus 
szám ítógépeknek és a fotogram m etriának az u tak  
és hidak tervezésében való felhasználása, az u tak  
építésének és fenn tartásának  gépesítésével foglal­
kozó előadások. Számos tanulm ány és előadás fog­
lalkozott a bitum en kérdésével, ami nálunk is rend­
kívül időszerű és súlyponti kérdés.

A tudom ányos műszaki előadásokon és vitákon 
felül a konferenciának nagy jelentősége, hogy le­
hetőséget ad o tt a különböző európai nem zetek ú t ­
ügyi szakembereinek személyes találkozására és 
nemzetközi szintű szakmai tájékozódására, továbbá 
kölcsönös kapcsolatok létrehozására, illetve a meg­
levő kapcsolatok elmélyítésére.

A konferenciára 67 tanulm ány érkezett. Ezek 
közül 38 tanulm ány külföldi, 29 tanulm ány pedig 
m agyar szerzők m unkája. A tanulm ányokat a 
Közlekedéstudom ányi Egyesület két kötetben, 450 
oldal terjedelem ben kiadta.

A konferencia három  fő tém acsoportba sorolva, 
hét tém akört v ita to tt meg. A beérkezett tanu lm á­
nyokat a  felkért témafelelősök összefoglaló előadá­
sokban ism ertették.

A fentiekben em lített témacsoportokról és az 
azokon belüli témakörökről a következő összeállítás 
ad tá jékoz ta tást :

1. Témacsoport
Gyorsforgalmi utak és útkorszerűsítések tervezése
a) A utópályák és gyorsforgalmi u tak  tervezése.
b)  E lektronikus szám ítógépek és fotogram m etria 

felhasználása az u tak  és m űtárgyak tervezésében.

c) Ú tkorszerűsítések tervezési és forgalombiz­
tonsági problémái.

I I .  Témacsoport 
Korszerű útpályaszerkezetek,

építési és fenntartási technológiák

a) B itum enek, b itum en emulziók és felületaktív 
anyagok felhasználása.

b) Aszfaltburkolatok építési technológiája.
c) B etonburkolatok építési technológiája.

I I I .  Témacsoport
Útburkolat építési és fenntartási gépek és gépláncok

A konferenciát dr. Csanádi György közlekedés- 
és postaügyi miniszter, akadém iai lev. tag , a K öz­
lekedéstudom ányi Egyesület elnöke n y ito tta  meg.

R á m u ta to tt arra, hogy a közlekedésnek — a gaz­
dasági életben betö ltö tt szerepe alapján  — az egész 
ország fejlődése szem pontjából milyen kiemelkedő 
a hatása. E zért rendkívül nagyjelentőségű az or­
szággyűlés álta l 1968. októberében elfogadott új 
közlekedéspolitikai koncepció, amely valam ennyi 
közlekedési ágra m egszabja a legjobb és leggazda­
ságosabb fejlesztési célkitűzéseket, közöttük  a köz­
ú ti közlekedés nagyarányú fejlesztését is. Az ebből 
következő útépítési feladatokat azonban csak a te r ­
vezés és a kivitel, valam int a  fenn tartás technoló­
giájának fokozott fejlesztésével lehet megvalósí­
tani. Meggyőződését fejezte ki, hogy e téren  a kon­
ferencia hasznos ú tm u ta tá s t ad  nemcsak a hazai, 
hanem a külföldi gyakorlat szám ára is.

A konferencia m unkája a m egnyitó u tán  az / .  
témacsoportba sorolt tervezési kérdések m egtárgya­
lásával kezdődött. Ezek közül az első volt :

AUTÓPÁLYÁK ÉS GYORSFORGALMÜ UTAK  
TERVEZÉSE

Ehhez a tém ához 13 írásbeli referátum  érkezett. 
Szerzői és tém ái az alábbiak voltak :

1. A ndré  G. B onnet oki. m érn ö k  —  P á rizs . K o r lá to lt  
r á já rá s ú  gyo rsfo rg a lm ú  u ta k  te rvezése .

2. S ieg fried  Giesa oki. m érn ö k  —  K ö ln . I rá n y e lv e k  és 
in tézk ed ések  g y o rsfo rg a lm ú  u ta k  fo rg a lm án a k  i rá n y í­
tá s á ra  és leb o n y o lítá sá ra .

3. Ja ka b  Sándor  oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. G y o rsfo r­
g a lm ú  u ta k  á tk e lési szakasza i.

4. D r. Jánoshegyi Ferenc  oki. m é rn ö k  —  B u d a p es t. 
K ö z ú ti fo rgalm i á ra m la to k  vezetése  az a u tó p á ly a  cso­
m ó p o n to k b a n  .

5. H . K irs te in  oki. m érn ö k  —  W iesb ad en . T ö b b sz in ­
te s  cso m ó p o n to k  „ k é tn y o m ú  g y o rsfo rg a lm ú  u ta k o n ” .

6. Dr. K oller Sándor  oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. F o r-
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g a lm i m o zgások  v iz sg á la ta  a u tó p á ly á n  és az ebből adódó  
fe jlesztési fe la d a to k .

7. G. K o ppéi oki. m é rn ö k  —  N eu -U lm . Ú j szem p o n to k  
g y o rsfo rg a lm ú  u ta k  n y o m v o n a lte rv ezésé re .

8. M á rfa i T ibor  oki. m é rn ö k  —  B u d a p es t. A u tó p á ­
ly á k  te rv ezési e lem einek  h a tá s a  az üzem re.

9. M ih á ly fy  Á rp á d  oki. m é rn ö k  —  B u d a p es t. G y o rs­
fo rg a lm ú  u ta k  elhelyezése  a  B a la to n  m e lle tt.

10. R em isek  E g o n  oki. m é rn ö k  —  B u d a p es t. G y o rs­
fo rg a lm ú  u ta k  v o n a lveze tése .

11. V . V . S zilja n o v , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  k a n d i­
d á tu s a  —  M oszkva. K ö z ú ti  n y o m v o n a lv á lto z a to k  é r té ­
ke lésének  a lapelve i.

12. T ra fn ek  A n ta l  oki. m é rn ö k  —  B u d a p e s t. G y o rs­
fo rg a lm ú  u ta k  táb la je lzése i.

13. V á ly i László  oki. m é rn ö k  —  B ánóczy Is tv á n  oki. 
m érn ö k  —  B u d a p e s t. M 7-es a u tó p á ly a  v o n a lv eze tés i 
kérdései, te rv e ző i ta p a s z ta la to k  a la p ján .

A színvonalas, de igen szerteágazó és sokoldalú 
tanulm ányok alap ján  a vitaindító , összefoglaló 
előadástdr. N emesdy E rvin  egyetemi ta n á r  ta r to tta .

Az em ber a közlekedési té r  és az abból nyert op­
tikai kép, valam int a tá ro lt tapasz ta la ta i alapján  
tu d ja  jól m egválasztani az utazási sebességet és 
módot, ezért rendkívül fontos az ú t egymás u tán  
következő térbeli szakaszainak a vezető helyzeté­
ből érzékelhető folyam atossága, am elyet a tervezés­
nél szem elő tt kell ta rtan i. Ebből következően a 
tisztán  gazdasági szem pontok m ellett a  vonalveze­
tés esztétikai, pszichológiai és balesetvédelm i szem­
pon tja i egyform án fontosak.

Érdekes, figyelemre m éltó összefoglalás hangzott 
el a vonalvezetési irányelveknek azokról a részeiről, 
am elyeket az ism ert RAL-L (NSZK) irányelvek 
további kiegészítésére k ívánnak  felhasználni. 
M egállapítást nyert, hogy szigorúan lehatárolt, su ­
gártó l függő sebesség nem alakul ki. Vagyis nem 
lehet pl. egy átm eneti ívet úgy tekinteni, m int egy 
m eghatározott sebesség átm eneti szakaszát ( k i ­
ből F 2-be). A tervezésnél te h á t szükséges a vonal- 
vezetés egyes elemeitől elszakadni és csakis az ele­
mek sorozatára rá térn i úgy, hogy az egym ást kö­
vető elemek nagyságában folyam atosság érvénye­
süljön.

Különösen figyelemre méltó a vonalvezetés ún. 
ívességére vonatkozó új definíció

szögváltozások összege • 100
— — ----—— —-----------------  = ivesseg,

úthossz
a tap asz ta la ti görbék, am elyek az ívességi m érő­
szám és a forgalom közepes utazási sebessége kö­
zö tti összefüggést m u ta tják  egypályás gyorsfor­
galmú utakon. Lényege az, hogy pl. 1,0 km hosszú 
útszakaszon egyetlen ívvel vezete tt ú t ha tása  ked­
vezőbb az átlagsebességre, m int pl. ugyanezen a 
szakaszon 3 db ívé (Koppéi — Neu-Ulm).

A vonalvezetés elvi kérdéseivel foglalkozó m a­
gyar referátum  érdekes új szem pontot ve t fel (Rei- 
nisch Egon). A gyorsforgalmú u takon  a  nagyvonalú 
helyes térbeli képet nyú jtó  kialakításához sokszor 
igen nagysugarú lekerekítő ívek alkalm azása szüksé­
ges a hossz-szelvényben. Az esztétikai elvek és a gaz­
daságos földm unka érdekében az UVATERV-ben 
kidolgozták és alkalm azzák a ( Ferenczi-ié\e) a kö­
zép felé csökkenő nagy ívsugarú kosárívvonalazású 
hossz-szel vény tervezést. E  görbe leglényegesebb 
tu lajdonsága, hogy hosszával alkalm azkodni tu d  
a nagyvonalú helyszínrajzi vonalvezetéshez, ma- 
gasságilag pedig az emelkedők és lejtők álta l ké­
pezhető sarokponttó l m ért viszonylag kis m agas­
ságával kisebb bevágásokat igényel a  dom ború le- 
kerekítésekbe és kisebb tö ltésépítést a homorú ívek­
ben. G yakorlati alkalm azásához Magyarországon 
m ár az elektronikus szám ítóprogram ok is elkészül­
tek.

Az ú tpályák  csom ópontjaira vonatkozó írásbeli 
referátum ok ráv ilág ítanak  arra, hogy az eddigiek­
nél erőteljesebben kell törekedni a csomóponti 
megoldások egyszerűsítésére és tipizálására. Messze­
menően figyelembe kell venni a tervezésnél azokat 
a baleseti tényezőket, amelyek kedvezőtlenül be­
folyásolják a közlekedés biztonságát.

Az au tópályák  csomóponti kiképzése vagy b á r­
mely közlekedésre szolgáló pályával való keresz­
tezése csak különszintű lehet. Az au tóu tak  csomó­
p o n tja it azonban lehet szintben is kialakítani, de 
célszerű a  nyom ok szám át a csom ópontokban nö­
velni úgy, hogy az átm enő forgalom ne legyen kor­
látozva. Alapos és rendszeres anyag foglalkozik a 
városi jellegű gyorsforgalmú u tak  szintbeni és k é t­
szintű csomóponti megoldásaival (A . G. Bonnet). 
A felvete tt problém ák sokaságából következik, 
hogy ha egy város gyorsforgalmú u tak  nélkül fej­
lődött magas motorizációs fokra, akkor gyakran 
igen sok problém át fokozatosság nélkül kell egy­
szerre megoldani.

A tanulm ányokban a gyorsforgalmú u tak  csomó­
ponti tervezésének, rendszerezésének elvei és szem­
pontja i sokoldalú m egvilágításban szerepelnek. 
Külföldi és m agyarországi eddigi tapasztalatok  
alapján  pl. dr. Jánoshegyi Ferenc tanulm ánya ja ­
vaslato t ad  az au tópálya csomópontok forgalmi 
alapelvek szerinti csoportosítására és tám ponto t 
a tervezési irányelvek rögzítésére.

A tervezésben jól hasznosítható gyakorlati t a ­
pasztalatokról számolt be M árfai Tibor tanulm ánya. 
R ám u ta to tt, hogy az au tópálya csomópontokban 
a kiválásoknál adódik több baleset, szemben a  be­
csatlakozásokkal. Meglepő tá jék o z ta tást ad  arról 
is, hogy baleseti szempontból mennyivel kedvezőbb
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eredm ények adódnak a kissugarú indirekt össze­
kötő ágakban, m int a nagyobb sebességet biztosító 
100— 200 m sugarú d irekt csomóponti ágakban.

Felvetődött egy igen érdekes speciális problém a 
is, K ir stein referátum ában. Lehetséges-e kellő for­
galom biztonságot ta rtan i tú l nagyvonalú kétszintű 
csom ópontokban k iép íte tt egypályás kétnyom ú 
gyorsforgalmú utakon? A szerző álláspontja e kér­
désben kissé borúlátó. Az összefoglaló referátum ­
ban — a szerzővel v itába  szállva — e kérdésben 
határozott állásfoglalás alakult ki, amely szerint 
világosan különbséget kell tenni a többlépcsőben 
megvalósuló autópályáknak  első ü tem ként, fél­
szélességben k iép íte tt ún. félautópályák és a ta ­
nulm ányban tá rg y a lt kétnyom ú u tak  között. A 
félautópályák különszintű csom ópontjai feltétlen 
forgalom biztonságot növelő tényezők, a  szintbeni 
csomóponti kiképzésekkel szemben.

A forgalom technikai kérdésekkel foglalkozó t a ­
nulm ányok hozták a legkülönbözőbb problém ákat . 
Ezek közül a hazai vonatkozásban sürgető néhány 
szem pontot emeljük ki. íg y  pl. Magyarországon is 
aktuális kérdés a gvorsforgalmú utakon  — de 
egyéb főhálózati u takon is — a kapaszkodó sávok 
megépítése, elveik végleges kialakítása. E  feladat 
tervezési kérdéseivel foglalkozik többek között 
Koller Sándor tanulm ánya. H azai viszonyok között 
célszerű az eddigi gyakorlat m egváltoztatása és a k a ­
paszkodó nyomok szükség szerinti megépítése, egy­
séges elvek alapján.

Részletesen foglalkozik az európai autópályákon 
általában  kialakult forgalmi renddel és azoknak a 
közlekedés korszerűsítése érdekében való megvál­
to z ta tásá t veti fel.

Fontos helyet foglalnak el a beszámolókban a 
forgalom irányító jelzőtábla rendszerek k ialak ítá­
sának és elhelyezésének elvi problémái. Az NSZK- 
ból kapo tt referátum  (Siegfried Giesa) részletesen 
ism erteti az o tt jól bevált és alkalm azott átjelzése­
ket, burkolati és forgalmi jeleket. R ám u ta to tt 
arra, hogy a m ár egyszer fe ltü n te te tt célt annak 
eléréséig az összes további következő útjelző tá b ­
lán meg kell ismételni.

Másik említésre méltó kérdés az 50 cm-nél kes­
kenyebb vezető sávok pozitív értékelése volt.

M agyar részről a gyorsforgalmú útjainkon  kia­
lakult táblajelzések ism ertetésére került sor, az 
alapelvek és néhány példa bem utatásával (Trafnek  

'  A n ta l). Ism eretes, hogy M agyarországon a gyors­
forgalmú utakon  alkalm azott útjelzőtáblák  alap­
színe zöld, betűi fehérek, a tá jékoztatásuk  szöve­
ges, — szemben a néhány európai országban még 
alkalm azott kontinentális rendszerű táblákkal.

A legnagyobb nagybetűm éret pl. 120 km/ó terve­
zési sebességnél 49 cm.

Az autópályák trasszírozását tárgyaló tan u l­
m ány ( V . V. Sziljanov Moszkva)  lényegében olyan 
forgalmi és gazdasági vizsgálatot ism ertet, am ely­
nek segítségével az eddigieknél pontosabb és tár- 
gyilagosabb összehasonlítás végezhető a vonalvál­
tozatok között. Az útvonal-variáns hosszszelvénye 
alapján elkészítik a típus gépkocsik ú t—sebesség 
d iagram ját, részben teljes gázadagolás, részben 
pedig az útviszonyok sebességcsökkentő hatásának 
figyelem bevételével.

K ülön foglalkozik a referátum  a gépkocsi osz­
lopok közlekedési viszonyainak értékelésével. A se­
besség csökkentő hatásokat, valam int a járm ű osz­
lop képződést összehasonlítva, elvi értékelés adható 
a vizsgált vonal variánsok között.

H árom  referátum  is foglalkozott a gyorsforgalmi! 
u tak  M agyarországon szerzett vonal vezetési t a ­
pasztalataival, szem pontjaival. Jakab Sándor re ­
ferátum ában pl. kifejti, hogy minél értékesebb és 
minél fejlődőbb valam ely település, annál barna-. 
rabb kell a szükséges ú t te rü le té t biztosítani, k ü ­
lönösen au tópályák részére. Az é rin te tt területek 
értékességének arányában  kell az előkészítés mély­
ségét megszabni Á ltalában kerülni kell a telepü­
léseken való autópálya-átvezetéseket, de ha mégis 
szükséges, akkor a vizsgálatok legyenek minden 
szem pontra kitérj edőek.

U gyanezen elv kihangsúlyozása m ellett fejti ki 
véleményét M ihályfу Á rpád  tanulm ányában. Vé­
leménye szerint a választ a forgalom jellege döntse 
el a szerint, hogy a helyi, vagy a távolsági forga­
lom a mérvadó.

A vonalvezetés hazai fejlődését tükrözik а Vályi 
László — Bánóczy István  referátum ában foglaltak. 
Ebből is kitűnik, hogy néhány év a la tt a  hazai au tó ­
pálya tervezők a legkorszerűbb, nagyságrendileg is 
folyam atos elemekből álló térbeli rugalm as vonal 
k ialakítására té rtek  át. Növekedtek az ívelt sza­
kaszok arányai az egyenesekhez viszonyítva.

A tervezési kérdések második tém ája  volt:

E L E K T R O N IK U S SZÁM ÍTÓGÉPEK 
ÉS FOTOGRAM M ETRIA FELHASZNÁLÁSA 

AZ U TA K  ÉS M ŰTÁRGYAK 
TER V EZÉSÉB EN

Az írásban beküldött tanulm ányok szám a 7 db 
volt, címük és szerzőik a következők:

1. A ndre G. B onnet oki. m érn ö k  —  P á rizs . E le k tro ­
n ik u s szám ító g ép ek , a u to m a tik u s  ra jzo ló b eren d ezések  és 
a  fo to g ram m etr ia  fe lh a szn álá sa  a  fran c iao rszág i n y o m ­
vonal- és m ű tá rg y  terv ezésn é l, főleg a u tó p á ly á k  ese tében .

2. J a n  Gottweiss oki. m érn ö k  —  B ra tis la v a . Az e lek t-
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ro n ik u s  szám ító g ép ek  és a  lég ifo to g ram m etria  a lk a lm a ­
zása  az u ta k  te rvezésénél.

3. Dr. Ján o sh eg yi Ferenc  oki. m é rn ö k  —  B u d a p es t. 
M agyar ren d sze r az á tte rv e z é s n e k  e le k tro n ik u s  sz á m ító ­
g éppel való  végzésére.

4. N iels  0 . Jorgensen  oki. m érn ö k  —  K o p p en h ág a . 
S zám ító g ép ek  a lk a lm a zá sa  á tte rv e z é sb e n ; d á n  ta p a s z ta ­
la to k .

5. M ágori J u d it  oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. G yorsfor- 
g a lm á  u ta k  fo rg alm i te rh e lé sén ek  m e g h a tá ro z á sa  e le k t­
ro n ik u s  szám ító g ép p e l a  m ű szak i és gazd aság i te rv  e lő ­
kész ítésénél.

6 . R ein isch  E gon  oki. m é rn ö k  —  B u d a p es t. L ég ifo­
to g ra m m e tr ia i  e ljá rá so k  az á tte rv e z ésb en .

7. Gerhard Scheel oki. m é rn ö k  —  S tu t tg a r t .  Az a d a t-  
fe ldolgozás és a  fo to g ra m m e tr ia i te rep fe lm érés au tó - 
p á ly a cso m ó p o n to k  te rvezésénél.

Összefoglaló előadást ta r to t t :  dr. Jánoshegyi 
Ferenc szakági főmérnök.

Az elektronikus szám ítógépek felhasználása az 
u tak  és m űtárgyak tervezésében világviszonylat­
ban is alig másfél évtizedes m últra  tek in t vissza. 
Ez idő a la tt a szám ítógépek hatalm as fejlődésen 
m entek keresztül és kapacitásuk, sebességük úgy 
m egnövekedett, hogy m a m ár összetett, sokrétű 
feladatok m egoldását is lehetővé teszik.

Az elektronikus szám ítógépek használata és szé­
les körben való alkalm azása szükségessé teszi a k i­
dolgozásra kerülő program -sorozatok egységes, in ­
tegrált rendszerét (N . 0 . Jorgensen) , vagyis a  te r ­
vezési m unkát a legapróbb részletekig összefüggő, 
logikus rendszerbe kell foglalni. Ez azonban olyan 
rugalm as legyen, hogy a tervezők m unkáját ne kor- 

\ látozza.
A z  elektronikus számítógépeken e szakm ában 

egyik élenjáró ország gyakorlatáról szám olt be
A . G. Bonnet tanulm ánya. Ő a fejlődés irányát 
„ad a t bankok” létrehozásában látja . A mai viszo­
nyok között azonban igen figyelemreméltó ered­
ményekről lehet beszélni kis teljesítm ényű, elekt­
ronikus számítógépek alkalm azásával is (Ja n  Gott­
weis).

A tervezési m unkáknak részletekig történő ren­
dezése u tán  készíthetők el célszerűen a programok. 
H a elkészültek a program ok, akkor a szám ítógé­
peknek éppen abban van az előnyük, hogy az em ­
ber velük sokkal több variánst tu d  megvizsgálni, 
m int gépek nélkül. Ez pedig nagy m értékben elő­
segíti a  m egvalósítás és az üzem gazdaságosságát. 
A lehetőségek lehatáro lását a  tipizálás és szabvá­
nyosítás segíti elő.

Az előnyök — a sok variáns értékelési lehetősé­
gein tú l — a műszaki fejlesztésben is jelentkeznek 
úgy, hogy a  tipizálási és szabványosítási m unkákra 
a legjobb képességű mérnökök öszpontosíthatók, 
m iáltal színvonalbeli emelkedés is előáll azzal, hogy

kiszűrik az egyébként érvényesülő gyengébb ké­
pességű tervezők kevésbé jó megoldásait.

A francia referátum ok szerint az autópályákra 
vonatkozó egyes részleteket (pl. a vonalvezetés, a 
m intakeresztszelvény, a hidak, csomópontok stb). 
a következő rendszer szerint rögzítik a típusok 
vagy szabványok:

— teljes m unkát használatra készen,
— a teljes m unka részleteit, a tervezés során 

kom binálhatóan.
Az első esetben a tipizálás foka m agasabb, de 

nagyobb a kötöttség, míg a második esetben az 
egyes részek a tip izáltak , szabványosítottak, ha­
sonlóan a gépgyártásban szabványosított gépele­
mekhez. Ez az utóbbi módszer és rendszer látszik 
célszerűbbnek, Franciaországban is ezt a m ód­
szert fogadták el. Ebből következően fel kell teh á t 
bontani az au tópályákat egyes elemeire és azokat 
kell tipizálni. íg y  végül kialakul egy típus sorozat, 
amelyből a tervező mindig a legalkalm asabbat v á ­
laszthatja . A tervezés ebből eredően az alábbi felé­
pítésű lesz :

— tervezési elemek kiválasztása,
— az elemek összerakása fejből, vagy szám ító­

gép segítségével.
Az elektronikus számítógépek további lényeges 

előnyt is képesek nyú jtan i ; így pl. lerajzolják a 
szám ítások eredm ényeit. Leghatékonyabban a kö­
vetkező m unkarészek előállítására használhatók 
fel a  rajzolási m unkákban: helyszínrajzok, hossz­
szelvények, keresztszelvények, perspektív  képek, 
rajzfilm ek készítésében.

Az egyes program ok használhatósága és értéke 
függ a figyelembe v e tt tervezési szabályoktól, a 
program készítők m unkájától, a számítógépek ,,in- 
teligencia fokától” , az alkalm azóktól stb.

Ezekből adódik, hogy a program ok színvonala 
széles skálán mozog. A cél olyan program ok lé tre­
hozása, amelyek a tervezők által vá lasz to tt b á r­
mely ésszerű változat kidolgozására használhatók. 
Ügyelni kell a program készítéseknél arra  is, hogy 
viszonylag kevés és a tervezők szám ára au tom ati­
kusan rendelkezésre álló bemenő adatokra legyen 
szükség. Az eredm ényadatok viszont valamennyi 
szükségessé váló ada to k a t tartalm azzák.

K i kell emelni az t az előnyt, am elyet az elektro­
nikus szám ításnak a légifotogram m etriával való 
együttes alkalm azása jelent. N yilvánvaló, hogy 
a tervezésgépesítési m ódszereket igazán korszerű­
nek csak akkor tek in thetjük , ha azokat együttesen 
tud ju k  alkalm azni a légifotogram m etriai e ljá rá­
sokkal. E  társítás rendkívüli előnyeiről, módszerei­
ről szám olnak be a  francia, dán, csehszlovák, né­
m et referátum ok is. A hazai alkalm azásról és ered­
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ményekről Reinisch Egon tanulmánya ad tájékoz­
tatást.

Valamennyi referátum megegyezik abban, hogy 
a szükséges és kívánt léptékű térképeket légifoto­
grammetriai úton célszerű előállítani. Ebből az á t­
tervezésekhez kapcsolódó munkafázis : a terep­
adatok, a hossz- és keresztszelvények mind meg­
határozhatók és a fáradságos terepmunkák le- 
csökkenthetők.

A beszámolókban ismertetett csehszlovák, dán 
és magyar eljárás lényegében megegyezik. Vala­
milyen módon hagyományos, vagy elektronikus 
számítógéppel számított helyszínrajzi úttengely és 
a szükséges keresztszelvények helyének megrajzo­
lása után — ami történhet elektronikus rajzoló­
géppel is — sztereo-foto kiértékeléssel határozzák 
meg a hossz-szelvény és keresztszelvények terep­
magassági adatait.

Mind a három beszámoló kifejtette azonban, 
hogy a jövő fejlesztésében célul tűzte ki az elektro­
nikus terepmodell-eljárás gyakorlati kidolgozását 
és bevezetését. Bonnet referátuma viszont már be­
számol az elektronikus terepmodell-el járás gyakor­
lati alkalmazásáról is. Kétségtelen, hogy ez az el­
járás ma az egyik legkorszerűbb és leghatékonyabb 
módja a légifotogrammetria felhasználásának az 
úttervezésben.

Az elektronikus számítógép azonban más ter­
vezési munkákra is felhasználható, pl. az utak for­
galmi terhelésének meghatározására, mint arról 
Mágori Ju d it mérnök referátuma tájékoztat. Végül 
az útépítések organizációjában is hatékonyan lehet 
felhasználni az elektronikus számítógépeket. A vi­
lágon széles körben alkalmazzák az ún. hálós ter­
veket, a legmegfelelőbb organizáció meghatároz- 
sára. Ezeket az eljárásokat a magyar tervezési 
gyakorlatban is használjuk.

Összefoglalásként a következő tanulságok von­
hatók le:

— Szükséges — ahol még nem történt meg — az 
úttervezési elemek: kategóriánkénti keresztszelvé­
nyek, csomópontok, burkolat szerkezetek, víztele­
nítési létesítmények, hídszerkezeti elemek, ú t­
tartozékok stb. tipizálása, mert ez a tervezésgépe­
sítés alapfeltételei közé tartozik.

— Az áttervezés számításgépesítésének egysé­
ges, integrált rendszerét kell alkalmazni, mert ez 
sokkal hatékonyabb, mint egyes programok hasz­
nálata.

' — A gyorsforgalmú utak és a főhálózati utakon
nagyobb gyakorisággal előforduló hidak számítá­
sára ugyancsak egységes, integrált rendszert cél­
szerű alkalmazni.

— Ajánlatos az áttervezésnél tovább szélesíteni

a légifotogram m etria alkalm azását. A terepadatok  
m eghatározásában a jelenlegi átm eneti módszerek 
rendszeres alkalm azása u tán  — további fejlődés­
ként — az elektronikus terepm odell-eljárás beve­
zetése javasolható.

A tervezési kérdések harmadik csoportját képez­
ték  az

Ú TK O R SZER Ű SÍTÉSEK  TER V EZÉSI 
ÉS FORGALOM BIZTONSÁGI PROBLÉM ÁI

írásban  8 referátum  érkezett. Ezek szerzői és 
tém ái :

1. Dr. Á brahám  K á lm á n  oki. m érn ö k  —  B u d ap es t. 
G é p já rm ű v ek  üzem i k iszo lgá lása  a  k ö z u ta k  k o rszerű s í­
tésénél.

2. P rof. V . P . Babkov, a  m ű szak i tu d . d o k to ra  —  
M oszkva. U ta k  á té p íté sé n ek  a lapelve i.

3. Bacsó A n ta l  oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. V o n alveze­
tés  k ia la k ítá sá n a k  főbb  szem p o n tja i ú tk o rsz e rű s íté sek ­
nél.

4. O. A . D ivocskin , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  k a n d id á ­
tu s a  —  J u .  M . S z itn y iko v , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  k a n ­
d id á tu sa  —  M oszkva. K ö z u ta k  ko rszerű s íté sé re  i r á ­
ny u ló  re n d sza b á ly o k  m ű szak i gazd aság i indo k o lása .

5. Zdravko Jo ksic  oki. m érn ö k  —  B elg rád . U ta k  m eg ­
erő síté sén ek  és te h e rb írá su k  é rték e lé sén ek  m ódszere i 
J  ugo sz láv iáb an .

6 . K o zm a  László  oki. m é rn ö k  —  B u d a p es t. V onal veze­
tés i k é rd ések  az ú tk o rsze rű síté sek n é l.

7. D r. K aréi K ucera  oki. m é rn ö k  —  B rno . Az ú tp á ly a -  
sze rk eze tek  h a sz n á lh a tó sá g i é rté k én e k  összefüggése az 
é le tt a r  ta m m a l.

8 . B . S z . M u rza tin  oki. m é rn ö k  —  M oszkva. P sz ich o ­
lógiai szem ponbó l o p tim á lis  h e ly i ú t te r v  b iz to s ítá sa .

Az összefoglaló előadást Bacsó Antal főtechnoló­
gus ta r to tta .

Az útkorszerűsítési m unkák rendszerint egy-egy 
ország legnagyobb útépítési tevékenységét jelen­
tik. A meglevő úthálózatok nagy része általában 
történelm ileg alakult ki, m últbeli igényekhez ; a 
forgalmi követelm ények pedig a legújabb technikai 
adottságokból fakadnak. A tervezés során kell ezt 
a kettősséget — m eghatározott szolgáltatási szin t­
nek megfelelően — közös nevezőre hozni.

A tervezés legfőbb m eghatározója a biztonság. 
Ennek m egterem tése term észetesen a  gazdaságos­
ság és a  ku ltu rá ltság  szem elő tt ta rtá sáv a l tö rtén ­
het. A beküldött referátum ok egybevágóan és 
h a tározo ttan  — b ár különböző mélységben és m ó­
don — a forgalom biztonság szem pontjait emelik 
ki, és ebből kiindulva tám asztják  alá a  követelm é­
nyeket, tervezési irányelveket.

A forgalom biztonság m egterem téséhez á lta lá ­
ban 3 féle jellemző felülvizsgálatára és indokolt 
esetben m ódosítására van szükség:

—  vonalvezetés,
— keresztszelvény,
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— burkolatszerkezet.
A vonalvezetésben különbséget kell tenni külső­

ségi és városias jellegű szakaszok között.
A külsőségi vonalvezetések á ta lak ítása  á lta lá ­

ban lokális jav ításokra szorítkozik, o tt, ahol a régi 
pálya min. geom etriai jellemzői nem elégítik ki az 
előírásokat (m eghatározott szolgáltatási szint el­
éréséhez szükséges követelm ényeket). Az eddigi 
gyakorlat e tek in tetben  nem egységes. Nem érvé­
nyesülnek a közlekedés folyam atosságának köve­
telményei. A m agyar gyakorlat e tek in tetben  vi­
szonylag kedvező képet m uta t. Különösen az 
utóbbi évek koncentrált korszerűsítései tükröznek 
helyes álláspontot, ahol a folyam atosságra való 
törekvés, m eghatározott szint ta r tá sa  m ellett, é r­
zékelhető gyakorla ttá  vált.

Nagy kötöttséget jelent a meglevő pályában 
rejlő érték, am ely a forgalom technikai és üzemi 
előnyök szabta követelm ényekkel szemben hat. 
A közlekedés biztonsága érdekében azonban nem 
szabad csak építési költségek álta l m egszabott 
elveket követni. Szám ításba kell venni — többek 
között —- a vonalvezetésnek az üzemi előnyöket 
szolgáló szem pontjait is. Más oldalról való bizo­
ny ítást ad  ehhez M urzatin  szovjet m érnök referá­
tum a, aki elektrofiziológiai mérésekkel bizonyítja, 
illetve tám asztja  alá, hogy a folyam atos közleke­
dési sebességet biztosító vonalvezetés jelenti a leg­
kisebb emberi igénybevételt.

A jövőben a korszerűsítés egyre több alacso- 
nvabbrendű ú tra  terjed  ki, ahogyan a forgalom 
emelkedik m ajd ezeken az utakon. Megfontolandó 
ezért, hogy ra jtu k  a korszerűsítés hogyan tö rtén ­
jék, hogyan hajtsuk  végre vonalvezetésük á ta lak í­
tásá t. Az alsóbbrendű utakon  ugyanis a burkola­
tok értéke viszonylag alacsony. Nem lenne célszerű 
értéknövelést ra jtu k  úgy végrehajtani, hogy a  vo­
nalvezetésük ne legyen korszerű. M egfordítva: csak 
értéknövelést lényegesen nem adó burkolaterősí­
tést és a forgalomveszélyes helyek á ta lak ításá t 
célszerű ezeken az u takon  végrehajtani, addig, 
amíg a forgalom nem igényli a vonalvezetés kor­
szerűsítését. Akkor viszont m ár a forgalom bizton­
sági, üzemi előnyöket kell szem elő tt ta rtan i.

Az ú tbu rko la t erősítések többször is ismételhe- 
tők, de a geom atriai változtatások  egyre nehezeb­
bek, ha a meglevő pálya értékét m egnöveljük és 
ezzel gazdasági kötöttségeket terem tünk. Ezzel 
szemben célszerű a jó vonalvezetésű útszakaszokon 
a fokozatos burkolaterősítés végrehajtását kö­
vetni ; erre az aszfaltburkolatú  pályák kiválóan 
alkalm asak. A fokozatos pálya erősítés hatékony 
útépítési mód. A többlépcsős kiépítés 5— 10 éves 
útépítési ütem ezésű lehetne.

E  gondolat szem pontjainak kidolgozásához ad 
tám pon to t dr. Karel Kucsera Brno-i mérnök 
tanulm ánya, amelyben a burkolat erősítés é le t­
ta rtam án ak  megbecsülésére ajánl m ódszert, az 
AASHO kísérleti szakaszokon kapott PSI értékek­
ből kiindulva.

A burkolat erősítés különböző m értékéről és 
ez irányú kísérletek végrehajtásáról számol be 
Zdravko Joksic  és m egállapítja, hogy a kísérleti 
szakaszok építése és megfigyelése elengedhetetlen 
tartozéka fejlődésünknek.

Ahol a pályában nagy érték  fekszik, o tt a gazda­
ságosság a régi pályához való ragaszkodást ösz­
tönzi, különösen kisebb forgalomnagyságok mel­
lett. Arra, hogy a forgalom igényeihez hogyan tö r­
ténjék  a régi ú t vonalvezetésének, keresztszelvé­
nyének á ta lak ítása , és az ú thálózaton belül hogy 
legyen az építési sorrend m egállapítva, országon­
ként más-más ajánlás jelentkezik. A Szovjetunió­
ban pl. kizárólag a biztonsági szem pontok h a tá ­
rozzák meg a sorolást sok esetben úgy, hogy egy 
ad o tt útvonalon belül is csak rövidebb-hosszabb 
részletek korszerűsítésére kerül sor, és tapaszt á l­
ható  náluk a meglevő vonalvezetéshez való erő­
teljes ragaszkodás.

Az utóbbi években m inden állam ban jelentkező 
fokozódó közúti közlekedési balesetek arra  in te­
nek, hogy a forgalom biztonságával a korszerűsíté­
sek során az eddigieknél fokozottabban kell tö ­
rődni, és az t a  korszerűsítések program ba vételénél 
és a tervezésnél egyarán t nagyobb m értékben kell 
figyelembe venni. Ahhoz azonban, hogy ez a cél­
kitűzés elérhető legyen, ki kell dolgozni az á tte rv e ­
zésekhez szükséges egységes balesetnyilvántartási 
és értékelési módszert. A Szovjetunióból érkezett 
tanulm ányok arról szám olnak be, hogy Babkov 
professzor irányításával ,,A közúti közlekedési bal­
esetekből származó népgazdasági veszteségek meg­
határozásának m ódszertana” c. tanulm ány m ár 
elkészült és abban a Szovjetunióra vonatkozó ba l­
eseti értékelés rögzítést nyert. N álunk is ajánlatos 
lenne hasonló értékelési mód kidolgozása és ered­
ményeinek felhasználása.

K ülön kell beszélni az átkelési szakaszok problé­
máiról. A forgalmi vizsgálatok értékeléséből k i­
derül, hogy a  legtöbb helyen 20 éves táv la ton  belül 
jelentkező forgalom alapján  kapacitásbővítésről 
kell a korszerűsítés során gondoskodni. A forgalom 
egyik része átm enő, távolsági jellegű, a  másik része 
helyi. A kapacitás bővítési igény a kettős forgalom­
ból eredően több megoldásra vezethet. A telepü­
lést elkerülő szakasz építése forgalmi szempontból 
akkor jöhet szóba, ha az átm enő forgalom önm agá­
ban is igényli azt, és gazdasági előnyök szárm áz­
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nak létrehozásából. Az esetben, ha az átkelési sza­
kasz korszerűsítése településen belül történik , fi­
gyelemmel kell lenni a városrendezési te rv  szem­
pontja ira  és arra, hogy épül-e és mikor új teh er­
m entesítő ú t f  M indkét esetben célszerű a táv la ti 
megoldásból kiindulni a tervezéssel.

A nagyobb forgalm at lebonyolító átkeléseken 
gondoskodni kellene megfelelő szabályozási széles­
ségek biztosításáról, olyan utcaszélességekről, am e­
lyeken belül az oszto tt pályás városias kereszt- 
szelvény mozgó és parkoló nyom ain tú l zajcsök­
kentő növénytelepítés is lehetséges.

A gépjárm űforgalom  fokozott növekedése szük­
ségessé teszi az útkorszerűsítés fogalomkörének 
kibővítését, a közu ta t m int üzem et kiszolgáló 
üzemi berendezések tervezésével és m egvalósításá­
val. A tervezés és m egvalósítás célja a  felmerülő 
igények olyan kielégítése, amely a  folyópálya for­
galm ának biztonságát és kapacitásá t növeli. Erről 
számol be dr. Ábrahám K álm án  tanulm ánya. Az 
útkorszerűsítési m unkákkal egyidejűleg meg kell 
tervezni és építeni a szükséges autóbusz megálló­
kat, leálló- és pihenőhelyeket, átjelzéseket stb. Cél­
szerű tervezni üzem anyagtöltő állom ásokat is.

A burkolatszerkezetek tervezésének kérdéscso­
portjából azt a részt ragadnám  ki, am ely felveti, 
hogy a kis értéket képviselő meglevő m akadám - 
pálvák (főleg szórt alapú, alapnélküli m akadám - 
ról, rak o tt alapú, de 6— 8 cm zúzottkő terítésű  
m akadám ról van szó) korszerűsítése esetén a b u r­
kolatszélesítés a régi pálya felszántásával, a tükör 
teljes szélességében való elterítésével történjék . 
M ajd erre m inden további burkolatréteg  teljes szé­
lességben, azonos szerkezettel kerüljön rá, azzal az 
indokolással, hogy minél heterogénebb kereszt- 
irányban a burkolatszerkezet, annál nehezebb 
hullám és repedésm entes burkolato t megépíteni.

Az I. tém acsoportba tartozó  tervezési kérdések 
v itá jában  a következő hozzászólók vettek  részt :

G. Scheel (S tu ttgart), Horváth Z. (Bp.), Simov- 
kovits L . (Bp.), Vátlyi L . (Bp.), Forgács E . (Bp.), 
Szécsi L . (Bp.), N . 0 . Jorgenson (Koppenhága), 
Prof. V. K . N yekraszov (Moszkva), dr. Koller S. 
(Bp.), S. Giesa (W iesbaden), G. Köjrpel (Neu-Ulm), 
K . Urlberger (Aschaffenburg), E. Buszma  (War- 
szava), Dr. K , Kucera (Brno), S. Lenczewsld (War- 
szava).

A  I I .  témacsoportba tartozó  technológiai kérdé­
sek közül elsőként a

<• BITU M EN EK , BITU M EN  EM ULZIÓK 
ÉS FE L Ü L E T A K T ÍV  ANYAGOK 

FELHASZNÁLÁSA
tárgykört v ita tta  meg a konferencia, a 12 beküldött 
referátum  anyagából kiindulva.

Az előadások szerzői és címei :

1. Buócz T ibor  oki. m érn . —  Zalcar P á l oki. vegyész- 
m érn ö k  —  B u d a p es t. A  k a tio n a k tív  b itu m en em u lz ió k  
m inősége és v izsg á la ta .

2. Dr. Dobozy Ottó oki. v eg yészm érnök  —  S im o n  
M ikló s  oki. v eg yészm érnök  —  B u d ap es t. A tap a d ás -  
ja v ító  szerek  h a tá s a  a  b itu m e n ek b e n  és a  b itu m e n  h a tá sa  
a  ta p a d á s ja v ító  szerek  h a tá so sság ára .

3. D. J . C lifton M a .— P . J .  Bobbins —  L ondon . A R e- 
d ico te  S lu rry  ren d sze r —  k o rszerű  ú té p íté s i m ódszer.

4. K á d á r Is tv á n  oki. v eg yészm érnök  —  Dr. Csikós 
Rezső oki. v eg yészm érnök  —  V eszprém . B itu m e n e lő ­
á llítá s  ro m ask in ó i a lap an y ag o k b ó l.

5. A . S z. K olbanovszkaja , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  
d o k to ra  —  M oszkva. A  k em én y  p a ra ff in o k  h a tá sa  a  k ő ­
olaj b itu m e n ek  szerkezetére  és ú té p íté s i tu la jd o n sá g a ira . 
A p a ra f f in ta r ta lm ú  k ő o lajokbó l e lő á llíto tt b itu m en ek k e l 
szem ben  tá m a s z to t t  m ű szak i k ö v e te lm én y ek .

6 . Dr. C. J .  K ró m  oki. v eg yészm érnök  —-A m ste rd a m . 
P a ra ff in ta r ta lm ú  b itu m e n ek  és az a lk a lm a zh a tó sá g u k  
szem p o n tja i.

7. V . V . M iha jlov , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  d o k to ra  — 
M oszkva. F e lü le ta k tív  a n y ag o k  a lk a lm a zá sa  az ú té p í­
tésb en .

8 . Dr. M ózes G yula  oki. v eg y észm érn ö k — F ényiné , 
D em ény M á rta  oki. veg y észm érn ö k  —  V eszprém . R o ­
m ask in ó i b itu m e n ek  reo lóg iai tu la jd o n ság a i.

9. Dr. V a jta  László  egy etem i ta n á r  és dr. V a jta  László- 
né oki. veg y észm érn ö k  —  B u d a p es t. H a za i e lőá llítású  
ro m ask in ó i típ u s ú  b itu m e n ek  sze rk ezeti v izsgála ta i.

10. Vojtech N o ska y  oki. vegyészm érnök  —  B rno . S em ­
leges ú t ib i tu m e n  em ulziók .

11. F . W einert oki. m érn ö k  —  Leipzig. P a ra ffin d ú s  
és fú v a to t t  b itu m e n ek  vise lkedése  a  fo rgalom hoz h a ­
sonló ig én y b ev éte lek  ese tében .

12. Z a ka r P ál oki. v eg yészm érnök  —  B u d a p es t. Az ú t ­
ép ítő  b itu m e n ek  m inőségi kérdései.

Az összefoglaló előadást dr. Vajta László egye­
temi ta n á r ta r to tta .

Az útépítésnél használatos bitum enekkel kap ­
csolatos széleskörű ku tatóm unka eredm ényeként 
bizonyos fejlődésről lehet számot adni. A minőség 
jav ítására  törekvő ku tatások  két kapcsolódó cso­
portba foglalhatók. Az egyik az útépítési techno­
lógiai szem pontokat figyelembe vevő pontosabb 
bitum en minőségi m eghatározásokra, a másik a 
különböző nyersolajok és gyártástechnológiákból 
eredő különbségek tisztázására  irányul. Ezekről 
átfogó tá jékozta tást Zakar Pál a d o tt be. Az ú t ­
építés nagyarányú fejlődése m iatt egy-egv ország­
ban m a m ár azonos minőségű, nagy b itu m en tar­
talm ú nyersolajokból, vákuum desztillációval b iz­
tosítható  összes ú tépítő  bitum en minőség csak 
szűk területeken ta rth a tó  fenn. A m agyar útépítő  
bitum en szabvány ilyen kivételes helyzetet rögzít. 
A desztillációs módszereken felül az útépítésre hasz­
nált bitum enek előállítására elsősorban részleges 
fu va tást használnak, de előfordul a propános, eset­
leg krakk  bitum en alapanyag felhasználása is.
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Ezekből eredően fokozottan felmerül a bitum en 
egyenletességének kérdése. A felhasználó vállala­
to k a t sok esetben nem elégítik ki azok a korábbi 
előírások, amelyek a jól ism ert, jó minőségű nyers­
olajból, desztillációval előállított b itum ent jelle­
mezték. Az egyes országokban időközben elkészült 
szabványjavaslatok m ár foglalkoznak a bitum enek 
abszolút viszkozitásban k ifejezett értékeivel, illetve 
az ezekhez kapcsolódó új csoportosításokkal.

Az USA-ban m egállapították, hogy a b itum e­
nekben nincs k im u ta tható  összefüggés a szilárd 
paraffin tarta lom  és a minőségek között. E urópá­
ban ezt az álláspontot még nem fogadták el. E rre  
vonatkozóan term észetesen csak alapos ku tatások  
alapján  lehet választ adni. A kérdés m egvála­
szolására irányuló ku tatásokró l szám olt be C. 1. 
Króm.

A kem ény paraffinoknak a bitum enek útépítési 
tu lajdonságaira gyakorolt ha tásának  felderítésére 
a Szovjetunióban is végeztek ku ta tásokat. E rről 
kü ldö tt be referátum ot Kolbanovszkája. Megálla­
p ítá s t nyert az utóbbi években, hogy a bitum en 
alapvető tu lajdonságait a bitum enben kifejlődött 
diszperz szerkezet sajátosságai határozzák meg. 
H atással vannak  a tu lajdonságaira természetesen 
az ú tépítés során alkalm azott technológiák, to ­
vábbá üzemeltetés közbeni hatások is.

A rom askinói kőolajból nyerhető b itum en elő­
állítási kísérletekről szám oltak be Kádár István  
és dr. Csikós Rezső. M egállapították, hogy a m agyar 
előírásoknak megfelelő, útépítési célokra alkalm as 

\ bitum enek romaskinói nyersolajból előállíthatok.
Ezekhez azonban szükséges, hogy
— szakítsunk azzal, hogy csak vákuum desz­

tillációs bitum enek felelnek meg,
— minél több kísérletet végezzünk a helyes 

technológia megismerésére.
Hazai előállítású romaskinói bitum enek szerke­

zeti vizsgálatai során dr. Vajta László és dr. Vajla 
Lászlóné m egállapították, hogy üzemeink tudnak 
egyenletes szerkezetű romaskinói b itum ent elő­
állítani, amelyek a d o tt paraffin tarta lom  és közepes 
kéntartalom  m ellett korlátozott mennyiségű asz- 
fa lten t tarta lm aznak .

Dr. Mózes Gyula és Fenyőné, Demény M árta  a 
rom askinói b itum en reológiai vizsgálatai alapján 
m egállapították, hogy akár vákuum desztillációval, 
akár vákuum desztillációs m aradékból fú v a to tt 
romaskinói bitum enek, lágyuláspontjuk a la tti hő­
m érsékleten ridegebbek, a felett pedig kisebb 
viszkozitásúak, m int a nagylengyeliek. A reológiai 
tulajdonságokon azonban technológiai m ódosítá­
sokkal lehet javítani.

W einer! felhívta a figyelmet az alakváltozási

képességek vizsgálatára, amelyek felhasználhatók 
a bitum enes keverékek alkalm asságának megítélé­
sére. Ezek a hajlító-fárasztó vizsgálatok és a te n ­
gelyirányú húzó vizsgálatok. A laboratórium i ered­
m ények k im u ta tták  — a gyakorlatta l egyezően — 
hogy erősen fú v a to tt bitum enek útépítési kötő­
anyagként való alkalm azásától óvakodni kell.

Dr. Dobozi Ottó és Si?non M iklós a tapadás javító  
szerek hatásosságával foglalkoztak, tanulm ányozva 
a b itum en és a kőzet egyaránt fennálló technológiai, 
valam int anyagminőségi problém áit. A tapadás- 
javító  szer hatásosságának vizsgálatába 18 felület­
ak tív  adalékot vontak  be. A magyarországi jelen­
legi ku ta tások  a rra  irányulnak, hogy felderítsék: 
mi okozza a bitum enekben a tapadásjav ító  szerek 
csökkenését.

M ihajlov beszámolója szerint a felületaktív  
anyagok a bitum enes ásványi anyagokat négy 
irányban  befolyásolják

— m egjavul a b itum en nedvesítőképessége,
— m egváltozik a bitum en szerkezete és reológiai 

tulajdonsága,
— az ásványi anyag felületének adszorbciós 

aktiválása,
— a bitum enek öregedési folyam ata.
Az útépítésben eddig k é tfa jta  ú tib itum en em ul­

zió használatos : anionaktív  és kationaktív . Ezek 
negatív, illetve pozitív elektromos tö ltést jelen­
tenek. Mivel az egynemű töltésű testek  taszítják  
egym ást, a  b itum en részecskék nem folyhatnak 
össze, teh á t a bitum en emulzió stabil m arad.

Vojtech Noszkai erre u talóan rám u ta to tt, hogy 
el lehet képzelni elektroneutrális bitum en részecs­
kéket tarta lm azó  emulziót is, amelynek sok új, 
eddig még fel nem d eríte tt tu lajdonsága lehet.

A kationaktív  emulgálószerek alkalm azásával 
jelentős változás következett be a bitum enes 
emulziók előállításában és felhasználásában, aho­
gyan erről Buocz Tibor és Zakár P ál k u ta tása i be­
számolnak. Az emulzió alkalm azásánál az útépítési 
technológia szem pontjából legfontosabb az ado tt 
célra felhasználni k ívánt emulzió törési tu la jdon ­
ságainak ismerete.

Clifton és Robbins a slurry seal különböző össze­
tevőit tárgyalja . Foglalkozik a kopási jellemzőkkel, 
kiértékelésével, továbbá azokkal a b u rko la tfa jták ­
kal, amelyeken az eljárás alkalm azható. Mindezek­
ből lá tha tó , hogy sok előnyt biztosít a gazdaságos 
ú tfenn tartási eljárásokhoz.

Lényegében a slurry seal eljárás abból áll, hogy 
finomszemcséjű adalékanyagokból, bitum enem ul­
zióból és vízből álló habarcsot állítanak elő az ú t ­
burkolatokon, amely vízvesztesége folytán köt,
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m ajd vízzáróságot ad  és kedvező kopási eredm é­
nyeket m utat.

A technológiák sorában a második kérdés- 
csoportot az;-

ASZFALTBURKOLATOK
ÉPÍTÉSTECHNOLÓGIÁJA

képezte.

A legtöbb, összesen 14 tanulm ány érkezett a 
témához.

A tanulm ányok szerzői és címei :
1. Ferenczy Géza oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. K o rsze rű  

k ö v e te lm én y ek  az a sz fa ltb e to n k ev e rék e k  terv ezésén él 
és beép ítésénél.

2. F űrész Sándor  oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. Ú té p íté s i 
m u n k á k  m inőségi fe lté te le in ek  és m inőségi o sz tá ly o k b a  
való  so ro lá sán ak  m ű szak i és tu d o m á n y o s  a lap ja i, v a la ­
m in t a  h aza i ta p a s z ta la to k  ism erte tése .

3. L . B . Gesencvei, a  m ű szak i tu d o m á n y o k  k a n d id á ­
tu sa  —  M oszkva. A sze rk ezetképződés fo ly a m a ta in a k  
szab ály o zása  az a sz fa ltb e to n o k b an .

4. B . Guericke old. m éi’nök  —  Leipzig. B itu m en es  k e ­
v erékek  e lb írá lá sa  a la k v á lto zás i sa já to sság a ik  a la p ján .

5. A lfo n z K ucera  oki. m érn ö k  —  B ra tis la v a . T ö m ö ­
ríté s  az a sz fa ltú té p íté sb e n  C sehsz lovák iában .

6 . Prof. Dr. In g . habil Herbert K u n a th  —  W eim ar. B i­
tu m e n e s  k ev erék  e lő á llítá sa  h íg íto t t  b itu m en n e l, b eép í­
tése  és v izsg á la ta .

7. P rof. Dr. In g . W . L e in s  —  A achen . A kőzúzalékok  
szem a lak ja  és a  szem alak  k r ité r iu m a i a  szá raz  és b i tu ­
m enes kev erék ek b en .

8. Gerhard P a u lm a n n  oki. m érn ö k  —  D a rm s ta d t. B i­
tu m en es  k ev erék  tö m ö ríté se  a  h ideg  év szak b an .

9. Procházka M ik ló s  oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. Ma- 
k a d ám  és a sz fa lt b u rk o la tú  u ta k  fe n n ta r tá s á b a n  e lé rt 
ta p a sz ta la to k  és e redm ények .

10. P rof. I .  A . B übjev, a  m ű szak i tu d o m á n y o k  d o k ­
to ra  —  M oszkva. K é t  tu d o m á n y o s  felfogás az aszfa lt- 
b e to n  sz ilá rd ság án ak  és á llék o n y ság án ak  ta n u lm á n y o ­
zására .

11. K . H . Schulze  oki. m érn ö k  —  B erlin . Ú tb u rk o la ­
to k  érdessége és tap ad ó sság a .

12. K . S tru n ck  m é rn ö k — F . M ü ller  m é rn ö k  —  B erlin  
(N D K ). K ü lönböző  sze rk eze tű  te h e rh o rd ó  ré te g ek  v ise l­
kedése  és eg y en érték ű ség e  az ép íté si tech n o ló g ia  és m ás 
tén y ező k  füg g v én y éb en .

13. B . N. V arian  oki. m érn ö k  —- B u k a re s t. G azd asá ­
gos m ódszer m eglevő m a k a d á m u ta k  ko rszerű s íté sé re  és 
k a rb a n ta r tá s á ra ,  m eleg  asz fa ltk ev e rék ek b ő l k é sz íte tt  
asz fa ltsző n y eg ek  a lk a lm azásáv al.

14. Gerhard Z ichner  oki. m érn ö k  —  K öln . Az ö n tö t t ­
a sz fa ltb u rk o la t to v áb b fe jle sz té se  fo rg a lo m b iz to sab b  és 
ta r tó s  b u rk o la t tá , gyors és neh ézfo rg alm ú  u ta k ra .

A tanulmányokat Sim on M iklós, az UKI tudo­
mányos főmunkatársa foglalta össze.

A konferenciára benyújtott tanulmányok nagy 
száma és tartalma meggyőzően bizonyítja, hogy a

közúti közlekedés nagym értékű fejlődése újból 
felvet m ár m egoldottnak vélt feladatokat is. Gon­
dolunk i t t  pl. a hajlékony ú tpálya szerkezetek 
méretezésének újabb szem pontjaira, vagy a nagy 
keréksúlyok a la tt jelentkező burkolat deformációk 
megszüntetésére, vagy a nagy stabilitású és belső 
súrlódású aszfaltbetonok gazdaságos töm örítésére, 
a téli sózás körüli kérdésekre, az idő- és kopás- 
állóságra stb.

A tanulm ányokban foglalt sokféle vizsgálatról 
i t t  csak cím szavakban tudunk  szám ot adni. Strunck 
és M üller m érnökök m egállapították, hogy az ú t­
pályaszerkezet lehajlásm értéke önm agában nem 
elégséges a burkolat forgalmi igénybevételének el­
bírálására. Ezen felül még a rugalm assági m odulust 
is szükséges megismerni. H a pl. a zúzottkő teher­
hordórétegek hézagait nem tö ltik  ki tökéletesen, 
akkor a rugalm assági modulusuk jelentősen csök­
ken és a felette elhelyezkedő 5— 10 cm vastag 
aszfaltszerkezet az évek során deformálódik.

A hézagos és kis rugalm assági modulusú zúzottkő 
rétegek esetén nincs jelentősége annak, hogy a te ­
herhordó réteg 25 cm, vagy 40 cm vastag. Nálunk 
is deform álódnak a hézagos, félig i ta to tt  vagy kötő­
zúzalékos aszfaltm akadám ra helyezett kopó- és 
kötőrétegek.

Guericke és Weinert mérnökök Lipcsében vég­
ze tt kísérletei az aszfalt nyú jtha tóságát k íván ták  
feltárni. K övetkeztetéseik összefüggésbe hozhatók 
a teherismétlődéssel. R ám u ta ttak  továbbá arra, 
hogy az aszfaltbetonnál a kötőanyag-tartalom  
csökkentése milyen káros az é le ttartam ra. Pl. ha 
a kötőanyag-tartalom  7% -ról6% -ra csökken, akkor 
az é le ttartam  harm adára, vagy negyedére is le­
esik. A 6% -os kö tőanyag-tartalm at 5% -ra csök­
kentve, az é le ttartam  felére csökken.

Az élettartam  szem pontjából jelentős a duktili- 
tás  érték  kedvező volta is.

Nem ta r tjá k  elengedhetőnek továbbá az aszfalt- 
burkolatok összetételének csupán Marshall-féle 
stabilitás vizsgálattal való megtervezését.

Rübjev professzor az aszfaltbetonok szilárdságára 
két elm életet vizsgál meg. Az egyik elmélet az 
aszfaltburkolatokat m int diszperz rendszereket 
vizsgálja, a másik a laza ta la jokra  alkalm azott 
Coulomb-féle egyenletből indul ki. A két vizsgálat 
eredm ényeinek egymással szem beállítása érdekes 
további következtetésekre ad  lehetőséget.

Gesencvei kandidátus tanu lm ánya a nagy fa j­
lagos felületű kőlisztek fontosságára hív ja fel a 
figyelmet. A kőliszt felületaktív anyaggal való be­
vonása fizikai és kémiai szem pontból új anyagot 
ad, amely m ellett kevesebb bitum en kell az aszfalt-
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betonba: az mégis plasztikus, jól töm öríthető' 
felületű, zárt, érdes lesz, em ellett vízáteresztő' 
képessége is megfelelő.

L e im  professzor az aszfaltkeverékek szemcse­
a lak já t és kritérium ait vizsgálta. A vastag, de 
hosszúkás alakú szemcsék a keverékben kevésbé 
károsak, m int a lemezek.

Az aszfaltbetonok kopásállóságának és s tab ilitá ­
sának érdekében növekvő m értékben alkalm azott 
zúzalék töm örítési gondokat vet fel. E  kérdéssel 
három  tanulm ány is foglalkozik. Ferenczy Géza 
m érnök a term észetes és a tö r t homok helyes a rá ­
nyának m egállapítására h ív ja  fel a figyelmet. 
Kucera m érnök hengerlési kísérletekről számol be, 
míg Paulm an  m érnök az am erikai és a darm stadti 
kísérletekből m egállapítja, hogy a sta tikus henge­
rek hatása megszűnik, ha az aszfaltbeton keverék 
hőmérséklete 10 °C-nál jobban megközelíti az al­
kalm azott bitum en lágyuláspontját ; pl. а В— 80- 
as bitum ennel készített aszfaltburkolat hézagtar­
ta lm a 98 °C-on töm örítve a 135 °C-on töm öríte tt 
burkolat hézagtartalm ának  kétszerese, 80 °C-on 
m ár háromszorosa. Ugyanilyen m értékben csökken 
a Marshall-féle stabilitásérték. A töm örithetőség — 
m egállapítása szerint — nemcsak a b itum en visz­
kozitásától, hanem a b itum en—kőliszt merevségé­
től is függ. Fontos teh á t a kőliszt minőség, és a 
b itum en—kőliszt helyes aránya.

Schulcze mérnök két lényeges burkolatfelületi 
jellemzőre m u ta t rá :

— a jó vízelvezetésre,
— a felület érdességére. ■
Új típusú  műszert ajánl, amely letapogatja a 

felület érdességét.
Az öntö ttaszfalt németországi tapasztalatairó l 

számol be Zichner mérnök. Amíg a nehézforgalmú 
utakon az aszfaltbetonok telenként 2— 5 m m -t 
kopnak, addig az öntöttaszfaltok  csak 1—2 mm-t. 
A bedolgozást magas fokon gépesítették. Az egyik 
autópályán a gépesítés révén pl. egy nap 1630 t 
ön tö ttaszfa lto t dolgoztak be. Az öntö ttaszfalt 
stabilitásának kérdése a b itum en mennyiségével 
és minőségével függ össze (a lágyulásponttal). Az 
ön tö ttaszfalt hátránya, hogy felülete csak zúzalék­
kal érdesítve kielégítő. Az öntö ttaszfalt hullámo- 
sodása ellen megfelelő stabilitású  binderréteg szük­
séges.

Mivel M agyarországon a jóminőségű ö n tö tt­
aszfalt gyártása  nem jelent problém át, ezért meg 
kellene vizsgálni a gyártás és bedolgozás gépesíté­
sének hazai lehetőségeit, gazdaságosságát.

Az aszfaltburkolatok fenntartásáró l a d o tt be­
szám olói Procházka M iklós. Technológiai szem­
pontból beszélünk:

— folyam atos karbantartásró l,
— megelőző karbantartásró l.
Kedvezőek tapaszta la taink  a finisherrel beépí­

te t t  vékonyrétegű hidegaszfaltbeton szőnyegekkel. 
M agyarországon várható , hogy a  tervszerű és fo­
lyam atos ú tfenn tartásban  a hideg finom aszfalt­
betonok építése el fog terjedni.

A h íg íto tt b itum en elterjedéséről ad  szám ot 
Kunath  professzor is. Az aszfaltszőnyegek R om ániá­
ban szerzett tapasz ta la tairó l számol be 'Varian 
m érnök; a  helyi anyagokból való építéssel gazda­
sági eredm ényt értek  el.

Végül a m agyar viszonyok között nagyon lénye­
ges kérdést é rin te tt Fűrész Sándor m érnök refe­
rátum a, am elyben összefoglalta a  minőségi elő­
írásokra vonatkozó, tudom ányosan m egalapozott 
és egzakt szám ításokra tám aszkodó hazai állás- 
foglalást.

A technológiai témacsoporton belül a  harmadik és 
egyben utolsó téma a

BETO N BU RK O LA TO K
ÉPÍTÉSTECH N O LÓ G IÁ JA

volt.
Összesen 8 referátum  érkezett; ezek szerzői és 

címei :
1. C ságoly Jó zse f oki. vegy észm érn ö k  —  Buocz T ibor  

oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. L ég p órusképző  v e g y ia n y a ­
gok szerepe a  c em en tb e to n  b u rk o la to k  ép íté si te c h n o ló ­
g iá já b an .

2. Dr. Jo se f E isen m a n n  m érn ö k  —  M ünchen. A fo ly ­
ta tó la g o sa n  v a sa lt  b e to n  ú tp á ly á k  fejlődése.

3. Prof. Dr. In g . Dr. In g . e. h. N . E w ers  —  M agde­
b u rg . A  b e to n u ta k  fe lü le tén  képződő  c em en th ab arc so k  
tu la jd o n sá g a in a k  v izsg á la ta .

4. Dr. Lengyel E ndre  oki. m é rn ö k  —  B u d a p es t. H a ­
zai ta p a sz ta la to k  a  cem en tb e to n  ú tb u rk o la to k  m ű a n y a g ­
a la p ú  h a b a rc so k k a l való  ja v ítá s á v a l  és b u rk o lásáv a l.

5. M ih á ly fy  Á rp á d  oki. m érn ö k  —  B u d a p es t. Az ú t- 
c em en tb e to n  össze té te lén ek  és bedolgozási te ch n o ló g iá ­
já n a k  a lapelve i és ezek a lk a lm a zá sá n ak  eredm ényei.

6 . Dr. N em esdy  E rv in  eg y etem i ta n á r  —  B u d ap es t. 
A lá tsz a th é za g o k  táv o lsá g áv a l k ap cso la to s p ro b lém ák  
te rje szk ed ő  h ézagok  né lk ü li b e to n b u rk o la to k n á l.

7. L iss i  P fe ife r  oki. m érn ö k  —  M agdeburg . A  T G L  
16237 „C em en tb e to n  ú tb u rk o la to k ”  c. N D K . s z a b v á n y ­
n y a l k a p cso la to s  m eg á lla p ítá so k  és ta p a sz ta la to k .

8 . J a n  Zalesák  oki. m érn ö k  —- B rno . U ta k  fa g y k áro k  
elleni p re v e n tív  védelm e függőleges sz iv árg ó k  seg ítsé­
gével.

Az összefoglaló előadást dr. W . Leins acheni 
egyetemi ta n á r ta r to tta .

A betonburkolatok légporózusképző anyagainak 
hazai bevezetésével kapcsolatos kísérletekről szá­
mol be Cságoly József referátum a. M egállapítja, 
hogy az alacsony habarcstartalm ú betonok lég­
porózus beton készítésére nem alkalm asak. Az 
egyes hazai felületaktív anyagok hatására  jelent­
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kező légpórustartalom  emelkedése elérte, sőt meg­
halad ta  a külföldi anyagok hatására  jelentkező 
légpór usképz ődést.

Érdekes volt Ewers professzor megállapítása, 
am ely szerint a betonburkolati réteg felületén kép­
ződő habarcs légbuborék ta rta lm a  a finisher és a 
vibrálás m ódjától jobban függ, m int az adalék­
anyagok sajátos hézagtartalm ától.

A betonban k im u ta to tt 3—4% légtartalom  még 
nem garancia a felületi habarcs fagyállóságára 
(USA előírás 6% +  l% ). A különböző országokban 
nyert tapaszta la tok  alapján  rögzíthető, hogy a 
folytatólagosan vasalt be tonútpálya alkalm azásá­
nál a be tonút k a rb an ta rtása  több évtizedre el­
m aradhat (dr. E isenm ann). K ülönbséget tesznek 
folytatólagosan vasalt betonpályáknál az irányí­
to t t  és szabad repedéses építési mód között. Az 
irán y íto tt repedésképződéses építési mód az t je ­
lenti, hogy a repedéskörzetben a beton és az acél 
kapcsolatát m egszakítják. A vasalásnak ez eset­
ben a burkolat alsó harm adába kell kerülnie. A b e­
ton vastagsága 16— 18 cm-re lecsökkenhet. A v a ­
salás százalékos aránya a hosszanti irányban 0,2— 
0,5, keresztirányban 0,2 és 0,3 között van.

A szabad repedésképződéses építési m ódnál a 
nagy terhelésű u takon  a vastagságnak 20 cm-nek, 
a  vasalás százalékos arányának  pedig hosszirány­
ban, a felhasznált beton minőségének megfelelően, 
0,5—0,9 között kell lennie.

A kötőanyagok, adalékanyagok és ezek eg y ü tt­
működésével szemben tám asz to tt hazai — M i­
hályfy Árpád  á lta l összefoglalt — igények a világon 
álta lában  elfogadott értékeknek felelnek meg.

Dr. Nemesdy professzor tanu lm ánya foglalta 
össze a betonburkolatok látszathézag-távolságával 
és kiképzésével kapcsolatos problém ákat. A rra a 
következtetésre ju to tt, hogy a látszathézagok m ély­
ségét 22 cm vastag betonburkolatba legalább 7 cm 
mélyen (32%) be kell vágni. A hézagvágás m echa­
nikai m unkájának csökkentése érdekében az utóbbi 
évek hazai gyakorlatával szemben a látszathézag 
távolságokat 5,0 m helyett 7,0 m-re javasolja. 
A látszathézagok távolságának ilyen m értékű nö­
velése nem ad különösebb változást a vetemedési 
feszültségek értékeiben.

Pfeifer m érnök az N D K  új be tonú t szabványait 
ism ertette  referátum ában. Ezekből a következő 
törekvések érzékelhetők: a  hézagkialakítás egy­
szerűsítése, tönkrem enetelük csökkentése, az u tak  
é le ttartam ának  növelése.

Rossz állapotú burkolatok utólagos fagyvédel­
mének biztosítására Zalesak nagy átm érőjű függő 
leges drainek fúrását javasolja az ágyazati rétegek 
víztelenítésére. E  megoldás műszaki helyességét és

megfelelőségét még meg kellene v ita tn i, de meg 
kell jegyezni, hogy különösen forgalom ala tti végre­
ha jtása  nagyon költséges és organizációs szem­
pontból nehezen megoldható.

Romló burkolatfelületek m űanyagokkal való 
jav ításában  Ném etországban polyvin-acetátokkal, 
M agyarországon m űanyag-gyantákkal próbálkoz­
nak (dr. Lengyel). Nagy felületekre torkred-eljá- 
rással, kisebb szakaszokon estrich-ként felhordva. 
Ez az eljárás helyi hibák jav ítására  jó, végleges 
m egoldást azonban nem jelent.

Az összefoglaló előadásban két lényeges m egálla­
p ítás hangzott el Leins professzor részéről.

Az első m egállapítás, hogy az altalaj és az 
ágyazat kívánatos egyenletes tömörsége külön­
leges beavatkozások nélkül nem biztosítható. A 
betonburkolat é le tta rtam ára  pedig az ágyazat 
egyenletessége nagyobb befolyást gyakorol, m int 
a  tényleges tömörségi érték. Nem áll fenn az, hogy 
a betonburkolat az alépítm ény kisebb szakaszokon 
előforduló meg nem felelő v o ltá t áth idalni képes.

A m ásodik m egállapítás : a betonburkolat a la tti 
ágyazat a  forgalom hatására  nem utántöm örödik, 
hanem  ellenkezőleg, fellazul. R endkívül fontos a 
betonburkolat a la tti ágyazat fagyvédelme. Ennek 
elérésére az NSZK-ban stabilizált vagy habarccsal 
k itö ltö tt réteget építenek be, ezáltal egy hajlékony 
és egy merev burkolatrétegből álló szendvicset 
hoznak létre.

A II . tém acsoport technológiai problémáihoz 
hozzászóltak: Grigorescu (Bukarest), Prof. Dr. 
Ewers (Magdeburg), Króm  (Amsterdam), N oskay  
(Brno), Schott (Párizs), Buócz (Budapest), Teodo- 
resca (Bukarest), Kolbanovszkaja (Moszkva), Wci­
nért (Lipcse) a kötőanyagokhoz; továbbá Prof. 
Dr. K unath  (Weimar), Paulm ann  (D arm stadt), 
Reznák (Budapest), К исет  (Brno), Pospisil (Brno) 
Guericke (Magdeburg), Eisenm ann  (München), 
Schulze (München), Klom p  (Amsterdam), Dr. 
Schlachta (Prága), Prof. Dr. E isenm ann  (München), 
Prof. Dr. Ewers (Magdeburg), Rossberg (Lipcse), 
M ihályfy  (Budapest), Kisteleky (Budapest) és 
Vidacs (Budapest).

A I I I .  témacsoportba tartozó

Ú T B U R K O L A T É PÍT É SI ÉS FEN N TA R TÁ SI 
G É P E K  ÉS GÉPLÁNCOK

c. tém akörhöz 5 beszámoló érkezett írásban: ezek 
szerzői és címei:

1. H . Ahlbrecht oki. m érn ö k  —  K öln . A  té li ú tszol- 
g á la t  gépesítése.

2. Dr. B u rk u s  Ferenc  oki. gép észm érn ö k  —  B u d a p es t. 
„U V A M IX ”  re n d sze rű  b e to n k ev erő k .

3. Scheid-Eurom atest —- D iez-L ahn . T eljesen  a u to m a ­
t iz á lt  v ízad ag o lás  a  b e to n g y á rtá sn á l.
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4. Dr. G. E . Scott о m érn ö k  —  R ó m a. A té li ú tfe n n ­
ta r tá s  gépesítése.

5. P rof. Dr. In g . H . G. W iehler —  D rezda . Az ú th á ló ­
z a t sz isz te m atik u s  h e ly re á llítá sa . —  B itu m en es  k e v e ré ­
kek  g y á rtá s i  k a p a c itá sá n a k  te rv sze rű  fe jlesztése .

A beszám olókat H. G. Wiehter professzor fog­
lalta  össze.

K ét tanulm ány a téli fenntartási szolgálatról ad 
tá jékozta tást. M indkettő az út jégtelenítési p rob­
lém áját fejtegeti. Dr. АЫЪгесЫ a jégtelenítésre 
nátrium klorid  egyenletes elhintésének au tom ati­
zálási lehetőségeit vizsgálja. Elsősorban m eghaj­
to tt, felszerelhető szórógépeket alkalm aznak, h id­
raulikus szabályozón át, am elyet a tachom éter 
tengellyel összekötött vezérlőm űt m űködtet. E z­
által a  kiszórt anyag mennyisége a sebességtől 
függően változik úgy, hogy a felületre ju tó  terítés 
egyenletes lesz.

Scotto a jég leküzdésénél NaCL és CaCl fokozott 
alkalm azásáról szám olt be. A különösen fontos 
olasz u takon  CaCl o ldato t használnak, am elyet 
különleges ta rtá lyokban  előre tartalékolnak.

M indkét beszámoló foglalkozik a hóeltakarítás­
sal, és az ahhoz alkalm azott célgépekkel. Az önjáró 
hóm arók között a gyors á tirány ításra  alkalm asak 
vannak előnyben, továbbá azok, amelyek az ú t 
forgalm át figyelembe véve működnek. Töreksze­
nek olyan géptípus kialakítására, amely m ind a 
tovahaladást, m ind a hóm arást egyaránt végzi 
(két külön m otor helyett).

A beszámolók másik tém aköre a betonkeverő 
gépekkel és felszerelésekkel foglalkozik. Dr. Bnrkus 
Ferenc referátum a az ,,UVAM IX” nevű, k é t­
tengelyű kényszerkeverőgépet ism erteti, amelynek 
teljesítm énye 60 m 3/ó. A betonkeverő teljesen 
autom atikus, de kézzel is vezérelhető.

Scheid beszám olt a betonelőállításnál alkalm a­
zott, teljesen au tom atizált Vízadagolásról. Először 
egy neutronszondával m egállapítja a homok vá l­
tozó v íz tarta lm át a silóban. A szondához egy olyan 
au tom atika  csatlakozik, am ely a szükséges vizet 
adagolja, szabályozza.

K özelítő módszer alkalm azásának ism ertetése 
hangzott el Wiehler professzor referátum ában  a 
bitum enes keverékek előállítására vonatkozó k a ­
pacitásbővítésről. Véleménye szerint állandó ke­
verőtelepeket kell létesíteni, ahol az egyre növekvő 
igény kétm űszakos m unka révén kielégíthető. A 
központi keverőtelep gazdaságossága a szállítási 
távolságoktól függ. A központi keverőtelepek lé tre­
hozása M agyarországon is minden bizonnyal elő­
nyös lesz.

A v itában  a következők szólaltak fel: E. Scotto 
(R ó m a ),'i / .  Ahlbrecht (Bonn), Rásztóczky (Buda­

pest), I . Berndt (Gaggenau), H. Raasch (Berlin), 
Dr. Roesslein (Mannheim).

A rendkívül érdekes v ita  lezárása és a szakmai 
filmek vetítése u tán  dr. Kozáry István, a KPM  
Ú tfőosztály vezetője a K T E  K özúti Szakosz­
tá ly  társelnöke ism ertette  a konferencia eredményeit 
összefoglaló ajánlásokat :

1. Az áttervezéseknél célszerű tovább szélesíteni 
a légifotogram m etria alkalm azását. A terepadatok
m eghatározásában — továbbfejlődésként---- az
elektronikus terepm odell-eljárás bevezetése jav a ­
solható.

2. Szükségesnek látszik az áttervezési, továbbá 
a hídszerkezeti elemek tipizálása, ami a tervezés 
gépesítésének egyik lényeges feltétele. Gyorsfor­
galmú utakon  kívánatos az ismétlődő elemek, 
forgalom irányító berendezések egyszerű és típus- 
m egoldásainak alkalm azása.

3. A  gyorsforgalmú u tak  vonalvezetésénél és 
csom ópontjainál a gazdasági szem pontok m ellett 
fokozottabb m értékben célszerű figyelembe venni 
a biztonsági, pszichológiai és esztétikai szem pon­
tokat.

4. A z  u tak  teljesítőképességének gazdaságosabb 
kihasználása érdekében indokoltnak látszik na­
gyobb m értékben foglalkozni a kapaszkodónyo­
mok alkalm azásának és k ialakításának kérdésével.

5. Az útkorszerűsítési m unkák tervezése során 
jelentőségének megfelelő súly t kell helyezni a ba l­
eseti értékelések eredm ényeinek felhasználására.

6. Az úthálózatfejlesztési m unkáknál gazdaságos- 
sági megfontolásból célszerűnek látszik a fokozatos 
fejlesztés elvének érvényesítése, különös tek in te tte l 
az útpályaszerkezetek kialakítására.

7. A közúti forgalom igényei komplex kielégítése 
érdekében indokolt az úthálózatfejlesztési m unkák 
során az üzemi, kiszolgáló létesítm ények te lep íté­
sének, illetve fejlesztésének koordinálása.

8. A  paraffin tarta lm ú kőolajokból g y á rto tt b itu ­
menek útépítési felhasználás szem pontjából meg­
engedhető paraffin tarta lm a ez ideig nem tisz tá ­
zott. P araffin tarta lm ú  kőolajból történő bitum en­
gyártás esetén a megfelelő technológia m egválasz­
tásával törekedni kell a paraffin tartalom m al a rá ­
nyos gyanta- és aszfalténtartalom , valam int a 
paraffinm entes bitum eneknek megfelelő reológiai 
tulajdonságok elérésére, továbbá az útépítési cé­
lokra megfelelő minőség biztosítására. A gyakor- 
latbavétel elő tt indokoltak az ellenőrzött útkísér- 
letek.

9. Célszerűnek látszik az útépítési bitumenek 
abszolút viszkozitás alapján  való osztályozása, 
továbbá az alkalm azásra irányuló technikai labo­
ratórium i vizsgálati eljárások bővítése, újabb kor­
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szerű vizsgálati módszerekkel. A minőség jav ítása  
érdekében a felületaktív  anyagokkal kapcsolatos 
ku tatások  fo ly tatása, valam int a m inták és infor­
mációk cseréje kívánatos.

10. Indokoltnak látszik a  bitum enem ulzió elő­
állítására, vizsgálatára és alkalm azására vonatkozó 
ku tatások  további kiterjesztése.

11. A z  ön tö ttaszfaltnak  városi ú tburkolatként 
való k ite rjed t alkalm azása m ellett egyes országok 
kedvezőnek m utatkozó tapasz ta la taira  tek in tette l 
fokozott figyelm et indokolt fordítani az ön tö tt- 
aszfaltnak a gyorsforgalmú utakon  való alkalm a­
zására.

12. A pályaszerkezeti rétegek egyenértékűségé­
nek m egállapításánál indokoltnak látszik a behaj­
lásmérések során kialakult görbületi sugarat és az 
ebből szám íto tt rugalm assági m odulust figyelembe 
venni.

13. A betongyártásnál az egyenletes konzisz- 
tenciájú betonkeverék előállításának fontosságára 
való tek in te tte l ajánlatos az ásvány-cem ent keve­
rék vízigényéhez igazodó autom atikus vízadagoló 
berendezések továbbfejlesztése és általános alkal­
mazása.

14. A  betonburkolat terjeszkedési hézagainak 
elhagyásával indokoltnak lászik a vakhézag-távol- 
ságok felülvizsgálata.

15. A  forgalombiztonság érdekében a síkosság 
elleni védekezésnél indokolt a kemizálás tovább­

fejlesztése és a vegyi anyagok felhasználását b izto­
sító valam ennyi m unkafolyam at gépesítése.

Az ajánlások ism ertetése u tán  a konferencia 
K iss Dezső közlekedés- és postaügyi miniszter- 
helyettes zárószavaival é rt véget. K iem elte, hogy 
a jövő fejlődése a gyorsforgalmú u tak  nagyobb 
arányú  kiépítése felé halad, de ugyanakkor a meg­
levő u ta k a t is korszerűsíteni kell. Ehhez komoly 
anyagi erőforrások kellenek. Ezen anyagi erőforrá­
sok szükségességének és jogosságának tudom ányos 
alá tám asztásá t jól szolgálta a I I .  Budapesti Útügyi 
Konferencia, mely szakm ai színvonal tekin tetében 
m eghaladta az 1964-ben ta r to t t  I. K onferenciát. 
Remélhető, hogy a konferencián rész tve tt 209 kül­
földi (akik közül 7 bolgár, 42 csehszlovák, 55 N D K , 
36 lengyel, 8 rom án, 4 szovjet, 3 jugoszláv, 1 angol, 
1 finn, 1 dán, 4 francia, 2 holland, 2 olasz, 10 
osztrák és 33 nyugatném et volt), valam int a  több- 
száz m agyar résztvevő hasznos ism eretekkel és 
kellemes benyom ásokkal té r t haza a II . B udapesti 
Ú tügyi Konferenciáról.

A három napos konferencia u tán , a negyedik na­
pon a külföldi és hazai résztvevők egy csoportja — 
m integy kétszáz szakem ber — m egtek in tette  az 
első magyar autópálya, az M7-es út építési munkáit.

A  résztvevők elismeréssel adóztak  a konferencia 
megszervezéséért és az értékes v itaanyag  több 
nyelven tö rténő  rendelkezésre bocsátásáért.

A I I I .  Budapesti Útügyi Konferenciát 4 év m úlva 
k ívánjuk  megrendezni.

(F o ly ta tá s a 113. oldalról)

főelőadó (A utóközl. T rö sz t.)  és H orváth Á rp á d  főelő­
adó  (K P M ). V itav e ze tő : Dr. Szán tó  E m il  fő isko lai ta n á r .

F e b r. 20. A  V árosi F o rg a lo m irá n y ítá s i S zak o sz tá ly  
ren d ezéséb en  e lő ad ás : B eszám oló  a  b u d a p e s ti  forgalom - 
i rá n y ítá s  fe jlesztési p ro g ram já ró l. E lő a d ó : H u n y a d i K á ­
roly  c so p o rtv eze tő  (Főv . T an . K ö zm ű  és M élyépítési 
Főig .).

F e b r. 20. A  V asú té p íté s i és P á ly a fe n n ta r tá s i  S zak ­
o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lőadás : A  v á g á n y  feszü ltség  a la t t i  
d e fo rm á lt á lla p o tá n a k  sz ám ítás i m ódszerei. E lő a d ó : 
Dr. G. M . S a h u n ya n c  p rofesszor, a  m o szk v ai V a sú ti 
E g y e te m  V a sú té p íté s i T an szék én ek  veze tő je .

F e b r. 23. A  H a jó zási S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lő ­
a d ás : A  h a jó z ás  a  K G S T -ben . E lő a d ó : Dr. C su ti Is tv á n  
o sz tá ly v eze tő  (M A H A R T  Vez. ig.).

F e b r. 24. Az O rganizációs, T echnológ ia i és É p íté sg é ­
p esíté si S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lőadás : Az é p ítő ip a ri 
k a lk u lác ió  ú ja b b  ta p a s z ta la ta i  a  k öz lekedésép ítésben . 
E lő a d ó : Szendrő Is tv á n  o sz tá ly v eze tő  (U V A T E R V ).

F e b r . 24. Az É p ítő ip a r i  T u d o m án y o s E g y esü le t T a r ­
tó sze rk eze ti S zak o sz tá ly a  és a  K ö z lek ed és tu d o m án y i 
E g y esü le t M érnöki Szerk ezetek  S zak o sz tá ly a  közös r e n ­
dezésében  v i ta d é lu tá n :  ,,A  ta r tó sz e rk e z e tek  m ec h an i­

k á já n a k  leg fo n to sab b  fe jlődési i rá n y a i”  tém a k ö rb e n . 
B evezető  e lő a d ás t t a r t o t t :  D r. K ü lin s zk y  Sándor. I s ­
m e r te tő k  : A  valószínűség  e lm éle ti m ec h an ik a  g y a k o rla ti 
kérdései, D r. M isté th  E ndre, A  szám ító g ép ek  a lk a lm a zá sa  
a  ta r tó sz e rk e z e te k  szám ítá sán á l, Dr. Feterdy József.

F e b r. 24— 25. A  V asú té p íté s i S zak o sz tá ly  és a  K P M  
1/6. S z a k o sz tá ly a  közös ren d ezéséb en  a n k é t  a  MÁV é p í­
tés i és p á ly a fe n n ta r tá s i  sz a k szo lg á la tán a k  gépesítése  
tém ak ö réb en .

F e b r . 25. A  M érnöki és G azdaság i S zám ításo k  G épesí­
tése  A lb izo ttsá g  k lu b d é lu tá n ja .

F e b r . 25. A  K ö z lek ed és tu d o m án y i E g y esü le t M iskolci 
T erü le ti S zervezete  ren d ezéséb en  e lő ad ásso ro za t és k iá l­
l ítá s  „ B o rso d — M iskolc— B u d a p e s te n ”  cím m el. E lő ­
a d á s o k u l.  A  v a sú t  25 éves fe jlődése. E lő a d ó : D r. Pásztor 
P ál M ÁV igazg ató . I I .  M iskolc v á ro s közlekedése  és 
p ro b lém ái. E lő a d ó : Pásztor Sándor  igazg ató . I I I .  Az ú t ­
ép íté s  25 éves fejlődése. E lő a d ó : P a p p  A n d rá s  K IG . osz­
tá ly v e ze tő . IV . A z au tó k ö z lek ed és 25 éves fejlődése. 
E lő a d ó : V ajkó  Is tv á n  igazg ató . V. F ilm b e m u ta tó k .

F e b r. 26. A  T a la jm ec h a n ik a i S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  
e lő ad ás : A  ta la jm ec h a n ik a i szakvélem ényezés te ré n  t a ­
p a sz ta lh a tó  k o n tá r  tev ék en y ség  v iz sg á la ta  és az ellene 
fo ly ta th a tó  ha rc . E lő a d ó : Dr. Á cs Péter o sz tá ly v eze tő  
(U K I). Sólym os Já nos
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Vasútállomások kapacitáskihasználási szintjének megállapítása 
elektronikus szám ítógépen*
E.  A.  V E T Ü K O V - E .  A.  S Z A T N Y I K O V  (M oszkva)

Az egyre növekvő forgalom lebonyolítása érde­
kében a  mai időkben nagy jelentősége van a v asú t­
állomási kapacitás lehetséges kihasználási szintje 
pontos m egállapításának, elsősorban a rendező- és 
teherpályaudvarokon.

A gyakorlat az t m u ta tja , hogy a vasúthálózat 
számos állom ása bizonyos időszakokban fékezi a 
vonat fogadásokat, s ez gyakran olyan állomásokon 
történik , ahol nagy vonatfeldolgozó kapacitás áll 
rendelkezésre. U gyanakkor az átbocsátóképesség 
szám ítások k im u ta tták , hogy az állomások kihasz­
nálási szintje számos esetben nem éri el a te rv e­
zette t. Az állom áskihasználási szintek szám ítása 
során nemcsak az állomás m űszaki berendezései­
nek tisz ta  technológiai foglaltsági időit, hanem  a 
technológiai m űveletek végrehajtásával kapcsola­
tos lehetséges várakozási időket is figyelembe kell 
venni.

Elsősorban azokat az állom áskihasználási szin­
teket kell m eghatározni, amelyek biztosítják  az 
állomáshoz csatlakozó vonalszakaszok állomásain is 
a forgalomlebonyolítási feltételeket. Nyilvánvaló, 
hogy e követelm ényeknek olyan kihasználási szin­
tek  felelnek meg, am elyek fennforgása esetén az 
állomás bejáratainál tö rténő  vonatfeltartóztatások  
nélkül, a  lehetséges maximális kocsimennyiség 
feldolgozása válik lehetővé. Meg kell ta lá lnunk  az 
optimális kihasználási szintet, azaz meg kell h a tá ­
roznunk az t a  forgalom nagyságot, amelynél a m ű­
szaki berendezések és a dolgozó kocsipark fenn­
ta rtá s i költségei a m inimálisak.

Az egy vasúti csom ópontban elhelyezkedő több 
rendező- és teherpályaudvar esetén figyelembe kell 
venni ezek kölcsönös együttm űködését, m indenek­
e lő tt vágányhálózatuk komplex kihasználása szem­
pontjából. A teherpályaudvarok esetében ezen 
kívül feltétlenül szükségszerű a közúti, a folyami 
vagy tengeri közlekedéssel való kölcsönös eg y ü tt­
működés figyelembevétele, valam int az egyes m ű­
veletek között felmerülő kocsiállások maximális 
csökkentése, am ely sok pályaudvaron eléri a teljes 
kocsiállási idő tartam  70% -át.

Azt a maximális kihasználási szintet, amelynél 
az a d o tt állomás és a hozzá csatlakozó vonalsza­
kasz kölcsönös együttm űködése még zavartalanul 
lebonyolítható, üzemi kihasználási szintnek nevez­
zük. Hogyan kell e szintet meghatározni?

H a az állomás tényleges kihasználási szintje ezen 
szinttel egyenlő, vagy ezt a szintet m eghaladja, 
akkor az állomások és a  csatlakozó vonalszakasz 
közötti kölcsönös zavartalan  forgalomlebonvolí- 
tá sra  m ár nincs tarta lékkapacitás. Amennyiben 
a tényleges kihasználási szint alacsonyabb a szá­
m íto tt üzem i szintnél, akkor H nagyságú ta rta lék -

* A z er.edeti c ikk  m eg je len t a Zseleznodorozsnij T ra n sz­
port 1969. év i 7. szá m á b an . (F o rd í to tta :  S ik fő i Ferenc.)

kapacitással rendelkezünk, am elyet a következő 
képlettel fejezünk ki :

R —N  a—N t,

ahol N a= a z  állomási üzemi kihasználási szint,
A ^=az állomási tényleges kihasználási szint.

Az üzemi kihasználási szint nagyságát az összes 
é rin te tt állom ásra vonatkozóan komplex módon 
kell kiszám ítani, s e szám ításokban az egymás 
m unkájára h a tá s t gyakorló valam ennyi állomási 
körzetet figyelembe kell venni.

Ezek szerint te h á t tanulm ányozni kell, hogy a 
rendező, a kihúzó, valam int a be- és kirakodó stb. 
vágányokon végbemenő m unkam űveletek milyen 
h a tást gyakorolnak a fogadó és indító vágányokon 
lebonyolódó m unkára.

U gyanakkor megjegyezzük, hogy az állomáso­
kon lebonyolódó m űveletek önm agukban is igen 
bonyolult jellegűek. Tegyük fel, hogy az a d o tt állo­
máson egy vonatszerelvény szétrendezésének á tla ­
gos idő tartam a 7 perc. R övid szerelvény esetén — 
am ikor a szerelvényben nincsenek csak speciális 
tolatási feltételek m ellett to la tha tó  kocsik — ez az 
idő tartam  2— 3 perccel egyenlő. Hosszú szerelvé­
nyek esetén, am ikor még speciális feltételek m ellett 
to la tha tó  kocsik is vannak a szerelvényben, az 
átlagos szétrendezési idő 15—20 perc. H a az összes 
fogadó vágányok szerelvényekkel vannak feltöltve, 
akkor a szerelvény szétrendezési időtartam ok igen 
fontos szerepet játszanak. Ilyen esetben az átlag ­
értékek alkalm azásával végzett szám ításoknál a 
reálisan végbemenő folyam atoktól lényegesen el­
térő eredm ényeket kaphatunk .

Az állomási m unkára hatást gyakorló összes té ­
nyezők legteljesebb m érvű figyelem bevételét biz­
to síth a tju k  a termelési folyam atok matematikai 
modellezésével. Vizsgáljuk meg az állomási m unka- 
folyam atok modellezhetőségét a rendezőpálya­
udvarok példáján.

Ezen állomási m unkák m atem atikai modelljé­
nek felállítására több ú t is szolgál.

Ezek közül a legelfogadhatóbbnak tűn ik  a kö­
vetkező módszer. Először az állomásokon tan u l­
mányozzák a m űveletelem eket és a  rendezési rend­
szerek m unkakörülm ényeit. így  többek között t a ­
nulm ányozzák a különböző m unkakörülm ények 
h a tásá t az egyes műveletelemek végrehajtására. 
A továbbiakban összeállítják a rendező m unkájá­
nak m atem atikai modelljét a különböző vágány­
hálózattal s különböző számú to la tó  mozdonnyal 
rendelkező állom ásokra vonatkozó egyes művelet- 
elemek kölcsönhatásának figyelembevételével (rá- 
járás, feltolás, legurítás, összetolás stb.).

A továbbiak  során az t kell tanulm ányozni, hogy 
milyen közös elemek ta lá lhatók  a különböző ren­
dezőpályaudvarok m unkájában, de természetesen 
ezzel egyidejűleg szám ba kell venni m indazokat a
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lényeges sajátosságokat is, am elyekben ezen állo­
mások m unkakörülm ényei eltérnek egymástól.

Vizsgáljuk meg az üzemi kihasználási szint szá­
m ításához szükséges rendezői m unka m atem atikai 
modellje felépítésének feltételeit.

M indenekelőtt meg kell határozni azt, hogy a 
rendező vágányokon folyó m unkának milyen h a ­
tása  van a fogadóvágányokon bonyolódó vonat- 
fogadási körülm ényekre. Az elegygyűjtés befeje­
zése u tán  a szerelvény bizonyos ideig továbbra  is 
a rendezői irány vágányon áll, végső összeállításra 
várakozva, miközben a gurítón  a gurítási m unka 
nem áll meg. Igv, ha ezen idő a la tt e vágányra gu ­
r íto tt kocsik szám a m eghaladja az összeállított 
szerelvény álta l még szabadon hagyott irán y ­
vágány hosszúságát, akkor a gurítódom b diszpé­
csere kénytelen a továbbiakban ezen irányvá­
gányra a gu rítást beszüntetni s a kocsikat egy 
közös gyűjtő  vágányra irányítani. íg y  az irány ­
vágányok rendeltetés szerinti használatának hely­
reállítása érdekében e kocsiknál pótlólagos ren ­
dezési m unka válik szükségessé.

A pótlólagos rendezési m unka mennyisége a 
vágányok szám ának, az irányok szám ának, a  v á ­
gányok hosszának és az összeállított vonatszerel­
vények hosszának egymáshoz viszonyíto tt a rá ­
nyától függ.

Azokban az esetekben, mikor egy m eghatározott 
irányban  két irány vágány t jelölnek ki a  rendező­
ben, az itt  összegyűjtött eleggyel kapcsolatban gya­
korlatilag semmiféle pótlólagos rendezési m unka 
nem m erül fel. Amikor azonban két rendeltetési 
helyre induló kocsiknak csak egy irányvágányt 
jelölnek ki a rendezőben, akkor az irány vágány on 
összegyűjtött két különböző rendeltetési irányú ko­
csikat kétszer kell rendezni. A legtipikusabb eset 
az, am ikor az egy irányban  induló elegy szám ára 
egy irány vágányt jelölnek ki. Ez esetben, ha a ren ­
dező indító vágányokkal is rendelkezik, az ado tt 
irányú  elegy rendezésénél felmerülő pótlólagos ren­
dezési munka  volumenének m eghatározására a  kö­
vetkező képletet ajálatos alkalmazni.

m Pi =

г УЖГ(19-0ДА).(1,5 + а д 0 - 3)

m sz [  nap J  ’
ahol mpi— az egy irányban  végzett pótlólagos ren­

dezési m unka mennyisége, 
msz— az összeállításra kerülő vonatszerelvény 

hossza,
m ,=  a vágány tényleges hossza,
N a=  az ad o tt irányú  átlagos napi elegymeny- 

nyiség,
К — a  vonatösszeállítási tervben szereplő 

rendeltetési pontok száma,

na=  a  szétrendezésre váró vonatszerelvé­
nyek átlagos napi száma.

Az i t t  közölt képlet alapján  Ljublino, Jugyino 
és M oszkva-Szortyirovocsnaja-Rjazanszkaja állo­
másokon végzett szám ítási eredm ények igen jó 
megközelítéssel tü rközték  a ténylegesen felmerült 
rendezési m unka volum enét.

Az egyes irányvágányokra k ap o tt m Vi értékeket 
összeadva m egkapjuk az egész rendezőpályaudvari 
pótlólagos rendezői m unka volum enét (UmPi). H a a 

mennyiség és a  gurítódom b álta l feldolgozott 
kocsimennyiség viszonyát ap-vel jelöljük, akkor 
az ocp nem más, m int az ad o tt rendezőpályaudvar 
pótlólagos rendezési együttható ja .

A soronkövetkező vonatszerelvény szétrendezése 
u tán  a gurítódomb pótlólagos rendezési művelettel 
való foglaltságának valószínűsége (P '*) a következő 
lesz;

P;„— 0,04 Oíp-nié'

ahol: mé— az érkező vonatszerelvényben levő ko­
csik száma.

H a pl. эс35=0,10 (vagyis a gurítón  leguríto tt össz- 
kocsimennyiség 10% -át pótlólagosan ú jra  kell ren­
dezni) és Wé=100 kocsi, akkor P * = 0 ,04-0,10 • 100- 
=  0,40, azaz a gurítón  leguríto tt szerelvények kb. 
40% -a u tán  a gurítódom bot pótlólagos rendezési 
m űveletek kötik  le.

A bban az esetben, m ikor az elégtelen szerelvény­
kihúzások és az indító vágányok foglaltsága m iatt 
az ind ításra  összeállított szerelvények a  rendezői 
irányvágányokon többet ácsorognak az előírt idő­
tartam nál, az oíp értéke növekszik. Azonban az elég­
telen szerelvénykihúzásokat elméletileg nem lehet 
figyelembe venni. E zért ezekben az esetekben az 
ap értékét közvetlen megfigyeléssel célszerű meg­
határozni.

Az oíp értékének a szám ításokba történő  beépí­
tésével figyelembe vehető a rendezői irányvágá­
nyoknak a fogadóvágányokon bonyolódó forga­
lom ra gyakorolt hatása.

Az állomás és a hozzá csatlakozó vonalszakasz 
kölcsönös m unkájának tanulm ányozásánál leg­
fontosabb tényezőként a rendezésre váró vonatok 
egyenlőtlen érkezését kell figyelembe vennünk. Mi­
nél egyenlőtlenebb a vonatok érkezése, annál n a ­
gyobb a rendezés előtti állásidő, s ami ebből követ­
kezik; az egész rendezőpályaudvar üzemi kihasz­
nálási szintje is alacsonyabb lesz.

A rendezőpályaudvari egyenlőtlen vonatérkezé­
seket az E rlang eloszlási param éterrel lehet legin­
kább jellemezni. P l. a Jasz inováta ja  állomáson (ke­
leti rendszer) a szétrendezésre beérkezett vonatok­
nál 125 érkezési időközt vizsgáltunk meg; ezek idő- 
nagyságbeli megoszlását az 1. táblázat m u ta tja .

1. táblázat

É rk ezési id ő közök
(perc) .................................. 0— 7 7— 14 14— 21 21— 28 28— 35 35— 42 42— 49

G yak o riság  . . ...................... 49 :«) 19 9 7 1 1
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A dott esetben az átlagos érkezési időköz (várható 
érték) t— 12 perc, míg az átlagos értéktől való elté­
rés négyzetes á tlagának értéke $ = 1 3  perc. Az E r ­
lang param éter ,,K ” várható  érték  négyzetének 
a négyzetes átlagos eltérés négyzetéhez való viszo­
nyát jelöli. A dott esetben а К  értéke közel van az
1-hez. Minél nagyobb а К  értéke, annál kisebb a 
rendezésre érkező szerelvények érkezési időközei 
között az eltérés, vagyis egyenletesebb lesz a vona­
tok érkezése. Ez pedig közvetlen h a tást gyakorol 
az állomási üzemi kihasználási szintre.

A végzett szám ítások szerint, ha az egyik állo­
máson az E rlang param éter К  értéke l-gyel 
egyenlő, a  másikon pedig a K — 2, akkor a második 
állomás vonatfe ltartóztatás nélkül 10— 15%-kal 
több vonato t tu d  fogadni, m int az első állomás. 
Ennek megfelelően a rendezés előtti várakozási 
idők is csökkennek.

H a az átlagos négyzetes eltérés nullával egyenlő 
ez az t jelenti, hogy a vonatok egyenletes időközök­
ben érkeznek az állomásra. E bben az esetben а К  
értéke a  végtelen felé ta r t. Az ilyen egyenletes ér­
kezési idővel rendelkező állomások és а К — 1 ér­
tékű  (pl. Jaszinovátaja) eltérő vonatérkezési fel­
tételekkel rendelkező állomások vonatfogadási kö­
rülm ényeinek összehasonlítása az t m u ta tja , hogy 
egyenletes vonatérkezések esetén az üzemi kihasz­
nálási szint kb. 30— 50% -kai növekszik.

íly  módon, a vonatoknak a rendezőpályaudvar­
hoz való egyenletes érkezetetése révén beruházási 
ráfordítások nélkül lehetővé válik az állomási k i­
használási szint növelése.

A m atem atikai modellben feltétlenül figyelembe 
kell venni az ad o tt állomás m unkájá t jellemző 
tényleges vonatérkezési egyenlőtlenségeket.

A továbbiakban a rendezőpályaudvari munkakö­
rülményeket és a művelet elemekei is be kell vonnunk 
a vizsgálatok körébe. A rá já rásta , feltolásra és le­
eresztésre, valam int egyéb m űveletekre időnorm á­
kat, s a különböző m unkafeltételekből fakadó le­
hetséges időeltérési ha tárokat kell m egállapítanunk. 
Az állomási vágányhálózat, a gurítódom bi vágány­
hálózat és a fogadó vágányhálózat függvényében 
minden egyes szétrendezésre várakozó vonatszere- 
relvényre elkészült a vágányfoglaltsági idők szám í­
tási blokksémája. E  szám ításoknál az állomáson 
szolgálatot teljesítő tolatóm ozdonyok szám át is 
figyelembe kell venni.

Minden egyes fogadóvágánynál szám ításba kell 
venni a  vágányfoglaltsági időt, a  szerelvény felto­
lása és legurítása u tán  a fogadó vágány szabaddá 
válásának idejét, valam int a szerelvény feltolása, 
és legurítása közbeni feltoló- és gurító vágány fog­
laltsági időket, továbbá a feltolás és legurítás u tán i 
feltoló- és gurítóvágányfoglaltsági időket. Ily  m ó­
don teljes m értékben figyelembe vehető a konkrét 
helyzet.

A modellezési algoritmus és az ad o tt folyam at 
blokksém ája  első megközelítésben az ism ert napi 
állomási grafikus m unkatervvel hasonlítható össze, 
csupán azon lényeges különbséggel, hogy az összes 
m űveletek végrehajtási idő tartam a m inden egyes 
vonatnál individuálisan jelentkezik.

A vonatfogadási lehetőségek m eghatározásánál 
az állomáson összehasonlításra kerül a vonat m e­

netrendszerinti érkezési ideje (tm) a teljes vágány 
hálózatnak a  vonatszerelvényektől való felszaba­
dulási idejével (tf).

H a csak a vágányok egyikén is tmj>tf, akkor lehe­
tőség van arra, hogy az állomás úgy fogadja a vo­
nato t, hogy az t ne kelljen a b e já ra t elő tt feltartóz­
ta tn i. H a az összes vágányokra vonatkozóan tm<j 
tf, akkor a vonato t az állomási b e jára t elő tt fe lté t­
len fe lta rtó z ta tják  s csak valam elyik állomási v á ­
gány felszabadulása u tán  kap engedélyt az állo­
m ásra való behaladásra.

A kidolgozott m atem atikai modell alap ján  ke­
rült sor a  folytatólagos elrendezésű rendezőpálya­
udvar üzemi kihasználási szintjének Ural-4 típusú 
elektronikus számítógép segítségével történő k i­
szám ítására. Az elvégzett szám ítások lehetővé 
teszik a folyam atos elrendezésű rendezőállomásokon 
a meglevő vagy hiányzó tarta lék-kapacitás pontos 
m egállapítását. E  szám ításokkal m egállapítható 
továbbá, hogy milyen h a tást gyakorol az állomási 
üzemi szint alakulására az állomási m unka tech­
nológiai tökéletesítése vagy az egyes m űvelet ele­
mek fejlesztése, műszaki színvonalának m egváltoz­
ta tása . Ilyen term észetű szám ításokat végeztünk 
az egyik rendezőpályaudvaron.

A szám ítási eredm ényeket az 1. ábrán ad juk közre. 
Az l-gyel jelölt görbe az t m u ta tja , hogy a k ü ­
lönböző intenzitással naponta  érkező vonatokból 
az állomás bejára tánál hány vonatfe ltartóztatás 
történik . H a a napi érkezett vonatm ennyiség na=  
=  103 vonat/nap  a la tt m arad, akkor a  forgalom 
még vonatfeltartózás nélkül bonyolódik le. H a 
azonban a napi vonat mennyiség eléri az тга= 110  
vonat/nap  értéket, akkor napon ta  10 vonatfe ltar­
tóztatással, 77(1=120 vonat/nap  forgalom nagyság 
esetén pedig m ár csak napi 24 vonat fe lta rtó z ta tá ­
sával lehet a forgalm at lebonyolítani.

A 2-es számú görbe az egy vonatra  eső átlagos 
vonatfeltartóztatási időt ábrázolja.
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N yilvánvaló, hogy az állomási bejáratoknál tö r­
ténő vonatfeltartóztatások  álta lában  nincsenek 
megengedve. E zért az ad o tt állom ásra vonatkoz­
ta to t t  103 vonat/nap  érték  nem más, m int a rende- 
zőpályaudvár üzemi kihasználási szintje. U gyan­
akkor a végzett szám ítások során az is k itű n t, hogy 
az ad o tt rendezőpályaudvari rendszer átbocsátó- 
képessége legszűkebb keresztm etszete a gurító ­
domb, ami 128 vonat/nap  értéket m utat. Azonban 
ha a forgalom lebonyolítást ez utóbbi érték  figye­
lembevételével szerveznénk meg, ez tű rhetetlen  
helyzetet terem tene az .állomás és a hozzá csatla­
kozó vonalszakasz kölcsönös együttm űködésében. 
K övetkezésképpen, az állomás és a hozzá csatla­
kozó vonalszakasz normális kölcsönös együttm űkö­
dését biztosítandó állomási kihasználási szintet az 
üzemi kihasználási szintnél valamivel lejjebb kell 
m egállapítanunk.

E  m ellett figyelembe kell venni a  vonatforgalom 
naponkénti ingadozását is. Az átlagos négyzetes 
eltéréseket megközelítőleg anapi= 0,07 na értékkel 
és 90%-os üzemi kihasználási szinttel számolva:

А7 йг— ^ а  ^  G napi

Példánkban na—103; anaVi—0,07 -103% 7
А7Й= 1 0 3 — 14= 89  vonat/nap.
A napi ingadozások figyelembevétel az átbocsá­

tóképesség üzemi kihasználási szintje:
89 . . . „

0,7-el lesz egyenlő.
1.28

Nagyobb átlagos kocsitelítettség esetén az állo­
mási átbocsátóképesség nem elegendő az állomás 
és a hozzá csatlakozó vonalszakasz normális köl­
csönös együttm űködése zavartalan  biztosítására.

Az üzemi kihasználási szint ism eretében azon­
ban az állomási ta rta lékkapacitás megléte vagy 
annak hiánya könnyűszerrel m egállapítható.

Az üzemi kihasználási szint m egállapítására 
vonatkozó szám ításokkal egyidejűleg meg kell ha­
tározni — a m unka volumenének további növeke­
désével számolva — a kihasználási szint növelésének 
lehetőségeit is a célból, hogy az egyenlőtlen szállí­
tások okozta káros hatásokat m egszűntethessük. 
E záltal m egnövelhetjük az ado tt rendezőpálya­
udvarra  rendezésre belépő kocsimennyiséget, a 
bejára tnál történő feltartóztatások  nélkül.

íg y  a vizsgált állomáson az 5 km /ó gurítási se­
bességet 7 km /órára növelték, s ennek hatására  
az állomási üzemi kihasználási szint a 2. táblázat 
szerint alakult.

2. táblázat

K m /ó ra 5 5,5 6 6,5 7

V o n a t/n a p 95 100 104 108 110

3. táblázat

P ó t .................................. 0 0,05 0,10 0,15

N ü ,  v o n a t/n a p  .......... 110 103 96 >89

N agy jelentősége van a pótlólagos rendezési 
m unkának is. A szám ításokat <xvót— 0 = 0 ,15  ér­
tékkel végeztük (lásd a 3. táblázatot).

A fent leírt módszerrel az állomási m unka egyéb 
elemeinek kihasználási szintje is m eghatározható.

Az állomási üzemi kihasználási szintekre von a t­
kozó szám ítások lehetővé teszik annak a kocsi­
mennyiségnek helyes m eghatározását, am elyet az 
állom ásnak — ado tt műszaki elláto ttságával — 
zavartalanul fel kell tudni dolgozni.
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Közlekedési beruházások az új gazdaságirányítási rendszerben
B O D O R 6 Y Ü L Á K É

A BERUHÁZÁSOK CSOPORTOSÍTÁSA
Az új gazdaságirányítási rendszerben a beruhá­

zások rendeltetésük és kapcsolódásuk, illetve a 
döntési jogkörök szerint ké t csoportra oszlanak. 
Az előbbi szem pontból m egkülönböztetünk alap-, 
kapcsolódó- és közös beruházást, az u tóbbiból á l­
lami és vállalati beruházást.

Megszűnt teh á t a járulékos beruházások külön 
csoportja.

Á llam i beruházások:
a)  Azok az egyedi nagyberuházások, am elyeket a 

korm ány egyedi elbírálás alapiján annak minősít. 
Ilyenek :

— a 200 millió F t-on  felüli, nem term elő beru ­
házások, amelyek az ágazat fejlesztési célkitűzései 
között kiemelkedő helyet foglalnak el ;

— a nyersanyagkiterm elést, energiaterm elést és 
elosztást célzó nagyberuházások, továbbá a nép­
gazdaság szám ára előnyös, de a vállalatok szám ára 
ra jtu k  kívül álló okból kedvezőtlen megtérülésű 
term elő beruházások, amelyek elősegítik az alap­
anyaggyártás bővítését, vagy központi fejlesztési 
program ok összefüggésben történő  m egvalósítá­
sához szükségesek ;

— a m inisztérium  és tanács közvetlen irányítása  
alá eső új nagyüzem ek létrehozása.

Nem szükséges egyedi nagyberuházásként a  kor­
m ány elé terjeszteni azokat az egyébként a  fenti 
irányelveknek megfelelő beruházásokat, amelyeket 
célcsoportos beruházásként vagy vállalatfejlesztési 
alapból valósítanak meg.

b) A  célcsoportos állami beruházások, vagyis az
olyan term elő vagy nem term elő beruházások, am e­
lyek céljaikat tek in tve azonosak, de vállalat és te ­
rü let szerint egym ástól elkülönülnek (ezek körét 
a korm ány, a célcsoportok ta rta lm á t az ОТ elnöke 
az ágazati m iniszterrel egyetértésben állapítja 
meg).  ̂ -

Á közlekedésnél a következő célcsoportok vannak :
— a közforgalmú vasúti közlekedés hálózatá­

nak fejlesztése,
— vasúti járm űbeszerzés,
— az országos közúthálózat fejlesztése,
— a gépjárm űkarban tartó  telepek és szervíz­

hálózat fejlesztése.
c) Az egyéb állami beruházások. Ide tartoznak az 

olyan beruházások, amelyek nem vállalati formá­
ban működő állami vagy társadalmi szervek, to ­
vábbá a vállalati gazdálkodásban működő kutató 
és tudományos intézetek állóeszközállományának 
bővítését vagy pótlását célozzák.

Vállalati beruházásnak minősül az a beruházás, 
amelyet- a  korm ány intézkedése, vagy jogszabály 
пещ u ta l az állami beruházások kategóriájába és 
ennélfogva a döntés a vállalat igazgatójának h a tás­
körébe tartozik . A vállalati beruházások jelentősé­
gét és az iparágak  közötti megoszlását 1968-ban az 
alábbi adatok  érzékeltetik:

Ip a r  .......................................... 63%
É p í tő ip a r .................................  3%
M ezőgazdaság ........................  15%
Szállítás és hírközlés ...........  13%
Kereskedelem  .......................  3%
Nem term elő ágazatok . . . .  3%

A beruházások jogkör szerinti a lakulását a  köz­
lekedés terü letén  1968-ban a következő számok
m uta t ják  :

Egyedi nagyberuházások ...............  7%
Célcsoportos állami beruházások . . 60%
Egyéb állami b e ru h á z á so k .............  3%
V állalati beruházások ......................  30%

Ugyanez a vasú tnál és az autóközlekedésnél 
1969-ben az 1. táblázat szerint alakult.

1. táblázat

B eru h ázáso k V asú t, A u tó -
közleke-
dés, %

E g y ed i n a g y b e r u h á z á s o k ................. _ _
C élcsoportos á llam i b e ru h ázáso k 88,5 16,0
E g y éb  á llam i b e ru h ázáso k  ............ 1,7 1,0
V álla la ti b e r u h á z á s o k ........................ 9,8 83,0

Összes b e ru h áz ás  . . . 100,0 100,0

B ERU H Á ZÁ SI PO L IT IK A

A beruházási politika lényegében m agában fog­
lalja a fejlesztés fő irányai m ellett a beruházással 
kapcsolatos tervezési és gazdaságirányítási rend­
szer teljes egészét. Célja, hogy a legfejlettebb 
technika alkalm azásával, viszonylag minél keve­
sebb m unkaráfordításai egyre növekvő m értékben 
elégítse ki a term elő és egyéni fogyasztás igényeit.

Ä beruházási politika a gazdaságpolitikának fon­
tos része. K öztük szoros a kapcsolat és az egymás- 
rahatás. Ez m egnyilvánul egyrészt abban, hogy 
a beruházási politika célkitűzéseinek alapjait a gaz­
daságpolitika határozza meg, másrészt a beruházási 
politika a gazdaságpolitikai célok megvalósításának 
fö eszköze.

Az új gazdaságirányítási rendszer egyik leg­
nagyobb változása a beruházási mechanizmus te rü ­
letére esik. A beruházási politika érvényesülésénél 
fontos, hogy a beruházások új kialakuló rendje elő­
segítse a beruházási erőforrások helyesebb elosztá­
sá t és biztosítsa azok hatékonyabb felhasználását. 
E zért biztosítani kell a fejlesztés főbb kérdéseiben 
a központi döntések érvényesülését, a  beruházási 
folyam at fázisaiban a kellő anyagi érdekeltséget, 
az ingyenesség m egszüntetését, a  pénzügyi kö te­
lezettségek egységes, hatékony rendszerét, a  be­
ruházások m eghatározott részénél a  gazdálkodó 
szervek önállóságát, annak megfelelő pénzügyi 
eszközökkel való alátám asztását.
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Az ad o tt ágazati s tru k tú ra  módosításához ve­
zető legnagyobb beruházásoknál, az in frastruk tu rá­
lis, valam int a hosszú előretartást igénylő beruhá­
zásoknál a döntést az állam  m agának ta r t ja  fenn, 
de azok előkészítésébe és lebonyolításába bevonja 
a vállalatokat is.

A kisebb jelentőségű fejlesztéseket a korm ány 
a vállalatok hatáskörébe u ta lja  és a döntési szabad­
sághoz megfelelő pénzügyi eszközök képzésének 
lehetőségét biztosítja.

A BERUHÁZÁSOK MŰSZAKI-GAZDASÁGI 
ELŐ K ÉSZÍTÉSE

Az előkészítés során a jóváhagyásról, elhelye­
zésről és a megvalósítás engedélyezéséről kell dön­
teni.

A beruházások jóváhagyásához az egyedi nagy- 
beruházásoknál és a célcsoportos állami beruházá­
soknál beruházási javaslato t kell kidolgozni, am e­
lyet a felügyeleti szerv vezetője a korm ány elé 
terjeszt jóváhagyásra. A jóváhagyás a beruházás­
nak a középtávú népgazdasági tervbe, illetve a 
megvalósítás kezdő és befejezési időpontjának, 
ütemezésének m eghatározása esetén az éves nép- 
gazdasági tervekbe való felvételét jelenti. A jóvá­
hagyott javaslat alapján beruházási program ot 
készítenek, am elyet a felügyeleti szerv vezetője 
hagy jóvá. Program köteles az ún. egyéb állami be­
ruházások egy része is.

A  beruházások elhelyezéséről a telepítési hely meg­
határozásával és ezen belül a létesítésre alkalmas 
terü le t kijelölésével kell gondoskodni. A telepítés 
helyét az egyedi nagyberuházásoknál a korm ány, 
célcsoportos és egyéb állami beruházásoknál a 
felügyeleti szerv vezetője határozza meg.

A beruházások engedélyezése a beruházási prog­
ram  jóváhagyásával és az engedélyokirat k iadásá­
val történik. Egyedi nagyberuházások esetén ezt 
a  miniszter, célcsoportos és program köteles egyéb 
állami beruházások esetén a jóváhagyásra jogosult 
szerv h a jtja  végre.

A vállalati beruházások előkészítésének m ódját 
az igazgató határozza meg és ő gyakorolja a be­
ruházási döntési jogkört.

BERU H Á ZÁ SI JAVASLAT ÉS PROGRAM  
AZ ÁLLAM I BERUHÁZÁSOK ESETÉN

A beruházási javaslat a  beruházásra vonatkozó 
döntés m egalapozásához szükséges. T artalm i köve- 
vetelm ényeit az ОТ elnöke és a pénzügym iniszter 
— a külkereskedelm i m iniszterrel egyetértésben 
és az érdekelt m iniszterek bevonásával — h a tá ­
rozza meg. Kidolgozásáról és jóváhagyásra való 
felterjesztéséről a  felügyeleti szerv vezetője gon­
doskodik. A korm ány dönt a jóváhagyásról.

Mellőzve a részletes ism ertetést, egyedi nagy- 
'  beruházások esetén a term elő beruházásoknál a be- 

u házási javaslat ta rta lm azza:

— a beruházás ism ertetését,
—- a beruházás gazdasági értékelését,
— a beruházási javaslat összefoglalását.

Nem term elő jellegű egyedi nagyberuházásnál 
a beruházási javaslat a fentitől csak a gazdasági 
értékelésnél m u ta t eltérést.

Célcsoportos állami beruházásoknál a beruházási 
javaslato t célcsoportonként az illetékes szakágaza­
toknak kell elkészíteni, bevonva az érdekelt be­
ruházók felügyeleti szerveit is. A beruházási javas­
la to t összevontan kell elkészíteni. Tartalm aznia 
kell a 'fejlesztés céljait, műszaki ism ertetését, költ­
ségelőirányzatát a szükséges bontásban és ütem e­
zésben, a megvalósítás feltételeit, a  gazdaságossági, 
hatékonysági m u ta tókat és az összefoglaló gazda­
sági értékelést.

Á jóváhagyott beruházási javaslat alapján  be­
ruházási -program készítésére kerül sor. A beruházási 
program nak azt kell alátám asztani, hogy a beru­
házás a korm ány álta l jóváhagyott m uta tók  sze­
rin t m egvalósítható. A beruházási program  készí­
tésétől a felügyeleti szerv vezetője eltekinthet, ha 
a beruházási javaslat a fenti követelm énynek meg­
felel.

A beruházási program  elkészítéséért a beruházó 
felelős ; ta rta lm i előírásait az ágazati m iniszter 
a javaslat ta rta lm i előírásával összhangban szabá­
lyozza. A m iniszter hagyja jóvá az egyedi nagy- 
beruházások és a 100 millió F t  kiviteli é rtékha tá r 
feletti célcsoportos állami beruházások beruházási 
program ját. A beruházási program  a beruházás 
anyagi-m űszaki szükségleteit tá r ja  fel és a  beru­
házás szükségességének, gazdaságosságának bizo­
ny ításá t részletezi. A beruházás teljes egészére kell 
kidolgozni, ada ta it dinam ikusan, a várható  fejlő­
dés gondos elemzése alapján  kell m egállapítani.

A BERUHÁZÁSOK FINANSZÍROZÁSA
A beruházások pénzügyi forrásai lehetnek a vá l­

lalatok fejlesztési alapjai, a  bankhitel, az állami 
kölcsön, a fejlesztési kölcsön, valam int a  költség- 
vetési ju tta tá s .

A beruházások jóváhagyásával egyidejűleg kell 
dönteni a beruházás következtében szükségessé 
váló, ta rtó san  lekötö tt forgóeszközök m értékéről 
és azok pénzügyi forrásairól is.

Az egyedi nagyberuházásoknál és a célcsoportos 
állami beruházásoknál a beruházási javaslat jóvá­
hagyása során, az egyéb állami beruházásoknál a 
megvalósítás engedélyezésekor kell dönteni a  b e ru ­
házási költségek m értékéről és forrásairól.

Az egyedi nagy- és célcsoportos állami beruházá­
sok finanszírozási forrásai:

szabad forrás, m int saját forrás, 
állami kölcsön, 
költségvetési ju tta tá s , 
egyéb forrás.
Az egyéb állami beruházások finanszírozási forrá­

sai:
költségvetési ju tta tá s  és 
sa já t pénzügyi forrás.
A szabad forrás m eghatározása során a beruhá­

zás tervezett m egvalósításának idő tartam a a la tt a 
vállalatnál képződő fejlesztési alap (lásd később) — 
beruházástól függetlenül és a  beruházás révén — 
várható  összegét csökkenteni kell a különböző jog­
címeken figyelembe vehető terhelésekkel.
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Terhelésként figyelembe vehetők : 
előzőleg vállalt kötelezettségek, 
forgóalapfeltöltés, 
sz in ttartó  és kisebb beruházások, 
egyéb költségek.
A fejlesztési alap így k iszám ított szabad forrásait 

sa já t forrásként a finanszírozásba be kell vonni.
Az állami kölcsön összegének kiszám ításánál a 

beruházás tervezett befejezését követő 10 éven át 
képződő teljes fejlesztési alap indokolt terhekkel 
csökkenthető összegét kell figyelembe venni.

Az állami kölcsön visszafizetésének forrása tehát 
a fejlesztési alap, a visszafizetés idő tartam a m axi­
málisan 10 év és a kam ata  1969-ben 7%.

A költségvetési hozzájárulás összegét a teljes fej­
lesztési költség és a sa já t forrás, valam int az állami 
kölcsön összegének különbözete adja.

A jóváhagyott beruházási program  alapján  a 
vállalat az MBB-vei kölcsönszerződést köt.

H a  a beruházási javaslatban  m egállapított fej­
lesztési költségen felül többletköltség jelentkezik — 
a m egengedett tűrési határon  belül — azt a válla­
la tnak  vagy sa já t forrásból vagy kölcsönből kell 
fedeznie. A költségvetési ju tta tá s  m értéke nem 
változhat.

H a a ráfordítás az előirányzottnál kisebb, akkor 
a m egtakarítással a kölcsön összege csökken.

A törlesztési kötelezettséget a vállalatnak m in­
denképpen teljesítenie kell, ezért a fejlesztési a lap ­
já t kiegészítheti a tartalékalapból, ha a beruházás 
a tervezettnél alacsonyabb jövedelmezőségű.

Az egyéb forrást, pl. a vasútnál, az önkéntes t á ­
mogatási alap képezi.

A közlekedés területén a központi elbírálás alá 
eső beruházások finanszírozásánál a vállalatok nem 
kapnak állami kölcsönt. Az ún. közüzemi közle­
kedési vállalatoknál (mint pl. a vasút) a finanszí­
rozás forrásaként a költségvetési ju tta tá s  (mintegy 
25%) és a saját forrás (kb 75%) szerepel csaknem 
kizárólag. A kereskedelmi és szolgáltató jellegű 
közlekedési vállalatoknál a költségvetési ju tta tá s  
nem, vagy csak kis m értékben vesz részt a finan­
szírozásban, pl. az autóközlekedésnél csak 7% -kai.

A vállalati beruházások finanszírozása vállalat- 
fejlesztési alapból, indokolt esetben bankhitelből, 
illetve fejlesztési kölcsönből történhet.

A vállalat fejlesztési alap forrásai a következők :
— nyitó állomány;
— saját források; 
visszahagyott am ortizáció, 
nyereségből képzett rész, 
állami hozzájárulás, 
egyéb;
— kölcsönforrások.
közép- és hosszúlejáratú beruházási hitel, 
forgóalaphitel.

A fejlesztési alap forrásainak szerkezetét — szá­
zalékosan — az állami szektorban a 2. táblázat m u­
ta tja .*

* Botos— Bősze— H a va s:  H o g y a n  «gazdálkodnak a 
v á lla la to k  fe jlesztési a la p ju k k a l ? K özgazdaság i Szemle, 
1969. évi 3. sz.

2. táblázat

F o rrá so k 1968 1969

1. N y itó á llo m á n y 12,5 6,3
2. S a já t  fo rrás

v issz a h ag y o tt am o rtizác ió  ............... 42,0 38,5
nyereségbő l k é p z e tt  rész  ................. 2,8 22,0
Rgyéb ........................................................ 6,7 4,2
á llam i h o z zá já ru lás  ............................. 11,1 11,4

S a já t fo rrás  összesen ........................... 62,6 76,1
3. K ö lcsön  fo rrás

en g ed é ly eze tt fo rg ó a lap h ite l . . . . 10,3 1,2
en g ed é ly eze tt középlej á r a tú

b e ru h ázás i h ite l .............. ................ 6,9 1,4
en g ed é ly eze tt hosszúle j á r a tú

b e ru h áz ás i h ite l ............................... 7,7 5,5
k ie lég íth e tő  új h ite lig én y  ................. — 9,5

K ölcsön  fo rráso k  összesen .............. 24,9 17,6

F o rrá so k  összesen ............................... 100,0 100,0

A sa já t forrásból a visszahagyott amortizáció olyan 
vállalatnál, ahol az 1964—67 évre vonatkozó álló­
eszközállomány évi növekedési ütem e 5% -nál n a ­
gyobb volt, az am ortizáció v isszatartható  része 
60% és ebből esetenként 10— 30% -ot ta rta lékba 
kell helyezni. Alacsonyabb évi növekedési ütem  
esetén a v isszatartható  hányad 70— 80%. A köz­
lekedésnél — sajátosságai m iatt—  az évi am ortizá­
ció 100%-a helyezhető a fejlesztési alapba, elvonás 
nincsen.

A sa já t forrás másik részét, az adóköteles nyere­
séget fel kell bontani részesedési nyereségrészre 
(Rnv) és fejlesztési nyereségrészre {FNy) :

RN)/ = N y
s fí

J b T ë
F Ny = N y

F
slf+~F

I t t :  N y  nyereség,
В ténylegesen kifizetett bér, 
E eszközérték, 
s bérszorzó.

A felosztásnál a bérszorzónak az a szerepe, hogy 
elősegítse a nyereség megfelelő arányban  történő 
felosztását, vagyis ellensúlyozza a magas eszköz­
értékét. A bérszorzó egyrészt a jövedelmek növe­
kedését teszi lehetővé, m ásrészt lehetővé teszi az 
egyes ágazatok és vállalatok sajátosságainak fi­
gyelem bevételét. Közüzemi közlekedésnél a bér­
szorzó 8, a kereskedelmi és szolgáltató jellegű gép­
járműközlekedésnél, a légi közlekedésnél, hajózás­
nál és a szállítm ányozó vállalatoknál 3,5.

Az így kiszám ításra kerülő fejlesztési és részese­
dési nyereségrész külön-külön esik adózás alá. Amíg 
a részesedési nyereségrész progresszívon adózik, 
addig a fejlesztési nyereségrész adója lineáris.

A fejlesztési nyereségrész adókulcsa az iparban 
60%, a kereskedelemben 70%, a mezőgazdaságban 
45%. A közlekedés terü letén  60%, kivéve a köz­
üzemi közlekedést és hírközlést, ahol 90% az adó­
kulcs.

Az adózott részesedési és fejlesztési nyereség- 
rész bizonyos hányadát tartalékalapba kell helyezni. 
A tarta lékalapba helyezendő összeg az adózott nye-
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reségrészek 10— 10% -a, illetve a közüzemi közle­
kedés és hírközlés terü letén  15— 15% -a.

A tarta lékalap  képzése a szállítási, hírközlési 
és belkereskedelmi vállalatoknál addig kötelező, 
amíg annak összege nem éri el a tárgyévi tényleges 
bérköltség 3 százalékának és az év végi záró esz­
közállomány 0,3 százalékának együttes összegét.

Az állami hozzájárulás annyiban tek in thető  sa­
já t  forrásnak, hogy az t nem kell a vállalatnak 
visszafizetnie.

A vállalatfejlesztési alap sa já t forrásai között 
szereplő egyéb forrás lehet a nettó  m aradványérték, 
az állóeszközök eladásából eredő bevétel és azok az 
összegek, am elyeket más vállalati vagy tanácsi 
alapból kap a  vállalat.

A vasútnál a fejlesztési alap szerkezete 1969-ben 
így alakult:

F o rrá s 0//0

A m o r t iz á c ió .......................................................... 73.2
E g y éb  fo rrás  ....................................................... 2,5
F e jle sz tés i nyereségrész  ............................... 1.3
K öltség v etés i ju t t a tá s  .................................... 23,0

E g y ü tt  . . . 100,0

Az autóközlekedésnél a fejlesztési alap szerke­
zetének alakulása 1969-ben:

F  o rrás

N y itó  á l l o m á n y ............
A m o r t iz á c ió ...................
Egyéb .........................
F ejlesz tés i nyereségrész  
K ö ltség v e tés i ju t t a tá s  
H ite l ...............................

2,3

Ö sszesen

49,9
4,9
8,3
5,6

29,0

100,0

Az új mechanizm usban a vállalati önállóság és 
a hitelrendszer szorosan összefügg és feltételezi egy­
m ást. A hitel a gazdaságirányítás egyik operatív 
eszköze." A vállalati döntés szférájába tartozó be­
ruházásoknál a hitel alak ítja  át a beruházás lökés­
szerű pénzigényét több évre elosztható vállalati 
teherré.

A hitel csak a fejlesztési alapból fizethető vissza. 
A v á rt eredm ény elm aradása esetén is köteles a 
vállalat a  törlesztést teljesíteni.

A hitelrendszer irányelvei a következők :
— a hatékony, jövedelmező, gyorsan megtérülő 

beruházásokat kell elősegítenie;
— előnyben kell részesíteni néhány kiemelt ága­

zato t és terü letet;
— kedvezm ényt kell nyú jtan i a hitelezésnél 

ázoknak a beruházásoknak, amelvek jav ítják  a 
fizetési mérleget.

Lejárat szerint van :
— középlejáratú hitel,
—- hosszúlejáratú hitel.

A hitelek le járat (visszafizetési időtartam ) sze^ 
rin ti megoszlásának alakulását 1968-ban a 3. táb­
lázat m utatja.**

3. táblázat

V isszafizetési
id ő ta r ta m

M egoszlás 
db  sze rin t, 

0//0

0 — 4 év .......................... 38,9
4— 5 év  ........................... 33,6
5— 6 év  ........................... 12,6
6 év  fe le tt ...................... 14,9

Ö sszesen . . . 100,0

A középlejáratú hitel a később képződő forráso­
kat előlegezi meg. Visszafizetésénél a beruházás 
m iatti alapnövekedés csak kis részben szerepel. 
Nem kell konkrétan  m eghatározni, hogy milyen 
célra veszi fel a  vállalat. A kam atláb  egységesen 
8% és 36 hónapon belül kell visszafizetni.

A hosszúlejáratú hitelek jelentős fejlesztéseket 
tesznek lehetővé. E zt a h ite lfa jtá t m eghatározott 
céljelleggel folyósítják, m axim álisan 12 évre. A tö r­
lesztés forrásai között jelentős m értékben szerepel 
a létrehozott létesítm ény hatásakén t jelentkező 
fejlesztési alap növekm ény is. A hitelkérelm ek el­
bírálásánál vizsgálják a hitellel megvalósuló beru­
házás kapcsolatát a népgazdasági tervvel, a piaci 
helyzettel, a gazdaságosságot és a fizetési mérlegre 
gyakorolt hatást.

A hitelkérelm ek elbírálása, rangsorolása az ún. 
sorolási mutatók alapján történik . A sorolási m utató  
(S) a megtérülési időnek és a hitel visszafizetési ide­
jének (a törlesztési időnek) a  m értani átlaga:

s = i / * 4I ny h
ahol B  a beruházás összege, 

ny  a beruházás nyeresége,
H  a hitel összege, 
h az évi átlagos törlesztés összege.

Minél kisebb a sorolási m utató , annál kedvezőbb 
elbírálás alá esik a hitelkérelem. A hitelkérelem 
benyújtásához az a szükséges minimum követel­
mény, hogy minden 100 F t befektetés u tán  7 F t 
legyen a nyereséghányad, vagyis a megtérülési idő

—-—=  14,3 év és a maximális visszafizetési idő 
12 év legyen.

H osszúlejáratú hitel csak preferált területre, h a­
tékony, jövedelmező beruházásra nyú jtható .

Maga a hosszúlejáratú hitel preferenciát jelent, 
a kedvezőbb kam at és a hosszú lejárati idő m iatt.

Az 1969. évi hitelpolitikai elvek szerint általában 
nem nyú jtha tó  sem közép-, sem hosszúlejáratú 
hitel a vasúti közlekedésnek és a postai hírközlés­
nek (kivéve a Crossbar konstrukciót). E területek

** Dr. N em én y i Is tv á n :  B e ru h ázás i p o lit ik á n k  az új 
g azdaság i m ech an izm u sb an , B p. 1969. K o ssu th  K ö n y v ­
kiadó .
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csak a rra  a beruházásra kaphatnak  hitelt, amely 
jav ítja  a konvertibilis devizahelyzetet. K aphatnak  
továbbá külföldi hitelt.

A vállalat fejlesztési kölcsönt kérhet a sa já t eszkö­
zeiből teljes egészében nem fedezhető olyan fej­
lesztésre, am elyet a népgazdasági te rv  erre kijelölt, 
és amely a gazdasági szerkezetet jelentősen befo­
lyásolja.

A fejlesztési kölcsön engedélyezésére irányuló 
kérelem elbírálásához a tervezett fejlesztés adata it 
olyan okm ányban kell összefoglalni, am ely ta r ta l­
milag megfelel az egyedi nagyberuházásokra vo­
natkozó beruházási javaslat ta rta lm i előírásainak. 
A fejlesztési kölcsönt a válla la t fejlesztési a lap já ­
ból fizeti vissza, legkésőbb a beruházás tervezett 
teljes befejezését követő 10 éven belül. A fejlesz­
tési kölcsön u tán  fize te tt kam at az állami kölcsön 
kam atával azonos.

A VÁ LLA LA TFEJLESZTÉSI ALAP 
FELHASZNÁLÁSA

A felhasználásoknak a döntési jogkör és a fej­
lesztési fedezet megelőlegezése szem pontjából tö r ­
ténő csoportosítása a következő felhasználási for­
mákat eredményezi :

— determ inált felhasználás,
— indeterm inált felhasználás,
— befagyasztott fejlesztési eszközök.

Determinált felhasználások :
—- az állami kölcsöntörlesztés,
— az egyedi nagy- és a célcsoportos állami be­

ruházásokhoz hozzájárulás a szabad forrás erejéig,
— a bankhiteltörlesztés,
—- a kom munális adó,
— egyéb.
Az indeterminált felhasználások közé tartoznak :
— a sz in ttartó  beruházások,
— a fejlesztő beruházások,
— a forgóalapfelt ölt és,
— a bankbetétek.
Befagyasztott fejlesztési eszköz az im portletét, 

a zárolt szám lára előírás szerint befizetendő am or­
tizáció és egyéb. Ezeket a befizetéseket a bank a 
vállalat javára  írja, de elkülönítetten kezeli. F e­
le ttük  a vállalat átm enetileg nem rendelkezik.

IR O D A L O M
Dr. N em én y i István: B eru h ázási p o litik á n k  az új g a z d a ­

sági m ech an izm u sb an . B p . 1969. K o ssu th  K ö n y v k i­
adó.

Botos— Bősze— Havas : H o g y a n  g a zd á lk o d n a k  a  v á lla la ­
to k  fe jlesztési a la p ju k k a l ? K özg azd aság i Szem le, 
1969. évi 3. sz.

Karsai József : A  közg azd aság i szab ály o zó k  m ű k ö d ésé ­
n e k  ta p a s z ta la ta i  a  közlekedés-h írközlés te rü le té n , 
P é n z ü g y i Szem le, 1969. év i 8— 9. sz.

A té m á ra  v o n a tk o z ó  ren d e le tek .

A lengyel közlekedésgazdasági irodalom k ét jelentős munkájáról
Dr. A N D O R R A  R U D O L F

A lengyel közlekedési szakirodalom  egyik kiváló 
művelője dr. Ignacy Tarski, a  varsói Statisztikai 
és Tervezési K özponti Főiskola Külkereskedelm i 
K arának tanára . Az alábbiakban két jelentős m ű­
véről adunk á ttek in tést, amelyek a m agyar szak­
emberek körében kevéssé ism ertek.

Tarski professzor a közlekedésgazdaságtan két 
terü letét tárgyalja  egym ást kiegészítő két m űvé­
ben. Első könyvében* (amely most második k iadás­
ban jelent meg) a közlekedésnek a termelés területi 
elosztásában játszott szerepét elemzi. Végigvizsgálja 
a term elés telepítésének különböző elm életeit (À. 
Weber, Thünen, Palander, Lösch, Hoover, Care, 
Sulmicki, Secomski stb). Bár a szállítási költség 
nem az egyetlen tényező, am ely a term elés helyé­
nek m egválasztását befolyásolja, mégis nagyon 
fontos szerepet játszik, m ert egyrészt a nyersanya­
gok, az energiaterm elésre használt anyagok kö lt­
ségeihez a gyár telephelyére való szállítás költsége 
hozzáadódik, m ásrészt a term elés helyéről az é rté ­
kesítési p iacra való szállítás költsége érvényesül a 
készterm ék árában, végül a m unkaerő költségek - •*

•* T a rsk i, I . :  A  szá llítá s , m in t  a  te rm elé s  té rb e li e l­
h e lyezésének  tén y ező je  (T ran sp o rt jak o  czy n n ik  loka- 
lizacji p rö d u k c ji) , V arsó , 1967. P W E . 404 p.

ben szerepet játszik a munkások lakóhelyének tá ­
volsága a gyár telephelyétől. T ehát a  telephely k i­
választásában figyelembe kell venni a nyersanyag­
lelőhelynek, az energiatermelés helyének, a kész­
term ék-piacnak és a dolgozók lakóhelyének táv o l­
ságát. Sem a térbeli, sem az időbeli, hanem  a ,,gaz­
dasági távolság” nagysága befolyásolja a term elés 
helyének kiválasztását. Gazdasági távolságon az 
ado tt árum ennyiség szállítási költségét érti.

A szállítási költséget három  módon lehet felfogni :
1. m int a szállítás társadalm i költségét,
2. m int a szállítás term elési költségét, vagyis a 

szállító vállalat önköltségét,
3. m int a szállítást igénybevevő vállalat szám ára 

jelentkező költséget.
A m agánvállalat csak az u tó bb it veszi figyelembe, 

am ikor a telephely változatok között dönt, viszont 
ha az egész társadalom  szem pontjából legracio­
nálisabb telepítési megoldást keressük, akkor fi­
gyelembe kell venni m ind a három  értelem ben a 
szállítási költséget. A könyv végigeleinzi, hogy a 
szállítás különbözőképpen értelm ezett költségei 
milyen elemekből tevődnek össze.

Áz alapfogalm ak ilyen tárgyalása u tán  á tté r 
a rra  a kérdésre, hogy m iként befolyásolják a szál­
lítási távolságok a termelés helyének m egválasztá­
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sát. I t t  két lényeges m utatószám ot ism ertet: a 
nyersanyagok és a készterm ékek szállítási egység- 
költségeinek arányát (amely a ttó l függ, hogy a gyár 
álta l felhasznált nyersanyagok és a készterm ékek 
a vasúti szállítási tarifa  szem pontjából milyen osz­
tá lyba tartoznak), valam int a  súly szerinti termelé­
kenységi együtthatót, amely megadja, hogy egy súly­
egységnyi nyersanyagból milyen súlyú készterm é­
ket állítanak elő. Az utóbbinak továbbfejlesztése az 
anyag-index, amely figyelembe veszi, hogy a fel­
használt nyersanyagok és anyagok egy része m in­
denü tt megszerezhető, teh á t nem igényel szállí­
tást. E  m utatók  segítségével ipari ágazatonként 
végigvizsgálja a telephely m egválasztásának á lta ­
lános elveit. M egkülönböztet olyan ágazatokat, 
ahol a nyersanyag lelőhely irányában való orien­
táció az erősebb (pl. az élelmiszeriparban a cukor­
gyárak, konzervgyárak, húsipar, borászat stb.), és 
ahol a jjiaci orientáció erősebb (sütőipar, m alom ­
ipar, alkoholmentes üdítő ital ij^ar, m élyhűtőipar 
stb.).

Ism erteti az optimális telephely-kiválasztás m ód­
szereit : a telepítési háromszög módszert, a lineáris 
program ozás módszerét stb. Tárgyalja a nem ra ­
cionális telepítés eseteit és az abból fakadó szál­
lítási költség veszteségeket.

Végül a termelés racionális specializációja és a 
szállítási költségek közötti összefüggést vizsgálja. 
A termelés specializálása nyilvánvalóan addig a 
határig  racionális (nemzetközi és országon belüli 
m éretekben egyaránt), amíg a specializációval járó 
költségm egtakarítás nagyobb a specializációból 
fakadó szállítási költség-növekedésnél.

A  szállítás koordinálását tárgyaló könyv** az or­
szágos szállítási és közlekedési politika kérdéseivel, 
a szállítási és közlekedési ágazat irányításával és 
tervezésével foglalkozik. Az egész ágazat ilyen egy­
séges kezelését indokolja, hogy a szállítás összes 
fa jtá i szorosan összefüggenek egymással, m ert 
lényegében ugyanazt a szolgáltatást nyú jtják . 
Ezért minden beruházási, pénzügyi döntés, a d íj­
tételek minden változ ta tása  a szállítás egyik te rü ­
letén közvetlenül befolyásolja a többi te rü le te t is. 
Az egységes vizsgálatot és tárgyalást indokolja 
még az is, hogy a szállítás különböző ágazatai (vas­
úti, vízi, közúti stb. szállítás) egyrészt nagym ér­
tékben helyettesíteni képesek egymást', másrészt 
erősen kom plem entárisak, csak együttesen képesek 
bizonyos szolgáltatásokat nyújtan i. A szállítás **

** T a rsk i, I .  : A  szá llítá s  k o o rd in á lása  (K o o rd in ac ja  
tra n s p o r tu ) , V arsó , 1968, P W E . 436 p.

koordinációján az egész népgazdasággal való össze­
hangolt fejlesztést (külső koordináció) és az egyes 
szállítási ágazatok összehangolását (belső koordiná­
ció) érti.

Először röviden foglalkozik a külső koordináció­
val. Ennek a népgazdaság szállítási szükségleteinek 
valam ilyen előrebecslésén kell alapulnia. Ehhez fel­
használja a lengyel idősorok elemzését, valam int 
más hasonlóan fejlett és fejlettebb országok szál­
lításának adata it.

A belső koordináció két feladatból áll, ezek:
1. a  szállítási feladatok racionális felosztása a 

különböző szállítási ágazatok között,
2. a különböző szállítóeszközökkel végzett szál­

lítások hatékony megszervezése.
K ülön fejezetben tárgyalja  azokat a nem költség 

jellegű tényezőket, amelyek a szállítóeszközök ki­
választásában szerepet já tszanak: a  távolsággal, a 
szállítási idővel és a szállíto tt áruval, illetve sze­
mélyekkel összefüggő tényezőket.

A szállítóeszköz, illetve ágazat m egválasztásá­
ban a szállítási ráfordításokat tek in tik  alapvető k ri­
térium nak. Ezek két részből tevődnek össze: a tén y ­
leges szállítási költségből (itt elemzi az átlagos és a 
határköltség alakulását), és az ,.a lte rnatív” szállí­
tási költségekből. Az utóbbiak  közé azok a költsé­
gek tartoznak , amelyek nem közvetlenül a szállí­
tási szolgáltatással állanak összefüggésben, hanem a 
szállító által kiszolgált vállalatban vagy a népgaz­
daság más területén a szállítással kapcsolatban fel­
merülő költségek, veszteségek. Ilyenek: az áru 
minőségének rom lása és veszteségek a szállítás 
során, a forgóeszközök lekötöttsége a szállítási idő 
a la tt, a  késedelmes szállítás okozta veszteségek, 
biztosítási költségek, a választo tt szállítási móddal 
kapcsolatos különleges csomagolási költségek stb. 
Röviden k itér a lineáris program ozás felhasználá­
sára is a szállítás optim ális megtervezésében. Vé­
gül országonként elemzi a különböző szállítóesz- 

' közök szerepét az áru- és személyszállításban.
Á ttérve a vertikális koordinációra a különböző 

szállítóeszközök kombinációjával végzett („háztól- 
házig” ) szállítás optim ális megtervezését elemzi. 
Ezzel kapcsolatban foglalkozik a többszöri á tra ­
kodást megkönnyítő eszközök (rakodólapok, kon­
ténerek) gazdasági jelentőségével.

A könyv utolsó fejezetének tárgya  a szállítás 
nemzetközi koordinálása. Foglalkozik a szállítási 
beruházások, a műszaki fejlődés, a szállítási piac, 
a  műszaki és tudom ányos k u ta tás és fejlesztés koor­
dinálásával, a vonatkozó jogi, szervezési és gazda­
sági kérdésekkel.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

A mezőgazdasági úthálózat kiépítése
— Beszámoló a Mezőgazdasági Mérnökök Nemzetközi Bizottságának (CIGR) 
Baden-Baden-i kongresszusáról —

A mezőgazdasági ú thálózat gyors és gazdaságos 
kiépítése világszerte nagyon időszerű feladat. Ez 
volt az egyik tém ája  a CIGR 1969. évi kongresszu­
sának is.

E  beszámoló először a CIGR szervezetéről és a 
Baden-Baden-i kongresszus lefolyásáról n y ú jt t á ­
jékoztatást. Ez u tán  részletesebben értékeli a kong­
resszus mezőgazdasági ú tépítési tém ájának  an y a­
gát. Végül ism erteti a szerző álta l a kongresszusra 
b en y ú jto tt tanulm ányt.

A CIGR SZER V EZETE ÉS TEV ÉK EN Y SÉG E
A Mezőgazdasági Mérnökök Nemzetközi Bizott­

sága (Comission In ternationale  du Génie R ural) — 
a továbbiakban  CIGR — 1930-ban alakult. F e l­
adatáu l a mezőgazdaság különböző műszaki jellegű 
kérdéseinek az előbbre v itelét tű z te  ki.

A CIGR az egyes országok nem zeti b izottságai­
nak a szövetsége, de m unkájában részt vehetnek 
a többi országok szakemberei is, amíg a nem zeti 
bizottságuk megalakul.

* A CIGR-nek 24 nem zeti b izottsága van  és sok 
országban m űködnek egyéni tagjai; összesen m in t­
egy 7000 szakem bert töm örít soraiba.

A M agyar Bizottság a MTESZ hét egyesületének 
20 szakem beréből áll (A grártudom ányi Egyesület 
8 fő, M agyar E lektro technikai Egyesület 2 fő, 
É pítéstudom ányi Egyesület 2 fő, Gépipari T udo­
mányos Egyesület 2 fő, M agyar Hidrológiai T ár­
saság 3 fő, K özlekedéstudom ányi Egyesület 2 fő, 
Országos Erdészeti Egyesület 1 fő).

A CIGR szaktanácsadó szerve 1958 ó ta  a FAO- 
nak (a Mezőgazdasági és Élelmezésügyi Világszer­
vezetnek), 1966 ó ta  pedig az UNESCO-nak és még 
más szervezeteknek.

A CIGR egyik legfontosabb tevékenysége, hogy 
átlag  5—6 évenként kongresszusokat szervez. Az 
eddigi kongresszusok időpontjai és helyei:

I. 1930. Liège
I I . 1935. M adrid

I I I .  1940. (elm aradt)
ÍV. 1951. R óm a 
V. 1958. Bruxelles

VI. 1964. Lausanne
V II. 1969. B aden-Baden
Ezeken a kongresszusokon k iad ták  a beküldött 

tanu lm ányokat és m egv ita tták  azokat. A kong­
resszusokat tanu lm ányu tak  egészítették ki.

Az egyes kongresszusok közötti időszakokban a 
CIGR -— a FAO patronálásával — az alábbi m un­
kabizottságokban tevékenykedik :

—  öntözés és vízelvezetés,
— mezőgazdasági u tak ,
— a mezőgazdasági m unkák tudom ányos szer­

vezése,
— a mezőgazdasági gépek,
— a mezőgazdasági épületek.
Ezek a m unkabizottságok időközönként ülése­

ket ta rtan ak . 1967-ben pl. M adridban az I. szekció 
a mezőgazdasági u tak  időszerű építési, javítási és 
fenntartási kérdéseit v ita tta  meg.

Ezeken kívül a  CIGR képviselteti m agát m ind­
azokon a nemzetközi kongresszusokon, konferen­
ciákon, szimpóziumokon, amelyek tá rg y á t a  mező- 
gazdaság egyes műszaki kérdéseinek a vizsgálata 
képezi.

A BA D EN -BA D EN -I KONGRESSZUS

A CIGR 1969. október 6 és 10 között m egren­
dezett V II. Kongresszusán, Baden-Badenban 34 
országból 542 szakem ber gyűlt össze, a  ,,technika a 
mezőgazdaságban” tém akör fejlesztési kérdéseinek 
m egvitatása céljából.

A kongresszus anyagának minél színvonalasabb 
és m inden kontinens adottságait és eredm ényeit 
m agában foglaló előkészítése érdekében a szervező- 
bizottság felkérte az egyes nem zeti b izottságokat 
és a  CIGR egyéni tag ja it: a m egadott tem atikához 
minél nagyobb szám ban küldjenek korreferátum o­
kat, hogy azok a  főreferátum okban felhasználha­
tók  és a kongresszus kiadványaiban m egjelentet- 
hetők legyenek. A felkérésnek megfelelően a M a­
gyar B izottság 18 dolgozatot íté lt kiküldésre alkal­
m asnak (a tudom ányos és a tárgyköri követelm é­
nyeknek megfelelőnek), am elyeket a kongresszus 
szervezőbizottsága is elfogadott.
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A kongresszuson a M agyar Bizottság T itkárságá­
nak szervezésében a MTESZ, a tudom ányos egye­
sületek (Magyar A grártudom ányi Egyesület, M a­
gyar E lektrotechnikai Egyesület, Gépipari Tudo­
mányos Egyesület, É pítő ipari Tudom ányos E gye­
sület, M agyar Hidrológiai Társaság), valam int 
egyéb intézm ények (Országos Műszaki Fejlesztési 
Bizottság, Mezőgazdasági és Élelmezésügyi Minisz­
térium ) kiküldetésében összesen 12 szakem ber vett 
részt.

A kongresszus a következő témákat tárgyaló 5 
szekcióban tanácskozott :

Az első szekció főbb tém ái : ú tépítés a m ezőgazda­
ságban, az erózió és az ellene való védekezés, az 
öntöző- és vízlevezető-rendszerek autom atikus 
vezérlése, az ivóvízellátás biztosítása, m űtrágyák 
és növényvédőszerek alkalm azása öntözőrendsze­
rek felhasználásával, évelőkultúrák társítása .

A második szekció tém ái: az ember és az állat, 
m int az istállóépítés tervezési faktorai, építési m ó­
dok és költségek, jó term elékenységű üzemi épü­
letek, az ag rárs tru k tú ra  változása és az építkezés, 
a trágya  kezelése és felhasználása.

A harmadik szekció tém ái : vetés m echanikus t a ­
laj művelés nélkül, a zöldtakarm ányok betakarítása, 
m űtrágyázás folyékony m űtrágyával, gépesítés a 
fejlődő országokban, a gyümölcstermés b etakarí­
tásának  gépesítése, a  szüreti m unkák gépesítése.

A negyedik szekció tém ái: a villamosenergia fel- 
használása a takarm ányelőkészítésnél és az e te tés­
nél, a 'nevelőházak autom atizálása, padlófűtés és 
szellőztetés az istállókban, elektrom os energia- 
szükséglet a szakosított mezőgazdasági üzemekben.

Az ötödik szekció tém ái : a m unkaerőgazdálkodás 
és az üzemszervezés, m ellékhivatásszerű mezőgaz­
dasági tevékenység, az ember és a technika, az erő- 
és m unkagépek kényelmes és egészséges üzemel­
tetése.

Az első ülésen a CIGR fő titkára , dr. Carlier p ro ­
fesszor ,,A  mezőgazdasági mérnökök kéjpzésen cím­
mel ta r to t t  előadást. M egállapította, hogy a mező- 
gazdaságban a szakem berhiány általános jelenség, 
de különösen nagy a hiány a fejlődő országokban. 
Foglalkozott a  „mezőgazdasági technikus” fogal­
m ának m eghatározásával, m ert ezt az egyes orszá­
gokban eltérően értelm ezik (Amerikában pl. tá- 
gabb az értelmezés, m int nálunk). Ism erte tte  a 
képzés színvonalára, szervezettségére vonatkozóan 
kialakult felfogásokat. M egállapította, hogy a tech­
nika gyors fejlődése m ia tt nagyon jelentős a to ­
vábbképzés jó megszervezése. Az előadáshoz 13 or­
szágból összesen 18 korreferátum  érkezett, ebből 
2 m agyar volt.

A szervezőbizottság ezú ttal is k iad ta  a konferen­

cia teljes anyagát. Az öt állandó szekció 22 tém á­
jában  202 tanulm ány szerepel; ezeket közli a doku­
mentáció első h a t kötete. A 7. kö tet a szakember- 
képzéssel foglalkozó anyagot ism erteti, míg a 8. 
kötetben a 22 tém a összefoglaló jelentései és a ta ­
nulm ányok tarta lm i kivonatai szerepelnek. A nyolc- 
kö tet összes terjedelm e 2162 oldal. H iányosságként 
em líthető meg, hogy az anyagot a résztvevők csak 
a konferencia m egnyitásakor k ap ták  kézhez, így 

uizt előre nem lehetett tanulm ányozni.
A tudom ányos tanácskozásokat tanulmányutak 

egészítették ki, melyeken bem u ta tták  egy-egv or­
szágrész mezőgazdasági term elését, a szövetkezeti 
mozgalom fejlődését, néhány kísérleti és szakokta­
tási gazdaságot, nagyüzem i pincegazdaságot, erő- 
és m unkagépgyártó üzemeket, alap, közép- és fel­
sőfokú ok ta tási intézm ényeket, mezőgazdasági 
gépkereskedelmi és javító  válla la to t stb. A szak­
m aikirándulások nagyon tanulságosak voltak, sok 
vonatkozásban nálunk is felhasználható eredm é­
nyeket, példákat m u ta ttak  be.

A kongresszus alap ján  levonható összefoglaló 
tamdságok :

1. Az agrár-, gépész-, elektrom érnökök, va la­
m int a vízügyi szakem berek m unkáját fokozott 
m értékben koordinálm i kell; a részletekre vo n a t­
kozó ku ta táso k a t szervesen be kell építeni a  m e­
zőgazdaság fejlesztésének komplex problém ájába.

2. A term elés mennyiségi és minőségi fejlesztése, 
m int elsődleges cél m ellett — a mi viszonyaink kö- 
is — előtérbe kerül a technika és az ember kapcso­
lata, az önköltségcsökkentés követelm énye és a 
m unkaterm elékenység egyidejű növelése.

3. A technika gazdaságos felhasználása mező- 
gazdaságunkban megköveteli az úthálózat gyor­
sabb ütem ű kiépítését, az újabb erő- és m unkagé­
pek üzem eltetésének tanfolyam os ok ta tásá t.

4. A kongresszus anyagát, am ely sok ország ta ­
pasz ta la ta it összesíti és bírálja, széles körben is­
m ertetni kell.

A  kongresszus anyagának értékelése

A Baden-Badenban m egrendezett kongresszus­
ról m egállapítható, hogy az nagyon eredményesen 
v itte  előbbre azokat a törekvéseket, amelyek a víz 
és a  ta la j kihasználásának a m egjavítására irányu l­
nak. A mezőgazdaság s tru k tú rá jának , műszaki se­
gédeszközeinek és gazdaságossági követelm ényei­
nek fejlődése szükségessé teszi ugyanis a ta la j te r­
mőképességének a növelését abból a célból, hogy 
jó minőségű élelmiszereket a szükséges m ennyi­
ségben és elfogadható költséggel lehessen előállí­
tani. E bben az összefüggésben a mezőgazdaság m ű­
szaki vonatkozásai jelentős szociális szerepet is
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já tszanak : az ag rárs tru k tú ra  reform ja, valam int a 
gépek és az energia jobb felhasználása lehetővé 
teszi ugyanis, hogy az emberi m unkaerőt a jövőben 
racionálisabban lehessen alkalm azni és ezáltal a  
mezőgazdasági m unkákat végző emberek élet- 
színvonala legalább olyan szintre emelkedjék, m int 
a más foglalkozású dolgozóké. , -

A záróülésen G. Preuschen professzor m egállapí­
to tta , hogy a kongresszus eredm ényes m unkát vég­
ze tt és a  tanácskozásokból több tanulság  is levon­
ható. Tovább kell fejleszteni a  kongresszusokat 
előkészítő t udom ányos tevékenységet az egyes nem ­
zeti bizottságoknál (a v iták  a la tt ism ételten u ta lt 
a  M agyar B izottság eredm ényes m unkájára); a 
szekciók tevékenységét koordinálni kell és á lta lá ­
ban fejleszteni kell az együttm űködést, m ert ma 
m ár a tém ák jelentős m értékben kölcsönhatással 
vannak  egym ásra, az egyes tém ák résztém ákká 
váltak . Példának em lítette  a mezőgazdasági ú t­
építést, a  folyékony trágya  alkalm azását, a  szal­
m anélküli istállózást, amelyek részkérdései a m e­
zőgazdaság fejlesztésének.

Javaso lta , hogy a tém ák a t az egyes nem zeti b i­
zottságokban a kongresszuson elhangzottak  a lap ­
ján  utólag v itassák  meg, terjesszék ki kapcsolatai­
k a t a  kiváló gyakorlati szakemberekkel, vonjanak 
be minél több fia ta l kollégát a  m unkába és gon­
doskodjanak szakm ai tám ogatásukról, irány ításuk­
ról.

Az elnöki zárszót megelőzően a F  АО kikül­
d ö ttje  is elismerően szólt a kongresszus m unkájá­

ul ról, hangsúlyozta a F  АО és a CIGR együttm űködése 
kiterjesztésének jelentőségét, a tapasztalatcserék  
fontosságát, különösen a ,,fejlődő” országok von a t­
kozásában. A FAO a CIGR m unkájá t a jövőben 
is messzemenően tám ogatja , m ert ezzel is elő k í­
ván ja  segíteni a  fejlettségben elm aradt országok 
felemelkedését; ez m inden szakem ber-szervezetnek 
közös feladata.

A KONGRESSZUS
MEZŐGAZDASÁGI Ú T É P ÍT É S I TÉM ÁJA

Az I. szekció 1. tém ájával — a mezőgazdasági 
útépítéssel — 13 tanu lm ány  foglalkozott. Ezek 
anyaga — a dukom entációban közzétett sorrendben 
— a következőben foglalható össze.

W. A . Frowein a mezőgazdasági nagyüzemek 
ú thálózatának  kiépítésével kapcsolatos holland 
tapasz ta la to k at ism erteti. H ollandiában ezeket az 
üzemi u ta k a t a  helyi éghajlati és talajviszonyok 
figyelembevételével, a  várható  tényleges forgalom, 
illetőleg az u takon közlekedő járm űvek igényeinek 
megfelelően építik  ki. E lőnyben részesítik a  kevés 
fenn tartási igényű ú tburko latokat.

Dr. Gáspár László a  m agyar mezőgazdasági ú t ­

hálózat kiépítésével kapcsolatos tap asz ta la tokat 
foglalja össze. (A tan u lm ány t a beszámoló következő 
fejezete ism erteti). A szekció v itá ja  során a szerző 
az ország kőszegény vidékein alkalm azható ta la j- 
stabilizálási eljárások tém akörét számos színes d ia­
pozitív kép vetítésével egészítette ki.

J . L . Hernandez (Spanyolország) e ljárást ism er­
te t  a  mezőgazdasági u tak  gazdaságos vonalvezeté­
sére. A legfontosabb igénynek az t tek in ti, hogy a 
bevágásokból kikerülő földmennyiség fedezze a 
töltések anyagszükségletét, figyelembe véve a te r ­
mészetes településű ta la j töm örödését.

Ja n  H ruza  (Csehszlovákia) a mezőgazdasági 
u ta k  kiépítése során a következő fő igények kielé­
gítését ta r t ja  fontosnak: megfelelő összeköttetés 
a  mezőgazdasági egység központja, a term ő terü let 
és a  közúthálózat között; a gazdaságos talajm űvelés 
és a megfelelő víztelenítés igényeinek kielégítése, 
az esztétikai szem pontok biztosítása.

Bernhardt Klempert (NSZK — Düsseldorf) a 
gazdasági u tak  korszerű tervezése során a m odern 
mezőgazdasági gépek igényeinek a kielégítését k í­
ván ja  elsősorban figyelembe venni. A tém a v itá ja  
során a szerző röviden beszám olt a  legújabb ered­
m ényekről, am elyeket az ú tépítési eljárások egy­
ségesítése és a  gyors forgalom zavartalanságának 
biztosítása terü letén  értek  el.

S. K yritsis  (Görögország) a mezőgazdasági u tak  
kiépítése során figyelembe veendő műszaki, gazda­
sági és szociális igényeket ism erteti, m ajd  eljárást 
közöl a különböző forgalmú pályaszerekezetek m é­
retezésére.

J . G. Laporte (Franciaország — Solvay cég) a 
kalcium kloridnak a kötőanyag nélküli kavics- és 
zuzottkőburkolatok, továbbá egyes ta la jfa jták  
kezelése során való felhasználási lehetőségeit, v a ­
lam int a kivitelezést és az így kezelt u tak  fenn tar­
tási m ódját ír ta  le.

J . Leclerc és R. Therasse (Belgium) a mezőgaz­
dasági ú thálózat tervezési szem pontjait vizsgálják. 
Tanulm ányukban a földparcellák legkedvezőbb 
m éreteinek m egállapítására, a  várható  forgalom 
m eghatározására és a  burkolatok állapotának m i­
nősítésére ism ertetnek eljárásokat.

H einz Möser (NSZK — Regensburg) az ú tpálya- 
szerkezetekben a különböző járm űvek hatására  
keletkező feszültségeket több elmélet alapján  vizs­
gálja. M egállapítja, hogy a mezőgazdasági u tak  
állékonysága a földmű teherbíróképességétől függ, 
vagyis a  k ö tö tt ta la jo k a t jól kell vízteleníteni. Fel­
szólalásában röviden kiegészítette a tanulm ányt.

R. Ott (NSZK — S tu ttg art) azokat az új irány ­
elveket ism erteti, am elyek az NSZK-ban egysége­
sítik  a mezőgazdasági u tak  pályaszerkezeteinek
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keresztm etszeti k ialak ításá t és építési eljárásait. 
Ez a szabványosítás lehetővé te tte  a kivitelezés 
magasfokú gépesítését és racionalizálását, követ­
kezésképpen, a minőség jav ítá sá t és a  költségek 
csökkentését. Az NSZK-ban eddig 150 ezer km 
burkolt mezőgazdasági u ta t  ép íte ttek  ki; az évi 
teljesítm ény 1964 ó ta  11— 15 ezer km. Felszólalá­
sában ada toka t közölt az N SZK-ban aklalm azott 
különböző útpályaszerkezetek felépítéséről: kb. 
55—60% aszfalt, 10% beton, 2,5% kőburkolat és 
kb. 30— 35% kavicsos burkolat van a mezőgazda- 
sági utakon.

J . Seidel (NSZK — Kassel) mezőgazdasági u tak  
építési technikájának  a  fejlődését és a  különböző 
megoldások gazdaságossági v izsgálatát tárgyalja , 
m ajd a gépesítés és a fenntartási szervezet időszerű 
kérdéseit fejtegeti. A tém a v itá ja  során a távollevő 
szerző megbízásából K . F . v. Werder m érnök d ia­
pozitív képeket v e títe tt  és ad a to k a t közölt az ú t ­
építési költségekről (100— 364 ezer W DM/km). 
Végül beszám olt burkolatoknak a higroszkopikus 
sókkal való ta rtó sítása  terén  elért eredményekről.

A . K . Turner arról ad o tt tá jékoz ta tást, hogy 
A usztráliában az ú tügyi és a  mezőgazdasági szer­
vek együttm űködésével az u tóbbi 20 évben sike­
rü lt m egakadályozni a mezőgazdasági u tak  m en­
tén  fellépő nagyfokú eróziót, az u tak  megfelelő 
vonalvezetésével és víztelenítésével.

T . V. Wilson és J . T . L ignon  (USA — Clemson) 
részletes vizsgálatot közölnek arról, hogy D él-K a­
rolinában a különböző form ában lehulló csapadé­
kokat a  burkolt mezőgazdasági u tak  — a különféle 
vegetációs feltételekhez viszonyítva — milyen m ér­
tékben vezetik le.

A tém a összefoglaló jelentése végkövetkeztetés­
képpen az alábbi m egállapításokat emeli ki:

1. A mezőgazdasági u tak  problém áját a követ­
kező feltételek jellemzik:

a j  az ú thálózat jelentős fejlesztési igénye,
b) az egész évben való járhatóság igénye,
c) az egyenlőtlen eloszlású és kis forgalom,
d) az igényekhez viszonyítva kevés anyagi 

forrás áll rendelkezésre.
2. Ezek az egymással ellentétes feltételek alap­

vetően befolyásolják az ú thálózat in frastru k tú rá ­
já t. A mezőgazdasági u tak  problém ájának tá rg y a ­
lásakor teh á t kizárólag ezekkel analóg kritérium ok 
alkalm azhatók.

3. E zeket az u ta k a t a mezőgazdasággal való te r ­
mészetes kapcsolatuk alap ján  kell osztályozni. 
Ennek hiányában nehéz lenne szabványosítani a 
tervezésüket és építésüket, továbbá programozni 
a beruházásukat, valam int biztosítani az anyagi

forrásokat és k ialakítani a  finanszírozási rendsze- 
tüket.

4. A mezőgazdasági u tak  tervezésének és kivi- 
relezésének egységesítése rendkívül előnyös mű­
szaki és gazdasági eredm ényekhez vezet. Fontos 
lenne te h á t a  CIGR különböző tagországaiban 
elért ilyen irányú  tapasz ta la to k at összegyűjteni 
és értékelni.

5. Az a tény , hogy a CIGR keretében az utóbbi 
három  évben 44 ú tépítési tá rg y ú  tanu lm ány t le­
h e te tt m egvitatn i (az 1967. évi m adridi m unka- 
bizottság anyagát is figyelembe véve) joggal kér­
hető, hogy a  mezőgazdasági u tak  a CIGR további 
kongresszusain is az I. szekció első tém ájá t képez­
zék.

A többi 21 tém a anyagát az érdekelt szakegye­
sületek a MTESZ szaklapjaiban ism ertetik  és ér­
tékelik.

TAPASZTALATOK
A MAGYARORSZÁGI MEZŐGAZDASÁGI 

ÚTHÁLÓZAT K IÉ P ÍT É S É B E N
A mezőgazdasági term elés gazdaságossága az 

üzemi ú thálózat k iépítettségétől is jelentős m ér­
tékben függ. A közúti szállítási m unkák részaránya 
ugyanis eléri az összes gépi m unkák felét.

A korszerűen k iép íte tt és rendszeresen k a rb an ­
ta r to t t  üzemi u tak  jelentős többletköltségektől és 
term éskiesésektől m entesítik a mezőgazdaságot és 
a  szállítóeszközök állagmegóvása terü letén  is fon­
tos szerepet játszanak.

A gazdaságossági vizsgálatok szerint az ú tépítés 
költsége általában  5 éven belül megtérül.

A  mezőgazdasági utak csoportosítása 
és kiépítési igényei

A mezőgazdasági ú thálózat a  bekötőutakból, a 
telepen belüli technológiai u takból és a szántó­
földi u takból áll.

A bekötőutakat m inden esetben állandó burko­
la tta l kell ellátni. K orábban  a pályaszerkezet rend­
szerint zúzottkő-alapra vagy kohósalakkő alapra 
helyezett i ta to t t  aszfaltm akadám burkolat volt. 
Az utóbbi 10 évben a zúzottkőalapot fokozatosan a 
helyi ta la j stabilizálásával helyettesítjük . Ú jabban 
az i ta to t t  aszfalt m akadám  helyett melegen kevert 
aszfaltburkolato t kezdünk építeni. Az utóbbiak  
é le tta rtam a hosszabb és fenntartási költsége kisebb.

A telepen belüli technológiai utakon rendszerint 
betonburkolato t építünk, m ert ez jobban ellenáll 
a  különleges hatásoknak. E rre  a célra megfelelőnek 
ta r tju k  a kisebb költségű kavicsbetont. A beton- 
burkolat ágyazatát helyi anyagból készítjük.

A szántóföldi utakat az é rin te tt mezőgazdasági 
te rü le t komplex víz- és területrendezése u tán  ép ít­
jük  ki. Ú jabban  a mezőgazdaságban széthúzódott
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1. ábra. A Közúti Gépellátó Vállalat 1969. 
évi talajstabilizáló célgépsora munka köz­
ben. A munkafázisok: száraz és nedves 

keverés, eiőtömörités és tömörítés

‘2. ábra. Az Izsáki Állami Gazdaság 
Balázs-tanyai üzemegységének 1963-ban 
épült kétnyomú bekötőútja. A pálya- 
szerkezet bitumennel stabilizált alapon 
itatott aszlaltmakadám-burkolat. Az elő­
térben betonba rakott terméskő-sáv, a 
keresztező földúton közlekedő hernyó- 

talpas traktorok forgalma miatt

a szállítási feladat : m árcius elejétől novem ber kö­
zepéig üzembiztos u tak ra  van szükség.

A végleges u tak a t a szállítási feladatok irányá­
val összhangban — felesleges kerülők nélkül — je ­
löljük ki. Az optim ális ú thálózat k ialakításakor a 
következő tényezőket súlyozottan értékeljük:

— a forgalom és a terhelés m értéke,
— a talajvédelem  és a vízhasznosítás,
— az üzemi telephelyek és megművelt terület- 

egységek fekvése.
Az állandó burkolatta l ellátandó gyű jtőu tak  

fajlagos mennyisége 2,0—2,2 fm /hektár. Ezeket 
sok esetben az üzemek rezsiben fokozatosan kezdik 
kiépíteni. Először elkészítik a földm unkát és a v íz­
telenítést: E zu tán  a közelben ta lá lha tó  szemcsés

anyagok (kavics, murva) ráhordásával legalább 
15 cm vastag mechanikai stabilizációt alakítanak 
ki. Rendszeres fenntartással ez m ár nagyobb for­
galom lebonyolítására alkalmas. A m ár jól bejáró- 
d o tt kavicsos felületet h ig íto tt bitum ennel ita tják . 
H a az ilyen u tak  tavaszi teherbíróképessége is kie­
légítő, akkor azokra ráhelyezhető a végleges asz­
faltburkolat.

A szántóföldi u tak  m integy 4/5 része (9,0—9,5 
fm /ha) olyan m űveleti (dűlő-) ú t, am elyet elég 
fö ldútként karbahelyezni és rendszeresen fenn­
ta rtan i.

A  talaj stabilizáció hazai tapasztalatai 
Az útpályaszerkezetek alsó rétegeit a kőszegény 

vidékeinken leggazdaságosabban a helyi ta la j sta-
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3. ábra. Egynyomú szántóföldi főgyűjtőül 
a Balázs-tanyai üzemegységben. A zúza­
lékos aszfaltszőnyeg a cementtel stabilizált 
alapon kedvezően viselkedik. A képen 
a teherbíróképesség behajlásméréssel való 
ellenőrzése Is látható.

bilizálása — vagyis megfelelő kötőanyaggal való­
összekeverése és töm örítése — ú tján  tud ju k  elő­
állítani. A talajstabilizáció t a következő vonatko­
zásokban ta r tju k  előnyösnek:

— az önköltség jelentős csökkenése,

4. ábra. A Tőviskesi Állami Gazdaság 10 km hosszú bekötőútjának 
részlete. A kevert aszfaltmakadám-burkolat és az optikai vezetősáv a 
szélesebb cementtel stabilizált burkolatalapon fekszik

— az építési anyagszállítás m integy 90% -ának 
elm aradása,

— a kivitelezés teljesítm ényének nagym értékű ' 
növekedése,

— a kivitelezés teljes gépesítési lehetősége,
— a hagyom ányos durva zúzottkőalapnál m ű­

szakilag is kedvezőbb (tömörebb, vízzáróbb, szi­
lárdabb stb). pályaszerkezeti réteg készítésére a l­
kalm as.

A k u ta tása ink  eredm ényeképpen m egállapítható 
volt, hogy legtöbb fontosabb ta la j fajtánknak  
megvan a legkedvezőbb stabilizálási módszere.
A stabilizáló anyagok közül legelterjedtebbek a 
cement, a bitum en, a  mész és újabban a pernye.

Legnagyobb tömegben a cementes stabilizációt 
készítjük. Az ország felületének nagyobbik részét 
borító kissé és közepesen k ö tö tt ta la jokat (ide értve 
a lösz-talajokat is) ugyanis legelőnyösebben ce­
m enttel lehet stabilizálni.

A bitumen — h íg íto tt b itum en vagy emulzió 
alakjában — főleg a finom homokok stabilizására 
alkalmas.

Meszes stabilizációt többnyire erdőgazdaságaink, 
a nedves talajok kiszikkasztása céljából készítenek.

Több erőművünk 'pernyéje — rendszerint mésszel 
vagy cem enttel együtt adagolva — alkalm as a 
szemcsés és kissé k ö tö tt talajok stabilizálására és 
így cem ent-m egtakarítást tehet lehetővé.

A pályaszerkezet alapjában valam ennyi stabili­
zációtól m egkívánjuk, hogy vízálló, fagyálló és 
eléggé szilárd legyen. A kötőanyag adagolásának 
szükséges értékét minden esetben laboratórium i 
kísérletsorozattal határozzuk meg.

A hazai gazdaságos kivitelezést a korszerű cél 
gépek hiánya sokáig h á trá lta tta . A Közúti Gép­



X X . É V F O L Y A M  1970. 3. S Z Á M 143

ellátó Vállalat 1965 ó ta  olyan korszerű géptartozé­
kokat a lak íto tt ki, am elyeket a Vörös Csillag T rak­
torgyár D 4K -B  90 lóerős trak to ráv a l lehet üzemel­
te tn i.

A legújabb típusú stabilizáló géplánc az 1. ábrán 
lá tható . A 250 m/ó szupermászó sebességgel haladó 
első trak to r  az elől felszerelt ta la jm aróval a szállító 
konténer v o n ta tta  cem entterítő  á lta l m ár kiszórt 
cem entet összekeveri a  száraz talajjal. A trak to r  
hátulsó részére szerelt második ta la j maró a nedves 
keverést végzi cl; a  vizet az u tán a  haladó v íz ta r­
tá ly  adagolja a talaj maró szórócsövébe. E z t köve­
tően a második tra k to r  elejére és há tu ljá ra  fel­
szerelt vibrólapok előtöm öritik a nedves cem ent­
talaj-keveréket; végül a  gumiabroncsos henger be­
fejezi a  töm örítést.

A 2. ábrán az Izsáki Á llam i Gazdaság egyik 1963- 
ban épült kétnyom ú bekö tőú tja  lá th a tó : az ita to tt  
aszfaltm akadám  burkolat stabilizált alapra  épült. 
A 3. ábra ugyano tt az egynyomú szántóföldi g yű j­
tő ú t részletét m u ta tja  be.

A Töviskesi Á llam i Gazdaság m integy 10 km 
hosszú bekö tőú tjá t 1967—68-ban ép íte tték  ki. A. 
kevert aszfaltm akadám burkolat és az optikai ve­
zetősáv cem enttel stabilizált helyi lösztalajon fek­
szik. A Szeghalomból kiinduló bekötőút egyik rész­
letét a 4. ábra  szemlélteti.

A  mezőgazdasági utak tervezési és fenntartási 
irányelvei

Az 1969. októberében k iado tt tervezési irán y ­
elvek az egyes mezőgazdasági ú tfa jták  előírásait 
hárm as csoportosításban tárgyalják .

A bekötőutak tervezési irányelvei figyelembe ve­
szik azt, hogy a mezőgazdasági üzemekben a for­
galmi igények kisebbek, m int az országos úthálózat 
bekötőútjain . A m értékadó forgalm at elemzéssel 
vagy számlálással legalább 10 évre határozzuk meg. 
A gyakrabban  alkalm azott elemzésnél az üzem ­
egység álta l előállíto tt term ékek szállítási igényeit 
m érjük fel. A forgalomszámlálás esetében négysze­
res forgalomfejlődést veszünk figyelembe. A for­
galm at egységjárm űben (E ) ad juk  meg. A 200 E \ 
nap feletti forgalmú u tak a t két nyom úra építjük  ki. 
A síkvidékeken a koronaszélesség 8,0 m, a burko­
latszélesség 6,0 m és a tervezési sebesség 60 km/ó. 
A domb- és hegyvidékeken ezek az értékek kisebbek.

A földművel és a víztelenítéssel szemben ugyan­
azt az igényt tám asztjuk , m int az állami u tak  ese­
tében.

M egkülönböztetünk finom hom oktalajú, iszap­
ta la jú  és agyagtalajú  földm űveket.

A leggazdaságosabb pályaszerkezetet több a l­
te rn a tív  felépítésű egyenértékű megoldás közül a

helyi adottságok gondos mérlegelésével választjuk 
ki.

A pályaszerkezet méretezésekor a következő h á ­
rom forgalmi osztály t különböztetjük meg:

A  )  osztály: 200 E j nap forgalom a la tt.
B) osztály: 200 E /n ap forgalom felett,
C)  osztály : am ikor kam ionok és nyerges vo n ta ­

tók forgalm ával rendszeresen számolni kell (pl. 
gyüm ölcstárolók, szőlőfeldolgozó üzemek).

A különböző pályaszerkezeti anyagokat a teher­
bíróképességükkel arányos egyenérték-tényezők- 
kel jellemezzük. N éhány gyakoribb anyag egyen- 
értéktényezői (e):

— aszfaltbeton, ö n tö tt aszfalt, hom okaszfalt 2,0
— meleg bitum enes kavics, kevert aszfaltm a­

kadám  1,6,
— ita to tt  aszfaltm akadám , cem enttel s tab ili­

zált kavicsos ta la j 1,0,
— cementes, bitum enes és mechanikai talajstab i- 

lizácíó, zúzottkőalap 0,7,
— homokos kavics, mésszel stabilizált agyag 

0,5,
A pályaszerkezeteket egyenérték-vastagságuk- 

kal jellemezzük és vastagságukat egységcentim é­
terben (e cm) ad juk  meg. Ez u tóbbi az egyes ré ­
tegek tényleges vastagságainak (ki cm) és azok 
egyenérték-tényezőinek (ег) szorzatai :

I Ie—-N k'i.

A  pályaszerkezeteket a  forgalom és a földmű 
teherbíróképessége függvényében az 1. táblázat 
szerint úgy m éretezzük, hogy azok a m egadott 
alakváltozási kritérium okat elégítsék ki.

Előnyben részesítjük a helyi ta la j stabilizálása 
ú tján  készíthető burkolatalapokat: pl. a kavicsos.

1. táblázat
M ezőgazdasági u ta k  aszfa ltburkolatú  pályaszerkezeteinek  

méretezése a lakváltozási k ritérium  a lap ján

F o rg a lm i o sz tá ly A fí C

A p á ly asze rk eze t He 
é r té k e  :
h a  a  fö ld m ű  felső része 

—  fin o m  h o m o k  
(E* = 600 k p /c m 2) , 14 e cm 17 e cm 21 e cm

—  iszap  (a sz á razab b  
a l f ö ld e k e n ) .......... 16 e cm 20 e cm 26 fi cm

—  iszap  (a n e d v e ­
sebb  dom b- és 
hegy v id ék ek en ) 
(E 2 = 400 k p /c m 2) 17 e cm 22 e cm 29 e cm

—  ag y ag  (E 2 =  300 
k p /c m 2) ............... 19 e cm 25 e cm 33 e cm

A kész p á ly á n  m ég m eg­
en g ed h e tő  beh ajlás , 
tav a ssza l, 5,0 M p k e ­
rék te rh e lé s  a la t t  .......... 1,6 m m 1,2 m m 1,0 m m
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hegyes vidékeken a mechanikai stabilizációt, a  kö­
zepesen k ö tö tt helyi talajok esetében a  cementes 
stabilizációt. Az aszfaltburkolatok közül a meleg 
útibitum ennel kevert fa jták a t ta r tju k  előnyösek­
nek.

A burkolatok széleinek m egtám asztása és a föld­
padka kijáródásának elkerülése céljából szélesebb 
alapot és azon padkam egerősítést irányozunk elő,

A telepek belső technológiai útjainak  tervezési 
irányelvei 30 km /ó tervezési sebességet vesznek 
figyelembe. Külön kitérnek a leállóhelyek, a vég­
fordulók és az üzem anyagtárolók, illetve felvevő­
helyek kialakítására is. Ezeken rendszerint beton- 
burkolato t indokolt tervezni. Az ú tbeton  min. 
300 kg /m 3 cem entadagolású és legalább két- 
frakciójú adalékanyagból készül. A beton 42 napos 
nyomószilárdsága legalább 300 kp/cm 2, a hajlító 
húzószilárdsága 40 kp /cm 2 és a vízfelvétele max. 
7%. A szükséges vastagságok:

— az A )  forgalmi osztálynál 12 cm vastag 
kavicsbeton,

— a B )  forgalmi osztálynál 15 cm vastag 
kavicsbeton,

— C j forgalmi osztálynál 15 cm vastag zúzottkő- 
beton.

Az ágyazat legkisebb vastagsága homok-föld- 
művön 10 cm, k ö tö tt ta la jon  pedig 15 cm ; a 
betonburkolatnál legalább 0,3—0,3 m-rel szélesebb.

A szántóföldi utak tervezési sebessége a sík vidé­
keken 40 km/ó, a  domb- és hegyvidékeken 30 és 
20 km/ó. Az egynyomú u tak  legkisebb burkolat- 
szélessége 3,5 m, a stabilizált alap ennél szélesebb. 
A burkolt u tak  m ellett 7— ha lánctalpas járm űvek 
is közlekednek — párhuzam os (nyári) fö ldu takat 
építünk.

A nagyobb forgalmú gyű jtőu tak  esetében gaz­
daságosnak ta r tju k  a fokozatos kiépítést, az elő­
zőekben ism erte te tt módon.

Fenntartási irányelveink szerint ez a tevékeny­
ség két részre osztható. Azt a  részt, am ely nem 
igényel különleges szakism ereteket, felszerelést és 
anyagokat, m aguk az üzemek házilag végzik. Ide 
tartoznak  többek között a  következő m unkák :

— az u tak  állapotának rendszeres ellenőrzése 
és a  biztonságos közlekedés akadályainak azonnali 
megszűntetése,

—- a rendszeres víztelenítés ; árkok, padkák 
karban tartása , hóeltakarítás,

— az ú tpálya tisz tán ta rtása ,
— az ú tm enti növényzet gondozása,
— a karbahelyezett és a jav íto tt fö ldutak  felü­

letének rendszeres egyengetése.
H ivatásszerűen ú tfenn tartással is foglalkozó in ­

tézm ény vagy megfelelő szakemberekkel és felsze­
reléssel rendelkező mezőgazdasági önálló részleg 
végezheti a következő fenntartási m unkákat:

— az aszfaltburkolatok és a bitum enes pályák 
rendszeres fenntartása , a záróréteg szükség sze­
rin ti m egújításával,

— a beton- és kőburkolatok fenn tartása  (hézag- ' 
kiöntés, táblacsere),

— a m űtárgyak és az ú ttartozékok nagyobb 
rongálódásainak javítása.

Minden évben legalább kétszer fel kell mérni 
ezeket a szükségessé váló m unkákat. A nagyobb 
m értékű elhasználódást igyekszünk tervszerű meg­
előző k arban tartással elkerülni.

*
A részletes hatékonysági vizsgálatok k im u ta tták , 

hogy a mezőgazdasági u tak  kedvezőtlen állapota 
m ia tt az üzemekben a  többletjövedelem  elm ara­
dásának m értéke nagyon jelentős. A kiépítés ü te ­
mének m eggyorsítása te h á t feltétlenül indokolt. 
Az a gazdaság, amely szállításait nem tu d ja  biz­
tonságosan és kevés költséggel lebonyolítani, a jö ­
vedelmezőség szem pontjából veszélybe kerülhet.

Lapunk példányonként megvásárolható:
V., Váci utca 10
V., Bajcsy-Zsilinszky út 76 szám  alatti

hírlapboltokban

MACYAR ^
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A ma tudománya—

a holnap technikáj
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Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, esem ényeiről, újdonságairól
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Bányászati Lapok
Bőr- és Cipőtechnika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Élelmezési Ipar
Építőanyag
Épületgépészet
Az Erdő
Faipar
Finommechanika 
Fizikai Szemle 
Gép
Gépgyártástechnológia 
Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság

Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kohászati Lapok
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Öntöde
Papíripar
Városépítés
Villamosság

F E N T I  K I A D V Á N Y A I N K  E L Ő  F I Z E T H E T Ő  К

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K :

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

H I R D E T É S E K E T  F E L V E S Z  A L A P K I A D Ó  V Á L L A L A T  H I R D E T É S I  O S Z T Á L Y A

VII. , Lenin körút 9—11.1. em. 120. (222-251).
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