DR. VASARHELYI BOLDIZSAR, a miiszaki tudoményok doktora, egyetemi tanar

KOZUTI KOZLEKEDESUNK ES UTJAINK HELYZETE

Amint mar Dr. CsanAp1 GyOray professzor el6adidsiban emlitette, a
Magyar Tudomanyos Akadémia Kozlekedéstudomdanyi Bizottsiga Kozuti és
Viarosi Kozlekedési Szakbizottsaginak kezdeményezésére keriilt mai anké-
tunk megr(\,n(lozéséro SOr.

Kz a szerény bizottsig fennillisa éta minden igyekezetével el6 kivanta
segiteni nemesak tudoméanyos és elméleti szinten, hanem gyakorlati vonatkoza-
sait illetleg is a magyar kozati és varosi kozlekedést. Azt, hogy ez irdny
munkdssiga nem volt eredménytelen, mutatja, hogy kezdeményezésére hiv-
tak létre azt az 1956-ig miikodd tarcakozi szervet, mely a vidéki varosok kozle-
kedésfejlesztési terveit a varosfejlesztési tervekkel kivanta Osszegyeztetni.

Az 1955/56. évi kozuti forgalomszamlilis megtartiasira ugyancsak emli-
tett akadémiai bizottsig javaslata alapjin keriilt sor. Kezdeményezd szerepe
volt a Bizottsagnak az Utiigyi Kutaté Intézet felallitdsaban is. Elkészitette
és az illetékesek rendelkezésére bocsiatotta tobbek kozott azokat az irdnyelve-
ket, amelyeket a mai kozlekedés igényeinek megfelelé kozuti villamoskocsik,
autébuszok és trolibuszok tervezésénél, ill. megépitésénél alapul kell venni.

Fenndlldsa 6ta sokszor foglalkozott a bizottsig uthilézatunk alapvetd
kérdéseivel. 1956-ban a magyar Gthalézat kiépitettségét targyalta meg s az
Akadémia vezetGsége a megteends intézkedésekre vonatkozé javaslatt
eljuttatta az illetékes kormanyzati szerveknek.

A Kozati és Varosi Kozlekedési Szakbizottsig a mult év folyaman is
foglalkozott iilésein hazink utainak és kozuti kozlekedésének helyzetével s
elhatirozta, hogy egy rovid ankét keretében mutat ri a legfontosabb kérdé-
sekre.

Nekem jutott az a megtiszteld feladat, hogy koztaink és kozuti kozle-
kedésiink jelenlegi helyzetét feltirjam s a legfontosabb teendSkre ramutassak.

Igen tisztelt Ankét !

A kozati forgalom novekedését sokféle indexszimmal lehet érzékeltetni.
Ezek koziil talan legjobb képet nytjt az, ha az 1935/36. évi forgalomszimla-
las eredmenyeit osszevetjiik 1955/56-ban tartott orszigos forgalomszamldlds
feldolgozisa soran kapott értékekkel.

Eszerint a hazai kozuti forgalom novekedésére jellemzs, hogy az orszig
fékozlekedési thalézatan 20 év alatt a nehéz motoros (tehergépkocsik, auté-
buszok) forgalom kb. 7-szeresére, az tsszes motorosforgalom pedig kb. 6-szoro-
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sara novekedett. A tavolsigi autébuszokon 1937-ben 12,6 millid, 1955-ben
138,0 millié volt az utasok szama. A kocsikilométerek szaima az 1937, évi 12,1
milliérél 8,1-szeresre, 97,9-milliéra novekedett 1955-ben.

A forgalom novekedésére jellemzd, hogy példaul az

1. sz. budapest—gydr—bécsi f6kozlekedési aton 1955/56. évi forgalom-
szamlalas szerint a motoros jarmiivek napi atlagos tonnaterhelése az 1935/36.
évi szamlilashoz képest 4,1-szer nagyobb; a motoros forgalom az Osszes
forgalom 919;-4t teszi ki.

8. sz. székesfehérvir—jinoshiza—grazi tton pedig a fenti szorzdészam
11-szeres ; a motoros forgalom az Osszes forgalom 839 -a.

23. sz. miskole—tornaaljai f6kozlekedési Gton a szorzészam 25,8-szeres,
a motoros forgalom az 6sszforgalom 949 -a.

86. sz. papa—janoshazi iton pedig 19,2-szeres a motoros jarmiivek napi
atlagos tonnaterhelésének novekedése 20 év alatt; a motoros jarmiivek
részesedése az osszforgalomban 67,59, . ‘

Kiilonosen nagy a forgalmi névekedés iparvidékek kornyékén.

fgy példiul a

603. sz. székesfehérviar—sztalinviarosi uton a motoros jarmivek napi
atlagos tonnaterhelésének novekedése 21,5-szeres; a gépjarmivek részesedé-
sének aranyszama 849.

Kiilonosen nagyfokt a fejlédés az 5 éves terviddszak alatt. Azt, hogy
1950-ben, ill. 1955-ben a tavolsagi autébusz, valamint a tehergépkocsi forgal-
munk {6hb adatai hogy alakultak, az 1. sz. tablazatban tiintettik fel.

I. tabldazat
Gépkocesi forgalmunk novekedése
(,,Statisztikai Evkény\', 1949—1955.” adatai szerint)

1950. 1955. Novekedés
e e = =
a) Tavolsagi autébusz forgalom : ‘
Autdbusz vonalak hossza (km)- .... | 12 190 | 15 208 1,25-sz6r6s
Jarmuvek (autébuszok) szadma ..... 645 | 2 084 3324 o5
(434) (985) 2.28) .,
Jarmivek (autébuszok) befogadé-
képesséee (f6) .. n.vmespmssmns 25074 77 786 3,10
(18 449) (42 519) (2,31) ,,
Szallitott utasok szama (millid) .. .. 28,2 138,0 4,86 ,,
Utaskilométerek szama % . 396,4 2041,4 S -
Kocsikilométerek szama  ,, Lo 22,7 97,9 4,30 .,
Atlagos szallitdsi tavolsag (km) .. .. 14,1 14,7 —_—
b) Tehergépkoesi forgalom :
Szallitott dru  (millié tonna)....... 16,2 58,9 3,63 s
Arutonnakilométer (milli6) ......... 236,5 868,4 367 .5
Kocsikilométer B IR 145,3 469,8 324, 4.
Atlagos széllitasi tavolsag (km) . ... 14,6 14,7 —

Nézziik a tovabbiakban, hogy a gépjairmiforgalom ilyen nagyfokt
fejlédése a kozuti kozlekedés nélkiilozhetetlen technikai elemeinek milyen
fejlédése mellett kovetkezett be. Az természetes, hogy minden kozlekedési
agazatnil s igy a kozati gépkocsi kozlekedésnél is egyiitt kell fejleszteni az
egyes technikai elemeket, s az ardnyos fejlesztés torvényének be nem tartésa
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jelentGs kart okoz a népgazdasignak. A kozati gépjarmi kozlekedésnél —
mivel az dllomési és egyéb berendezéseknek szerepe kisebb — tulajdonképpen
két fontos technikai tényez6 van : a palyat alkot6 kozat és rendszerint a moz-
gato erdt és a szallitéteret is magaba foglalé jarmi. Ez a két technikai tényezd
szorosan Osszetartozik, egymast kiegésziti s olyan viszonyban kell lenniiik,
hogy a személyeknek, aruknak a helyzetvaltozisa a kozati forgalom teljes
biztonsaga mellett gyorsan s emellett zazdasigosan legyen lebonyolithatd.

Léssuk a tovabbiakban, hogy mit kivan meg a kozuti kozlekedés a tech-
nikai elemektdl. Foglalkoznunk kell azzal is, hogy hazankban milyen volt az
egyiittmiikodés a kozat és jarml kozott s milyen fejlédésrdl szamolhatunk
be uthalézatunknak a gépkocsiforgalomra val6 kiépitését és a gépjarmi allo-
many fejlédését illetGleg.

1. A kozut és a jarmii egysége

Az Ut és a gépjarm( kolesonhatiasat vizsgalva két korszakot killonboz-
tetiink meg :

a) A fejlédés elsé korszakaban az volt az dltalinos felfogas, hogy a gép-
jarminek kell alkalmazkodnia az utakhoz.

b) Minden orszaghan el6bb vagy utébb nyilvinvaléva valt azonban,
hogy a gépjirmiikozlekedés fejlesztése kozérdek. Ennek megfelelGen az az
dltalanos felfogas alakult ki, hogy az utat kell a gépkocsikozlekedés igényei-
nek megfelelGen kialakitani.

Ebben a korszakban a gépjirmiinek, mint kozlekedési eszkoznek a
rohamos fejlédése egyre ujabb és tjabb feladatok elé allitotta az utépits
mérnokoket.

A gépjarmi elGszor pormentes burkolatot, majd a novekvd sebesség jobh
vonalvezetést, kés6bb a terhelések megnovekedése miatt kialakitott nagyobb
jarmivek szélesebb utpilyat és vastagabb atburkolatot igényeltek, végiil

11. tablazat
Gépjarmiivek széma Magyarorszagon

1; 2, 3. | 4. [ T4, 5. 1—5.
Bv Al Teher- 16 i w- Hpja
Tookooi | gbprosi | Autobuss | mgren | Qi | Meten | Gepltema
1 i

19105, v - 938 110 — -— | 1047 — 1047
1914. ..... 2 877 316 - —_— | 3193 — 3193
1920; . .m0 1413 259 - — | 1672 — 1672
1925 ¢ vviexe 4 943 1472 - — 6415 1462 T 1877
1928, oo 6712 1950 254 395 9 291 2 941 12 232
1929. ..... 13 293 4 401 690 668 19 052 10 365 29 417
19805 . onre 13 394 4493 679 698 19 264 11 041 30 305
1933...... 8 472 2 562 519 638 12 181 8 206 20 387
NO3T. s oo 16 451 3 486 596 762 21 295 9475 30 770
1949. ..... 13 0002 10 0002 12131 —_ 24 213
Y955.: < vio 10 0002 20 0002 2447 —_ 32 447

1 Az 1949—55. évi Statisztikai Evkonyv adatai alapjén.
2 Az 1957. évi 8. sz. Statisztikai Havi Kozlony alapjan.
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pedig a gépjirmiipark hatalmas fejlédése sok orszigban kiilon gépkocsiutak,
autopalyak kiépitését hozta magival. E sokrétii, valtozd igények kielégitése
révén az uttervezés és Utépités is hatalmas fejlédésen ment At.

Mi a helyzet ma a gépkocsi és az at kolesonhatisat illetéleg ¢

Az a koriilmény, hogy a legtobb allamban, s igy hazdnkban is tekintélyes
hossztsagu utszakaszok nagy koltséggel atépiiltek, azt hozza magaval, hogy
a gépjarmivek kialakitisinal az tuttal legjobban 0Osszefiiggs jellemzknél
(kiils6 méretek, kerékterhelés, sth.) a meglévd kiépitett ithalézathoz kivinatos
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1. dbra. Gépjarmiallomanyunk fejlédése

igazodni. Természetesen, a fejlédést is fel kell mérni s megadni az utépiték-
nek azt, hogy 15—20 év milva milyen lényegbe vagoé (pl. a kerékstly nagysa-
gat illetd) valtozasokkal kell szimolni. A két technikai elem viszonydnal leg-
fontosabb a szoros, legteljesebb egytittm(ikodés s az a felismerés, hogy kozo-
sen kell biztositaniuk azt, hogy a kozuti szallitdis a legjobban, népgazdasagi-
lag a leghatékonyabban legyen lebonyolithaté.

Hazénk gépjarmi dllomanydnak fejlédését a I1. sz. tablazatban,ill. 1. sz.
aAbrin tiintettiik fel. Ezek szerint az elsd vilaghiabora utan 1925-ig a gyara-
podas igen lassi. A nagyobb fejlédés 1925-ben indult meg s ennek eredménye-
képpen 1925—1929-ig az allomdny évenként atlag 5385 darabbal emelke-
dett. Gépjirmiillominyunk fejlédését megszakitotta az 1930-ban bekdvet-
kezett gazdasigi vilsig, amely 1934-ig nagyobb visszaesést eredményezett.
1934-t61 kezdve gépjarmiilloményunk a maésodik vildghaboriig allandé
egyenletes emelkedést mutat. A grafikon szerint gépjarmiallomanyunk
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csak 1929-ben érte el azt a fokot, amely megkivianta, hogy legfontosabb
utvonalaink olyan vonalvezetést és burkolati kiképzést nyerjenek, amely az
autéforgalom igényeit is kielégiti. Eppen ezért a magyar uthalézat moderni-
zaldsa ebben az évben kezdddott.

Fontosabb tGtvonalaink 1929-ben kezdddd atépitése nem jelenthetett
kiillon gépjarmiiutakat. Magyarorsziag atépitett végleges, pormentes bur-
kolattal ellitott utjai vegyesforgalmi utak, melyeken a kis sebességgel
haladé, allati erével tovabbitott forgalom egyiitt halad a nagyobh sebességii
gépjarmivel.

2. dbra. A 6. sz. Ut hegyi szakaszanak vonalvezetése

Az egyes atépitett utszakaszok a forgalom természete és nagysiga szerint
konny( és nehéz aszfalt, kG, beton- és keramithurkolattal épiiltek. A burko-
latok koziil kiilon kell megemlékezniink a betonburkolatrdl. Ezzel a tisztan
belfoldi épitanyagokbdl (cement, zGzottks, zuzalék, homok) készils burko-
lattal, melyet 1926 6ta alkalmazunk, igen j6 tapasztalatokat nyertiink.

A betonburkolatot a felszabadulds el6tt eleinte makadamalapon, késGbb
kozvetleniil a talajmechanikai szempontbél alkalmasnak mindsitett altalajon
agy talajjavitorétegre épitették. A felszabaduldas utin épitett vastagabb
betonburkolataink 4dgyazasi rétegre keriiltek.

Uthalézatunk fejlesztését illetGleg jelentds 1épés volt a fokozlekedési
uthilézat kijelolése és rendszerbefoglalisa (1934). Ez a kijelolés elhatarolta az
uthalozat atjait fontossiguk szerint és megadta az uthalézatfejlesztési terv
elkészitésének alapjait.
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Az utak terhelésének és ennek folyomanyaképpen a kiépitési sziikség-
letiik siirgdsségi sorrend szerinti megallapitasara 1927/28 és 1935/36-ban for-
galomszamlalast végeztek.

A fékozlekedési utak miiszaki tervezési iranyelveinek kiadasa is (1938)
eldsegitette a magyar uthalézat gépkocsiforgalomra alkalmas atépitését.

A felszabadulds utdn, amint a lehetGségek megvoltak, azonnal megindult
az 0jjaépités munkija a kozutakon is. A szdllitisi, anyagbeszerzési nehézsé-

3. dbra. Hengerelt aszfaltburkolat a 6. sz. ton

gek miatt legfontosabb f6kozlekedési ttjainkon el6bb csak a nagyobb rongalé-
déasokat sziintethettiik meg. Majd sor keriilt a megsérilt burkolatok kijavi-
tasara, valamint a legforgalmasabb makadimutszakaszok fenntartasi kéanyag-
gal vald ellatisara.

Gépkocsi forgalmunk fejlédése megkivanta azt is, hogy az Gtatépitéseket,
melyek keretében legfontosabb f6kozlekedési utszakaszaink a gépkocsiforga-
lomra alkalmas vonalvezetést és végleges pormentes burkolatot nyernek,
tovabb folytassuk. A felszabadulast kovetd elsS idGszakban 1946. augusztus
1-ig, a stabilizdcidig, kozati vonalon nem voltak beruhazisaink. Ezen a
téren a kezdd 1épéseket a hiroméves terv meginditasaval tettilk meg.

A haroméves terv soran egész uthalézatunkon megsziintettiik a haborts
pusztitisokat és néhany 1j, korszer(i betonut mellett 690 km makadam burko-
lattal ellitott bekotd utat is megépitettiink. Kevés kivétellel ujjaépiiltek koz-
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ati hidjaink, igy a tobbi kozott Gjjaépitettiik a Margithidat, a Lanchidat,
tovabba a szolnoki, szegedi és a vasirosnaményi tiszahidakat.

Az 1950-ben megindult 6téves terv keretében a kozutak és hidak épi-
tésére 1515 milli6 forintot, a kozlekedési beruhazisok 17,49, -4t forditottuk.
Ebbdl az 6sszegbdl uj utak épitésére 1105,1 millié jutott.

A legjelentdsebb felszabadulas utin késziilt atépitési munkak koziil az
alibbiakat emlitem meg :

Elkésziilt a Dél-Dundntul legnagyobb varosinak : Pécsnek Budapesttel

1. abra. A 7. sz. fokozlekedési at erdén atvezeld szakasza

a nagysebességii gépkocsiforgalomra alkalmas kozati Osszekottetése azaltal,
hogy a 6. sz. f6kozlekedési Gt Ercsi—Péces kozotti szakasza kiépiilt. (2. sz. dbra.)

Ezt megelzéen Péesre gépkocsiforgalomra alkalmas, pormentes burko-
lattal ellitott Gt nem vezetett. A legrovidebb arra felé vezets 6. sz. f6kozle-
kedési ut pedig csak Eresiig volt végleges pormentes burkolattal kiépitve.
A régi 6. sz. itnak makadam burkolatu szakaszai még a fenntartasi henger-
lések utdn is esak néhany hétig voltak elfogadhatoé allapotban. A Szekszird—
Pées kozotti, Mecseken atvezetd régi tton gyakran 189 -ot eléré emelkedések
voltak az éles, kis sugar( vizszintes ivek mellett. Ezeken a szakaszokon a
nehezebb jirmiivek télen nem kozlekedhettek biztonsigosan, és igy az autéd-
buszjaratokat keriil§ ttvonalakon kellett vezetni.

Az j 4t betonnal és hengerelt aszfalttal burkolt (3. sz. 4bra) szakaszain
a legnehezebb jirmiivek is teljes biztonsiggal haladhatnak. A régi Gton a gép-
jarmivek legfeljebb 30—40 km/6 atlagos sebességgel 6—7 6ra alatt érhettek
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Pécsre, az atépitett Gton ma jo személygépkocsival, 60—70 km/6 atlagos
sebességgel 3 Ora alatt is elérhetd az egyetemi varos.

Emellett ez az utépitésiink ardnyainil fogva is kiemelkedd. Az ut fel-
szabadulds utin épiilt 160 km hosszu szakaszanak Ercsitél—Pécesig terjedd
része nagyjabol a Dundval parhuzamosan, hosszu szakaszokon magas arvé-
delmi toltéseken halad, majd fokozatosan hullimos-dombos vidékre jut és a
Mecseken keresztiil ér Péesre. A kozbeesd kozségek és varosok belteriileteit a
korszer( utvonalvezetési elveknek megfelelGen elkeriili, de annyira megkoze-
liti, hogy bekapcsolasuk a lehetd legrovidebb uton megtorténhetett. Az érin-
tett helységek kozott legjelentdsebb Sztalinvaros, 0 szocialista iparvarosunk,
mely ezen az Uton a legrovidebb kozuti osszekottetést kapta Budapest és
Pécs felé.

A legy6zendd terepnehézségeket legjobban az jellemzi, hogy az atépi-
tés sordan tobb mint 3 millié m3 fold- és sziklamunkat kellett elvégezni. Az utvo-
nalon 69 kisebb-nagyobb hid van, a szamos, 2 m-nél kisebb nyilasu ateresz-
t6t nem is szdmitva. A hidak némelyike dnmagiban is kiemelkedd alkotés.

A forgalom biztonsiga és zavartalansiga érdekében az ut a kézforgalmu
vastti vonalakat a szintheni keresztezések kikiiszobolésével 2 feliiljaréval és
4 aluljaréval keresztezi.

A hengerelt aszfalt- és betonburkolattal ellatott utpalyateriilet tobb,
mint 1 milli6 m?

Miésik ujabb jelentds utépitésiink a 7. sz. ut Balatonkeresztur—Nagy-
kanizsa kozotti szakaszanak kiépitése.

Az 0] Utszakasz a terep adottsiga dltal megszabott lehetd legrovidebh
uton koti ossze — Komdarviros érintésével — a két helységet. Az Gt dombos
vidéken halad és a tervezdk gondos munkéajit mutatja, hogy a hullimos terep
adottsigait kihaszndlva, igen elényos vonalvezetést sikertlt elérnitik (4. sz.
abra).

III. tabldzat
Kozati halézatunk kiépitettsége

; 1949 1950 1952 1953 1954 1955
Utburkolat fajtak .
tutszakaszok hossza (km)

K oéburkolat «szvessmesemass 892,4 898,5 893,8 884,6 882,6 887,2
Betonburkolot «wes e esmpens 972,6 1055,0 1180,5 1265,2 1264,2 1251,6
Keramit és tégla .......... 40,4 39,6 3.7 37,1 36,1 37,2
Aszfalt .....covvinann.. 531,5 516,8 594,4 594,7 664,3 705,9
Cement-makadém ......... 49,1 46,2 46,2 46,3 45,8 45,8
Bitumenes makadam ...... 497.,9 647,0 TLLS 987,0 1168,3 1351,0

Burkolt utszakaszok hossza ‘ 2983,9 3203,1 3464,4 3814,9 4061,3 4278,7
Ol o w s 10,7 11,3 12,0 13,3 14,1 14,8
MaRadATn s 65 5005 5555 5 905 5 556 22 933,7 | 23017,6 | 23 088,1 | 22 992,4 | 22 830,9 22 655,4
i 20 et & e, s s B 81,7 81,4 81,0 80,0 79,3 78,6
PGl ¢ ssiovs o swwsaome s o 2124.9 2057,0 1990,5 1925,9 1913,0 1903,7
O RS AT Te e RS 7,6 C 23 7,0 6,7 6,6 6,6

|

Os5288610 w105 w5 510 5 5 909 5 5 a6 28 042,5 | 28 277,7 | 28 543,0 | 28 733,2 | 28 805,2 28 837,8
o S P et e 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

294



A felszabadulasitankerilt sorhazankbarkilon kerékparutaképitésére.
Ezek kozil legnagyobb forgalmi a Miskolc—Didésgydr kozotti kerékparut.
Uthalozatunk kiépitettségénekfejlodésétaz 1937., valamint 1949—55.
évekbenaz 5. sz .abraésalll. sz.tablazatmutatja.Eszerinta pormentesbur-
kolattal ellatott Utszakaszokhosszaaz 1949. évi 10,7%-r6l 1955-ig 14,8%-ra

KOZUTHAL OZAZUNK E/ED/AEAAAELAE
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5. dbra. Kozuti halézatunk kiépitettsége

emelkedetts a foldutak részesedése7,6%-rél (5,6%-ra csdkkent. A hazai
Utépitésihitumen termelésjelentdségétmutatja, hogyabitumenesburkolatok
részesedése3,7%-rol 7,1%-ra emelkedett. A beton burkolatok is jelentds
hosszbannyertek alkalmazastuthal6zatunkon,%-os aranyuk 3,4-rdl 4,3-ra
emelkedett.

A felszabaduldsutan épitett utaink a miszakifejlddésterén lényeges
el6rehaladastjelentettek, amennyiben a burkolatokat az addigi 10 tonna
jarma, illet6leg 3 tonnakerékterhelésse$zembenl5—20tonnajarmd, illetdleg
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5 tonna kerékterhelésreméreteztékés az Utpalya szélességét6,0 m-rél 6,5
m-re,ill. 7,0 m-re emeltékfel. Az utak vonalvezetésénelés miszaki jellemzdi-
nek megallapitasanapedig el6térbekeriilt a kiépitési sebességdtntd szerepe.
A fokozlekedésiutak tervezésénekl1953. évben megjelentiranyelvei mar a
kiépitési sebességalapulvételétmaradéktalanulkeresztulvitték (IV. sz. tab-
lazat).

IV. tablazat
Fokozlekedésiutak miszaki jellemz6i az 1953. évi ,Iranyelvek" szerint
Osztaly i ! e. .
Domborzati jelleg sk  domb hegy sk Jdomb hegy sk  domb hegy

Kiépitési sebesség (km/6) 120 80 50 100 60 40 80 40 30
Forgalmisavszélességgm) 3,50 3,50 3,00 3,25 325 3,00 300 300 3,00

Padka hasznosszélessége
(m) 1,00—1,50 1,00—1,50 0,50—1,00

Gyepesitettsav szélessége
™ 0,50 050 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50

Vizszintes korivek legki-
sebb sugara(m) :

«i 600 250 100 400 150 70 1 250 70 30

b) 1200 400 150 800 i 300 ioo 400 ; foo 60
Megengedettemelkedd (%) 3 4 4-5 3—4 4-—-5 5—6 415—6 6—7
Szabad latétavolsag (m) 200 120 80 160 80 50 120 50 1 40
Fuggdlegeskorivek leg- Domboru torés

kisebb sugara (m) :
< 6000 2500 800 3000 1000 600 2500 600 400
b) 10000 5000 1000 6000 2000 800 5000 800 500

Homoru torés

3000 1500 600 2000 600 500 1500 500 400

a) Megengedettlegkisebb.
b) Ajanlatos legkisebb.

Ha azuthéal6zatunkkiépitésérevonatkozolll. sz.tablazatadataitnézzik
1949-t6l 1955-ig, hat év alatt burkolt Utszakaszainkhossza 2984 km-r6l
4278 km-re, azaz 1294 km-rel novekedett,ami évi 216 km-nek felel meg.
A burkolt dtszakaszokhosszanaknévekedéseigen jelentds, azonbanez nem
volt elegenddmégis ahlioz, hogy uthalézatunknaka gépkocsiforgalommakap-
csolatoshidanyosséagaitteljesen megsziintesse.

Az athalézatotgépkocsiforgalomraalkalmassalehet tenni:

a) atépitéssel, amikor az dtvonal nemcsak pormentes, a gépkocsi-
forgalomra alkalmas burkolatot kap, hanem olyan vonalvezetéssel kerul
atépitésre,mely a kiépitésisebességnekelel meg. Pl. |. o. sikvidéki utainkon,
a |IV. sz.tdblazatszerinta kiépitési sebességl20 km/4.

b) korszer(sitéssel,amikor a kiépitési sebességetlletdleg mérsékeltek
a kovetelményeks a cél az, hogy a meglévd vizzel kdtdtt makadamatpor-
mentesburkolatot nyerjen.
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Az 1949—1955.évekre vonatkozo6 Statisztikai Evkényv adatai szerint
allami utainkon Gj épitésekrehat év alatt— mint emlitettem — 1105 millié
forintot hasznaltakfel, olyan médon azonban,hogy az engedélyezettdsszeg
1954-re 36,5, 1955-re pedig 3,4 milli6 volt. Ez azt eredményeztehogy 1953
6ta, amikor ilyen célra 237,1 milli6 volt fordithatd, egészen 1957 6széig
joforman teljesensziineteltekallami Gthalézatunkonaz Utatépitési munkak.

Az 1949—1955. években allami utaink fenntartasaraés feldjitasara,
valamint korszerdsitésimunkakra tekintélyes 6sszeget,1511,6 millié6 forintot
forditottunk. Annak ellenére,hogy az utfenntartasihitelek nagysagal955-ben
az 1956 évinek kereken?2,0-szereséramdvekedett,nemlehetettelérni azt, hogy
az Uthal6zatl00%-osteljesenjé allapotbakeriljon. Ennek oka az, hogy mint
az l.sz.tablazatmutatja,azautébuszforgalomjelentdsrészemakadamburko-
laton bonyolédik le. 1955-benui. a tavolsagiautébuszvonalakhosszal5 208
km, a burkolattal ellatott Utszakaszokhosszapedig 4278 km. Az arutonna
kilométereket illetéen 3,67-szeresérenegnovekedetttehergépkocsiforgalom
tekintélyesrészeis makadamburkolatokonbonyol6dik le. Utalok arra, hogy
1954-bena darabarutrendszeresen szallit6 tehergépkocsijaratok halézata
10925 km. Ennek is jorésze makadam burkolaton bonyolédik le. A vizzel
kotott makadamburkolatot nehéz gépkocsiforgalomeseténmég a leggondo-
sabb fenntartasmellett semlehet 100%-0s,j6 allapotbantartani. Kilondsen
azokkal a makadam burkolatokkal van sok nehézség,amelyek még az els6é
vilaghabor( eldtt épilt vicindlis Gthal6zatbdél keriltek at az allami athalo-
zatba. Ennek a kb. 11500 km hosszuuthalézatnaklegnagyobbrészétannak
idején a vicindlis utbiztossagok konny( szekérforgalomra,tervek nélkil a
meglévdivviszonyok javitasaés a terepszintbdlvalé kiemelésnélkil lattak el
makadam Gtpalyaval. Ezeken az utakon ma mar a 15 q sullyal megrakott
I6vontatta szekerek mellett 15—20 tonnas gépjarmivek is koézlekednek.
A kornyezo terepbdl ki nem emelt, egyes helyeken vizenyds talajon fekvd,
vékony alapkdréteggelagy alap nélkiil megépitettmakadamutpalyak, melye-
ken a forgalom szambanés terhelésbenmegndvekedett,j6 allapotban nem
tarthatok fenn.

Fenti okok azt eredményezték,hogy — amint dr. Csanadi Gyorgy
professzoremlitette— 1954-benallami athalézatunknakl4,6%-ajo, 33,6%-a
kdzepesos 51,8 %-a rosszallapotban volt.*

Makadam burkolataink jobb karba helyezésétilletbleg igen biztaték
azok az eredmények,amelyeket e burkolatok folyékony bitumennel valé
hengerlésévelkaptak.

Lassuk, hogy allami Gthal6zatunka gépkocsikdzlekedésazon legfonto-
sabb kdvetelményeit, hogy a forgalom a legkisebb raforditas mellett teljes
biztonsaggals a gépkocsisajatossagainaknegfeleléengyorsanlegyen lebonyo-
lithatd, hogyanteszi lehetségessé?

2. Uthalézatunk és a  gépjarmiforgalom

Régi tapasztalat,hogy ugyanazzala jarmQvel a szallitas sokkal kedve-
z0bben,kisebbkoltséggelbonyolithatéle a kiépitett Gton, mint a kiépitetlenen,
a kitGn6en fenntartottjé atburkolaton, mint az elhanyagoltrosszul fenntar-

* llanzély Janos: Makadam utpalyadk korszer(sitése. Mélyépitéstudomanyi
Szemle, 1954. 12. sz.
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tott godrds atpalyan. Az Uuthal6zatjo kialakitasa és kifogastalan allapotban
valo tartasa nemcsak technikai kérdés, hanem fontos népgazdasagiérdek.
E kozati halozatértéke— mely a beruhazasikéltségalapjanszamitva allami
Uthalézatunknal hidak nélkul 1956-ban kerek 16,3 milliard és a tanacsok
kezelésealatt all6 utaknal 6,5 milliard, 6sszeser22,8milliard forintot tett ki—
a népgazdasaallo alapjainak jelentds része. Ha a halézat nem j6l hasznal-
hatd, vagy lzemeltetésenem gazdasagosakkor teljesitményekorlatozott és
nem segiti eld az életszinvonalemelését.

Az elhanyagoltathal6zatnemcsaka gépkocsiforgalomnalhanem azeldtt
is a szekérforgalomidején jelentds népgazdasagveszteségebkozott. igy pl.
232,5milli6 koronatdbbletszallitasikéltségmerilt fel Magyarorszagonl1907-
ben amiatt, hogy a vondéallatok a kdzuti szallitAstnagyrészberki nem épitett
Uthalézaton végezték. A 100000 km-re tehetd szikséges kdzuthalézatnak
csupanfele volt tn. mGat, makadamburkolattal kiépitve, a méasik fele, 50 000
km, ki nem épitett foldut volt.

Az illetékespénzigyiszervekannakidejénazért nem tulajdonitottaka
tobblet lzemkoltségekneknagyobbjelentéséget,mert ezek egyrésztcsak koz-
vetettenjelentkeztek, masrészipedigtilnyomorészbemem az allamot, hanem
a maganosokaterhelték.A kapitalistaallam a kézuti kozlekedés tizemkoltsé-
geiben kdzvetlenilnem érdekelt.

A szocialistaadllambanjelentdsvaltozasallott be ezena térenis, ugyanisa
k6zutak létesitésiés fenntartasikoltségénfelil a kdzutat hasznaldjarmivek
koltségeiis nagyobbrészbena népgazdasagoterhelik.

A kozutak allapota nagy mértékbenbefolyasoljaa gépkocsikdzlekedés
koltségeit is.

Ausztriabanszamitdsokatvégeztekarra vonatkoz6an,hogy a rossz utak
milyen nagysagu veszteségetokoznak a nemzetgazdasagnal gépjarma-
forgalom tobbletkdltségeirévén.

Megallapitottak, hogy a gépjarmivek kézlekedésévelkapcsolatos napi
koltség 30,5 milli6 Schilling. Az 1956-ban kidolgozott 15 éves utfejlesztési
programfelénekmegvalésitasaeseténl3%-os,napi négymillié Schillinges meg-
takaritas lenne elérhetd a gépjarmivek izemkoltségeiben.Ez évente 1460
millié Schillingnek felel meg, azazeléri annakaz 6sszegneknagysagat,amelyet
a 15 évesprogram éventeutatépitésekreeldiranyoz.

Hazank allami Gthal6zatajelenlegi adottsagaimiatt gépjarmikoziekedé-
stinknek jelentékenytdobbletkdltségeketkell vallalnia. Tudomanyoselemzések
ésrészletesszamitasokszerinta gépjarmivekizemeltetésel957 elején 30,4%-
kal tobb koltségetigényel.

A jelenlegi hazai gépjarma alloméany utallapottal 6sszefliggbegy évi
Uzemi koltségei kereken 5 milliard forintot tesznekki, ennek 30,4%-a, azaz
kereken 1,5 milliard forint lennetehat évente megtakarithato.

Ezenfelll figyelembekell venni azt, hogy az izemanyagfogyasztasgbb-
let elmaradasaa jelenlegi Gzemanyaghiany csdkkentéseszempontjabol,a
gépkocsikjavitasahozszikségeskulfoldrol beszerezhet@@nyagokterén adédo
megtakaritaspedig killkereskedelmiinkszempontjabéleldnyds lenne.

A fentiek szerintnem vitathatd, hogy a kézutak kiépitéseés fejlesztése
a népgazdasagrgelentékenyhasznot lioz. Kivanatoséppenezért— mint az
1955. évi Istambuli Utiigyi Kongresszushatarozatainakegyik pontja ki is
mondja — hogy minél tobb olyan szamitas készuljén, amelyek meggy6zd
adatokkalbizonyitjAkbeaz allamok pénziigyiszerveinekazt, hogy az utépitési,
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burkolat — létesitési munkak hatékonyakésa népgazdasagnaketemesmeg-
takaritdsokat,hasznothoznak. Ennek a haszonnakegy része azonban kdz-
vetve, népgazdasagsikon jelentkezik. I'lppen ezért szakitanikell azzal a fel-
fogassal,hogy az utépitési beruhdzasoknals olyan pénziigyi hatékonysagot
ésrovid megtérilésiiddt szabjanakmeg, mint azipari beruhazasoknal.

A Kkiépitési sebességiranyitdé szerepénekmegvalositasi szikségességét
legjobbanbizonyitjaaz a tény, hogy szamos,a felszabadula®I16tt épilt utunk,
amelynek épitésénélezt a szempontotelhanyagoltak,vagy nem vették kelld-
képpenfigyelembe, megépitésikutan alig 10—15 évvel mar annyira elavult
és a gyors gépjarmiforgalomrészéreannyira veszélyes,hogy részben vagy
egészbenmar is atépitésreszorul.

Nyilvanval6, hogy az Uuthalézatfejlesztésétcsak a legkorszeribbelvek
alapjan szabadvégrehajtani,mert egyébkénta ma megépdult Gtvonal par év
mulva mar nem felel megrendeltetésénelés Ujabb atépitésreszorul.

. V. téblazat
E kozuthalézatkiépitettségeegyes orszagokban(1954)
Formentes Makadam Kozonséges
es
burkolattal ellatott stabilizalt Osszesen
Utszakaszokhossza foldat
(kilométer) (kilométer)
. 6234 31 200
Ausztria
20% 100%
) 20 655 1136 37,3 22 164
Belgium
94% 5,1% 0,9% 100%
L 31 155 26 328 57 483
Déania 6ssz. utak
54,2% 45,8% 100%
3 ) o i 73 894 46 884 120 778
Neémet Szovetsegi Koztarsasag
61,1% 38,9% 100%
- . 4700 4860 12 390 31 950
Gorogorszag
21,4 22,1 56,5 100%
i 37 055 95 883 29 031 161 969
Olaszorszag
22,8% 59,4% 17,8% 100%
2180 — 1180
Luxemburg
100% _ 100%
o 3168 49 137 29 314 81 619
Jugoszlavia
3,9% 60,0% 36,1% 100%
L 16,2% 83.8% 100%°
Csehszlovéakia e .
16,4% 81.6% 100%
3 4061 22 831 1913 28 805
Magyarorszéag
14,1% 79,3% 6,6% 100%
1 A szovetségi utakon.
2 1950-ben.
% 1953-ban.
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Az (thal6zattervszerifejlesztéséheszikségesninimalis hitelkeretnek
a népgazdasagitervekben vald feltétlen és folyamatos biztositasaaz egész
népgazdasadelviragzasanakésa népjélétemelésénelkegyik dontd alappillére.
Az uthalézathelyesfejlesztésébbl népgazdasagr&arulé eldény a beruhazasi
koltségeketjelentdsenfeliimulja ésaz etérentérténd mindenkéslekedéshatal-
mas lGzemi ésfenntartasikéltségek hiaba valé kiadasatjelenti.

Az Uthalézat— maéasszervezetekhehasonl6éan— csakakkor tudja hiva-
tasat maradéktalanulbetdlteni, ha feladatanakelvégzésérea lehetd legalkal-
masabballapotbanvan. Egyébkénta népgazdasagészérenem eldnyt, hanem
sulyos ésa forgalommal egyiitt ndvekvdtehertételtjelent ésa termelésnodve-
kedésénekkikerilhetetlenakadalyozdjavavalik.

A magyar uthal6zat gondosabbfenntartasara atépitésére fejlesztésére
fokozott mértékben szikségvan. Amiatt, hogy atépitett,ill. korszerdsitett
Gtvonalainknakhosszaényegeserkisebb (1957-benl15,5%) mint mas orszagok-
ban (5. sz. abra és V. sz. tablazat), megnévekedettteherauté és autébusz
forgalmunk nagyobbrésztmakadam burkolatokon kézlekedik. A makadam
burkolatok nehéztehergépkocsiforgalomragazdasagosanem tarthaték fenn.
Ez azt eredményezte,hogy Uthalézatunk allapota nem kielégité.

A gépkocsik zemeltetésénéjelentkez6 tobblet izemi koéltség emiatt,
mint kimutattuk, 1957 elejénelérteaz 1,5 milliard forintot.

Az Uzemi kodltségeknagy mértékl megndvekedésenellett Gthalézatunk
meg nem feleld allapotabdlmégaz alabbi hatranyok és karok adédnak.

1. A kozuti forgalom csak nagy mértékben csékkentett sebességgel,
lassan bonyolddhat le. A kis sebességtermészetesera kodzuti teherszallitas
teljesitoképességegazdasadgossagszempontjdbdlhatranyos.

2. Az utazasi sebességalacsony volta a nagyobb tavolsagrél munka-
helylikre utaz6 dolgozék szempontjabélis karos.

Sok hazaibanyasz-jaratnall4d km/é az utazasisebességEz a kérilmény
a dolgozok pihenésrefordithatéidejébdl sokatveszel ; a fabédésteherautdk
kemény rugdzasa,kényelmetlentilés kiképzése,rossz szelldzéseigen faraszté
az utazokra.

3. Hazai uthal6zatleromlott allapota és a korszerl utak kiképzésének
hianya nagy hatranytjelent a nemzetk6zikdzuti forgalom szempontjaboélis.
Ez a forgalom elkerili azt az orszagot,amely nem aldoz uthal6zatafejleszté-
séreésnemtart [épésta ndvekvd igényekkel.

3. Gépjarmd allomanyunk és kozati gépjarmd  kozlekedéslink

Gépjarmaallomanyunknakfejlddésétaz 1. sz. Abra ésa IL sz. tablazat
mutatja.Megallapithat6,hogy a két vilaghaborukozott gépjarmaallomanyunk
szamanakgyarapodasaa vilag gépkocsiallomanyanakfejlédési ttemét nem
érte el.

A masodik vilaghaboru folyaman ez a viszonylagos csekély gépkocsi-
allomanyis teljesenelpusztult. A gépkocsikegy részétnyugatravitték, a masik
részepediga haboruscselekményekkdvetkeztébenmegsemmisiilt.

Gépkocsikdzlekedésinkijjateremtéséhezs a felszabaditéSzovjetunié
adott segitségetA haboramégnem fejezddottbe, amikor a Szovjet Hadsereg
parancsnoksagamegengedte, bogy a harcokban megsérilt, szana-széjjel
hever6gépkocsironcsokaésalkatrészeket kézlekedésikorméanyzatrendszere-
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sendsszegyljtses Ujjaépitse.Az 6sszegydjtdotironcsokbdl kb. 3000 személy-
gépkocsit,4 000 tehergépkocsités 5 000 motorkerékpartépitettek djja.

A haromévesterv sorana gépkocsiallomanytkilféldi kocsik behozasa-
val is fejlesztettiik,ami azt eredményeztehogy a tervidészak végén teher-
gépkocsiésautobuszallomanyunknagyobbvolt, mint a haboru el6tt.

Gépjarmikozlekedésunkfejlddésétnagy mértékbeneldsegitettea hazai
gépjarmagyartaskifejlesztése.

Gépkocsigyartasunkkifejlesztésétis a Szovjetunié hathatés segitsége
tette lehetdvé. A Csepel Autdgyar és az Ikarusz karosszériagyar terveinek
elkészitéséhezs a termelésmegszervezéséhezzakértbketkaptunk a Szovjet-
uniéboél. A Csepel Autégyarat 1950. aprilis 4-én hagyta el az elsé harom
Csepelgépkocsi, a Csepell) 350tipusu 3,5t hordképosségiehergépkocsi.Az
azotaeltolt id6 bebizonyitotta,bogy a magyar ipar képes gyors, lzemképes
tehergépkocsikatgyartani, amelyek mind a belfoldi, mind a kilféldi forga-
lomban gazdasagosanégzik a szallitast.

Teherautd kézlekedésiinkfejlddését bemutaté 1. sz. tdblazat szerint
az aruszallitasoknah gépkocsirészesedésaz 1950.évi 3,8%-ré6l 1955-ben 8,3
%-ra emelkedett.

Gépkocsiparkunknoévelésea szallitasi teljesitményekndvelésével nem
tarthatottlépésts igy a nagyobbteljesitménytcsakaz allomany jobb kihasz-
nalasavallehetett biztositani. Az egy gépkocsiraes® évi futasi és arumozga-
tasi teljesitményeka kovetkez6képpalakultak:

Kfgy tehergépkocsiraeso évi

21 400 (114
1949 25 100 1710
1950 28 400 3170
1951 35 400 4560
1952 38 300 4500
1953 44 000 5230
1954 42 000 4220

Az aruszdllitasterén az otéves terv fontos eredményea menetrend
szerint kozleked6darabarustehergépkocsijaratokagyaranyufejlodése. Ezek
a gépkocsik a vasuti kozlekedésselkevéshéellatott, a vasut szempontjabél
arnyékolt teriiletekenlatjak el az arugyijtésés elosztasmunkajat. E jaratok
altal érintett kozségekszama 1954-ben 1472-re emelkedett,a vonalhal6zat
hosszapedig 10 925 km-re névekedett.

Sokat fejlddott hazankbana tehergépkocsiuvarozasjogi, dijszabasiés
tervezésirendszereis.

1948-bankerult kiadasraaz allami gépkocsifuvarozaseltételeit magaban
foglalo GépkocsiUzletszabalyzat, 1950-t8l kcriilt megalkotasraa szocialista
tervgazdasagérdekeit szolgalé TehergépkocsiDijszabéas, 1953-ban pedig a
gépkocsiszallitaservezésimédszereiis kialakultak.

Az lkarusgyar megépitésautébuszkozlekedésiinfejlesztésének lehetd-
ségétadta meg.
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A tavolsagi autdbuszkdzlekedészerepea szocializmus épitése soran
lényegesenbdvilt.

A jarmQpark 6sszetételévekapcsolatbanmegallapithaté,hogy a teher-
gépkocsiknaltobb kisebb raksulyld gépkocsiralenne sziikség.Az autdébuszok-
nal a fér6helyszamkisebb, mint amekkoraraszukséglenne.

Igen sok nehézségebkoz az alkatrészhiany mely a belféldi gyartmanyu
gépkocsiknalis fennall.

Megallapithato, hogy a kézati teherszallitasaranya az 6sszesszallita-
sokban, valamint a kézuti szallitastavolsagais hazankbanényegesenkisebb,
mint mas allamokban. Ennek kévetkeztébena vasut olyan révidtavu szalli-
tasokat is kénytelen végezni, amelyek kdzuti jarmOvekkel valo széllitasa
gazdasagosabbenne.

A gépjarmiforgalomésa kdzuti teherszallitasizemi kdltségei, valamint
fejlddéseszempontjabdligen nagyhatrany— mint emlitettik— hazai athalo-
zat nem megfeleld allapota.

Tehergépkocsi,autébusz,valamint taxi- ésszemélygépjarmikézlekedé-
sink fejlesztésévelparhuzamosanegész sor altalanos jellegd feladatot kell
még megoldanunk.Fejlesztenlnkkell a karbantartasésjavitastechnolégiajat,
cstkkentenlinkkell az allasid6ket.Fokozottantérekedniinkkell az izemanyag
és altalaban az anyagtakarékossagérvényesitésére.Véglegesenmeg kell
oldanunk a zavartalan anyag- és alkatrészellatast.Tervszerl munkaval

el kell érnink az orszagbankdzlekedd gépjarmitipusokszamanak tovabbi
csokkentését.

4. Osszefoglalas. Javaslatok

Az el6zbk szerintjelentékenykar szarmazika népgazdasagrazért, hogy
athalézatunk fejlddésébena gépjarmi kézlekedéshezképest elmaradt. Az
alabbiakbanolyan tényez6ketemlitek meg, amelyek Gthalézatunkfejleszté-
sénekkisebb mérvével 6sszefliggésbewannak.

1. A magyaruthalézatfejlesztésénelkésautoforgalomravald atépitésének
kérdésétnézve megallapithaté,hogy szamosfejlesztésiterv késziilt, azonban
ezek az illetékes kormanyzati szervekkel, féleg a pénzlgyi vonatkozasokat
illetdleg, nem Kkeriltek letargyalasra,ill. elfogadasra.A tdrvényhozas altal
elfogadott és jovahagyott hal6zatfejlesztésiterv hianya azt eredményezte,
hogy az utak atépitéséreforditando 6sszegekmar a felosztasnalis kisebbek
lettek s akkor pedig, amikor a beruhazéasokhitel-fedezetétat kellett csopor-
tositani, az utak épitéséhezlbiranyzott 6sszegeket— mint ramutattunk —
jelentdsen csokkentették.

Nyilvanvalo6, hogy ha van egy a tdérvényhozasaltal elfogadottés jéva-
hagyott Gtfejlesztési,iil. atépitési terv, a beruhazéasidésszegekkedvezbbben
alakultak volna.

2. A ko6zolt adatokbdl nyilvanval6, hogy kozuathal6zatunknaka gép-
jarmaforgalomigényeinek megfeleld atépitése,a véglegespormentesburkola-
tokkal ellatott Utszakaszok hossza, messze elmaradt a gépjarmiforgalom
novekedésétdlGépjarmiforgalmunkjelentdsrészeéppenezérta poros, vizzel
kotdott makadamburkolattal ellatott Utszakaszokorbonyolédik le. Meghata-
rozott forgalmi értékenfelll hiabavaléprobalkozasa makadamburkolat fenn-
tartasarairanyulo erdfeszitésténylegeseredménytcsak az Ut atépitése— a
burkolatpormentesséételeésavonalvezetésiibak kijavitdsa— jelent. Hidba
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ndovekedettaz évi Utfenntartasihitel 1950-t61 1955-ig 2,0-szeresérea fenti
okok miatt ez nem jelentett javulast. Minél tovabb késik az atépités, annal
rosszabballapotbanlesznekaz utak ésannal nagyobb dsszegekkerulnek fel-
hasznalasraeredmény nélkil.

3. A tovabbi ok az anyagellatasihianyokban kereshetd,s féleg a ko-
anyaggalvalod ellatasterén. Ezen a téren egyre nagyobb nehézségejelent az
utfenntartasiés — épitési munkaknéalaz a kérilmény, hogy a kdbanyaszat
nem tart |épésta ndvekvd igényekkel.

Amig 1950-t6l 1952-ig a zUzottkGtermelésl,4-szeresrea nemes zlzalék
termelés pedig 3,17-szeresrendvekedett, addig 1955-ig 0,76-szorosra esett
vissza. Ennek oka foképpenabbankereshetd,hogy a kdbanyaiparcsaka sajat
szempontjaittartva szemel6tt, azttermel, ami szamaraalegeldnydsebb.Ezért
nemtermel Gtalapkévet— kényszeritveaz épitdoketa joval dragabbtuifolyokd
felhasznalasara— faragottkovet (ennek kbévetkeztébena k6burkolatu utakat
nem lehet fenntartani)ésnemeszlzalékot (mert csak 6 Ft/t az arkilénbézet).
Ugyanokkor a szallitott kbanyagok min6ségenem Kkielégitd.

A kbbanyaiparfejlesztésénéls hianyok vannak, sok k6banya kimerult
vagy rovidesenki fog merilni.

llyen moédonhazankban— ahol megfeleldmin6ségiko all rendelkezésre,
elegenddémennyiségben— az Gtépitéstésutfenntartastnagymértékbenakada-
dalyozza az a koérilmény, hogy a kdanyagok termelésében hianyossagok
vannak.

4. Az utépitésiberuhazasolkazértis alakultak kedvezdtlenil,mert hely-
telendl itt is legtébbszéra pénzigyihatékonysagelve érvényesiilt. Pénzlgyi
hatékonysagotvéve alapul,a megtérilésiidd az Gtépitésiberuhazasoknahyil-
van hosszabb,mint az ipari beruhdzasoknalNyomatékosanra kell mutatni
arra, hogy az utépités,de a kozlekedésmas beruhazasainals a népgazdasagi
hatékonysaga mértékado. Hogy az Gtépitésihitelek felemelésetekintetében
lehet eredményeketelérni, azt az osztrak utatépitésekreaz 1958-asévre ren-
delkezésrebocsatottdsszegekis mutatjak.

Az osztrak kereskedelmiés Gjjaépitésiminiszter, dr. Fritz Boch januar
1l-ei nyilatkozataszerint az az elgondolas,hogy az osztrak utépitési program
megvalédsitasaraévenként 1l milliard schillinget kdltsenek, par éve még vagy-
alomnak latszott. 1958-banezt a vagyalmot mar megvaldsitottdks ebben az
évbenaz Gtatépitésihitelek 1 milliard schillinget megis haladjak.Ha a folya-
matbanlevd autépalyaépitésiosszegekeis beszamitjuk,Ausztria 1,6 milliard
schillinget fordit 1958-ban utak épitésére.Kiemeli a nyilatkozat, hogy az
idegenforgalmiszempontbdlfontosutakatkell elsdsorbarkiépiteni, ezek k6zott
megemlitia Budapestrevezetd szovetségiutat is.

5. Az is megaéallapithatd, hogy a kozlekedési igények ndvekedéséhez
képestviszonylagosanazértis kevesebbberuhazasidosszegetbocsatotta nép-
gazdasaguthal6zatunk céljaira, mert a halézatbanlevd rejtett tartalékokat
talbecsilték. A mognovekedettnehéz tehergépkocsiés autébusz forgalom,
szamaraa makadam burkolatban vitathato rejtett tartalékokat hamar fel-
emésztettes az Uthal6zatleromlasateredményezte.

6. Nem volt meg a kelld egyuttmikédésaz egyesszakteriletekkdzott.
Hidba mutattak ki, hogy az autébuszforgalomegyes nem kelld teherbirasu
utvonalakon csak megfeleld korszerlsitésselegyiitt vezethetd be, ezt nem
vették figyelembe. Ez természetesen azt eredményezte, hogy a leg-
nagyobb (izemi tébbletkéltségekaz autébuszokés a nehézteherautok altal
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hasznaltrosszvonalvezetés(éskis teherbirAsimakadamuatszakaszokonelent-
keznek.

A gyartéipar nem mindig olyanjarmdveketallittatott el6 amilyeneket
a kozlekedésigényelt.

Javasolom,hogy az ankét a fentiekrefigyelemmelaz alabbi hataroza-
tokat hozza:

1. Surgbsenel kell késziteniés az illetékes kormanyszervekkeljova kell
hagyatniuthal6zatunkfejlesztésének15—20 évestervét. Ezenterveta tor-
vényhozasnakis el kellene fogadniaéstdrvénybeiktatnia. A fokdzlekedési,ill.
allami uthalézatfejlesztésemellett foglalkoznikell a hazaigyorsforgalmuautak
kialakitdsaval.A tervnek tartalmazniakell a varhaté forgalom meghataroza-
sat,az utfenntartasiés épitésitavlati tervet, épitbanyagoktermelési és elosz-
tasi tervét, a gépesitésitervet, munkaerdtervet éspénzigyitervet.

A fejlesztésiterv elkészitésénéla ma még tisztazatlan kérdéseknéla
helyes elhatarozasaz elvek és Osszefliggésekisztazasautan hozhaté meg.
Eppen ezértitt is sziikségvan a TudomanyosKutaté Intézetek,az Egyetemi
Tanszékek munkdjara, valamint az Akadémiailletékes szerveinekdsszefogo
ésiranyitd tevékenységeére.

Hascnlo tervet dolgozott ki Csehszlovakiaallami Gttervezési hivatala
az 1956—19/5iddszakra.A tervszerint1975-benacsehszlovakteljes uthalézat
66%-a permentesburkolatd lesz. Jelenleg 20%-a pormentes és 80%-0s a
makadamburkolatok aranyszama.

2. Kivanatos olyan siirg6s intézkedésttenni, hogy a kdbanyak kelld
mindségl és mennyiségl kbanyagot szallitsanakaz utépitésekreés utfenn-
tartasra. Ezzel kapcsolatbana kdbanyak rendelkezésérekellene bocsatania
korszerilsitésekheszikségeseruhazasidosszegekets.

3. Oda kell hatni, hogy az illetékes szervek a hitelek elosztasanalaz
Utépitésiigényeknél — de altalabana kozlekedésiszikségletekteljesitésénél
— ne apénzigyi,hanema népgazdasaghatékonysagotwegyék alapul.

4. Meg kell teremtenia jelenleg még hianyzo6 egylittmikddéstaz egyes
szakteriuletekkdzdtt. Vonatkozik ez a kdzuti kozlekedésés a jarmiivek gyar-
tasarais. Az lzemekazt gyartsak,ami a kdzlekedésneksziikségess igényeit
kielégiti.

A kozuati jarmivek tengelyterhelésénelblyannak kell lennie, hogy meg-
feleljena hazaikézuthalézatteherbirasanak.

5. A gépkocsi izemkodltségenagy mértékbenfligg az Gtburkolat fenn-
tartdsanakminGségétdl.Eppenezért mindentel kell kévetnink, hogy Gthéalo-
zatunk — elsdsorbanmakadam utburkolataink — fenntartadsaa legered-
ményesebberéslegkorszeribbertdrténjék. Ez féleg az utfenntartasimunkak
gépesitésévelvald ithaté meg. Az eddiginél jéval nagyobb mértékben kell
uthalézatunkfenntartdsanah hazaiviszonyainknakmegfeleldgépi berendezé-
seket alkalmazni. Uj technolégiaieljarasokkalis eredményesebbéehet tenni
makadamutaink fenntartasat.Az erre irdnyulé tudomanyoskutaté munkat
kutato intézeteinkbenésaz egyetemitanszékekenmeg kell inditani.

Eldadadsomnakvégéreérve,nyomatékosanra kell mutatnom arra, hogy
a Kozuti és Varosi Kozlekedési Szakbizottsagcélja nem lehetett az, hogy
hazank atatépitéseirerovid idén belil nagyobb 6sszeglhitelek keriljenek
foly6sitasra. Tudatabanvagyunk annak, hogy az utatépitésekreforditando
0sszegek nagyobb mérvi felemelésérecsak a késdbbiekben keriilhet sor.
Célunk az volt, hogy az illetékesekneka figyelmét rairanyitsuk erre a fontos
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kérdésre s ezzel elkeriilhessiik azt, hogy a népgazdasagmar most megallapit-
haté6 karosodéasa uthalézatunk meg nem felelé volta miatt megndvekedjék.
Nyilvanvald, hogy szamitanunk kell gépkoesikdzlekedésiinknagyobb mértéki
novekedéséremert hiszenazaz aranyszam, amellyel pl. hazank aruszallitasai-
nal ateherautokozlekedésrészt vesz,viszonylag csekély, 1955-benaz arutonna-
kilométereket véve szamitasba,minddsszeB,3%. De hogy gépkocsi kozlekedé-
siink emelkedni fog és nagyobb gépjarmiszamra kell szamitanunk, azt a kil-
foldi példak is mutatjak. Utalnunk kell arra, hogy pl. Lengyelorszag gépkocsi-
allomanya az utébbi évek folyaman jelentékeny mértékben megnévekedett.
A személygépkocsikszamaaz 1939.évi 38 000-r6l 1957-ben 137 500-ra néveke-
dett, a teherautdk és autébuszokszamal951.évi 21 000-rel szemben 1957-ben
elérte a 63 500-at. Ennek megfeleléen1957-bena 27 milliés Lengyelorszagnak
201 000 gépkocsija van. Ehhez jarul még a 2—3 kerek(l motoros jarmivek,
illetbleg motorkerékparok 236 000-es szama. Lengyelorszag 6sszes gépjar-
miveinek szamaennek megfelelden1957-ben437 000. Csehszlovakiagépjarmi-
alloméanya is nagy lUtemben fejlddik. Szamitanunk kell tehat gépjarmakoézie-
kedésiink fejlddésére és erre mar most fel kell készilnlink azzal, bogy athal6-
zatunk megfeleld fejlesztését mindenben elbkészitsik, bizva abban, liogy a
végrehajtasra szikségesanyagi eszkdzok igen hamar rendelkezésre fognak
allani. Tyihomirov irja ,,A moszkvai kézlekedés40 éve" ciml 1957 végén meg-
jelent cikkében : * ,,anagy kulféldi varosok gyakorlata azt mutatja, hogy az
Utépitésben valé lemaradéas idovel megoldhatatlan varosgazdasagi problé-
mava valik. Ezt nem lehet megengedni!"

Ez nemcsak a varosi utakra, hanem az allami Gthal6zatra is vonatkozik.
Ezért a magyar athal6zat lgyét szolgalé 6sszesszakembernek, a gépkocsik
elballitasaval foglalkozéknak, a gépkocsikozlekedés dolgozéinak és az illeté-
keseknek egyuttesen arra kell térekedniik, hogy uathalézatunk jelenlegi
helyzetébenlényegesjavulas kovetkezzék be.

* Tyihomirov Sz. Sz.: A moszkvai kézlekedés40 éve. Gorodszkoe llozjajsztvo
Moszkvid. 1957. 10.
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