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Mind az eléadasban elhangzottakbél, mind pedig a mult év 6szén Debrecenben
megtartott utiigyi ankéton hallottakbél, de legf6képpen mind a gépkocsikozlekedés dol-
gozo6i, mind személyes észleleteimbdl azt kell megallapitanom, hogy utjaink allapota
naprol napra romlik.

A Gyo6ri Autékozlekedési Igazgatésag feliigyelete alatt mikodé Autdkdzle-
kedési Vallalatok gépkocsijai teljesitményeiket elhanyagolhaté csekély kivétellel a rossz
allapotban volt és egyre romlé allapott utakon teljesitik.

Ha arra is gondolunk, hogy gépkocsijaink teljesitménye évek ota novekszik,
autobuszaink tulzsufoltsaga emelkedik, gépkoesi felujitassal mind jobban és jobban
glm’z}.mdunk, akkor valéban aggodalommal kell tekinteniink gépjarmiikozlekedésiink
jovdjére.
Kivanatos, — mondotta dr. Vasarhelyi professzor eléadasiban — hogy mind
tobb olyan szamitas késziiljon, amelyek meggy6z6 adatokkal bizonyitjak be kormanyza-
tunk pénziigyi szerveinek az utépitési munkak hatékonysagat.

fme egy példa :

A Székesfehérvari 68. sz. Autékozlekedési Vallalat — mely csak autébuszokat
tzemeltet — 180 autébusszal az 1957. év folyaman 8 006 000 kocsikilométert telje-
sitett. A Vallalat miihelyében ez idé alatt torés miatt 1161 db rugékoteget kellett kicse-
rélni. Egy rugécesere kozott megtett atlagos kocesikilométer tehat

8 006 000
—————— =6 870
1161
Tipusonkénti bontasban a rugéeserék kozotti atlagos kilométerteljesitmény :
Tkarugz JArmiveknél . .. ee e sm s von oo oils 6680
Csepel-350 bodés koesiknal ............. 7070

A rugbtorések szamat donté mértékben két tényezd befolyasolja : egyik az Gtvo-
nal allapota, méasik a terhelés, helyesebben sz6lva a tulterhelés.

Ugy gondolom nem lesz érdektelen, ha bemutatom a rugétorések mérdszamit
az utallapot és a tulterhelés (I. sz. tablazat) fliggvényében :

Kimutatdsomban a j6 és legrosszabb utakat hat csoportba osztottam, a leg-
jobbat I.-gyel, a legrosszabbat VI.-tal jel6lom.

Feltiintetem az dtlagos kocsisebességet, (tablazat 9. oszlopa) és azt, hogy az ttvo-
nalon szolgédlatot teljesitd allandé gépkocsivezetének hany évi gyakorlata van (tablazat
11. oszlopa).

Egy rugékoteg ara (atlagosan tipusonkénti silyozassal) 411, — Ft
ennek megfeleléen a beszerelt j rugék értéke 1 161 x 411 = 476 450,— Ft

Egy rugécesere atlagosan 4 munkasoérat igényel ; Osszesen tehat
4644 munkasora kellett a rugéeserék végrehajtasahoz. Munkabér (rezsi
53T N e 30 000,— Ft

Atlagosan minden 70. rugétorésnél mentést kellett adni, Atlagosan
30 km tavolsagra, ami 2100 kocsikilométert tett ki, ennek koltsége . .. ... 10 500,— F't

A rugékat a szerkesztGk a gépkocsi egész élettartamara tervezik,
nem ugy, mint pl. a fészlir6betétet, vagy a hengerperselyt. Kovetkezés-
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képpen a rugéeserék koltsége és munkacéra sziikséglete nem is szerepel a
Vallalat {izemi részlettervében. Minden rugétorés tehat be nem tervezett,
elére nem latott karosodas.

A 68. sz. Autékozlekedési Vallalat tehat 1957-ben az el6z6k szerint 516 950, — Ft
kart szenvedett, ami kocsikilométerenként 6,4 fillért, a teljes 6nkoltség-
nek 1,6%-at teszi ki.

Az egy naptari napra es6 rugbeserék szama : 3,2

Egy rugécsere 2,6 6ran at igényel miihelykocsiallast, a 3,2 rugécsere tehat napi
8,32 6ran at vesz igénybe egy miihelykocsi allast. A vallalat a minimalisan sziikséges 27
miihelykocsiallas helyett ez idé szerint csak 10-el rendelkezik, abbol egyet a fentiek
szerint a nem vart rugécserék foglalnak le.

Kiilonésebben nem sziikséges bizonyitani, hogy az 1t feliiletén 16vé katyik nem-
csak a rugékat teszik tonkre, hanem a gépkocsi valamennyi elemét, minden eresztékét,
minden porcikajat. Mérésekkel pontosan ki lehet mutatni a rossz utaknak a gumiabron-
csok, az akkumulatorok, a lengéesapszegek, a miiszerek és sok egyéb gépkocsialkatrész
élettartamara gyakorolt csokkenté hatéasat.

Tgy pl. utallapotainknak tudhat6 be az, hogy a kétajtés Ikarusz-30 tipusu aut6-
buszok kocsiszekrényei azoknal a vidéki vallalatoknal, melyeknek kocsijai rossz utakon
kozlekednek, a hatsé hid mogott, a keresztmetszetben mind eltortek.

Az a tapasztalat, hogy a gépkocsivezetd habozas nélkiil kétszer akkora it meg-
tételére hatarozza el magat, ha a rossz utat elkeriilheti. A kozlekedési vallalatok dolgozoéi
azonban nem véalaszthatnak a j6 és rossz ut kozott, mert kotelesek a menetrendszerinti
utvonalon kozlekedni.

Ez is azt eredményezi, hogy azok a dolgozék, akik gépkocsikozlekedés végre-
hajtasi feladatait latjak el, a hatosag részérdl allandéan vad alatt vannak, a vallalat
miiszaki gazdasigi értékmutatoinak alakuldsa, az épiiletek és gépkocsik mennyisége,
4llapota miatt. Allitom, hogy zommel méltanytalanul éri ket vad, hasonlé példakkal is

I. tiblazat

Utvonal { Gépkoesi (autdbusz) ! ‘
s ‘ \ | | 1
i | R
9 | 8 = ol 2 | Kogstti (i(’:pkncsive_v.et&
menet- =] < 2 S3| B | koesi- gyakorlati
rendi ;3; i megnevezése ‘ tipusa ; b 3 3| F‘, | Kilo- évei
g széma 7 b | = ré | & ; & | méter ‘
3 I & & | =28 |&3| ¢
= | 5 | 158585 £ | |
| | &|s| 0 |#ENEL
1 g | Bl =] 5 1 6 ’ AR U 11
1.| 5047 | 1,20 | T.| Székesfehérvar l 1 | i
varosi forgalom | Ikarusz-601 | 60 | 80| 20 16599 | 10 éven felil
2.| 1810 | 1,15 | V.| Székesfehérvir- | !
‘ Annavolgyi | ‘
! bénya Ikarusz-30 | 30 | 50 | 351‘ 2425 | 6 év
3.| 1810/a' 1,15 | V.| Székesfehérvar— | ! ||
i { Zsdmbék | Tkarusz-30 | 30 | 60 35 2668 10 éven felil
4. 1818 | 1,15 | VL. | Székesfehérvar— ||
! Bicske Tkarusz-30 | 30 | 50 35| 1935 | 4 év
5. 1820 | 1,10 III. | Székesfelérvar— |
Vereb Ikarusz-30 30 | 40 35| 18252 | T év
6.1 1830 | 1,07 | II. | Székesfehérvar— ‘
Sztalinvéros Ikarusz-601 | 60 | 60 40| 17368 | 7 év
7.1 1835 | 1,09 |III. | Székesfehérvar— i
Vajta Tkarusz-30 | 30 | 45| 45| 2578 | 5 év
8.| 1850 | 1,05 IV. | Székesfehérvir— |
Kislang Tkarusz-30 30 | 45 45| 2475 10 éven feliil
9.| 1851 1,05 | IV. | Székesfehérvar— i
Simontornya Tkarusz-30 30 | 60: 37 3365 | 10 éven felial
10.1 1945 | 1,20 | VI. | Varpalota—Szépiar | Cs D — 350 | 24 | 25, 14| 22611 6 év
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igazolhato, hogy a kovetelmények és utaink allapota nincsenek dsszhangban. Kedvezét-
lenebb eredmények esetén eddig még alig sikeriilt a tudoményos szdmitasokkal és mérési
adatokkal bizonyité okoknak hitelt szerezni az illetékes szervek el6tt a beszamoltatésra.

Véasarhelyi professzor eléaddsaban a gépjarmiikozlekedés kérdéseit féleg az utak
nemének és allapotanak fliggvényében vizsgalta.

Szerény véleményem szerint e mellett foglalkoznunk kell még a gépkocsikdzle-
kedés tizemi létesitményeivel is. Az el6adas utalt arra, hogy a tavolsagi autébuszkozleke-
déslink részére itt is van még teendd.

A felszabaduldskor ui. meglévé gépkocsikozlekedéstizemi létesitményeink elég-
telenek voltak. Az 0j létesitmények a felszabadulaskor fennallé értékmutaték allasanak
valtozatlan értéken valé tartédsat sem biztositottak — legfeljebb egy-egy helységben
—. Kozlekedésiizemi épiileteink, telepeink nem tartottak lépést a gépkocsiallomany
szaporodasaval.

Gépkocsiallomanyunk a kozeli években jelentésen emelkedni fog, s ezért is gondol-
nunk kell a kozlekedési telepek fejlesztésére is, annyival is inkabb, mert kozlekedésiizemi
létesitmények megalkotasahoz évek kellenek.

Sziikségesnek tartom éppen ezért, hogy a dr. Vasérhelyi professzor eléadasaban
tett javaslatokat az alabbiakkal egészitse ki az Ankét : El kell késziteni a gépkocsikdzle-
kedés telepeinek fejlesztésére és kiépitésére vonatkozo 10—15 éves tervet és oda kell
hatni, hogy a hitelek elosztasénal ez az igény is kielégitést nyerjen.

PACZELT FERENC :

Igen 6rvendetesnck tartom, hogy a kozut égeté kérdéseinek megvitatasa a Tudo-
méanyos Akadémia falai kozott folyik le. Ez a tény alahazza a probléma jelent6ségét.

Azok az intézkedések, amelyek az el6z6 években napvilagot lattak, nem mutattak
arra, hogy a dolgoz6é nép életszinvonalanak emelkedésében komoly szerepet jatsz6 koz-
it megbecsiilt probléma lenne, st ezen a teriileten a gazdalkodas sematikus elvei érvé-
nyesiiltek. De a Part és Kormany vezet6i ma mar felfigyeltek a kozat probléméira.

Egyet kell érteni dr. Vasarhelyi professzor eléaddsanak azon megallapitasaval,
hogy a kozutakkal szemben a dolgoz6é nép jogos igényeket tamaszthat. Ez az igény
lassan a panaszok sorozatava fejlédik, mert nem igen talalhatunk olyan dolgoz6t, aki
életveszélyes utakon nap mint nap szivesen utazik munkahelyére és vissza. A szocializ-
mus épitésének jelen szakaszan az utak épitésének és az allagmegévasnak jelentésége
tehdt nem csokkent, hanem megnétt.

A kozutak kérdését a rajtuk lebonyol6dé gépjarmiiforgalommal kozos egységben
kell vizsgalni.

Népgazdasagunk rohamos fejléddése a felszabadulas utan, a gyorsiitemii iparo-
sitds és a banyaszat fejlédése jelentGsen megnovelte a kozutak gépkocesi forgalomra valé
Atépitésére, valamint korszerti fenntartdsara vonatkozé igényeket. A kozathéléza-
ton 1936. évben 2,8 milli6 tonna-kilométer teljesitmény bonyolédott le, ez 20 év alatt
16,7 milli6 tonna-kilométerre, vagyis csaknem hatszorosra emelkedett. Az utfenntar-
tasi hitelek nem feleltek meg a novekvd teljesitményeknek, 1950—1957-ig harom-
szorosra emelkedtek.

Az 1927.,1936. és 1955. éviforgalomszamlalasok adatai a forgalom jelentds nove-
kedését igazoljak. 1936. évben 1 km-re 38, 1955. évben 275 db gépkocsi esett. Ezen
beliil megvaltozott a forgalom osszetétele is, mert amig 1936-ban a forgalomban 879;-
ban a személygépkocsik vettek részt, addig 1955-ben ez a részesedés csak 149, ami a
tehergépkocsik szamanak nagyfoki emelkedését mutatja.

A napi tonnaforgalom is jelentds valtozist mutat.

to/nap 1927 1936 1955
0000—1000) .ovviv ol Joiwae 86,7%, 89,99, 62,7%
1000—20001 e i siwiss v 11,69, 8,89, 34,09,
200080001 0. ik s siw sris wlsls 1,6% 1,3% 8,69,
3000—8000 .. ........... s o 4,79

Az utat elsésorban a gépkocsi rongalja, amit igazol az is, hogy amig az it hasznaléi
kozotti arany 309 auté és 709, fogatolt jarmf volt, dltalaban biztositani lehetett a
makadémutak hasznalhatésagat. Most, amikor a fogatolt jarmiivek aranya 209, és a gép-
jarm{i részesedési aranya 809, a forgalom okozta rongalasok ugrasszerien megnovekedtek.
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Tehat, a kozuton megnovekedett nagy forgalom és az alacsony fenntartési és épi-
tési hitelek kozott jelentds ardnytalansag alakult ki.

A ma elhangzott el6adasokban vezérfonalként a leghatarozottabban kifejezésre
jutott az a fontos gondolat, amely a gépkocsi és az ut kozlekedéspolitikai szerves egysé-
gét mondta ki. Ezt a gondolatot a gyakorlat is igazolta. Csak ez a szoros kapcsolat lehet,
a kozlekedéspolitika alapja és minden intézkedésnek, amely a gépkocsi és a kozut terii-
letén torténik, ennek az egységnek biztositasat kell szolgalnia.

A gépkocsi hasznaldja, de egyben rongaléja is az utaknak és sajnos a kozutaknak
csak kis szazaléka képes ellentallni a forglomb6l eredd kiillonb6z6 igénybevételeknek. A
gépkocsi els6sorban a makadamutakat rongélja. Csak kevés olyan utunk van, amely ki tud-
ja elégiteni a gépkocsikozlekedés igényeit. Az 6sszes pormentes szilard burkolat 1957. jan.
1-i allapot szerint a jelenlegi uthalézat 15,59, -4t teszi ki, hozzavéve az ezekkel csaknem
egészen teljes értéki, jol lezart kiszélesitett F B. hengerléseket, ez a szam 1958-ban 17,29 .

Amig a vastat meg tudja védeni a vasuti palyat azaltal, hogy egyes vonalakon a
palya teherbirdsanak megfeleld terhelést engedélyezi és befolyasolja a jaratok szamat
is, a kozuton a forgalmat nem lehet befolyasolni, mindenki akkor és ott hasznalja, ahol
és ahogyan sziikségesnek tartja. Sajnos még a tengelynyomés nagysigit sem lehet
befolyasolnunk, mert a gépgvarté szervek, pl. 1ij domperek gyartasanal a kozuti
szakemberek megkérdezése nélkiil hatéroztak el oly sulya jarmiivek épitését, amely
az utburkolatok teherbirasat meghaladja.

Nyugaton a makadamutak valsaga az elsd és masodik vilaghabora alatt kévet-
kezett be, a gépjarmiiforgalom rohamos névekedésének fliggvényeként. A kilfold, kozot-
tiik els6 helyen a népi demokracidk, Csehszlovakia és a Német Demokratikus Koztarsa-
sag, hatarozott 1épéseket tettek az uthalézat fejlesztése tekintetében.

A kulfoldi példak sajnos a mi lemaradasunkra igen élesen ramutatnak. Oly
lemaradéasrél van sz6, amelyet ma mar lehetetlen onkritikusan meg nem allapitani.
Beszélgettiink a kiilfoldi elvtarsakkal, meglatogattuk 6ket és minket is felkerestek a
Szovjetuniébdl, a Német Demokratikus Koztarsasagbél, Lengyelorszagbdl, Romaniabol,
Bulgériabol, Jugoszlaviabél. Vitathatatlanul jobban vannak gépesitve és nagyobb tifenn-
tartasi és feldjitasi hitelekkel rendelkeznek. Igen érdekes volt a csehszlovak elvtarsak
megallapitdsa, hogy ott mar a pénziigyi szakemberek is belattéak, hogy legdragabb
dolog a gépkocsikozlekedésben a rossz ut. Bulgaria mar 6t aszfaltfinisherrel dolgozik
és ismeretes a megszerzett dokumentéciékbél a Szovjetunié hatalmas gépesitettsége is.
Az mar nem is volt meglepetés a kiilallamok koziti szolgélatdnak tanulméanyozasa soran,
hogy ott elsésorban és nem utolsésorban van ellatva a kozuti szolgalat személygép-
kocsikkal, az utak allandé ellendrzése céljabol.

Népi demokraciankban éppen a felszabadulas kovetkeztében megnétt gépkocsi-
forgalom vetette fel a kozuti problémakat. A novekvd gépkocesiforgalom kovetkeztében
leromlott utak helyreallitasat nehezitette az a koériilmény, hogy a kormanyzati szervek
figyelmét ez a probléma korabban nem tudta magéra vonni. Gondoljunk csak a masodik
Stéves terv irdnyelveire, mely a kozutakrél egy mondatban emlékezett meg.

A terv elbirta a gépjarmiikozlekedés jelentds fejlesztését, de nem biztositotta a
jarmivek szémara a palyat, a kozutat.

A makaddmutak leromlasat a forgalom novekedése mellett még az is betolyésolja,
hogy az utak olyan kedvezdtlen kiépitési hibakkal is rendelkeznek, amelyek a kozlekedés
biztonsagara vannak sulyos kihatasokkal. A makadémutak 199%,-an rossz altalajok van-
nak, 589%-4n nem megfelelé a makadampalya vastagsaga, 179%,-an nincs megoldva a viz-
elvezetés, 139%-4n a vizszintes ivek nem kielégitbek, 5% -an pedig rosszak az emelkedési
viszonyok. Egyet kell érteni az el6adas azon megallapitasaval, hogy az uj utakat a legkor-
szer{ibb elvek szerint kell kiépiteni, mert azok par év mulva mar nem fognak megfelelni
a forgalom kovetelményeinek. Ezeket az eléirasokat teljesen ij nyomon vezetett utaknal
be kell tartani.

Egyetértek dr. Vasarhelyi professzor el6adiasanak a makadamut korszerfisi-
tésére vonatkozéd részével.

A makadamutak korszerfisitésénél a legkirivobb vonalvezetési hibak kikiiszobo-
1ésére kell torekedniink és gazdasagossagi okokbél elsdsorban az a f6 cél, hogy katyu-
mentes sima 1t elfogadhat6 utazasi sebessége legyen elérhetd.

Szerte a vilagon allami feladat az utak fenntartisa és épitése. De sajnos a pénziigyi
szemlélet néha helyteleniil az utakban csak a nemzeti jovedelem fogyasztéjat latja.

Kell, hogy mindenki vildgosan lassa, hogy a rossz ut népgazdasagi kirt okoz.
Szembe kell szallni azzal az dllasponttal, amely megvarja, hogy az uthélézat 16 milliardos
értéke teljesen tonkre menjen. De ra kell mutatni arra is, amit minden ember, aki gép-
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kocsin kozlekedik, naponta lat, de nem érzékel, hogy mily tobbletkiaddsok &llanak eld
abbol, hogy rossz uton kozlekediink, ill. hogy mily megtakaritasok allanak el6 a j6 utak
hasznélata soran. Az utak rossz éllapota miatt laikusok szeme el6tt lejatsz6dé oly vesz-
teségek meriilnek fel, amelyek kisérleti alapon, tudoményos kutaté munkaval mar ki
lettek mutatva. A kutatds megallapitotta, hogy a gépjarmi tizemkoltségét a koziatnalk
a jarmiire gyakorolt hatasa befolyésolja.

A burkolat allapotanak a gépjarmii tizemkoltségre torténd hatasat az ATUKI
vizsgalta és megallapitotta, hogy a j6 és rossz titon kozlekedd jarmiivek tizemi koltsége
kozott jelentds eltérés van. E gyakorlati mérések eredménye alapjan az UKI a f6kozle-
kedési kozuthalézatfejlesztés c. tanulményban 1950—1955. években késziilt 774 km
hosszusagu pormentesitett burkolatb6l 274 km-re végzett gazdasigossigi szamitast,
figyelembe véve a gyakorlati mérések eredményeit. A szidmitdsok alapjan megallapitast
nyert, hogy ezen korszer{isitett utakon 1750 to/nap forgalom mellett. 125 000 Ft/km az
évi megtakariids alsé hatéra.

Megvizsgaltunk 11 db gépkocsit, kozvetlen Miskole és Ormosbanya kornyékén.
Ugyanolyan éllapotu és tipusu munkasszallité gépkocsik voltak. Megallapitottuk, hogy
a gumiabroncsfutas a Miskole kornyékén kozlekedd gépkocsiknal 41 352 km volt, az
Ormosbéanya kornyékén kozlekedéknél 12 569 km, vagyis 3 és félszer kevesebb ideig tar-
tott az ormosbanya kornyéki rossz makadamuton kozlekedd jarmiivek gumiabroncesa.
A kereken 4 milli6 forintos gumiabroncs fogyasztas tehat j6 uton kézlekedve, méasfél-
millié forintra volna lecsokkenthetd. Ugyanezen gépjarmiivek Miskole kérnyékén 130 000
km, Ormosbénya kornyékén 60 000 km atlagfutas utén kertiltek generaljavitésra. Jelen-
tds Osszegek ezek, de emellett a j6 uton torténd kozlekedésnél a novekvd utazasi sebesség
a jaratok menetidejének csokkenésével, dolgozéink részére tobb szabadidét biztosit.
Nem kis jelentOségli az utak korszer(isitését eredményezd pormentesség, mely kozegész-
ségi szempontbdl is fontos.

A makadamutak a gépjarmiiveknél jelentkezd tobbletiizemkoltségeken kiviil
még fenntartasi tobbletkoltséget is okoznak. A forgalom novekedésével fokozodik a
fenntartasi munka koltsége is, de sok utat ut6ri munkaval mar nem is lehet fenntartani.
Az uthalézat 769,-4t kitevé makadamutak fenntartasi koltségei a tobbi burkolatok-
hoz képest a legnagyobbak. Az 1955. évi adatok szerint

ABZLAIETIEON v it oo s o ooty e e 1,48 Ft/m?
betOMALONI: s o5 oms 6 st s 80 sl s 037 ",
kisforgalmu makaddm dton ........ 3,10 ,,
nagyforgalmu makadam udton ...... 930

koltségek allottak eld.

Az atépitésnél jelentds tobbletkoltségeket okoz és nem elégiti ki az eléadasban
helyesen kifejtett biztonsag igényeit az a korilmény, hogy a makadéamutjaink, melyek a
szekérforgalomra épiiltek, rendkiviil keskenyek.

Y2807 Jern| esers rarsioieiie 3 m széles 579,
17930 km ... .. 4 ., 359
1280 km ... .. 5 . 69

638Gl 6 5 295

vagyis makadamutjainknak csak két szazaléka felel meg szélesség tekintetében a kor-
szerli kovetelményeknek. Megvizsgalva a 9 000 km-t kitevs fOkozlekedési uthéalézat
makadam szakaszait, megallapithaté, hogy 5500 km makadamutbél -
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Le lehet vonni tehat a kovetkeztetést, hogy a makadidm uthalézat a minimélis
6 m szélességet figyelembe véve 989, -ban, a fokozlekedési uthalézatunk makadéam-
szakaszait figyelembe véve 939%,-ban nem felel meg a kévetelményeknek.

A korszerfisités és az allagmeg6vis kérdése a régi aszfalt és betonutjainkon is
jelentkezik, mert ezek az utak repedezettek, s a repedéseken keresztiil alland6 vizbehato-
las kezdédik s emellett sok szakaszon jelentkeznek fagykarok.

A nemzeti vagyon fokozatos leromlasat meg kell akadélyozni és nagyobb hitelek
biztositasaval folytatni kell az tuthalézat 4tépitését és korszerisitését. Nem szabad tovabb
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halogatni ennek a kérdésnek megoldasat, mert bekovetkezhet rovidesen az az id6, amikor
az utak egyszerre fognak tonkremenni, s egyes utakat le kell zarni a forgalom el6l.

A beruhazési hitelek felemelésével meg kell kezdeni legfontosabb és legnagyobb
forgalmu utjaink atépitését. Atlag évi 200 milli6 Ft kerettel a 8 éves perspektiv tervbe
felvett minimalis igények kielégithet6k lennének és a beton és nehéz aszfaltburkolatok
épitésének folyamatossaga is biztosithaté lenne. Igy lehetévé valna a 80. sz. Budapest —
Tatabanya, 23. sz. Miskolc —Ozd, 808. sz. Kisbér—Koméarom, 524. sz. Kiskunfélegy-
haza—Baja, Koml6—Zobak, Dunafoldvar—Enying kozotti utvonalak kiépitése, mely
utak egy része a befejezetlen beruhdzisok allomanyat noveli.

Az utfenntartasi és felujitasi hitel terhére nagyobb hosszak évenkinti korszerfisi-
tésével folytatni kell a keskeny makadamutak kiszélesitését, a sebességkorlatozast el6-
idézé forgalmi akadalyok megsziintetését. A nagyforgalmi makadamutak feliilletét meg
kell 6vni a bordasodastol és a gumiabrones szivé hatasabél eredd leromlastél, megfeleld
aszfaltos feliilet kiképzésével. Ehhez az utfenntartési hitelnek tovabbi évi atlag 100
milliés megemelése sziikséges minimumként.

Kisgépesités tekintetében nagyobb szamu gép sziikséges az aszfalt-burkolatokra
hordott sar letakaritasara, gréderek az utfenntartasi munka gazdasidgossaganak nove-
lésére, homardk és homokszéré gépkocsik a téli dtfenntartas céljaira. Ezek minimé-
lis igények, amelyeket a népgazdasag érdekeinek megfelelé kotelezé gondossag miatt kell
kielégiteni. Azzal egyetértek, hogy az Ankét nem célozhatja maximalis hiteligények fel-
vetését, de a minimum az elbadas tartalmi részébdl onként kovetkezik.

Az utfenntartassal szorosan Osszefligg az utfenntarté iparagnak a helyzete. Az
utfenntart6 ipar ma tit6képes és el tudja latni a feladatait. A bevezeté eléadéasban meg-
kaptuk a feleletet arra, hogy szabad-e a gépjarmii és az it egységét meghbontani. Az utfenn-
tarté iparhoz most a segités szandékaval szabad nyulni, amely az anyag biztositdsaban,
a szallitasi feladatok megoldasaban, a gépesités fokozasdban mutatkozik meg. Ha maga
az ipar nem kapja meg a sziikséges tamogatast, akkor minden nagyszabasu elgondolas
csak papirmunka lehet, mert nem kertilhet megvalésulasra.

Vonatkozik ez elsésorban az anyagellatasra. Atépitésre keriild utjaink emelked®di-
ben sziikséges kiskovet nem tudjuk megkapni. Az EM ezt a termelést mellékes kérdés-
ként kezeli.

A kéanyag sulyponti kérdése a kozut fenntartisinak és épitésének. Az LM
kébanyak nem hangoljak egybe a kétermelésiiket az igényekkel és ezért 1958. évben az
utfenntarté vallalatoknak kell esaknem 800 000 tonna zazottkéanyagot kitermelni.

A jelenlegi 15 000 £6 koriil mozgo vallalati 1étszam 1958. évre jelentds feladatok
végrehajtasara vallalkozik. 740 km folyékony bitumenes hengerlést, 340 km vizesmaka-
damhengerlést, ezen felul 200 km-t kitev$ korszertisitést hajt végre.

A dr. Vasarhelyi professzor altal felvetett javaslatokkal egyetértek.

Kivénatos, hogy a KPM IX. Ut- és Hidfdosztalya altal elkészitett 8 éves
uthalézatfejlesztési terv kormanyzati vonalon programként elfogadast nyerjen. Ebben a
tervben tobb ezer km korszeriisitést és beruhazasi utépitést irdnyoztunk elé. A 8 éves terv
a redlis gazdasagi erdk figyelembevételével lett Osszeallitva és ezért helyes volna, hogy
ez, mint népgazdasagi program elfogaddst nyerve, a tervszerti megvalésulas tutjara
jusson.

Ebbe a programba beletartozik a bekotd utépitések végrehajtasa is, mert még min-
dig tobb mint 300 kozségiink van, amelynek nincs bekotése koves utba.

Helyes volna, ha minden kozuti hitel a Kozlekedés és Postaiigyi Minisztériumhoz
tartozna, mert ma az a helyzet, hogy az utépitésre forditandé sszegek szétforgacsol6d-
nak kiilonbozé tarcak kozott és igy nem lehet megvalésitani az tthalézatfejlesztés egy-
séges iranyitasat.

Meg kell mondani, hogy azért is fontos a lendiiletesebb uthélézatfejlesztési és kor-
szerlisitési munka, mert az uthalézat elhanyagolasa veszélyezteti népiink jélétének emel-
kedését, és fékezi a szocialista fejlédést.

SEBES LASZLO :

Engedjék meg, hogy eléljaréban a teriileten dolgozé gyakorlati szakemberek
nevében koszonetet mondjak azoknak, akik ezt a mai ankétot megszervezték és lehet6-
séget adtak arra, hogy a tudomény emberei a gyakorlat embereivel megtargyaljak nem-
csak a kozlekedés, hanem — tgy érzem, batran mondhatom — orszdgunk egyik legfon-
tosabb kérdését, az utak problémajat.
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Meg kell mondanom : ahogy végignézek a jelenlevikon, azt allapithatom meg,
hogy egymiés kozott tul nagy véleménykiilonbségek nem lesznek ; akik itt vagyunk, a
teendd intézkedéseket illetéleg egyetértiink. Ugy latom azonban, hogy az Akadémia, a
Miiszaki Egyetem és a magyar autékozlekedés sulya segitségiinkre lesz a harcban és
ehhez a harchoz szeretnék én néhany vonatkozasban gyakorlati segitséget adni.

Azon a nyomon haladva, amelyen Menich Jézsef megindult, a gumiabroncs-kér-
désben egy-két szélséséges szimot akarok bemutatni, amelyek nem alkalmasak atlag
megallapitasara, de azért jellemzdek.

Az 1200 x 22-es gumi koltségét vizsgalva ugyanazon tipusu aut6ébusznal két kiilon-
bozé atvonalon, a Budapest —Nagysap és a Budapest—Szeged vonalon, azt latjuk, hogy
az 1 km-re esé gumikoltség az egyik utvonalon 2,05 Ft, a masikon 0,45 Ft. Ismétlem
szélséséges értékek, de érdekesek még tudomanyos szempontbol is.

Dr. Vasarhelyi professzor kifejtette, hogy az 1957 elején késziilt tanulmany ered-
ményeképpen gépkocsikozlekedésiinknél kozuthalézatunk jelenlegi allapota 30,4 sziza-
lékos tobbletkoltséget, eredményez. Az autokozlekedésben a rossz utak folytan nyilvan
az atlagos koltségnél magasabb a gumikoltség. De ha elfogadom a 30 szazalékot és
tekintetbe veszem azt, hogy a mi igazgatésigunk teriiletére esik az orszig gépkocsi-
jainak kortilbeliil 5 szdzaléka, s 1957-ben 37 millié6 Ft volt a gumi-kiadas, akkor ezekbdl
az adatokbél a kérdés jelentds sulyara lehet kovetkeztetni.

Ezek a tények is azt mutatjak, hogy az utak megjavitasat a népgazdasigi haté-
konysag szempontjabol kell vizsgalnunk, mert ez a 30 szizalék — vagy akar csak 20 is
— nemcsak a gumifogyasztéasban, de a gumigyartasban is mint megtakaritas jelentkezik.
Lényegében a fogyasztashoz viszonyitottan beruhazas nélkiil 30 szazalékkal n6 a gumi-
gyar kapacitasa. Nem lehet tehdt azt mondani, hogy az erre forditott beruhézis ne volna
gyorsan megtériillé beruhazas.

Ugyanekkor meg kell nézniink a dolog masik oldalat is. Vigydazni kell a hatarral,
hogy meddig vessiink fel problémat, meddig kérjiink vagy koveteljiink. Hidba mondjuk
azt, hogy 1 700 000 000, — Ft az évi megtakaritdas, ha bizonyos ideig kétszer jelentkezik
a népgazdasigban : egyszer azért, mert még ninecs megtakaritva, és egyszer azért, mert
még el kell kolteni az utra. Amikor tehat felvetjiik a probblémdainkat és bizonyos hatér-
id6krdl van sz6, — gondolok akar a tervidészakra, akar egy évre felhasznalhat6 beruhéza-
zhsra —, tigyeljiink arra, hogy tulzott kovetelésekkel ne 1épjiink fel. Gondoljunk arra is,
hogy az utjavitasokkal egyiittjar a tereld6 utak nagy mértékii sziikségessége is.

Dr. Vaséarhelyi professzor altal felvetett javaslatokhoz még egy pontot javasolnék :
a nagy létesitményeknél, a nagy beruhizasoknal az uthalézatot kell legeldszor megépi-
teni. Emlékeznek az elvtarsak, mi tortént Sztalinvarosban, Barcikian, Komlon. Elészor
szétszaggatunk néhény sziz tehergépkocsit, mert agyig éré sarban kellett fuvarozni.
Megépitették a hazakat, a gydrrészeket és a végén megépitették az utat. Nem gondo-
lok kiilon utak épitésére, de azokat az utakat, amelyek tervbe vannak véve, elészor kell
megépiteni, még miel6tt maga a nagy beruhdzis létesiil. A nagy létesitmények épitésének
tervezésénél szamolni kell a személy- és aruszallitassal is.

Azért vetem fel ezt, mert pl. kiiszobon van a Duna-kanyar épitése, nehogy megint
azt tegyiik, hogy el6bb tonkretessziik a kocsiparkot és utdna megépitjiik az utat.

Ala szeretném téamasztani dr. Vasarhelyi professzor javaslatanak elsé pontjat,
a_ perspektivikus terv megvalésitdasianak sziikségét. Legyen szabad itt Jakab Séandort
idéznem. Jakab Sédndor egy beszélgetésben felvetette a helyfoglalis kérdését az utaknél.
Ma az orszigban — helyesen — gomba médra nének a kiilonbozé maganhazak, épitmé-
nyek faluszélén, varosszélen. Amikor majd néhany év milva felvetédik azon a tertileten
az ut atépitése, akkor esetleg az elképzelt idealis vonalvezetésbe bele fog esni néhany
széz haz. Nem hiszem, hogy helyes volna vagy ett6l fiiggetleniil lenne annyi erénk, hogy
azokat a hézakat lebontsuk, amelyeket most épitettiink. Mi fog bekovetkezni? Meg kell
kertilni bizonyos részeket, tehat egyrészt maga a vonalvezetés fog torést szenvedni, més-
részt az Gt kialakitdsa lényegesen tobb pénzbe fog keriilni.

Még ehhez annyit, hogy ezt kapcsolatba hoznam a dr. Csanadi professzor altal fel -
vetett vasut-problémaval is tugy, hogy az a bizottsag, amelyet véleményem szerint a
tervek elkészitésére siirgésen ki kell nevezni, ezeket a vasut fejlesztésére figyelemmel,
koordinalva készitse el. Nyilvanvalé, hogy mésképpen kell elkésziilnie az utfejlesztési
tervnek akkor, ha a vasit a mai dllapotaban marad és masképpen, ha olyan lesz a
vasuti kozlekedésiink, ahogyan dr. Csanddi professzor javasolta. )

Nem értek egyet Menich Jézseffel abban, hogy az ttkérdéssel dsszekapesoljuk
egyéb igen égetden siirgés létesitmények problémajat. Kettét kérni ui. nem azt jelenti,
hogy kettét is kapunk. Helyesebb, ha most erésen és keményen az ut kérdését vetjik fel.
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Végezetiil arra szeretném megkérni az ittlévé tudésokat, miiszaki értelmiségieket,
hogy a tudomény lampéjaval segitsenek eloszlatni Magyarorszigon azt a babonét, hogy
lehet kozati kozlekedés j6 allapotban 16vd utak nélkiil.

SARKOZY GYORGY :

Dr. Visarhelyi Boldizsar egyetemi tanar értékes és mindenre kiterjedd eléadasa
bebizonyitotta azt, hogy a kozutak termelési eszkozok, melyekbél varhat6 és befolyé jove-
delem az orszig gazdasagi helyzetét nagymértékben befolyésolja.

Kozutjaink helyzete az elmalt években nem javult, st kiépitést illetéen hataro-
zottan visszaesést mutat. Ennek szemléltetésére felemlitjiik pl. a betontutépités helyze-
tét. Félreértések elkeriilése végett, mint kivitelezé mérnok, ha betonutépitésekkel foglal-
kozom is, ez nem azt jelenti, hogy egyéb utépitések fontossagat barmiben is lebecsiilném.
Visszatérve a betonutakra, dsszehasonlitasképpen bemutatjuk a teherforgalom tonnakm
fejlédésének, illetéleg az autébusz utasforgalom létszim-novekedésének mutaté szamait.
Az osszehasonlitas az 1950—56-0s évekre vonatkozik és azt — az 1950. évet fogadvan
egységnek — mutatészamokkal igazoljuk, hogy mig a teherauté tonnakm-e 6,3-szoroséra,
az autébusz utasforgalom 5,1-szeresére emelkedett, addig a betonutépités 0,1-re esett le.

Szandékosan emlitettem a betonutépitésben mutatkozé lemaradast, mert hiszen
nem kétséges, hogy a forgalomnovekedés uj utak épitését teszi sziikségessé és kiilfoldi
gyakorlattal igazolva, az uj épitéseknél elsésorban a betonburkolat jon szamitasba,
annal is inkabb, mert a kozutakon kozlekedd teherautok és autébuszok silya alland6an
novekszik. Igy az 1945. évi 3 tonnas keréknyomds helyett most mar 5 tonna feletti
keréknyomasnal tartunk. A kozlekedési eszkozok rohamos fejlédése még tovabbi kerék-
nyomas-novekedést fog eléidézni. Igazolhatom ezt kiilfoldi példakkal is, hiszen a karban-
tartasi mutatészam uj utak épitésénél ugyancsak a betonburkolat épitését igazolja és
részesiti elényben. Pl. a moszkva—kievi betonburkolat vagy a New-York—Chicago
kozotti 1600 km-es dtvonal, vagy német, illetéleg most épités alatt allé osztrak—
jugoszlav autoésztrada.

A betonutaknal a kozlekedés is biztonsagosabb. Ezt a tényt tudomésul kell ven-
niink. Utalnunk kell arra, hogy transzkontinentalis &tmend forgalomnal a kiilfoldi auto-
sok nagy biztonsaghoz, illetve nagy sebességhez vannak hozzaszokva.

A part és korméanyzat 1949—1952 kozott 66 millié Ft érték gépi berendezést
invesztalt betonozé berendezésekbe, amelyek sajnos az elmult 6—7 évben megfeleléen
kihasznalva nem voltak és részben elavultak. Az utépitések leallitasa maga utéan vonta a
gépek munkahiany miatti leallitdsat s azéta ezen nagymértékii géppark kihasznélat-
lanul all megfelelé taroléhelyek hianyaban, fokozott tonkretételnek kitéve. Betontt-
épitési program esetén feltétleniil sziikséges a mindségi kovetelmények betartasa érde-
kében a leallitott, meglévd géppark felujitasara és korszerfisitésére sziikséges felujitasi
hitelek engedélyezése. Ilyen 6sszegek mind az 1957., mind az 1958. évben egyeldre csak
részben vannak biztositva. De sziikséges ezenfeliil tjabb, a gyakorlatban jél bevalt 4j
gépek beszerzése is. Ehhez szamitasom szerint kétmillié devizaforint elégséges. Sziikséges
tovabbéa hazai vonatkozasban acél formasinek megfelel6 mindségben torténé legyartasi
feltételének biztositasa is. A hullammentesség elsé feltételét képezik a megfeleld kivitelit
formasinek. Sziikség van ezen kiviil a finisherek el6tt dolgoz6 betoneloszté- és terit6gé-
pekre, tovabbé az elavult hézagkiképzési moédszerek helyett a hézagok gépi kiképzéséhez
alkalmas korszerti hézagvagégépek beszerzésére. Ilyen eszkozokkel, illetve gépekkel
jelenleg nem rendelkeziink.

Kivanatosnak tartom, hogy uthalézatunk fejlesztésére atfogéd, jovahagyott tav-
lati terviink legyen, olyan, amilyennel pl. a szomszédos barati Csehszlovak Koztér-
sasdg — Vasarhelyi professzor bejelentése szerint — érvényes part és kormanyhatarozat
alapjan, — rendelkezik.

A nagyobbaranyu hazai utépitésnek két tovabbi feltétele van, amelyet csak
egész roviden kivanok érinteni : az egyik az anyag-, a masik a szakember-kérdés.

Az utépités legfébb nyersanyagai orszdgunkban rendelkezésre allnak. Elegendd
mennyiségli nagyszilardsagt és j6 mindségii cementtel, illetéleg bitumennel rendelke-
ziink. A kéanyag kérdésnél azonban mar jelentdés hibakrol és hianyossagokrol kell beszé-
molni. Kébanyainkat fel kell Gjitani, a banyalefedéseket tervszer(ivé kell tenni, amihez
legalabb egyévi idé sziikséges, hogy a 3 éves terv idészakaban varhaté tutépitési fellendii-
léssel 1épést tudjanak tartani. Ehhez a kérdéskomplexumhoz tartozik a kéanyag mennyi-
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gégének kérdése is. Ez id6 szerint kébanydink aszfalt és betonutépitéshez hasznalatos
nemeszuzalékbél az alabbi mennyiségeket tudjak termelni :

2/6:08 BOFAL s s s oasis onm e 40 000 tonna/év
5/12 o0 e alslete el s e it 100 000 >
12220 1 50 siiimssiesionatsl s rlse s 150 000 5

Ezzel szemben 100 km beton és 170 km aszfaltutépités, illetéleg a jelenlegi utfenntartas-
hoz sziikséges anyagsziikséglet Gsszesen

2/6-08 ‘anyagbol . . «as s anie 47 000 tonna/év
5/12 B sl el s e 122 000 -
L2225 5y e i S e s 150 000 o

A felsorolt adatokbél lathatéd, hogy az 5/12-es anyagoknal mar jelentds, 22 000
tonna hidny mutatkozik. Ezt a hidnyt a gépfelujitas soran beszerezendd aj torégépekkel
vagy barmi més médon le lehet kiizdeni, nehogy megismétlédjék a multban tapasztalt
nehézség: a hianybol szarmazé6 akadélyozas, illetve munkaelhizédas és mindségi romlas.
A betonutépités teriiletén eredményes kisérletek folynak a hianyz6 kdéanyagok pétlasa,
illetve kikiiszobolése érdekében.

A cement-kérdésnél feltétleniil ra kell térniink a cementszallitas modernizalasara,
illetéleg az 6mlesztett cementszallitas bevezetésére. A kornyezé allamok : Csehszlovakia,
Ausztria attértek mar a cement omlesztett allapotban torténd szallitasara és a csehszlo-
vak tapasztalatok szerint — melyet magamnak is médomban volt tanulményozni —
q-ként 0,18 csehkorona megtakaritast tudtak elérni.

Mindenki tudja, hogy j6 utat, jelen esetben betonutat, csak megfeleld, kiképzett
szakemberekkel lehet épiteni. Magyarorszagi fiatal utépité szakemberek kiképzését az
1949—52. években nagyobb beton és aszfalt-utépitéseknél hajtottuk végre. Sajnos, ez idd
ota ujabb gyakorlati kiképzés utépités hianya miatt nem tortént és meglévé kiképzett
szakembereinket — akik ma mar 35 év koriiliek — bar meg tudtuk tartani ez ideig, més,
profilunktél eltéré munkak alkalmazasanal, kiegésziteni, szimukat novelni Gj utmér-
nokok felvétele-kiképzése ttjan, munka hidnydban természetszeriileg nem tudtuk.

Feltétleniil sziikségesnek tartom azt, hogy betonutépité szakembereinket kiil-
foldi tanulményutakon megfeleléen tovabbképezzitk — gondolok itt a Szovjetuniéban
megindult nagyaranyu betonutépitésekre, csehszlovak tapasztalatokra, de a szomszédos
Ausztria autésztradajara is.

Nagy jelent6séget tulajdonitok magyar szakemberek kiilféldi kongresszusokon
valé részvételének is. Hogy az utépitések jelentGségét tarcink vezetdinek erdfeszitése
ellenére — akiknek koszonhetd tobbek kozott a hatvan — salgétarjani miat 19568. éves
megvalbsitasa is — mennyire nem ismerték fel, azt mi sem bizonyitja jobban, mint az,
hogy a rémai orvos, tudtommal fogaszati kongresszuson legalabb 20 fogaszati szakember
vett részt, s az ugyanezen idépontban megtartott, az egész vilag szakembereit érinté
betonkongresszusra egyetlen egy szakember sem tudott kijutni. A barati Szovjetuni6
és Csehszlovikia szakemberei i1s képviseltették magukat. Csehszlovakiabol tudtommal
5-en, akik igen csodalkoztak azon, ismerve szakembereink képességeit, hogy Magyar-
orszag egyetlen egy képviselst sem kiildott ki. Megjegyzem, hogy ugyanezen idépontban
egyik betonos mérnokiink 3 hénapig Pragaban, mint szaktandcsadé miikodott. Ezen
szemlélet megvaltoztatasa — véleményem szerint — népgazdasigi érdek, hiszen ugy
hiszem, mi mindnyéjan épp azért vagyunk ma itt, hogy az egész orszag kozvéleményét
felrzzuk, hogy tudatéra ébredjen annak, milyen kovetkezményekkel jar az uthalézat
elhanyagolasa.

Hogy milyen jelent8sége van a hozzész6lasomban elmondottaknak akir a mind-
ségre, akar a gazdasigossagra, arra még egy par szamadattal kivanok ramutatni. A Méria-
Valéria telepen az 1957. évben egy 700 m hosszt betonburkolatot készitettiink, merem
allitani, hogy a legnagyobb gondossaggal, ahogy ma betonburkolatot épiteni lehet.
A feliiletet gondosan megvizsgaltuk és meg keil allapitanunk, hogy a régebbi, 1954. év
elStti feltételeknek és szabdlyoknak messzemenden megfeleltiink. Sajnos, a kilfoldi és
most mar hazai Gj eldirdsoknak felszereléseink kiegészitése nélkiil megfelelni nem tudunk.
Ezért sziikséges jelenlegi nagyértékii és felhasznalhaté felszereléseink és eszkozeink fel-
szo6laldasomban méar emlitett, igen szerény kiegészitése.

Ami az elmult 6 év gépesitési lemaradasat illeti, az termelékenységi vonalon is
mutatkozik, pl. a cseh és magyar viszonylat kimutatasaban. Az egy f6re esé havi termelés
a legjobban gépesitett Zemstav foldmunkat gépesité vallalatnal 29 600 csehkorona, mig
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a betonozést végz6 Posista véallalatnal 18—20 000 csehkorona, ugyanakkor a Betonut-
épité Vallalatnal 5—6000 Ft. A bérhdnyad Csehszlovakidban fentieknek megfeleléen
8—15%, Magyarorszdgon 15—309%. Azt hiszem, jobban és vilagosabban a gépesités
elényeit, és gazdasagi mutatéit megvilagitani nem tudom.

Osszefoglalva : dr. Vasarhelyi professzor eldadasa végén négy pontban javaslatot
terjesztett az ankét résztvevdi elé. Kérem ezt kiegésziteni azzal, alakittassék az illetékes
szakemberekbdl olyan bizottsag, melynek feladata, hogy 1958. évben kiilfoldi tanulmany-
utak, kongresszusi részvételek utjan az utépité gépek kérdésével foglalkozzék oly szem-
pontbol, hogy melyek azok a gépek, melyek eljovendd tutépitési programunknak gazda-
sagossag és mindség szempontjabél a legjobban megfelelnek.

Korméanyzatunk 1958. évben legnagyobb gazdasigi nehézségeink mellett is, fel-
ismerve az tutépitések jelenlegi tiirhetetlen helyzetét, lehet8vé tette a KPM tarca vezetdi-
nek javaslatara a hatvan—salgétarjani 40 km-t meghalad6 betonutépités kivitelezését,
mely a korabban kiépitett szakaszokkal egyetemben kereken 60 km 1j miiut bekapeso-
lasat jelenti az orszag vérkeringésébe és egyik legnagyobb ipari centrumunk, valamint
Csehszlovakia felé j6, gyors és gazdasagos Osszekottetést teremt. A feladatot az Osszes
fennall6 nehézség ellenére a magyar Gtépité garda egy év alatt maradéktalanul meg
fogja oldani. .

Engedjék meg, hogy befejezésiil azon meggybdzddésemet hangoztathassam, hogy
ez az ankét a meghozott hatarozatokkal egytiitt lehetévé fogja tenni, hogy nemesak 1958.
évben végrehajtando ut, koztiik betonut-épitések, de az elkovekezendd évek nagy utépi-
tései is gazdasagosabban, tervszeriibben keriiljenek kivitelezésre orszigunk és népiink
érdekében.

DR. KADAS KALM AN egyetemi tanar :

Vasarhelyi professzor referatumaban a javaslatok tobb helyiitt, tobb pontban is
tartalmaznak kifejezetten gazdasagi természetli utalasokat. A referatum amellett igen
helyesen felveti, hogy nem volna-e okos dolog, ha a hatékonysag fogalmi korét kiterjeszt ve
eldoéntenénk azt, hogy milyen utépités vagy athalézat fejlesztési beruhazas vagy intéz-
kedés keriiljon elséként sorra. Ha ugyanis csupan pénziigyi hatékonysagi szemmel néz-
nénk a kérdést, esetleg nem kedvezé médon biralnank el az utfejlesztési igényeket. Szem-
el6tt tartva ezeket a megallapitasokat és azt a kortilményt, hogy itt a pénziigyi szempont-
nak milyen nagy szerepe lehet, engedjék meg, hogy ezittal nem miiszaki sikon, hanem
gazdasagi, pénziigyi oldalrél vilagitsam meg a kérdést.

Sebes elvtars itt nagyon helyesen utalt arra, hogy minket a kozuti kozlekedés
szakembereit nem kell meggyézni arr6l, hogy mi sziikséges. A hallgatésag tobbsége
részletesen ismeri a problémakat. J6 volna azonban minél inkabb azokat a szerveket meg-
gy6zni, amelyektdl fiigg, hogy milyen mértékig lehet pénziigyileg ezeknek a kérdéseknek
a megvilagitasat lehet6vé tenni.

A problémék megoldiasa — mint ahogy dr. Csanadi, dr. Vasarhelyi professzorok és
tObb hozziszol6 eldadasabdl is kitlinik — nagyon sok tekintetben azon mulik, hogy bizto-
sithaték-e a megfelelé beruhézéasi keretek erre a célra, roviden : a kelld pénziigyi alap
biztosithaté-e megfeleld titemezésben, vagy nem. En nem tartom szerencsésnek valahogy
ugy felvetni a kérdést és mar eleve azt hitessiik el magunkkal, hogy pénziigyi hatékony-
sagi szemmel nézve a dolgot, tehat financialis szemléletben ezeknek a problémaknak a
megolddasa nem mutat kedvezé képet. Péaczelt Ferenc elvtars nagyon j6l megalapozott
szdmadatokat hozott s ezekkel igazolta, hogy a probléma megoldasa tisztan pénzigyi
szemléletben sem reménytelen. Amennyiben ezt a szemléletet kiterjesztem — tugy, ahogy
dr. Vaséarhelyi professzor kifejtette — népgazdasigi sikon még szélesebb keretekre ter-
jeszthetd ki, ami a hatékonysagot még kedvez6bbé teszi. Az utak kiépitésének és fenn-
tartdsanak kérdése ezekkel hatékonysagi vonalon jelentds alatdmasztast nyer.

Nem szabad azonban elfelejteni, hogy azok a szervek, azok a hatésigok, ame-
lyeket meg kell nyerni, amelyek ezekben a kérdésekben dontenek, szeretnek egyszerti
pénziigyi szemlélet alapjan is eligazodni a dolgokban és szeretik, ha a pénziigyi szemlé-
letben is kedvezé képet mutat a felvetett probléma megoldasa. Minthogy ezektol a
szervekt6l nagyon sok fiigg, nem volna okos dolog elziarkézni annak vizsgalata elél, hogy
pénziigyileg hogyan is festenek a dolgok. Ezért engedjék meg, hogy egy-két szét tisztan
pénziigyi szemléletben mondjak el a kérdésrol.

Azt hiszem, ezeknek az emlitett szerveknek a szemléletében igy mertiil fel a prob-
léma, hogy a rossz utakat mindenképpen meg kell fizetni, vagy gy, hogy hagyjak ebben
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a rossz allapotban, vagy ugy, hogy kijavitjak. Ha igy hagyjik, meg kell fizetni azzal,
hogy sokkal dragabb azon a forgalom, a fenntartas koltsége, mint akkor, ha nem volna-
nak rossz allapotban. Egyik felsz6lalé nagyon realisztikusan és dramain huzta ald, hogy
vizes makadam utak esetében a mai kozati gépjarmiitechnika mellett — tehat a ,,gépi
utrongalas” mellett, hogy tgy mondjam, — ezzel a jelenlegi primitiv, jéforman kézi fenn-
tartassal nem lehet elérni azt, hogy a fenntartis biztositdsa az utnak azt a megfelelé
miiszaki dllapotat, ami kivanatos volna. Ez a kortilmény tiikrozédik pénziigyileg is. Az
egyik felsz6lalé azt mondotta, hogy az utfenntartéasi koltségek még az utébbi évek sziik-
marku dotalasanak iddszakaban is kétszeresére néttek fel a réginek. Azt hiszem, abban
az Osszes utligyi szakember egyetért, hogy az utak miiszaki allapota ezt az emelkedést saj-
nos nem kovette, s6t éppen ellenkezd iranyu fejlddést mutatott sok vonatkozasban.
Tehéat, ha mar meg kell fizetni azt, hogy az utak rosszak, vagy azt, hogy mfiiszaki éllapo-
tukat javitani kell, — mert azt is meg kell fizetni — akkor meg kell nézni, hogy pénziigyi-
leg melyik a kedvezdbb megoldés. Tehat ahogy a pénziigyi hatékonysag kivanja, pénz-
tigyileg melyik megoldassal jar jobban a kozgazdasig, az orszag.

Nézziik meg, mibe keriil, ha meg kell fizetni a rossz utakat, mennyivel dragabb
azokon a forgalom és a fenntartas. Itt szimadatok hangzottak el, nevezetesen, hogy ez
évente mintegy 1,56—1,7 millidrd, de ha mindent belevesziink a szdmitasba, a személy-
szallitast is nagymértékben és a fogatos fuvarozas uthasznalatat is, és az ehhez kapcso-
16d6 hatasokat, legalabb is 2,5 milliardot fog kitenni ez az dsszeg évente. Ez az igen tekin-
télyes Osszeg, a nemzeti jovedelmet évrél évre kisebbiti, azért mert az utak nem olyan
mfiszaki szinvonalon vannak, mint ahogy azt szerény igények mellett is szeretnénk vagy
a forgalom megkivanna. Ezen segiteni ugy lehet, ha egy masik oldalrél a népgazdasig
megfizeti azt, hogy jobb miiszaki allapoti utak legyenek. Ezt utfejlesztéssel, utkorszerii-
sitéssel lehet elérni, sajnos altalaban jelentés beruhézasok felhasznalasaval.

Melyik marmost a kedvezSbb ? Engedjék meg, hogy itt egy gazdasagi koriilményre
hivjam fel a figyelmet, amit ugyancsak Sebes elvtars nagyon okosan megvilagitott. Ha
korszerfisitik és fejlesztik az tthalézatot, annak kedvezd hatésaként a koltségesokkenés
sajnos csak évrdl évre mutatkozik. A korszerfisités, a fejlesztési beruhézés, raforditas
terhe természetesen mar most jelentkezik, tehat amikor beruhdzunk. Ezt ugy mondjik a
kozgazdak nyelvén, hogy a népgazdasignak meg kell eldlegeznie, meg kell hiteleznie eze-
ket a visszatériilé koltségmegtakaritasokat. Amilyen mértékben ezt az orszig gazdasigi
teherbir6képessége lehetévé teszi és amilyen mértékben ezek a visszatériilések gyorsit-
hatok, olyan mértékben ez helyes és ezt kovetelni kell.

Mindezt egy egyszeri hatékonysagi szamitdssal egy egyenlétlenségben fel tudjuk
irni. Egyszerfien ki lehet szamitani, hogy az a megtakaritdas, amelyet a fejlesztés, a kor-
szer{isités jelent évente, mekkora ahhoz a kedvezétlen hatashoz, amelyet a kapcsolatos
beruhézis jelenthet a nemzeti jovedelem alakulisa szempontjabol, azért mert ezt a
beruhézist nem a népgazdasig mas teriiletén hasznaltak fel. Itt az egyenldtlenség allasa,
az Un. hatékonysigi mérleg pozitiv vagy negativ alakulasa fiigg olyan tényezdktdl is,
mint az orszig gazdasagi helyzete, beruhézisokkal valé ellatottsiga és hasonlék.

Ha még ezeket is figyelembe vessziik, nagyon sok olyan utszakasz, nagyon sok
olyan tut-probléma, kozati gépjarmiikézlekedési probléma van, amely ezt az igen szi-
goru sz{irdt is attori, és olyan hatékonysigot mutat, amelyet pénziigyi szemmel nézve
batran be lehet &allitani a vazolt 15—20 éves programba.

R4 kivanok mutatni arra : nem helyes dolog ennél a programnal csak azt szem
elétt tartani, hogy az uthalézat meglévd része rossz miiszaki allapotban van, ez nagyon
sok koltségemelkedést okoz, és ezt akarjuk kikiiszobolni. Nemesak ezen a vonalon vannak
a kozuti kozlekedés tekintetében nagyon hatékony lehet ségek, hanem azon a vonalon is,
amelyet dr. Csanddi professzor emlitett, hogy a vasut és a kozuti kozlekedés kooperécié-
javal a technika és a forgalom fejlédése a jovében mit igér. Merem allitani dr. Csanidi
professzor problématargyalasa alapjan, hogy itt is sok olyan lehetdség van, amely szintén
kibirja azt a szigord pénziigyi elbiralast, amelyet az imént véazoltam.

A kérdés pénziigyi elbiralasat nézve tehat nem olyan reménytelen a dolog, hogy
ezen az alapon ne lehetne gazdag programot 6sszeéllitani, ne lehetne megnyerni azokat a
szerveket, amelyek a pénziigyi keretek felett dontenek. Ha pedig figyelembe vessziik azt,
hogy a pénziigyi hatékonységi szemléleten til tagabb szemlélettel kell kezelni a kérdést,
latni fogjuk, hogy még t6bb olyan lehetdség van, amely minden tovabbi nélkiil elfogad-
hat6 és népgazdasigilag hatékonynak mindésithetd.

A szemlélet, amely ezt lehetévé teszi, szintén emlitést kapott itt. Dr. Vasarhelyi
professzor kifejtette, kivanta, st kovetelte, hogy vigyiik 4t a kérdést a tarsadalmi haté-
konysag elbiralasinak mezejére. At is kell vinniink!
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Azért tartottam fontosnak kiemelni a pénzligyi szemléletet, mert a program nagy
része ebben a szemléletben is megokolt és indokolhaté azok eldtt, akik a beruhazasi és
egyéb keretek felett dontenek. A tarsadalmi hatékonysag szemléletében nézve még tobb
olyan programpont allithat6 6ssze, amely ebbe a 15 vagy 20 éves keretbe bedolgozhaté.
Ugyanis a tarsadalmi hatékonysag szempontjabél vannak olyan tételek is, amelyek vagy
csak részben, vagy egyaltalan nem mutatkoznak pénzben, s6t nem is gazdasagi sikon
mutatkoznak, de amelyeket a kormanyzat nem hagyhat figyelmen kiviil, amikor eldénti,
hogy a fejlesztési program milyen tételekbdl alljon.

Ha az utak miszaki allapota javul, a kézuti kozlekedés megfeleld lesz, a forgalom
atlagos sebessége megnovekszik. Ezen keresztiil megnovekszik az uthalézat szallitasi
kapacitédsa anélkiil, hogy jarmfiben, anyagi berendezésekben tul nagy beruhézast kel-
lene eszkozolni. De ennek folytdn meggyorsul maga az ujratermelés folyamata is, ami
nem mérhetd le konyvviteli alapon, de lemérheté megfelelé hatékonysagi elemzések
keretében. Ezenfelill olyan jellegli megtériilések is mutatkoznak, mint a népgazdasagi
forgbeszkozok csokkentése. Azutdn van olyan tétel is — Sebes elvtars foglalkozott vele
— hogy ha javul az utak allapota, csokken a gumikoltség, esetleg elodazhaté egy vagy
két gumigyar felépitése. A népgazdasigot nagyon érdekli, hogy a sziikséges beruhaza-
sokb6l mennyi az, ami elodazhaté anélkiil, hogy a termelési folyamat fejlédésében fenn-
akadas lenne.

gy tudom, a Csepel-tehergépkocsi nagyobb atlagos sebességre van konstrualva,
mint amilyennel a mostani utakon jar. Ez a kortilmény sem koézombos példaul a koltsé-
gek és egyebek szempontjabol.

De a kozlekedés természetébdl kifolyélag nemesak ilyen gazdasigi jellegli hatasok
vannak, hanem olyan hatésok is, amelyek nem fejezhet6k ki pénzben. Ha a balesetmen-
tesség javul, a szallitds gyorsul, javulnak a telepiilési lehet6éségek, a személyszallitasi
sziikségletek kielégitése sok tekintetben megfelelébb és kulturaltabb lesz — ezek olyan
szempontok, amelyek ha pénzben nem is kifejezhet6k, a kérdés eldontésénél szem elétt
tartandok.

Ha mindezeket a lehetdségeket szem elétt tartjuk, pénziigyi és nem pénziigyi szem-
léletbdl kiindulva nagyon értékes gazdasag fejlesztési program dolgozhat6 ki. Hatékony-
sagi sorrendbe szedve kell kidolgozni a fejlesztési lehetdségeket. A fejlesztési program
azokat a pontokat tartalmazza, amelyck a most kovetkezd években megvaldsitasra
keriilnek. Nehogy valaki azonban a mai hatékonysag alapjan allitsa 6ket sorrendbe,
hanem olyan hatékonysag szerint, amely sorra keriilésiiknek felel meg. Ez azért fontos,
mert itt olyan szakagazattal allunk szemben, amely erds fejlédésben van, és technikai
fejlddési okokbol az a helyzet, hogy hatékonysagi folénye egyre nagyobb méas kozlekedési
agakkal szemben. A kovetkezd években eléfordulhat, hogy ami ma még akar technikai,
akar forgalmi okokbél nem hatékony, az egy-két év mulva nagyon hatékony lehet.

A terveket 15—20 évre kell kidolgozni. Rovidlatas volna csak a mai tények alap-
jan eldonteni szémos dolgot. Azt sem szabad azonban figyelmen kiviil hagyni, hogy
milyen lesz a gazdasagi helyzet és annak teherbiré képessége akkor, amikor a program
nagy tételei megvalositisra keriilnek. Nem akarom most részletezni, hogy az orszag teher-
biré képessége egyre jobb lesz. Az a hatékonyséagi elbiralas, amely ma még egy-két tétel-
nél vitas, néhany év mulva — mivel a népgazdasag felhalmozasi keretei nagyobbak lesz-
nek — sokkal kedvez6bb képet mutat.

Szeretnék még valamire ramutatni, bar lehet, hogy az utiigyi szakemberek meg-
neheztelnek. Aki valaha foglalkozott kozgazdasagi kérdésekkel, az nem tudja csak parci-
alis szemléletben nézni a dolgokat. Az egész kozgazdasag, az egész tarsadalmi gazdasig
fejlédését kell szem elétt tartanunk. Az utiigy a kozlekedési gazdasagnak, s6t a kozati
kozlekedésnek is csak egy része. Az biztos, hogy a koziti kozlekedésen beliil ez a szlikebb
keresztmetszet. Vigyazzunk, mert itt az is elhangzott, hogy utiigyi beruhazasok miatt
esetleg csokkentsiik a gépjarmiiberuhazasokat. Kétségkiviil a jobb miiszaki allapotd ut
énmagaban nagyobb szallitasi kapacitast tesz lehetévé, gépjarmiiallomany emelése nélkiil.

Az osszhangra nagyon kell tigyelni, mert a kozlekedésnek azért mégis mindig a
szallitasi szitkségletek kielégitése az elsé feladata, még akkor is, ha bizonyos koltségemel-
kedések kovetkeznek be. A szallitasi sziikségletek ki nem elégitése esetleg tobb kart okoz-
hat a népgazdasagnak, mintha dragan elégitjiik ki. Azt hiszem, ezt nem kell részleteznem
azok szamAra, akik életiikben méar kertiltek ilyen kérdések elé.

R4 kell tovabba mutatni, hogy maga a kozuti kozlekedés a kozlekedés-gazdasagon
beliil mintha kezdene sziik keresztmetszetté lenni.

Dr. Csanadi professzor nagyon viligosan ramutatott, hogy milyen perspektiva
van annak folytdn, hogy az orszag vasiti halézatdnak a fele az egész vasuti forgalomnak
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a 109,-at is alig viszi. Természetesen itt sem szabad azt hinniink, hogy a vasuti szallitasi
technika nem fog fejlddni. Nagyon konnyen lehet, hogy ott is lesznek forradalmi valtoza-
sok, amik a hatékonysigi szemléletben el nem hanyagolhaté mozzanatok lesznek.

Tovabb menve : az orsziag gazdasagi élete nemesak kozlekedésgazdasagboél all.
Tobb mas agazatboélis, amelyeknek szintén nagy, vagy még nagyobb a szerepe és a jelent -
sége. Tehat mindig arra kell tigyelni, gy megindokolni a kivansagokat, hogy az egész
kozgazdasig szemléletében is kidllja nemesak a pénziigyi, de a népgazdasigi hatékony-
sag szigoru elbirdlasit. Ez nem akar semmiféle borulatas lenni, mert a rendelkezésre 4116
adatok és elemzések vilagosan mutatjak, hogy kozuti, utligyi vonatkozasban igen sok
olyan kovetelés allithaté fel, — dr. Vasarhelyi professzor nagyon helyesen fel is sorolta
ezeket — amelyek abban a hatékonysagi rendben, amelyet én Osszefoglaléan véazoltam,
a 15—20 éves programot, igen gazdagon kitoltik.

Nekem az a javaslatom, sommasan mondassék ki, hogy illetékes kormanyzati
szervek elé kell terjeszteni egy ilyen perspektivikus kozuti fejlesztési programot, ossz-
hangba hozva azokkal a szempontokkal, amelyeket emlitettem. De az is mondassék ki,
hogy ezt a programot ki kell tolteni konkrét tartalommal. Mert hiszen az értéke éppen
ebben lesz, hogy mi hatékonysagi rendbe szedjiik azokat a feladatokat, amelyeket a fel-
szélalok nagyon szépen felvazoltak és megjeloljitk azt a részt, amely igen nagy hatékony-
sdga folytan azonnali program lehet és azt, ami esetleg a népgazdasig teherbir6képessé-
gének megfeleléen varakozhat. Ez a program igy megfelelden kialakitva 15—20 éves
munkaterviink lehet, még pedig olyan meggydzé ereji, ami ellendllhatatlanul viszi a
megval6sitas felé.

Természetesen tisztaban kell lenni azzal, hogy a program naptéri titemezése kiilon
dolog. A naptari iitemezés nem valaszthat6 el a valé gazdasagi élet menetétdl. Ezt szin-
tén ki kell harcolni, mert hiszen a program megvalésitasa is ugy értendd, hogy nem tul
késoi idépontban, hanem bizonyos idészakban torténjék a megvalésulasa, mert hiszen
azok a kellemetlen hatasok, amelyeket ki akarunk kiiszobolni, mar most jelentkeznek.

Még egy kérdést legyen szabad néhany mondattal érintenem. Dr. Vasarhelyi pro-
fesszor emlitette a referatum elején, hogy a Kozuti és Varosi Kozlekedési Szakbizottsag
megteremtett egy olyan minisztériumi bizottséigot, amely a nagyviarosok kozathalézat-
fejlesztési terveit egyeztette és targyalta. Sok nagyvarosunk ilyen fejlesztési tervét
1952-161 kezdédéen valéban meg is targyalta ez az altalam vezetett bizottsag a KPM
keretén beliil, de azutén a bizottsagrél tigy emlékezett meg, hogy ez 1956-ban megsziint.
A helyzet az, hogy csak sziinetel a bizottsag, nem sziint meg. Ebben az évben, még pedig
a kozeli hetekben a bizottsag tjra Osszeiil és Szeged varos UVATERV éaltal igen szépen
kidolgozott kozuthalézatfejlesztési tervét térgyalja meg el8bb féosztalykozi targyalds
forméjaban, azutin tdrcakozi egyeztetés keretében. Ebben a vonatkozasban is kedve-
z0bb tehdt a helyzet.
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