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A Szovjetunió közlekedési ágazatai között, ésszerű  
forgalom m egosztás elvei*
D R . Б . D. H A N U K O Y (Moszkva)

A Szovjetunióban ugyanúgy, mint más szocia­
lista országokban a közlekedés minden ágazata 
— a vasúti, folyami, tengeri és gépjárműközle­
kedés, a légiközlekedés és a csővezetékes szál­
lítás -— állami, vagyis az egész nép tulajdona 
és az ország egységes közlekedési rendszerét 
alkotja.

Az egységes közlekedési rendszer a szocialista 
közlekedés egyik legfontosabb előnye a kapita­
lista közlekedéssel szemben, minthogy megteremti 
a különböző közlekedési ágazatok közötti ésszerű 
forgalommegosztás reális lehetőségét, tehát az 
ország egész közlekedési rendszerének a legcél­
szerűbb fejlesztését is.

Mint ismeretes, a kapitalista országokban a 
közlekedés egyes ágazatai spontán fejlődnek, 
gyakran az áruk és az utasok megszerzéséért 
folytatott elkeseredett konkurrenciaharcban, 
amely sokszor felesleges párhuzamos útvonalak 
létesítéséhez, az egyes közlekedési ágazatok kapa­
citásának kihasználatlanságához, a közlekedési 
beruházások befagyasztásához vezet. Az egységes 
közlekedési rendszer hiánya az egyik leglényege­
sebb oka annak, hogy a kapitalista világban nö­
vekszik a „társadalmi vagyonnak az a része, ame­
lyet ahelyett, hogy közvetlenül termelési eszköz­
ként szolgálna, közlekedési eszközökre használnak 
fel’’ (Marx Károly és Engels Frigyes művei, 
XVIII. köt. 268. old.) A kapitalista közlekedés 
fejlődése a XX. század kiéleződött konkurrencia- 
harca közepette, amely harc különösen a vasúti 
s gépkocsiközlekedési vállalatok között az áru- 
zállításért, továbbá e két közlekedési ágazat és 

a légiközlekedés között az utasszállításért folyt, 
jóllehet elősegítette a szállítás minőségének bizo­
nyos emelkedését és elsősorban az áruszállítási, 
valamint utazási sebesség növekedését, ezek az 
eredmények rendkívül sokba kerülnek.

Ha az egész kapitalista világot együttesen 
vizsgáljuk a különböző közlekedési ágazatok

* A szerző e lő ad ása  B u d a p es te n , a  M ag y ar T udo- 
tíyos A k a d ém ia  M űszaki T u d o m á n y o k  O sztá ly a  
lv asóü lésen , 1962. m á ju s  3-án. (F o rd í to tta  . Borotvás 
m ér.)

közötti forgalommegosztás tekintetében, a követ­
kező változásokat tapasztalhatjuk (1. táblázat),

1. táblázat
A kapitalista világ áruszállításainak %-os megoszlása 
a különböző közlekedési ágazatok között (a csővezetékes 

szállítás nélkül)
Az á ru szá llítá s  m egoszlása, %

1957
K özlekedési á g az a to k

1913
Ö sszesen

A nem zet­
közi szállí­

tások 
nélkül

V a s ú t .................................... 39,3 17,5 42,2
G épkocsi ............................. — 10,6 26,3
B elvízi h a jó z á s ................. 5,7 5,1 12,1
T engeri h a jó zás ............... 55,0 66,8 19,4

ebből :
nem zetk ö z i h a jó zás 51,1 58,6 —

p a r tm e n ti  (k ab o tázs)
h a jó zás ............................. 3,9 8,2 19,4

V íz iszá llítás összesen . . . 60,7 71,9 31,5

Ö sszesen .......... 100,0 100,0 100,0

Mint látható, 1913-tól 1957-ig a vasúti közleke­
dés részaránya több mint a felére — 39,7%-ról 
17,5%-ra — csökkent. Ugyanebben az időben 
a gépjárműközlekedés a % tört részéről 10,6%-ra 
növekedett. Érdekes, hogy az olyan „régi” közle­
kedési ágazat, mint a hajózás részaránya nemcsak 
hogy nem csökkent, hanem ellenkezőleg, 60,7%- 
ról majdnem 72%-ra növekedett.

Napjainkban tehát, ha a kapitalista országokat 
együttesen vizsgáljuk, azt látjuk, hogy az összes 
áruszállítás majdnem 3/4 része a hajózásra esik, 
a vasúti közlekedésre pedig kb. 1/5 része. Az a sokat 
hangoztatott vélemény, hogy az új közlekedési 
ágazatok végleg aláásták a közlekedés „régi” 
ágazatainak jelentőségét, helytelen, legalábbis a 
hajózást illetően.

A kapitalista világ hajózásának az áruszállítás­
ban elfoglalt részaránya főleg a nemzetközi
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kereskedelemben (nemzetközi áruszállításban) be­
töltött döntő szerepével magyarázható, mely 
utóbbi az összes áruszállításnak mintegy %-ét 
teszi ki. A tengeren lebonyolított nemzetközi 
áruszállítások átlagos szállítási távolsága meg­
haladja a 6000 km-t. Ezzel magyarázható, hogy 
a nemzetközi szállítások részaránya, a tonnában 
kifejezett viszonylag kis mennyiség mellett is 
(az összes szállításoknak csupán 3—-5%-a), ton- 
пакт-Ъеп kifejezve olyan magas.

Nem szabad figyelmen kívül hagyni azt sem, 
hogy a kapitalista világban a nemzetközi szállítá­
sok nagy része a termelőerők ésszerűtlen elhelyezésé­
nek a következménye : néhány iparilag fejlett 
ország (USA, Anglia, Franciaország, Japán, Német 
Szövetségi Köztársaság, Belgium) a saját kezében 
összpontosította — monopolizálta — a kitermelő 
iparnak majdnem teljes egészét, ugyanakkor a 
többi országban, különösen a volt gyarmati orszá­
gokban, majdnem teljesen hiányzik a feldolgozó 
ipar, s ezek a gyarmattartó országoktól gazdasági­
lag függő mezőgazdasági nyersanyag-termelő or­
szágokká változtak. Ennek következményeként 
egyrészt szinte valamennyi iparcikk, másrészt a 
nyersanyagok és élelmiszerek óriási távolságot 
tesznek meg a fejlett gyarmattartó és az elmaradt 
országok között.

Éppen ezért a kapitalista országok különböző 
közlekedési ágazatai között napjainkban kialakult 
forgalommegosztás nem szolgálhat példaként a 
szocialista tábor országai számára. Elsősorban 
azért nem, mert mi a termelőerők összehason­
líthatatlanul ésszerűbb elhelyezését valósítjuk meg 
az egyes országok közötti termelés specializálásá- 
val és ésszerű munkamegosztásával ; másodsorban 
azért nem, mert a szocialista tábor majdnem min­
den országa egyetlen óriási kontinens területén 
helyezkedik el, ezért a tengeri szállítás szerepe 
nem lehet olyan nagy. Ilyen feltételek között 
lényegesen megnövekszik a vasút és más száraz­
földi közlekedési ágazatok szerepe, mind a szocia­
lista tábor -országai közötti nemzetközi forgalom­
ban, mind az egyes Országok területén belül is.

A fent említettekkel kapcsolatban számunkra 
különös figyelmet érdemel az, hogy miként oszla­
nak meg a belső szállítások a különböző közlekedési 
ágazatok között a kapitalista országokban, vagyis ha 
az összes áruszállításokból kikapcsoljuk a nemzet­
közi szállításokat. Erre a kérdésre ugyancsak az
1. táblázat ad feleletet. Mint láthatjuk, ha csak 
a kapitalista országok belső áruszállításait vesz- 
szük, úgy annak megoszlása közlekedési ágaza­
tonként lényegesen más képet mutat. A vasúti 
közlekedésre nem 17,5% jut, mint az első esetben, 
hanem 42,2% ; a gépkocsiközlekedésre 26,3% és 
a hajózásra 31,5%. Ily módon a kapitalista orszá­
gok belső áruforgalmában a vasúti közlekedés 
továbbra is az első helyet foglalja el, bár a rész­
aránya lényegesen csökkent. Az egyes kapitalista 
országok belső áruszállításaiban a különböző 
közlekedési ágazatok részaránya rendkívül eltérő, 
a földrajzi és a gazdasági feltételek lényeges 
különbsége miatt. Mind emellett az iparilag fej­
lett országok többségében az tapasztalható, hogy

a vasút részaránya csökken, a gépkocsié pedig 
növekszik.

A Szovjetunió számára különösen érdekes áz 
Amerikai Egyesült Államok közlekedésének tanul­
mányozása, tekintettel néhány földrajzi feltétel, 
elsősorban a terület nagy méretei stb. és az áru- 
szállítások nagy méreteinek hasonlóságára.

Az USA-ban az áruszállítások megoszlása a 
különböző közlekedési ágazatok között kb. ugyan­
olyan, mint a kapitalista világ egészében ; ugyan­
olyan pl. a vasutak részaránya (40%), a hajózás 
részaránya (30% körül) ; a gépkocsiszállítás 
részaránya valamivel alacsonyabb, emellett azon­
ban az USA-ban magasabb a csővezetékes sz'' 
tások részaránya, mint a kapitalista orszcU 
többségében.

A személyforgalom megoszlása a különböző 
közlekedési ágazatok között az USA-ban rendkívül 
sajátos. Napjainkban a közhasználatú személy- 
közlekedés kb. egyformán oszlik meg a vasutak, 
az autóbusz- és a légiközlekedés között, miközben 
az utóbbi években a légiközlekedés részarányainak 
növekedési tendenciája figyelhető meg, az autó­
busz közlekedésének csökkenése mellett.

Más képet kapunk, ha nemcsak a közhasználatú 
személyforgalmat vesszük, hanem a magángép­
kocsik közlekedését is, amelyekből az USA-ban 
most mintegy 60 millió db van ; vagyis minden 
harmadik emberre jut egy gépkocsi. Ha pl. az 
egész személyszállítást 100%-nak vesszük, bele­
értve a magángépkocsikkal való szállítást is, akkor 
az összes szállításnak kb. 83—85%-a jut a személy- 
gépkocsikra és csak 15—17%-a a közhasználatú 
közlekedés más ágazataira együttvéve.

A személygépkocsi közlekedés fejlődésének ilyen 
mértékű felduzzasztását sok amerikai szakember 
és különösen a polgári publicisták úgy reklámoz­
zák, mint a haladó amerikai gazdaság egyik leg­
fényesebb eredményét.

E tény részletes kritikai vizsgálata nem tartozik 
ezen tanulmány keretébe ; ami azonban ennek a 
jelenségnek a közlekedési oldalát illeti, érdemes 
megjegyezni, hogy az nemcsak pozitív, hanem 
rendkívül negatív vonásokkal is rendelkezik.

Elsősorban a személyszállítás problémáinak 
ilyen irányú megoldása nagyon sokba kerül. 
Hozzávetőleges számítások szerint ez — a köz- 
használatú közlekedéshez képest — többszörös 
munkaráfordítást igényel, mind a szállítási esz­
közök létrehozásában, mind pedig az üzemel­
tetési költségekben.

Másodsorban a nagyvárosok túlzsúfolt főútvo­
nalain elvész e közlekedési eszköz gyors jellege. 
Tapasztalat szerint az USA nagyobb városaiban 
a személygépkocsik utazási sebessége a csúcsforga­
lom idején nem haladja meg a 10 km/ó-t. Erre 
vezethető vissza, hogy az autótulajdonosok egyre 
nagyobb száma .— akik a külvárosokban laknak 
és a városban dolgoznak — a következőképpen 
végzi utazását : gépkocsin elutaznak a külváros 
egyik vasútállomásáig, otthagyják a gépkocsit és 
az elővárosi vonatra szállnak, hogy idejében oda­
érjenek munkahelyükre.

Harmadsorban a nagyvárosokban a gépkocsi­
közlekedés a legfőbb okozója a levegő túlzott szeny-
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nyeződésének és a kibírhatatlan zajnak, amelyek 
a nagyvárosi életet nagyon megnehezítik.Az alap­
vető hiba természetesen abban áll, hogy a gép- 
kocsiközlekedés a városokban elvonja az élet 
számára a legfontosabbat: a tiszta levegőt. Ismere­
tes, hogy az ember elélhet élelem nélkül kb. 30 
napig, víz nélkül kb. 3 napig, azonban levegő 
nélkül 3 percig sem élbet. Ugyancsak meg kell 
jegyezni, hogy az összes nagyvárosi közlekedési 
balesetek mintegy 90%-a a gépkocsiközlekedésre 
esik. Ezzel szemben az összes közlekedési ágazatok
1961. évi baleseteinek csupán 0,5%-a esik a vasúti 
közlekedésre (magyar adat). A vasúti közlekedés 
tehát mint ,,utcán kívüli” közlekedési mód a leg­
veszélytelenebb .

Természetesen, mindezeket a tényezőket figye­
lembe kell vennünk akkor is, amikor szocialista 
országaink városi közlekedésének fejlesztési problé­
máit oldjuk meg. Nyilvánvaló, hogy a kapitalista 
országok — köztük az USA — tapasztalata ezen a 
téren sem állhat előttünk példaként. Nekünk a 
közlekedést illetően a lényegesen eltérő társadalmi- 
gazdasági és közegészségügyi követelményekből 
kell kiindulnunk. Az elemzés szerint a városi 
közlekedésben e követelményeknek legjobban a 
társadalmi tulajdonban levő villamosított köz­
lekedés felel meg (földalatti, trolibusz), perspek-. 
tívában pedig lehetséges az akkumulátorral mű­
ködő gépkocsiközlekedés alkalmazása is (villamos­
buszok).

A sok közös vonás ellenére lényegesen eltérőek 
a Szovjetunió és az USA természeti-földrajzi 
feltételei is. Az USA-ban pl. jobbak a feltételek a 
hajózás fejlődésére, amit elősegít a nagy tavak 
kedvező fekvése ; hosszabb a navigációs időszak, 
mint a Szovjetunióban ; kedvezőbbek a feltételek 
a parti hajózás fejlesztésére stb. Ezért a Szovjet­
unióban a hajózásnak nem lehet olyan magas a 
részaránya, mint az USA-ban (30% körül).

A Szovjetunióban tehát a különböző közlekedési 
ágazatok közötti forgalommegosztásnak máskép­
pen kell alakulnia és más is lesz, mint az USA-ban.

Az elmondottakból természetesen nem követ­
kezik, hogy a kapitalista országok tapasztalatainak 
tanulmányozása a különböző közlekedési ágazatok 
közötti forgalommegosztás terén számunkra nem 
fontos. Ellenkezőleg : az ilyen, méghozzá alapos 
tanulmányok elengedhetetlenül szükségesek.

Vitathatatlan, hogy ezen a téren egyes kapita­
lista országok hasznos tapasztalatokkal rendel­
keznek, amelyek igen figyelemre méltóak, pl. 
a csővezeték hálózat fejlődése, az összetett szál­
lítások szervezése több közlekedési ágazat rész­
vételével (szállítótartályok stb. alkalmazása) te­
kintetében. E tapasztalatokat azonban kritikusan 
kell tanulmányoznunk és nem szabad megfeled­
keznünk arról, hogy a közlekedési vállalatok 
konkurrencia harcai, az egyes közlekedési ágaza­
toknak nyújtandó állami segítség nagysága, amely 
azok honvédelmi fontosságától és az uralkodó 
monopoltársaságok érdekeitől függ, továbbá az 
egyes országok természeti-földrajzi és gazdasági 
sajátosságai rányomják bélyegüket a különböző 
közlekedési ágazatok közötti forgalommegosztásra. 
Ez a megosztás sok esetben rendkívül elferdítve

tükrözi a különböző közlekedési ágazatok által 
lebonyolított áru- és személyszállítás tényleges 
népgazdasági hatékonyságát.

A Szovjetunióban, a kapitalista országoktól 
eltérően, a különböző közlekedési ágazatok kö­
zötti viszony nem a konkurrencia, hanem az együtt­
működés és kölcsönös segítés alapján alakul ki, 
amely magából a szocialista közlekedés természeté­
ből ered. A Szovjetunió közlekedési rendszerének 
egysége, mint említettük, olyan objektív előfel­
tétel, amely lehetővé teszi a forgalom legésszerűbb 
megosztását az egyes közlekedési ágazatok között 
és biztosítja közöttük a leggazdaságosabb együtt­
működést.

Ahhoz, hogy realizálhassuk ezt az objektív 
lehetőséget, tisztában kell lennünk a különböző 
közlekedési ágazatok műszaki-gazdasági sajátossá­
gaival, előnyeivel és legcélszerűbb alkalmazásuk 
körülményeivel.

Be kell ismernünk, hogy koránt sincs tisztázva 
minden kérdés az egyes közlekedési ágazatok 
legcélszerűbb alkalmazási területének kijelölésével 
kapcsolatban, amely körülmény rendkívül meg­
nehezíti a helyes forgalommegosztást. Egyelőre 
nem rendelkezünk egy egységes, általánosan elis­
mert állásponttal atekintetben sem, hogy milyenek­
nek kell lenniük a közlekedési ágazatok közötti 
ésszerűbb forgalommegosztás általános elveinek és 
mutatóinak. Az ezzel kapcsolatos összes tisztázatlan 
kérdést széleskörű tudományos vitára kell bocsá­
tanunk.

A különböző közlekedési ágazatok közötti 
forgalommegosztás legáltalánosabb elveit a követ­
kezőképpen fogalmazhatjuk meg : a forgalom­
megosztást úgy kell végrehajtani, hogy az maxi­
málisan elégítse ki a következő feltételeket : 
a népgazdaság és a lakosság szállítási szükségletei­
nek a legteljesebb kielégítése, a szállítás magas 
színvonala és minimális ráfordítása mellett. Okvet­
lenül figyelembe kell venni tehát azt, hogy az 
egyes közlékedési ágazatok milyen hatással van­
nak a lakosság életkörülményeire (különösen a 
nagyvárosokban) és a közlekedés dolgozóinak mun­
kafeltételeire. Ha az átbocsátóképesség növelése, 
az önköltség csökkentése és a szállítás minőségé­
nek javítása a közlekedés egyik vagy másik ágaza­
tában többlet-beruházással kapcsolatos, arra kell 
törekedni, hogy ezek a beruházások rövid idő alatt 
megtérüljenek (általában legfeljebb 5—7 év alatt és 
csak nagyon íitka esetben érjék el a 10 évet).

Az ésszerű forgalommegosztás fent kifejtett 
általános elveiből következnek azok a mutatók is, 
amelyek hasonló feladatok megoldásához szüksége­
sek. Ezek az alapvető mutatók a következők :

1. a népgazdaság és a lakosság szállítási 
szükséglete, vagyis az áru- és utasáramlatok, 
azok lehető legnagyobb mérvű részletezésével vagy 
konkretizálásával ;

2. az egyes közlekedési ágazatok meglevő szál­
lítóképessége (kapacitása) együttesen és külön- 
külön, irányok szerint ;

3. a népgazdaság szállítási költségei útirányok 
szerint, azok teljes nagysága és külön a szállítások 
méretétől függő költségrész ;
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4. az egyes közlekedési ágazatok kapacitás- 
növeléséhez szükséges beruházási költségek útirá­
nyok szerint, beleértve az iparvágányok, a ki­
kötők, raktárak létesítésére fordított beruházá­
sokat is, a rakodások gépesítését stb.;

5. az áru-áramlás sebessége és az ezzel kapcso­
latban felmerülő népgazdasági forgóeszköz lekötés 
az egyik vagy másik közlekedési ágazat esetében ;

6. az utasáramlás sebessége.
A , beruházások” mutatójával szorosan összefügg 

még két más mutató is :
a) a fajlagos beruházás, vagyis a szállítás egy­

ségére számított beruházás ;
b) az egy rubel beruházásra jutó termékmennyi­

ség (szállítás növekedés).
Ezek azok az alapvető mutatók, amelyekre 

szükségünk van a különböző közlekedési ágazatok 
és az egyes útirányok közötti ésszerű forgalom- 
megosztásnál. Sokszor a felsoroltakon kívül be 
kell még vonni néhány kiegészítő mutatót is, ilyen 
az áru szállításnál a kárveszély, pl. olajáruk vas­
úton és csővezetéken, gyorsanromló áruk légi- 
úton és más közlekedési ágazattal történő szál­
lításánál stb. Véleményünk szerint nincs szükség 
arra, hogy különösebben megnöveljük a vizsgá­
landó mutatók számát, tekintve, hogy azok nagy 
száma nemcsak hogy nem könnyíti meg, hanem 
néha még meg is nehezíti a leghelyesebb megoldás 
kiválasztását.

A Szovjetunióban három közlekedési tudomá­
nyos kutatóintézet (IKTP-AN SSSR, CNII-MPSZ 
és CNIEVT-MRF) ,,A különböző közlekedési ágaza­
tok gazdasági hatékonysága megállapításának mód­
szerei ’-ben (Transzzseldorizdat, 1956) a fent em­
lített alapvető mutatókon kívül kiegészítéskép­
pen még a következőket javasolják figyelembe 
venni :

a) a munkaerőszükséglet,
b) üzemanyag- (energia-) szükséglet,
c) fémszükséglet.
Bár e tanulmány szerzője a három intézet 

említett munkájának egyik vezetője volt, mégis 
önkritikusan be kell ismernie, hogy a javasolt 
mutatók számát rendkívül kiszélesítették, meg­
felelő gazdasági megalapozás nélkül.

A tapasztalat azt mutatja, hogy azok a tervezők 
és kutatóintézetek, amelyek a három intézet által 
javasolt módszer szerint hasonlítják össze a külön­
böző közlekedési ágazatok közötti forgalommeg­
osztás egyes változatait, általában nem számít­
ják ki ezeket a kiegészítő mutatókat ; ha pedig 
egyes esetekben ki is számítják azokat, akkor sem 
tudják, hogy mit kezdjenek velük a továbbiakban. 
A legkedvezőbb változat kiválasztását általában 
az említett kiegészítő mutatók figyelembevétele 
nélkül végzik, s a fő figyelmet ekkor is elsősorban 
az üzemelési, valamint az átbocsátóképesség fej­
lesztésére fordított beruházási költségekre fordítják. 
Sokszor a változatok összehasonlításánál nem ve­
szik figyelembe a különböző közlekedési eszközök­
kel biztosítható áruáramlási sebességet sem.

Ez főleg azért következik be, mert a fent 
említett három intézet munkájában nincs utalás

arra, hogy miért kell külön megállapítani a munka­
erőszükségletet, az üzemanyagszükségletet és a 
fémfelhasználást, továbbá, hogy miként kell azo-‘ 
kát gyakorlatilag figyelembevenni a számítások­
nál, különösen ha ellentmondanak egymásnak : 
egyesek — mondjuk — az első változat részére 
kedvezőek, mások pedig egy másik részére. 
Emellett figyelembe kell venni e mutatók meghatá­
rozásának nagy munkaigényességét is, ha azokat 
a három intézet munkájában javasolt módszerek­
kel számítják, éspedig : az összes alapvető éa 
kiegészítő mutatókat külön-külön az összehason­
lítandó szállítás irányába eső útvonal minden 
egyes szakaszára.

*
Nézzük meg először azokat a gazdasági muta­

tókat, amelyeket valóban be kell vonni a külön­
böző közlekedési ágazatok közötti forgalommeg­
osztásba.

Ami a felsorolt alapvető mutatókat illeti, 
éspedig : a szállítási költséget (vagy értéket), 
a szükséges beruházásokat és a szállítás időtar­
tamát, — ezek bevonásának szükségességét a 
Szovjetunióban majdnem általánosan elismerik. 
Csak akörül folynak viták, hogy kell-e és mikor 
kell e mutatók teljes értékét kiszámítani, és mikor 
elegendő azoknak csak a szállítás méretétől köz­
vetlenül függő része. Nézeteltérések főleg abban a 
tekintetben vannak, hogy ki kell-e számítani az. 
alapvető mutatókon kívül minden esetben a fent- 
említett kiegészítő mutatókat is, mint pl .: az 
üzemanyag-, fém és munkaerő szükségletet.

Ezzel kapcsolatban mindenekelőtt a következő 
körülményekre kell rámutatni. Ha az alapvető 
mutatók között megtalálható ,,a népgazdaság- 
szállítási költségei” is, akkor természetesen ennek 
a mutatónak tükröznie kell a ráfordítás összes 
elemeit, vagyis a munkaerő-, az anyag és a fém­
ráfordításokat és természetesen az üzemanyag- 
ráfordítást is (szem előtt tartva, hogy az üzem­
anyagráfordítások pl. a vasúti közlekedésnél az 
összes költségek 20%-át teszik ki). Ha a költség- 
számítás a szállítási útvonal egyes szakaszai 
szerint történik — mindegy, hogy a teljes, vagy 
csak a változó részét tünteti-e fel — természetesen 
nem szükséges külön számolni az üzemanyag- 
ráfordítást, tekintve, hogy ezt az önköltségi 
mutató már magában foglalja. Az „üzemanyag- 
ráfordításnak”, mint önálló mutatónak tehát csak 
akkor van értelme, amikor az egyes közlekedési 
ágazatok által használt természetes tüzelőanyag 
felhasználásában levő eltérést kell feltüntetnünk. 
Ez akkor szükséges, amikor az egyes tüzelő- 
anyagfajták deficit-szintje, amelyeket a különböző 
közlekedési ágazatok használnak, különböző, vagy 
akkor, amikor e mutatók segítségével jobban fi­
gyelembe lehet venni az ún. „kapcsolódó ráfor­
dításokat”, vagyis a kapcsolódó népgazdasági 
ágakban felmerülő ráfordításokat.

A tüzelőanyagot illetően a következőket kell 
szem előtt tartani : az utóbbi években, különösen 
a perspektív fejlődést figyelembe véve, erősen 
elsimulnak a közlekedési ágazatok közötti eltéré­
sek az üzemanyagfogyasztás vonatkozásában. Ha a 
múltban alapja volt annak a megkülönböztetésnek,
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amely szerint pl. a légiközlekedés különösen érté­
kes benzint fogyaszt, hogy a gépkocsiközlekedés 
más (deficitesebb) üzemanyagot használ, akkor a 
helyzet most lényegesen megváltozik. A légi­
közlekedés napról napra egyre nagyobb mértékben 
fogyaszt viszonylag olcsó üzemanyagot a hőlég- 
sugaras motorokban (a petróleum egyik fajtája), 
a nagy teherbírású tehergépkocsik jórészt diesel­
motorokkal működnek, ugyanakkor lényegesen 
megnövekszik a diesel-üzemanyag részaránya a 
vasúti és a víziközlekedésben is. Manapság tehát 
esak a mennyiségi eltéréseknek van számottevő 
jelentőségük a különböző közlekedési ágazatok 
üzemanyag-ráfordításainál. De ezek az eltérések, 
mint rámutattunk, visszatükröződnek az egyik, 
vagy másik közlekedési ágazattal történő szállítás 
népgazdasági költségeiben.

Az üzemanyagráfordítás mennyiségi eltéréseit 
sokszor a ,,kapcsolódó beruházások” helyes számba­
vétele érdekében kell ismerni. Szerintünk ezeket 
a különbségeket egyszerűbb fogások segítségével 
is számbavehetjük, ha az átlagos összefüggésekből 
és azoknak egyik, vagy másik konkrét esetekben 
lehetséges eltéréseiből indulunk ki. így nem kell 
minden egyes esetben rendkívül munkaigényes 
számításokat végezni a szállítási útvonal minden 
egyes szakaszára.

Szem előtt kell tartani, hogy az ún. „kapcsolódó 
beruházások” számbavétele csak addig szükséges, 
amíg fennmaradnak az egyes termelési eszközök, 
azon belül a fűtőanyag árrendszerének ismert 
hiányosságai. Pl. a Szovjetunióban a benzin 
árába beletartozik a forgalmiadó, a szén árába 
viszont nem. Az árak tökéletesítésének arányában 
a kapcsolódó beruházások számbavételének szük­
ségessége elmarad.

Az utóbbi időben lényeges változások tapasztal­
hatók a különböző közlekedési ágazatok fémfel­
használásában is. Ha a múltban a vasutak főleg 
vasat használtak, színesfémet pedig csak a gép­
kocsi, különösen pedig a légiközlekedés használt 
nagyobb méretekben, akkor most a vasutak villa­
mosításával és dieselesítésével kapcsolatban évről 
évre gyorsabban nő itt is a színesfém szükséglet. 
Különösen nagyarányú a színesfém felhasználása 
a vasutak villamosításánál : 1 km kétvágányú
vonal egyenáramú villamosítására napjainkban 
átlagosan kb. 9 tonna színesfémet használnak fel. 
Ez a szám nem tartalmazza a villamos mozdonyok 
színesfém felhasználását. A váltóáramú (ipari 
fázisú) villamosítás színesfém felhasználása 3Ü%- 
kal, a hírközlési vonalak kábelozása nélkül pedig 
50%-kai kevesebb, mint az egyenáramú villamo­
sítás esetében. A dieselvontatásnál a színesfém- 
felhasználás főleg a dieselmozdonyok megépítésé­
vel és azok javításával kapcsolatos.

A víziközlekedésnél a fából épült uszályoknak 
fémuszályokra történő kicserélésével és a motoros­
hajók, valamint a diesel-elektromos hajók egyre 
szélesebb elterjedésével lényegesen megnövekedett 
a fémfelhasználás ; ezen belül nemcsak a vas, 
hanem a színesfém felhasználása is, azonban az 
még most is sokkal kevesebb, mint a vasúti köz­
lekedésben.

Szerintünk nem kell kiszámítani kiegészítő 
mutatóként a munkaerőszükségletet sem. Ez meg­
felelően visszatükröződik a szállítási költségekben, 
amelynek kb. 30—50%-át teszi ki a munkabér 
költség.

Nem kell számításba venni a munkaerő kapcso­
lódó beruházásait sem (lakóház építés, kulturális- 
jóléti építkezés), szem előtt tartva, hogy a szocia­
lista társadalomban kb. azonos és teljesen kielé­
gítő lakás és kulturális jóléti feltételeknek kell 
lenniük az egész dolgozó nép számára, függetlenül 
attól, hogy hol dolgoznak.

Ismeretes, hogy a Szovjetunióban nincs és nem 
is lesz munkanélküliség, ezért a munkaerőszűkség- 
let abszolút értékének meghatározása az egyik 
vagy másik közlekedési ágazattal történő szállítás 
esetében lényegesen lehet ; de bennünket első­
sorban a társadalmi munka összráfordításának 
nagysága, azaz mind az élő munka, mind pedig 
a holtmunka ráfordítás kell hogy érdekeljen, 
szem előtt tartva, hogy ami holtmunka pl. a köz­
lekedésnél (mondjuk a fűtőanyagfelhasználás), az 
élőmunkaráfordítást igényel más területen (pl. 
a fűtőanyag kitermelő iparban).

Végső soron az összes anyagi javak az élő­
munka eredményei, amelyet időben szétszórtan, 
fokozatosan fordítottak rá az egyes termékek 
termelésére. Amennyiben tehát a különböző köz­
lekedési ágazatok szállítási értékét helyesen álla­
pították meg, úgy annak helyesen kell tükröznie 
a társadalmi munkaráfordítás nagysága különbö­
zőségét az egyik vagy másik közlekedési ágazattal 
történt szállításnál. Ha azonban csupán az élő 
munka ráfordítás alapján döntünk, a gyakorlat 
azt bizonyítja, hogy sokszor igen súlyos hibákat 
követhetünk el.

Tegyük fel pl., hogy két áruszállítási válto­
zatot hasonlítunk össze :

a) vasút,.
b) hajózás.
Tegyük fel továbbá, hogy a vasúti szállítás 

esetében a munkaerőszükséglet 20%-kai kevesebb, 
a szállítási önköltség viszont fordítva, 20%-kai 
magasabb, mint a hajózásnál. Ez azzal magya­
rázható, hogy a vasúton magasabb a fűtőanyag­
felhasználás, nagyobb a fémfelhasználás és ugyan­
csak nagyobb az értékcsökkenési leírás stb. 
Felmerül a kérdés, hogy minden egyéb egyenlő 
feltétel mellett melyik változatot részesítsük 
előnyben ? Valószínű, hogy a hajózást, mivel 
ebben az esetben kisebb lesz a társadalmi munka- 
ráfordítás nagysága, azaz kevesebb élő- és holt­
munka ráfordítást eredményez.

Az egyik vagy másik közlekedési ágazat szállí­
tásaival kapcsolatos társadalmi munkaráfordítás 
helyes megállapításához nem elegendő csupán a 
szállítási önköltség adataival rendelkezni ; ugyanis 
bennük nem tükröződnek a társadalmi szükség­
letek munkaráfordításai. Ezen kívül okvetlen is­
merni kell a szállítás értékét, annak politikai- 
gazdasági értelmét. Mi, sajnos, egyelőre nem 
rendelkezünk eléggé megbízható módszerekkel 
a szállítás értékének mennyiségi meghatározására.
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Azonban a termék, ezen belül a szállítás hozzá­
vetőleges értékét is meg lehet határozni a munka­
bér arányában végzett pótlékolással. Ezt a pótlék­
kulcsot az anyagi javak termelésében foglalkoz­
tatottak összes béralapja és a társadalom számára 
végzett munkával (többletmunkával) előállított 
termékek értékének átlagos viszonya segítségével 
határozzák meg. Annak ellenére, ha esetleg a 
termék (illetve a szállítási teljesítmény) értékének 
számítása ily módon az egyes vállalatok részéről 
tiltakozást váltana is ki, a munka termelékeny­
ségében levő lényeges eltérés következtében, a 
szállítás értékének ilyen módszerrel történő szá­
mításának helye lehet, és a pontosabb módszerek 
megjelenéséig eredményesen használható. Ahhoz 
azonban, hogy a szállítás értékét meghatároz­
hassuk, az összes ráfordításokból feltétlenül ki kell 
emelni az összes munkabérköltségeket, szemelőtt 
tartva, hogy azok a munkabérköltségek, amelyek az 
egyes közlekedési minisztériumok nyilvántartásai­
ban szerepelnek, lényegesen lecsökkentik azok 
tényleges nagyságát ; a munkabérköltségek egy 
része ugyanis nincs kiemelve a nyilvántartásban, 
néhány költség pedig egyáltalán nincs a szállítás 
önköltségébe bevonva. így pl. a szovjet vasutakon 
a járművek költségei különleges költségként van­
nak feltüntetve, s nem emelik ki külön a mun­
kabérköltségeket ; a hajózásnál a víziút fenntar­
tási költségei, ezen belül a munkabérköltség 
nem tartoznak bele a szállítás önköltségébe.Ugyan­
csak nem tartoznak bele a szállítási önköltségbe 
— a légiközlekedés kivételével — a berakás és 
kirakás költségei egyik közlekedési ágazatnál 
sem. Ezért a munkabérköltségeket a különböző 
közlekedési ágazatoknál nem a nyilvántartások 
adatai szerint kell meghatározni, hanem speciális 
kutatás alapján. A Szovjetunióban ilyen kutatást 
végzett a Komplex Közlekedési Problémák In- 
Intézete, melyet ,,A népgazdaság közlekedési ráfor­
dításai a Szovjetunióban” c. könyvében tett közzé 
(Moszkva, 1959. a Szovjetunió Tudományos Aka­
démiájának kiadója).

Amikor a különböző közlekedési ágazatok 
közötti észszerű forgalommegosztás problémája 
különböző méretű beruházást igényel az egyes köz­
lekedési ágazatoknál, akkor annak eldöntése 
lényegében nem más, mint egy része annak az 
általános népgazdasági problémának, amely a 
beruházások hatékonysági meghatározásával kap­
csolatos. Az adott esetben is a népgazdaság 
beruházási és üzemeltetési költségeinek összeha­
sonlítását kell elvégeznünk. Sajátos tényezőként 
szerepel annak a gépgazdasági hatásnak a felmé­
rése, amely a különböző áruáramlási sebességek 
miatt, mint a népgazdasági forgóalap-lekötési 
szükséglete jelentkezik. A számítások egyszerűsí­
tése miatt megengedhető, hogy ha különböző 
szállítási változatoknál a forgóeszközszükséglet 
változása évről évre, vagyis hosszú időn keresztül 
következik be, akkor a forgóeszközök nagyobb 
hiba nélkül hozzáadhatok a beruházások összegé­
hez, bár gazdaságilag azok távolról sem egynemű 
értékek. Ebben az esetben a különböző közlekedési 
ágazatok közötti forgalommegosztás legkedvezőbb 
változatának kiválasztását a megtérülési idők

kiszámításának alapján végezhetjük el, a követ­
kező képlet szerint :

( I2+ F 2) - ( I 1 +  I \ )Tm =
Кг - K 2

(év)

ahol T m =  a többletberuházások megtérülési 
ideje,

I x és / 2 =  a különböző változatok szerinti beru­
házási költség,

F 1 és F2 = a  változatok szerintjszükséges forgó­
alapok,

K 1 és К 2 =  az évi üzemi költségek.
Ha az összehasonlítandó változatok száma nagy, 

akkor a számítás megkönnyítése céljából fel lehet 
használni az ún. ,,évre vetített üzemeltetési — építési 
költségek” mutatót, amely az évi üzemi költségek 
összegét (К ) és a szükséges beruházások és forgó­
eszközök bizonyos %-át (p) jelenti. Ez a % (p), 
mint ismeretes, a számított megtérülési idő recip- 
roka, s egyenlő a beruházások ún. relatív hatékony­
ságával. Ha a felvett megtérülési idő (T m) egyenlő 
10 évvel, akkor a relatív hatékonysági együttható 
0,1, vagyis 10%-kai egyenlő. Ha a T m 5 év, akkor 
a p =0,2, vagyis 20% stb.

Az e módszer szerint történő összehasonlítás 
alapján az a változat lesz a legkedvezőbb, amely 
az évre vetített üzemeltetési-építési ráfordítások- 
minimális értékét adja, vagyis

Kévi — К  -+- p (I -f- F) =  min.
Tekintve, hogy a különböző közlekedési ágaza­

tok közötti forgalommegosztásnál az egyes válto­
zatok különböző beruházásokat igényelnek, a leg­
kedvezőbb megoldás kiválasztása nagy mértékben 
a beruházások megtérülési idejétől függ. Ezt a fontos 
kérdést természetesen az egyik, vagy másik ország 
népgazdasága egészére kell megoldani, sok tényező 
figyelembevételével. Ilyenkor sok és fontos bo­
nyolult kérdés merülhet fel : kell-e a népgazdaság- 
valamennyi körzetében, ágában egységes megté­
rülési időnek lennie, vagy azt differenciálni kell ? 
Ha differenciálni kell, akkor hogyan ? Hogyan 
vegyük számításba a beruházásoknál az idő­
tényezőt ? Ezeknek a mindeddig vitás kérdések­
nek a vizsgálata azonban túlhaladja e tanulmány 
keretét. Csupán arra mutatunk rá, hogy a Szovjet­
unióban a közlekedésben jelenleg a beruházások 
megtérülési idejeként 10 éves felső határt állapí­
tottak meg.

Ha olyan beruházásokat kell összehasonlíta­
nunk, amelyeket különböző időben valósítanak meg, 
akkor ez az összehasonlítás napjainkban általá­
nosan elismert módszer szerint történik, vagyis 
a helyesbítő együttható segítségével, amely lehetővé 
teszi a mai és a ,,távlati” rubel-árak összehason­
lítását. Mint ismeretes, ez az együttható a követ­
kező képlet segítségével határozható meg :

!  — 1
(!+?>)*

ahol t =  a beruházások elhalasztásának ideje.
E képlet alapját az a gazdaságilag teljesen meg­

alapozott elképzelés adja, hogy az idők során a 
társadalmi munka termelékenysége nő, s ezzel 
együtt a termékek értéke csökken. Ha pl. valami
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ma 100 rubelt ér, néhány év múlva a társadalmi­
munkaráfordítás alapján csupán 60 rubelt fog érni. 
Ezek a számítások természetesen feltételesek, 
mivel nem tudjuk még eléggé pontosan a ,,p” 
értékét meghatározni. Azonban vitathatatlan, hogy 
számításainkban — bizonyos feltételezést meg­
engedve — mégis kisebb hibát követünk el, 
mintha egyáltalán nem vennénk számításba a 
beruházás elhalasztásából eredő előnyt és egyen­
lővé tennénk a mai rubelt a távlati rubellel.

A különböző közlekedési ágazatokkal történő 
szállítások gazdaságosságának összehasonlításá­
nál, amint már említettük, rendkívüli jelentősége 
van az áru- és utasáramlási sebesség helyes érté­
kelésének, szemelőtt tartva azt, hogy a különböző 
közlekedési ágazatoknál az áru- és utasáramlási 
sebesség lényegesen különböző. Napjainkban a 
Szovjetunióban az áruáramlási sebesség értékelési 
módszere eléggé széleskörben elterjedt. Az érté­
kelés ilyen módszere elvileg helyes, azonban még 
további tökéletesítésre szorul. Az áruáramlási 
sebesség növeléséből eredő hatást ,,a tengelyen vagy 
úton lévő” áru átlagos értéhéből kiindulva számítják. 
Ilyen számítás esetén lényegesen megnövekszik a 
tényleges népgazdasági hatás az áruáramlás sebes­
ségének meggyorsulása következtében. Az elem­
zések szerint az áruáramlás sebességének gyorsu­
lása azonban távolról sem idézi elő mindig a forgó­
eszköz szükséglet megfelelő csökkenését. Ismeretes, 
hogy azok az áruk, amelyeknek termelése szezon­
jellegű, fogyasztásuk pedig egyenletes — és for­
dítva — a termelés és fogyasztás feltételeiből 
következően hosszú tárolásra szorulnak. Azonban 
még azok az áruk is, amelyeknek a termelése is és 
a fogyasztása is egyenletes, a forgalmi idő jelentős 
részét raktárakban töltik. Sokszor az árutömegek 
áramlási sebességének a meggyorsítása, vagy pedig 
lelassítása gyakorlatilag jelentéktelen hatással van 
a népgazdasági forgóeszköz nagyságára, bár lehet­
séges, hogy előidézi a forgóeszközök lényeges 
újrafelosztását a kereskedelem egyes láncszemei, 
vagy pedig az ipar és a kereskedelem között.

Ismeretes, hogy mi az összes legfontosabb ter­
mékfajták nagy tartalékait halmozzuk fel, melyek­
nek tárolása gyakorlatilag egyáltalán lehetséges 
(kenyérgabona, gyapot, fémek, olajtermékek, ipari 
termékek stb.), annak érdekében, hogy megvédjük 
országunkat mindennemű véletlen hatástól és 
biztosítsuk minden körülmények között a népgaz­
daság zavartalan fejlődését. Ezek a készletek 
fokozatosan képződnek. Ha a számításoknál a 
nagy tartalékokból indulunk ki (amelyeknek 
valóban nagyméretűeknek kell lenniük), akkor 
az úton levő árukat a készletek egyik fajtájaként 
foghatjuk fel.

Az áruáramlási sebességnövekedéséből eredő ked­
vező hatást tehát csak akkor tudjuk helyesen 
meghatározni, ha figyelembe vesszük az áru 
termelését, fogyasztását és készleteinek méretét. 
Amikor az összes árutömegnek, pl. a vasúton, az 
áramlási sebesség növekedéséből eredő hatását kell 
értékelni, akkor a tengelyen levő áruknak 1 ton­
nára eső nem átlagos, hanem csökkentett értékéből 
kell kiindulnunk. A Szovjetunióban végzett számí­
tások alapján az áruáramlások gyorsulásának kb.

2/3 része ad lényeges hatást. Éppen ezért, ha a 
tengelyen levő áru 1 tonnájának értéke átlagosan 
150 rubel, akkor az áramlás gyorsulásából eredő 
hatás kiszámításánál kb. 100 rubel átlagos értékből 
kell kiindulnunk. Ezt a számot ajánlotta a számí­
tásokhoz az 1960-ban a Szovjetunióban, e tanul­
mány szerzőjének felelős szerkesztésében megjelent 
,,Közlekedés gazdaságtan” c. tankönyv utolsó
kiadása.

A különböző közlekedési ágazatok közötti for­
galommegosztásnál két esetet szükséges megkülön­
böztetni :

1. amikor a forgalommegosztás az összes közle­
kedési ágazatoknál a szállítóképesség (kapacitás) 
meglevő tartalékainak határain belül történik,

2. amikor a forgalommegosztás a beruházások 
megfelelő újrafelosztását idézi elő az egyes közle­
kedési ágazatok között és azok teljes nagysága 
különböző lehet, a forgalommegosztástól függően.

Az első esetben a forgalommegosztást a forga­
lomtól függő ráfordítások alapján kell elvégezni. 
Az ilyen költségszámítások akkor jelentősek, ami­
kor szállítóképesség- (kapacitás-) tartalékkal ren­
delkezünk. Ha pedig a rendelkezésre álló szállító- 
képesség korlátozott nagyságú, akkor az egyes 
közlekedési ágazatok közötti forgalommegosztás 
különböző változatainak a költségek alapján 
történő értékelése alárendelt szerepet játszik, s 
az első helyre olyan forgalommegosztási változat 
lép, amelynél minden közlekedési ágazat meglevő 
szállítóképességének tartaléka a legteljesebb mér­
tékben felhasználható.

A szállítások távlati tervezésénél — ezzel ellentét­
ben — elsődleges jelentőségűek a forgalommegosz­
tás hatékonysági mutatói, mivel ilyenkor minden 
egyes közlekedési ágazat szállítóképességét teljesen 
összhangba kell hozni a forgalom gazdaságilag leg­
célszerűbb méreteivel. E számításokat a fent 
említett mutatók segítségével kell elvégezni.

A 7 éves tervben, vagy a még nagyobb távlatban 
végzett forgalommegosztási számításoknál az 
üzemeltetési és a beruházási költségekből kell 
kiindulnunk, miközben az utóbbinál nemcsak a 
járművek, hanem a helyhez kötött berendezések 
beruházási költségeit is figyelembe kell venni.

A beruházások meghatározásánál a vasúti és 
víziközlekedésben (párhuzamos útirány esetén) 
elengedhetetlen a szállítások szezonális jellegének 
figyelmes számbavétele, valamint az is, hogy 
biztosított-e az áruk víziúton való továbbítása 
a vállalatok teljes évi szükségletének megfelelően, 
vagy csak annak egy része tekintetében. A második 
esetben figyelembe kell venni a vasúton az átbo­
csátóképesség tartalék-lehetőségeit a téli időszak­
ban. E tartalék értékének meghatározásánál az 
áruszállítás egyenlőtlenségének jellegét figyelme­
sen kell tanulmányozni.

A különböző közlekedési ágazatok közötti for­
galommegosztás fent kifejtett általános elveinek 
alapján meg lehet határozni minden egyes közleke­
dési ágazat ésszerű alkalmazásának területeit. Az 
olyan nagy országban azonban, mint a Szovjet­
unió, a sikeres megvalósítás érdekében előmunká­
latokat kell végezni (meg kell határozni az ország 
közlekedési hálózatának egyes útvonalaira a szál­
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lítási önköltség mutatóit, külön a rakott és üres 
irányokban ; ki kell számítani a fajlagos beruházási 
költségeket és a szállítás időtartamát, mindezt 
árunemenként). E mellett fontos egy egész sor 
elméleti kérdés kidolgozásának befejezeése, amelyek 
a vizsgált problémával kapcsolatosak, éspedig :

1. a különböző közlekedési ágazatoknál le­
bonyolított utasforgalom speciális megfigyelése 
alapján ki kell dolgozni az utasszállítás meggyorsí­
tása hatékonysági értékelésének megalapozottabb 
módszerét ;

2. tökéletesíteni kell az áruáramlási sebesség 
növelésének hatékonysági értékelésére szolgáló mód­
szert ;

3. alaposabb kutatással kell felderíteni a hajó­
zás szezonális hatását a népgazdaság forgóeszköz 
szükségleteire és a hajózással kapcsolatos többi 
közlekedési ágazat beruházási költségeire ;

4. meg kell javítani a gazdasági mutatók meg­
határozásának módszerét a vasúti rövidtávú 
szállításokra, különösen pedig a belső szállításokra 
vonatkozóan, és ennek alapján pontosabban kell 
meghatározni a gépjárműközlekedés és a vasút 
legkedvezőbb alkalmazási területeit a rövidtávú 
szállításoknál ;

5. meg kell javítani a különböző közlekedési 
ágazatok egyes útvonalai szerinti beruházások 
számítási módszerét (1 tonnakm-re, 1 utaskm-re) 
és ugyancsak meg kell határozni a fajlagos beru­
házások hozzávetőleges értékeit az átlagos háló­
zati viszonyokra és azok lehetséges ingadozását 
konkrét körülmények között ;

6. helyesbíteni kell az ,,úttényező” nagyságá­
nak számbavételi módszereit a gépjármű és vízi­
közlekedésnél ;

7. meg kell határozni a kapcsolódó beruházások 
nagyságát az üzemanyag, energia, a kohászati 
iparágakban és a közlekedési gépgyártásban. Ki 
kell mutatni, hogy a kapcsolódó ráfordítások 
milyen mértékben hatnak a változatok kiválasz­
tására és milyen egyszerűsítési lehetőségek vannak 
a számításokban, lényeges hibalehetőségek nélkül. 
Szem előtt kell tartani, hogy a számítások egy­
szerűsítésének különösen nagy a jelentősége.

*
A fent említett módszer segítségével kutatáso­

kat végeztek a Szovjetunióban, amelyeknek ered­
ményeképpen megállapították az egyes közleke­
dési ágazatok legkedvezőbb alkalmazási területeit : 
a vasút, a víziközlekedés, a gépjárműközlekedés, 
a csővezetékes szállítás és a légiközlekedés tekin­
tetében, a Szovjetunió konkrét körülményei között

A kutatások szerint a vasútvonalak rendkívül 
gazdaságosak tömeges áruforgalom esetében. Ilyen 
körülmények között a szállítás önköltsége ala­
csony és a szállítási volumen a beruházás minden 
egyes rubeljére vonatkozóan elég nagy. Mindez 
nem vonatkozik a rövid iparvágányokra, amelyek 
a közhasználatú vasúti hálózatot kötik össze az 
iparvállalatokkal. Ezek nagy kényelmet bizto­
sítanak a szállíttatok számára, lehetővé teszik 
a ,,háztól-házig” ,,a raktártól-raktárig” való szál­
lítást, feleslegessé téve a drága átrakási munkákat, 
amelynek következtében az áru gyakran megsérül.

Éppen ezért a Szovjetunió vasúti szabályzata 
utal arra, hogy az iparvágányok építése már 
megengedhető napi 5 kocsi esetében (kéttengelyes, 
egységekben számolva). A már meglevő iparvá­
gányok üzemeltetése gazdaságilag célszerűnek 
mutatkozik kisebb napi forgalom mellett is 
(3—4 kocsi), amennyiben azok üzembentartása 
nem igényel többletberuházást. Ezzel kapcsolat­
ban meg kell említenünk, hogy egyes vasúti 
igazgatóságok vezetői gyakran kellő gazdasági 
megalapozás nélkül próbálják beszüntetni a vasúti 
iparvágányokat, azon az alapon, hogy azok üze­
meltetése lassítja a kocsifordulót, de ugyanakkor 
nem veszik figyelembe a szállíttatok érdekeit. 
Érdemes megjegyezni, hogy a vasút dolgozóit 
ebben a kérdésben gyakran támogatják a városi 
építészek, városrendezők is. De emellett ők is 
elfelejtik, hogy az iparvágányok bezárása meg­
terheli a városi utcákat a gépkocsik forgalmával és 
a városi lakosság számára ebből eredő összes 
következményekkel, amelyekről már volt szó az 
előzőekben.

Természetesen a kocsiforduló idők megrövidí­
tése rendkívül fontos feladat, de ez nem öncél, 
hanem csupán az ország közlekedési ellátottsága 
megjavításának egyik eszköze. Éppen ezért a 
szocialista tervgazdaság körülményei között min­
den kérdést nem a szűk hatósági érdekek szempont­
jából, hanem az egész népgazdaság, a lakosság 
érdekében kell megoldani.

Nemcsak az iparvágányok, hanem a fővasút 
vonalak felhasználása célszerűségének kérdését 
is megoldva, két élesen különböző esetet kell meg­
különböztetni :

1. amikor nagy beruházást igénylő új vasút­
építésről van szó ;

2. amikor a már megépített, létező vasút üze­
meltetésének célszerűségéről van szó.

Világos, hogy a már meglevő vasút üzemelteté­
sének hatékonysága elég magas lehet lényegesen 
kisebb áruforgalom mellett is, mint ami az új 
vasút építésének megindokolására elengedhetet­
lenül szükséges.

Ezzel kapcsolatban legyen szabad kétségeimet 
kifejezni egyes magyar gépjárműközlekedési szak­
emberek álláspontjával szemben, akik úgy vélik, 
hogy a mai korszerű gépjárműközlekedés mellett 
az ország több mint 2000 km-nyi (a hálózat 28%-a) 
olyan vasúthálózattal rendelkezik, amely alacsony 
áruforgalmuk miatt gazdaságosan nem üzemel­
tethető, éppen ezért e vasútvonalakat fel kell 
számolni és a megfelelő szállításokat teljes egészé­
ben az autóközlekedésnek kell átadni. A vasutak 
óriási állami értéket képviselnek : éppen ezért 
szükség van a legnagyobb óvatosságra, az egyik 
vagy másik vonal bezárása problémájának a meg­
oldásánál. A Szovjetunióban is van néhány kis­
forgalmú vonal, magas szállítási önköltséggel. 
Azonban, amint a speciális kutatások eredményei 
igazolják, az önköltségcsökkentésnek ezeken a 
vonalakon is komoly lehetőségei vannak.

Ezt segítik elő többek között : a gőzvontatás­
nak diesel-vontatással való felcserélése, a munka 
egy műszakban való elvégzése, a szolgálatok össze­
vonása és egy sor egyéb intézkedés. Az e pályák
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felújításához szükséges anyagok rendszerint a 
nagyforgalmú pályák felújítása során felszaba­
duló anyagokból kerülnek ki, ahol a felújítás so­
rán még nehezebb síneket fektetnek le. Természe­
tesen, egyes vonalak lehetnek kevésbé gazdaságo­
sak is és azokat be kell zárni, de aligha lehet sok 
ilyen vonal, még magyarországi viszonylatban is.

A gépkocsiközlekedés hasznosításának legked­
vezőbb alkalmazási területei nagy mértékben attól 
függnek, hogy az árufeladó vagy a címzett rendel­
kezik-e iparvágánnyal. Mint ahogyan a kutatások 
mutatják, ha az árufeladó is és a címzett is rendel­
kezik iparvágánnyal (pl. nagyüzemek), akkor a . 
közvetlen gépkocsiközlekedés a vasútival szemben 
csak kis távolságon, kb. 25 km-ig előnyös. Tömeg­
méretű forgalom esetén, amint a számítások 
mutatják, a közvetlen vasúti szállítás gazdaságo­
sabb a gépjármű szállításnál az igen rövid távol­
ságokon is, csupán néhány km-re (pl. a szénnek a 
bányától a dúsító üzemig való szállítása), különö­
sen ha a szállítás teljes, zárt vonatokkal történik 
és a rakodás a bánya-bunkerekből önkiiirítős 
nyitott kocsikban végezhető. Éppen ezért a 
Szovjetunióban felülvizsgálták a vasúti szabályzat 
azon részét, amely korábban a 30 km távolságon 
aluli szállításokat célszerűtlen szállításnak minő­
sítette. A múltban az ilyen rövidtávú szállításo­
kat mechanikusan kizárták a vasúti szállítások 
közül. Jelenleg a Szovjetunióban megengedett 
a nagyon rövidtávú vasúti szállítás is, ha az a 
gép járműszállításnál olcsóbb. Ba a vasúti ipar­
vágánnyal csak az árufeladó, vagy csak a címzett 
rendelkezik, akkor ebben az esetben a gépkocsi- 
közlekedés hasznosításának célszerű alkalmazási 
területe lényegesen megnövekedik (mintegy 50— 
100 km-ig), tekintve, hogy ebben az esetben 
kiegészítő költségek merülnek fel az el-vagy fel­
fuvarozás, az átrakás miatt. A közlekedési kiszol­
gálás e második sémája a Szovjetunióban különö­
sen tipikus az olyan vállalatok esetében, amelyek 
ásványi építőanyagok termelésével foglalkoznak 
(homok, -kő, tégla és ehhez hasonló). A gépkocsi­
közlekedés célszerű felhasználásának területe még 
jobban kibővül abban az esetben, ha sem az áru­
feladó, sem a címzett nem rendelkezik vasúti 
iparvágánnyal.

libben az esetben a gépkocsiközlekedés cél­
szerű felhasználásának hatósugara a vasúttal 
szemben 100, sőt több km-ig növekszik meg. 
A szállítás harmadik sémája a mezőgazdasági 
áruk nagyobb részére jellemző, mivel ezekből sok 
áru, éspedig tejtermékek, gyümölcs- és zöldség­
félék gépkocsikkal kerülnek elszállításra, jó utak 
esetén sok kilométerre. Ilyenkor mindig szem előtt 
kell tartani a gépkocsiszállítás magas önköltségét, 
amely a Szovjetunióban több, mint hússzor meg­
haladja a vasúti szállítás önköltségét. Éppen 
ennek hatása alatt a gépkocsiszállítás népgazdasági 
költségei a szállítás összes költségeinek kb 35—40 
százalékát teszik ki (az önsúly költségei nélkül), 
bár az ország összes tonnakm forgalmában a gép- 
kocsiközlekedés részaránya csupán 5% körül 
van. Éppen ezért a gépkocsiszállítás legkedvezőbb 
felhasználásának területét meghatározva, különös 
figyelmet kell fordítani a szállítási önköltség

mutatóira, és a vasútról a gépkocsiközlekedésre 
csak azokat a szállításokat kell átadni, amelyek­
nek átadása a népgazdasági ráfordítások reális 
megtakarítását idézi elő. *

A víziközlekedés a Szovjetunióban rendkívül 
különböző gazdasági mutatójú közlekedési rend­
szert alkot ; éppen ezért, ha az összes közlekedési 
ágazat jellemzésére a szállítási önköltség, a szük­
séges beruházások és az áruszállítási idők átlagos 
mutatói csak hozzávetőleges elképzelést adnak az 
egyik vagy másik közlekedési ágazat gazdaságos­
ságáról, akkor a víziközlekedési hálózat gazdasági 
jellemzésére egyáltalán nem alkalmasak, a rend­
kívüli nagy különbségek miatt. Ezzel kapcsolat­
ban a víziközlekedés célszerű hasznosításának 
terveit az egyes víziutakhoz igazodva kell elkészí­
teni, a folyótnál pedig a kiválasztást sokszor az 
egyes szakaszok figyelembevételével kell elvégezni. 
A kiválasztásnál figyelembe kell venni az áru nemét, 
a szállítás irányát (hegy-, vagy völgymenet), 
a navigációs időtartamot, a hajótípust, az egyéb 
közlekedési útvonalak meglétét az adott körzet­
ben, annak minőségét stb.
Meg kell jegyezni, hogy a Szovjetunió sok nagy 

víztárolójának létesítése jelentős változásokat idé­
zett elő a folyami utak hasznosításában. A múlt­
ban a folyókon a legolcsóbbak voltak a tutajos 
faszállítások ; sokszorosan olcsóbbak voltak, mint 
vasúton. Napjainkban ezek szállítási önköltsége 
észrevehetően megnövekedőt^ ezért felmerült a 
hajókon történő számítással való helyettesítése, 
annál is inkább, mivel a hajózás önköltsége lénye­
gesen csökkent, a hajók merülésének és teher­
bíróképességének növekedésével.

A tengeri szállítás célszerű alkalmazási területét 
jobban kimunkálták ; ezen a téren viszonylag 
kevés a megoldatlan kérdés. Vitathatatlan, hogy 
a tengeri flottát elsősorban az interkontinentális 
szállításokra kell felhasználni, melyeknek méretei 
gyorsan növekednek, valamint a partmenti hajó­
zásban, elsősorban ott, ahol nincs más közleke­
dési útvonal.

Igazi műszaki forradalmat eredményeztek a 
víziközlekedésben a szárnyas hajók, amelyek lehe­
tővé tették az utasáramlási sebesség többszörös 
megnövekedését. Ez széles perspektívákat nyit 
meg a személyforgalom gyors növekedése terü­
letén is.

Pontosan meghatározták a csővezetékes szállítás 
célszerű alkalmazási területét is. Megállapították, 
hogy a nyersolaj átszivattyúzása nagy átmérőjű 
csővezetékeken kétszer-háromszor olcsóbb a vasúti 
szállításnál és kis beruházást igényel. Következés­
képpen e mutatók alapján a csővezetékes szállítás 
abszolút hatékony. Igaz, hogy a kőolaj átszivaty- 
tyúzásának sebessége valamivel kisebb a vasút- 
olajszállítás sebességénél, de ez a különbség kifi­
zetődik az olajtermékeknek csővezetéken való 
veszteségmentes átszivattyúzása következtében.

A rendkívül gazdaságos nagy átmérőjű csőveze­
tékekben azonban több millió tonna olaj áramlását 
kell biztosítani (évi 6—20 millió t). Nem megfelelő 
kihasználás esetén a gazdasági mutatók természe­
tesen nagyon leromlanak.
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Napjainkban a Szovjetunióban már általánosan 
elismert, hogy célszerű nagy olaj feldolgozó üze­
meket építeni, évi több millió tonna kapacitással. 
A nyers kőolaj áramlását, tehát a közlekedésben 
mindig millió tonnákban fogják mérni. Ez alapot 
ad olyan következtetésre, hogy perspektívában 
az összes nyers kőolaj a vasútról a csővezetékes 
szállításra kerüljön.

Nehezebben oldódik meg a kérdés a kőolaj- 
termékeknek az üzemekből a kőolaj bázisokig és 
a kőolajtermékek közvetlen fogyasztóiig való 
szállításának legcélszerűbb módszerét illetően. Első­
sorban is a kőolajtermékek között vannak tapadó 
anyagok (mazut és mások), amelyeket nem szabad 
átszivattyúzni a csővezetékeken ; másodsorban 
pedig a kőolajtermékeknek a feldolgozó üzemekből 
való' áramlásai radiálisán futnak a különböző 
irányokba és ezek nagysága természetesen sokkal 
kisebb ; ezért a nagyméretű csővezetékek alkal­
mazása már sok esetben célszerűtlenné válik. 
A kisátmérőjű csövek pedig — az ún. terítő 
(szétosztó) csövek (húsz cm-nél kisebb átmérővel) 
lényegesen rosszabb gazdasági mutatókkal ren­
delkeznek.

Ez azt jelenti, hogy az említett feltételek mellett 
a kőolaj-termékeknek az üzemekből való elszál­
lítása háromféle szállítási módon történhet : terítő­
csövekben, vasúton és gépkocsin. Hogyan kell 
a kőolaj-termékek áramlási irányait a legcélszerűb­
ben elhatárolni az említett három közlekedési 
ágazat között, ez az egyik legfontosabb kérdés, 
amely még további kutatást igényel.

Ami a légiközlekedést illeti, azt napjainkban és 
a perspektívában főképpen személyszállításra és 
különösen a gyors és drága áruk szállítására, vala­
mint az ország nehezen összekötő területeinek 
a kapcsolatára használják fel. Napjainkban a 
légiközlekedés áruszállítási önköltsége több tíz­
szerese, a személyszállítás pedig a 3—5-szöröse 
a vasút szállítási önköltségének. Ezzel szemben a 
légiközlekedés óriási időnyereséggel jár.

Az, hogy miként vegyük figyelembe az áruszál­
lítás meggyorsításából eredő kedvező hatást, már 
ismeretes. De rendkívül vitás az, hogy miként 
vegyék számításba az utasáramlás meggyorsításá­
ból eredő kedvező hatást. A Szovjetunióban egyes 
szakemberek ezt a hatást annak a jövedelemnek 
az átlagos értékével javasolják mérni, amelyet 
az anyagi javak termelésében résztvevő dolgozó 
egy óra alatt produkál, számításba véve azonban 
azt, hogy nem minden utas foglalkozik közvet­
lenül az anyagi javak termelésével.

Ennek alapján az utasóra megtakarítás nép- 
gazdasági hatását kb. 10 kopek/utasóra nagyság­
ban értékelik (új árakban kifejezve). Szerintünk 
ez a nézőpont gazdaságilag tarthatatlan. Első­
sorban azért, mert az utasáramlási sebesség növe­
lése általában nem munkaidőt takarít meg, hanem 
pihenési időt, a dolgozó és családtagjai pihenési 
idejét. Éppen ezért nem helyes ezt az időt a nemzeti 
jövedelem létrehozásával és a felhalmozással kap­
csolatba hozni. Az utazási idő meggyorsítása csak 
azoknál az utasoknál jelent közvetlen gazdasági 
előnyt az állam részére, akik szolgálati ügyben 
(kiküldetéssel) utaznak. De ezeknek az utasoknak

a részaránya nem nagy. Néhány kisebb felmérés 
adatai szerint nem haladja meg az összes utasok
15—17%-át, miközben a kiküldetéses utasok nagy 
része nem tartozik az anyagi javakat termelő terü­
lethez. Következésképpen az utasok utazási ide­
jének csökkentéséből eredő előny felmérése még 
kutatásokat igényel. E kérdés megoldatlansága 
az egyik fő oka annak, hogy a különböző közleke­
dési ágazatok közötti tényleges és távlati forgalom- 
megosztást nem szabad gazdaságilag eléggé meg­
alapozottnak tekintenünk, sem az állam, sem pedig 
az utasok érdekei szempontjából.

A már elvégzett, bár még korántsem elegendő 
kutatások lehetővé teszik, hogy kritikusan érté­
keljük napjaink utasforgalom-megoszlását a kü­
lönböző közlekedési ágazatok között, hogy fel­
tárjuk az e téren mutatkozó hiányosságokat és 
kijelöljük a helyesebb utasforgalom-megosztás 
perspektíváit.

A Szovjetunió Kommunista Pártja X X I I .  Kong­
resszusa történelmi határozataiban, új program­
jában lényeges figyelmet fordít az Szovjetunió 
további közlekedési problémáinak megoldására is. 
,,A népgazdaság fejlődése — mondja a program — 
megköveteli az összes közlekedési ágazatok gyorsí­
tott fejlődését. A közlekedés területén a legfonto­
sabb feladatok : a közlekedési utak építése ; 
a népgazdaság, a lakosság szükségleteinek teljes 
kielégítése az összes közlekedési ágazatban ; a 
vasút és más közlekedési ágazatok további mű­
szaki felszerelése ; a sebesség lényeges emelése a 
vasúton és a hajózásban ; az összes közlekedési 
ágazatoknak, mint az egységes közlekedési háló­
zat alkotó részeinek összehangolt fejlesztése ; 
a csővezetékes szállítás részarányának növelése ; 
az egységes mélyvizű rendszer kialakításával össze­
kötni a Szovjetunió európai része alapvető belső 
víziutait.

Ahogyan a hozzávetőleges számítások mutatják, 
a kommunizmus anyagi-műszaki bázisának meg­
teremtése és a termelés volumenének tervbevett 
óriási növekedése az összes közlekedési ágazatok 
áruforgalmának kb. 3,5-szörös növekedését idézi 
elő. Valószínű, hogy a szállítási teljesítmény ilyen 
növekedésével csak az összes közlekedési ágazatok 
összehangolt és szakadatlan fejlesztésének felté­
telei mellett birkózhatunk meg, beleértve a közle­
kedés „régi” (vasút és hajó) ágazatait is.

A 2. táblázatban a Szovjetunió különböző közle­
kedési ágazatainak az össz-áru forgalomban elfog­
lalt részaránya látható dinamikájában.

2. táblázat
A különböző közlekedési ágazatok közötti forgalom­
megoszlás a Szovjetunióban (az összes áruforgalom 

százalékában)

K özelekedési á g a z a t 1940 1960 1965 1980

V a sú t ......................................... 85,1 79,8 72,0 54,0
T engeri h a jó z ás  ................... 4,9 7,0 9,3 16,5
F o lv a m i h a j ó z á s ................... 7,4 5,3 5,5 5,3

Összes v íz ik ö z le k e d é s .......... 12,3 12,3 14,8 21,8

C sővezetékes szá llítá s  . . . . 0, 8 2,7 7,3 14,5
Összes gépkocsiközlekedés 1,8 5,2 5,7 9,3
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Az elemzés azt mutatja, hogy a Szovjetunióban 
még mindig nem elegendő a gépkocsi, a csővezeté­
kes szállítás és a tengeri közlekedés részaránya, 
a vasúti közlekedésnek az ország össz-áruforgal- 
mában mutatkozó rendkívül magas részaránya 
mellett. Erre a körülményre mutatott rá a Szovjet­
unió felsőbb szerveinek több határozata. Ezeket az 
utasításokat realizálva, a háború utáni években 
bizonyos forgalommegosztást valósítottak meg a 
különböző közlekedési ágazatok között, amellyel 
kapcsolatban a vasúti közlekedés részaránya vala­
melyest csökkent és a többi közlekedési ágazat 
részaránya megnövekedett. De napjainkban is a 
vasutakon több olyan áru jelentős mennyiségben 
kerül szállításra, amelyeket célszerű volna más 
közlekedési ágazattal is továbbítani (nyers kőolaj 
szállítása, rövidtávú szálbtások és mások).

A folyó 7 éves tervben a Szovjetunió Kommunista 
Pártja XXI .  Kongresszusa direktiváit megvaló­
sítva, további lényeges lépést teszünk a különböző 
közlekedési ágazatok közötti célszerűbb forgalom­
megosztás irányába, ami a 2. táblázatból látható. 
A forgalommegoszlás az 1980 évre még jobban meg­
változik : az összáruforgalomban a vasutak rész­
aránya kb. 54%-ra csökken, de az áruforgalom 
óriási növekedése mellett. Lehetséges, hogy a 
vasúti közlekedés részaránya nagyobb is lesz. 
Éppen ezért a perspektívában is — a Szovjetunió 
körülményei között — a vasúti közlekedés marad 
a fő szállítási, a döntő közlekedési ágazat. Ha az 
USA-ban már napjainkban is a vasúti közlekedés 
részaránya csak 40%, akkor a Szovjetunióban 20 
év múlva is a vasút lesz a döntő közlekedési ágazat. 
Természetesen, felvethető a kérdés, nem követünk-e 
el itt hibát? Nem, nem követünk el. Az ilyen for­

galommegosztás a különböző közlekedési ágazatok 
legkedvezőbb alkalmazási területeinek elemzéséből 
ered. A dolog úgy áll, hogy a Szovjetunióban lénye­
gesen kedvezőbbek a feltételek a nagyhatékony­
ságú vasúti közlekedés felhasználására, mint az 
USA-ban. Elsősorban : az átlagos forgalomsűrűség 
a Szovjetunió vasútjain már manapság 4—5-ször 
magasabb, mint az USA-ban, a perspektívában 
pedig még majdnem kétszeresére növekszik. Másod­
sorban : az iparvállalatok átlagos, méretei a Szov­
jetunióban lényegesen nagyobbak, mint az USA- 
ban, ahol a gigantikus vállalatok mellett óriási 
számú kis vállalat is van. Ugyanakkor, mint emlí­
tettük, a vasúti iparvágányokat csak nagy válla­
latokhoz érdemes építeni. A Szovjetunióban a 
vállalatok nagy részét ipavágány köti össze a 
vasúttal, ami természetesen megnöveli a vasúti 
közlekedés hasznosításának előnyeit. Harmadsor­
ban : a Szovjetunió területe kb. 2,5-szer nagyobb, 
mint az USA területe, aminek következtében a 
Szovjetunióban nagyobb szükség van a hosszú- 
távú szállításokra is, amelyek lebonyolítására a 
vasút különösen alkalmas. Végül, mint rámutat­
tunk, a Szovjetunió földrajzi körülményei nem 
engedik meg oly széleskörűen kihasználni a vízi­
közlekedést, mint az USA-ban, ami ugyanúgy 
a vasúti közlekedés részarányának megnövekedést 
eredményezi.

A különböző közlekedési ágazatok legésszerűbb 
forgalommegosztását csak konkrét elemzések segít­
ségével, az egyes országok fejlődésének sokoldalú 
földrajzi és társadalmi-gazdasági feltételei figye­
lembevételével, továbbá az egyes közlekedési ága­
zatok sajátosságai és legelőnyösebb felhasználási 
területük számbavétele alapján valósíthatjuk meg.

A Műszaki Könyvkiadó h ird e té s e k e t  fe lvesz  az a lá b b i d íjs z a b á s  sz e rin t :
E g észo ld a las  h ird e té s  á r a .  . . .  ; ...................  1440,—  F t
F é lo ld a las  h ird e té s  á ra  . . ; .............................  720,—  F t
N eg y ed o ld a la s  h ird e té s  á r a ........................... 360,— F t

Hirdessen a

K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  S z e m l é b e n
A hirdetések az alábbi címre küldendők :

Műszaki Könyvkiadó, Budapest V ., Bajcsy-Zsilinszky út 22 

és a Magyar Hirdető Vállalat, Budapest V., Felszabadulás tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszámlára kérjük
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Repülőgéptípusok kiválasztásának néhány forgalm i
és gazdasági szempontja
DE. VI LMOS E N D E E

Az utóbbi években a technikai fejlődés a légi­
közlekedés területén rendkívül meggyorsult. A 
rendkívül gyors fejlődés külső jeleiként elsősorban 
az új, különböző repülőgéptípusok egyes paraméterei 
nek, így elsősorban a sebességnek és a befogadó- 
képességnek a növekedése fogható fel. Ezen para­
méterek növekedése még a konvencionális hajtó­
művű (dugattyús motoros) repülőgéptípusoknál kez­
dődött. — hogy példaként csak a DC-sorzatot 
említsük — majd a fejlődés további lépéseként új 
hajtómű típusok jelentkeztek a sugárhajtású, majd 
a. légcsavaros gázturbinás (turbó-légcsavaros) hajtó­
művek kifejlődésével. Az előbbi elsősorban a sebes­
ség ugrásszerű növekedését eredményezte, az 
utóbbi — a sebesség jelentős emelkedésével egy- 
időben — a sugárhajtóművel szemben kimutat­
ható gazdaságossága miatt terjedt el. Napjaink­
ban a nagyobb, mintegy 900—950 km/ó átlag- 
sebességű repülőgépeknél eddig sohasem látott 
felkínált fizetősúllyal találkozunk.

A vizsgált időszakban, tehát 1980-ig, sőt már 
jóval korábban is, ismét ugrásszerű fejlődéssel 
kell számolni. Mindegyik nagy repülőgépgyártó 
ország, illetve egyes országok közösen megkezdték 
a szuperszonikus utasszállító repülőgépek tervezését, 
illetve már a prototípus gyártását, amelyekre 
mintegy 3000 km/ó sebességi és 200, esetleg még 
ennél is nagyobb férőhely számok lesznek a jel­
lemzőek.

A fejlődés abba az irányba mutat — különösen 
kettős áramú sugárhajtómű jobb hatásfoka követ­
keztében — hogy a dugattyús motoros repülőgépek 
a polgári légiközlekedés területéről — legalábbis 
bizonyos meghatározott feladatok vonatkozásá­
ban, tehát adott kilométer-távolságnál nagyobb 
szállítási távolság és meghatározott utasszám 
fölött eltűnnek.

A légiközlekedés területén éppen a fent említett 
igen gyors technikai fejlődés következtében az 
erkölcsi kopás igen nagy jelentőségű.

A MALÉV külföldi vonalhálózata már ma is 
igen kiterjedt. E vonalhálózat egy részét a népi 
demokratikus országokkal, más részét pedig kapi­
talista országok légitársaságaival, pool-szerződés 
keretén belül üzemelteti, míg néhány vonalon, 
vonalszakaszon egyelőre még monopol helyzetet 
élvez. Légitársaságunk versenyképességének fenn­
tartása és helyzetének javítása érdekében első­
rendű feladatunk, hogy azokon a légivonalakon, 
amelyeken más légitársaságokkal együtt repülünk, 
olyan repülőgépeket üzemeltessünk, amely repülő­
gépeknek az utazóközönség szempontjából szá­
mításba jövő minőségi paraméterei, így elsősor­
ban a sebesség és ezen túlmenően a repülőgép 
kényelmi berendezései, a vonalat repülő más légi- 
társaságok adott vonalon üzemeltetett gépeinek 
megfelelő paramétereivel legalábbis egyenrangúak 
legyenek. A jelenleg monopolhelyzetben repült 
vonalakon üzemeltetett repülőgépekre vonatko­

zóan azt a követelményt kell felállítani, hogy a légi­
útvonallal horizontálisan kooperáló más közle­
kedési eszközhöz képest megfelelő időelőnyt bizto­
sítsunk, mind az időelőny abszolút értékében, 
mind pedig különösen az időelőnyért fizetett több­
letköltség tekintetében, és az üzemeltetett gép­
típus fentemlített paraméterei legalább a nemzet­
közi átlagnak megfelelő szinten helyezkedjenek el.

A technikai fejlődés nagy gyorsasága arra kény­
szeríti a légitársaságokat, hogy a repülőgépek 
beszerzésénél olyan követelményeket támasszanak 
a műszaki és repülési jellemzők tekintetében, ame­
lyek biztosítják, hogy a jármű üzemideje alatt nem 
válik erkölcsileg elavulttá, ami a versenyképesség 
fenntartása érdekében a repülőgép fizikai elavulása 
előtti selejtezését, vagy más, nem a jármű para­
métereinek megfelelő területre való irányítását 
vonná maga után (pl. áruszállítás, belföldi vagy 
rövidebb járatok stb.).

A kérdés hazai vonatkozású tárgyalása azért is 
indokolt, mert a MALÉV repülőgépparkja fel­
újítás előtt áll ; a géppark LI-2-es, IL 14-es gépei 
már nem versenyképesek többé, és a vállalat telje­
sítményeinek várható nagymértékű növelése is új 
szállítókapacitás beállítását igényli.

Természetesen, a fizikai élettartam és a gazda­
ságos élettartam (amit elsősorban az erkölcsi 
kopás befolyásol) egybeesésének biztosítása a 
repülőgépeknél nemcsak tervezési, hanem üzemel­
tetési probléma is. A repülőgépek fizikai élettar­
tama repült órákban van meghatározva ezért 
üzemeltetésük során olyan extenzív kihasználási 
szintet kell elérni, amely mellett az évre átszámí­
tott élettartam megfelel a technikai fejlődésnek. 
Egyébként a versenyképesség biztosítása és a 
helyesen tervezett extenzív kihasználás a vállalat 
rentábilis munkájának is előfeltétele.

A SZÁLLÍTÁSI FELADATOK 
TÁVOLSÁGI MEGOSZLÁSA,
A REPÜLŐGÉPTÍPUSOK 

FUNKCIONÁLIS KATEGORIZÁLÁSA
A kialakult szerkesztési és üzemeltetési gya­

korlat eredményeképpen a különböző repülőgép- 
típusok különböző szállítási feladatok megoldására 
készülnek és alkalmasak ; egymással gazdaságo­
san csak azonos feladatkörön belül helyetesít- 
hetők. A repülési feladatok és az ehhez tartozó 
repülőgépek szállítási távolsága szerinti bontását 
most röviden, összevonva vizsgáljuk és csak három 
jellegzetes szállítási távolságról, a kis-, közép- és 
nagy-távolságú repülésről teszünk említést, mert 
e hàrorç összevont távolsági kategória az, amely 
a már jelenleg is forgalomban levő repülőgép- 
típusokat osztályozza.

Először is azt kell megemlíteni, hogy az eddigi 
gyakorlat szerint kis távolságon általában dugaty-
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tyús, középtávolságon légcsavaros gázturbinás nagy 
távolságon tiszta sugárhajtású repülőgépeket üze­
meltetnek. E funkcionális kategorizálás alól csak 
néhány repülőgéptípusnál, így pl. a Fokker Friend­
ship, Caravelle, TU-104-es típusoknál találunk 
kivételt, és csak a most tervezés, illetve kipróbálás 
alatt levő repülőgépeknél találkozunk olyan jellegű 
változással, hogy a turbopropelleres gépek á t­
veszik a dugattyús motoros gépek szerepét és a 
sugárhajtóművű repülőgépek részt kérnek és kap­
nak a jelenleg a turbopropelleres repülőgépek által 
ellátott feladatokból.

A szállítási távolság függvényében megválasz­
tott hajtómű típus egyúttal meghatározza a 
különböző szállítási távolságokon belül érvénye­
sülő sebességértékeket is. Anélkül, hogy mélyebb 
elméleti fejtegetésekbe bocsátkoznánk és a fejte­
getéseket még a földi idő nagyságának vizsgálatá­
val is kiegészítenénk, meg kell állapítani, hogy a 
jelenleg uralkodó helyzet, miszerint nagyobb 
szállítási távolság esetén nagyobb sebességű repülő­
gépet használnak, a repülőgépet, mint közlekedési 
eszközt az időelőny szempontjából a rövidebb 
távolságoknál a földi közlekedési eszközökkel 
szemben kedvezőtlenebb versenykörülmények közé 
helyezi. Igaz ugyan, hogy az időelőny abszolút 
mértékének növelését a nagyobb távolságoknál 
éppen a nagysebességű gépek biztosítják.

Hasonlóan külön fejtegetést igényelne az a kons­
trukciós gyakorlat is, amely a repülőgép sebes­
ségével, illetve a repülőgép hatósugarával együtt 
a repülőgép befogadóképességét is növeli. Ismeretes 
az a forgalmi összefüggés, amely a szállítási távol­
ság és az utazásgyakoriság között fennáll. Ez az 
összefüggés Poisson-eloszlást mutat, illetőleg ke­
vésbé pontosan egy hiperbolával reprezentálható. 
Ennek megfelelően éppen a nagy távolságnál 
jelentkezik alacsonybb utasszám, s a nagy befo­
gadóképességű repülőgépek a jó kihasználás érde- 

, kében már eleve kizárják annak a lehetőségét, 
hogy a repülőgépek indításának gyakorisága — 
legalábbis egy légitársaság vonatkozásában — 
megfelelően sűrű legyen; ez a tény ismét kedvezőt­
lenül befolyásolhatja a légiközlekedés időelőnyé­
nek nagyságát.

A repülőgép kényelmével szemben támasztott 
követelményeknél természetes, hogy a repülégép- 
típusok kényelmi berendezéseinek a szállítási 
távolsággal együtt növekvő színvonalat kell biz­
tosítaniuk, amely növekedésnek azonban — vizs­
gálatunk szerint — közel sem kell lineárisnak 
lennie, hanem elegendőnek látszik az alábbi össze­
függés szerint :

ahol x — a minimális területigény a legrövidebb 
idejű repülésnél, m2-ben, 

t =  az utazási idő.
Az eddig vizsgált paraméterek az utazóközönség 

szempontjából is rendkívül lényegesek, de a 
repülőgéptípusok megválasztását ezen túlmenően 
a légitársaság szempontjából még egy igen fontos 
jellemző a gazdasági paraméter is döntően befolyá­
solja. Nem tettünk említést a repülőgép biztonsági

értékéről, illetőleg a biztonság szempontjából 
történt kiválasztásáról, egyszerűen azért, mert a 
kereskedelmi forgalomba kerülő repülőgépek mind­
egyikének rendelkeznie kell azokkal a követel­
ményekkel, amelyek a repülőgép üzembentartá- 
sához előírásszerű feltételek. Ezzel kapcsolatban 
csak azt jegyezzük meg, hogy törekednek a kettőnél 
több hajtóművű repülőgéptípusok kialakítá­
sára és -alkalmazására, még a rövidebb szállítási 
feladatok megoldásánál is.

A FAJLAGOS ÖNKÖLTSÉG ALAKULÁSA 
A REPÜLŐGÉPTÍPUS PARAMÉTEREINEK 

MEGVÁLASZTÁSA FÜGGVÉNYÉBEN
A légiközlekedési vállalatok önköltségszámításai­

kat repült órákra, repült kilométerre és a hasznos 
teljesítmény egységére, utaskilométerre vagy tonna 
kilométerre szoktál elvégezni. A repülőgéptípus 
kiválasztásánál a gazdasági számításokat azonban 
az összehasonlítás érdekében — férőhelykm-re, 
illetve felkínált tonnakm teljesítményre végzik, 
azaz 100%-os kapacitáskihasználással számolnak, 
legalábbis a kapacitáskihasználás intenzív ténye­
zőjének vonalán.

Mint ismeretes, a közlekedésben a szállítási 
teljesítményt a Q-l szorzat adja, ahol a Q az el­
szállított utasok számát, vagy az árutonna meny- 
nyiségét, l a szállítási távolságot jelenti. Ha számí­
tásainkban a Q-1 egységnek, vagy konstansnak 
választjuk, akkor a szállítási teljesítmény válto­
zása egyedül a szállítási távolságtól függ.

Az egyes repülőgépekre jellemző fajlagos ön­
költségek számítását is ennek megfelelően szokták 
elvégezni, amikoris a Qnak az adott repülőgép- 
típusra jellemző, teljes felkínált fizető súlyt kons­
tansnak veszik (100%-os kihasználás). Ä szállí­
tási távolság függvényében vizsgált férőhelykm 
önköltségi görbéje elméletileg hiperbola, gyakor­
latilag parabola.

Vizsgáljuk meg most azt, hogy miért változik 
át az elméletileg hiperbolikus görbe parabolává.

A repülőgépekre az eddig ismertetett minőségi 
paramétereken kívül még egy igen fontos para­
méter jellemző. Ez pedig a repülőgép hatósugara. 
A hatósugárnál is megkülönböztetünk maximális 
hatósugarat és a teljes fizető teher melletti ható­
sugarat. A két fogalom közötti eltérés az alábbiak­
ban vázolható. Minden repülőgépre meghatározott 
felszálló súly van érvényeben, amely felső határ 
mellett a repülőgép startolása még engedélyezhető. 
Ezen a felszállósúlyon belül, egész durván, az 
alábbi csoportosítást lehet elvégezni :

l.A repülőgép üres súlya, a repüléshez szük­
séges felszerelések és személyzet súlyával eg}rütt.

2. A hasznos súly, amely jelenlegi csoportosí­
tásunk szerint a maximális felszálló súly és a 
repülőgép üres súlya közötti különbség. Ez a 
súly gyakorlatilag a felvételezett üzemenyagra, 
valamint a kereskedelmi terhelésre oszlik meg.

A szállítási teljesítmény nagysága nyilvánvalóan 
attól függ, hogy milyen arányban használják fel 
a rendelkezésre álló hasznos terhelhetőséget, azaz 
hogy a hasznos terhelhetőség rovására mennyi 
üzemanyagot és mennyi kereskedelmi terhelést
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3. ábra. A hatósugár és a terhelhetőség elméleti ábrája.

veszünk fel. Ha ezt az összefüggést grafikonon 
ábrázoljuk, azt látjuk, hogy elméletileg a lehet­
séges teljesítmény két teljesítmény-nullpont 
között változik, amikoris az egyik esetben csak 
üzemanyagot veszünk fel és ennek felhasználásával 
igen messzire el tudunk repülni, de üresen ; ha 
viszont csak kereskedelmi terheléssel használnánk 
ki a gép hasznos terhelését, nincs, ami a repülő­
gépet a levegőbe emelje (1. ábra). A két szélső 
értéket összekötő egyenes bármely pontjához tar­
tozó derékszögű paralelogramma területe a szál­
lítási teljesítmény.

Természetesen a gyakorlatban nincs arra lehe­
tőség, hogy ezeket a szélső értékeket akárcsak 
ki is próbálhassuk. A repülőgépek konstrukciója, 
az üzemanyagtartályok befogadóképessége már 
meghatározza azt az üzemanyagmennyiséget, ame­
lyet a gép maximálisan felvehet és azt a felkínált 
férőhelykapacitást is, valamint az áruszállításra 
alkalmas rakhelyet, amelyet kereskedelmi célra 
igénybe lehet venni.

Ezek a korlátozások a fenti ábrában vizsgált 
variációs lehetőségeket leszűkítik.

Ennek megfelelően maximális hatósugáron azt 
a  kilométer távolságot értjük, amelyet a repülő-

tokm

■%. ábra. A tónnakm-teljesítmény alakulása a fizetőteher/terhelhetőség 
StüggTenyében.

gép a tartályaiban levő összes üzemanyag felhasz­
nálásával — a navigációs tartalékot természete­
sen leszámítva — megtenni képes.

A vázolt határokon belül lehetőség van azonban 
az üzemanyag és a kereskedelmi terhelés nagy­
sága közötti variációkra. Elméletileg megálla­
pítható, hogy az adott repülőgép adott hasznos 
terhelhetőség mellett akkor képes maximális 
szállítási teljesítményt biztosítani, ha a hasznos 
súlyon belül az üzemanyagsúly és a fizetőteher 
súlya 1:1. Ez egyébként a bemutatott ábrából 
is megállapítható, de az összefüggést külön is 
ábrázoltuk (2. ábra).

Ez az 1 :1  arány a gyakorlatban nem fordul 
elő, de mindenképpen törekedni kell, hogy üzemel­
tetésünk célul tűzze ki a kedvező arányok kialakí­
tását. Itt visszatérünk mégegyszer a repülőgép 
hajtóművek szállítási távolság szerint való alkal­
mazására, pontosabban arra, hogy a most vizsgált 
összefüggés hogyan hat a sugárhajtóműves repülő­
gépeknél. A sugárhajtómű a dugattyús motorhoz 
képest könnyű, de fogyasztása — abszolúte és 
nem fajlagosan vizsgálva — lényegesen nagyobb. 
Egy bizonyos szállítási távolság után a motor és 
az általa fogyasztott üzemanyag súlya már lénye­
gesen alacsonyabb, mint a sugárhajtómű esetén. 
És ha ez a különbség arányaiban nagyobb, mint 
a sebesség-differencia, úgy már elgondolkoztató.

Ha teljes egészében kihasználjuk a fizető súlyt, 
akkor ehhez egy meghatározott üzemanyag-fel­
vétel tartozhat. Az adott üzemanyaggal megte­
hető távolságot nevezzük maximális fizető terhelés 
melletti hatósugárnak. Nyilvánvaló, ha ennél az 
adott km-távolságnál messzebbre kívánunk re­
pülni, ez csak úgy oldható meg, ha az üzemanyagot 
a fizető teher rovására növeljük. Ezt az összefüg­
gést az ismert terhelhetőség-szállítási távolság 
diagramon mutatjuk be (3. ábra). Ez a diagram 
egyébként szintén az első elméleti ábrából szár­
mazik.

Meghatározott súlyviszonyok mellett a diagram 
képét befolyásolhatja a repülési magasság meg­
választása is.

Ha a szállítási távolság függvényében vizsgál­
juk a fajlagos költségeket, akkor állandó költség­
ként foghatjuk fel a repülőgép fel- és leszállásával 
kapcsolatos összes költségeket, míg a kilométerek 
megtételéhez szükséges költségek változóknak 
tekinthetők. így az elméleti hiperbola adott, mert

3. ábra. Terhelhetőség- hatósugár diagram.
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rendelkezünk állandó költségrésszel. A fajlagos 
költségvizsgálat ténylegesen azt a képet adja, 
hogy a költséggörbe a szállítási távolság függ­
vényében állandóan csökken, de csak egy meg­
határozott pontig. Ettől a ponttól kezdve a költ­
séggörbe emelkedni fog, parabolává válik. A költ­
séggörbe minimum pontja egybeesik a terhelhető­
ség-szállítási távolság diagram töréspontjával, azaz 
azzal a szállítási távolsággal, amelyet a repülőgép 
maximális fizető teher vagy — számítási egyszerű-

4. ábra. A fizetőteher és a fajlagos költségek alakulása a hatósugár 
függvényében.

sítések esetén — maximális férőhelyszám mellett 
teljesíteni tud (4. ábra).

A növekvő szár magyarázata : a változó költ­
ségrész tovább növekszik, egyenletesen, de a 
szállítási teljesítmény nem ; stagnál, esetleg vissza 
is esik.

A költséggörbe minimum pontjához tartozó 
szállítási távolságot a repülőgépre jellemző opti­
mális szállítási távolságnak is szokták nevezni.

Nyilvánvalóan törekedni kell arra, hogy az 
adott repülőgépet az optimális szállítási távol­
ságon, illetve annak közelében üzemeltessük.

A SZÁLLÍTÁSI FELADATOK MODUSAINAK 
VIZSGÁLATA ; A REPÜLŐGÉPTÍPUSOKNAK 
AZ OPTIMÁLIS SZÁLLÍTÁSI TÁVOLSÁGOK 
ÉS MODUSOK ALAPJÁN TÖRTÉNŐ MEG­

VÁLASZTÁSA
A légitársaságok vonalhálózata, vonalainak, 

illetve vonalszakaszainak hossza nem homogén. 
Különböző szállítási távolságú szállítási feladatokat 
kell megoldani, ezek a szállítási távolságok egy­
mástól igen nagy mértékben is eltérhetnek. Ez a 
széles skálájú szállítási feladat általában lehetet­
lenné teszi egyetlen típus gazdaságos üzemelteté­
sét. A feladat tehát az, hogy megállapítsuk : hány 
repülőgéptípus szükséges — most már a gazda­
ságos szállítási távolság szempontjából — és a 
beszerzendő repülőgéptípusok optimális gazda­
ságos szállítási távolságának milyen km-inter- 
vallumokban kell elhelyezkednie.

Ennek a feladatnak az elvégzése a vonalhálózat 
elemzését és csoportosítását teszi szükségessé, 
a járatszámok figyelembevétele mellett. Felhív­
juk a figyelmet arra, hogy a szükséges repülőgép- 
típusok kijelölésénél a vonalhálózat átlagszámí­
tás alapján történő vizsgálata tévútra vezet. 
A feladatot az egyik helyzeti középérték, a modus 
alkalmazásával kell megoldani. A modus — ez a

leggyakrabban előforduló érték, amely éppen nagy 
súlyánál fogva valahol a számtani átlag közelében 
helyezkedik el — biztosítani fogja, hogy a repülő­
gép a szállítási feladatok zömét gazdaságosan 
fogja megoldani.

Éppen azért, mert egy légitársaság vonalháló­
zata a szállítási távolság szempontjából nem 
homogén, a vonalhosszaknak több modusa is lehet, 
s ezek a modusok egyben meghatározzák azokat 
a jellegzetes szállítási távolságokat is, amelyek 
köré a szállítási feladatok — szállítási távolság 
szempontjából vizsgálva — sűrűsödnek.

Egy ilyen modus-vizsgálatot grafikusan ábrá­
zolva az 5. és 6. ábrán mutatunk be.

A két ábrán bemutatott eloszlás közötti eltérés 
magyarázata a már ismertetett gyakorlat : nagy 
távolságokon nagy befogadóképességű repülő­
gépeket alkalmaznak, és így alacsonyabb járat­
gyakoriság mellett is magasabb felkínált kapacitást 
produkálnak. Az elmondottak alapján kézenfekvő­
nek látszik, hogy egy légiközlekedési vállalat 
annyi repülőgéptípust kell hogy beszerezzen, 
ahány modussal vonalhózata rendelkezik. A repülő­
gépek beszerzésénél most már az lesz a döntő, 
hogy -— az egyéb paramétereket most figyelmen 
kívül hagyva — a repülőgépek gazdaságos szál­
lítási távolságai, a költséggörbe minimumai a 
modusoknak megfelelően helyezkedjenek el. Itt 
csak mellékesen jegyezzük meg, hogy a repülőgép- 
park túlzott differenciálisa egyéb tekintetben nem 
gazdaságos (fogyóeszközök- és alkatrészkészletek, 
kiképzési- és üzemeltetési problémák stb.). A lehe­
tőséghez képest törekedni kell arra, hogy a külön­
böző típusú repülőgépek azonos családból — azo­
nos egységekből kialakítva — származzanak, hogy 
ezáltal kisebb alkatrészkészlettel és könnyebb

5. ábra. A repülések számának eloszlása hetenként, a szállítási távolság 
függvényében, az európai népi demokratikus országokban (1959. 
februári helyzet.)
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6. ábra. Л felkínált tkm-teljesítmény eloszlása a szállítási távolság 
függvényében, az európai népi demokratikus országokban (1959. feb­
ruári helyzet).

kiszolgálással lehessen üzemeltetésüket biztosí­
tani. Sematikusan bemutatjuk, hogy pl. három 
modussal rendelkező vonalhálózat esetén a három 
különböző típusú — megfelelően kiválasztott — 
repülőgép költséggörbéi hogyan helyezkednek el 
(7. ábra). Az, hogy minél nagyobb távolságon 
üzemeltetünk egy repülőgépet, annál alacsonyabb 
az önköltsége, azzal magyarázható, hogy — mint 
azt az előzőekben már kifejtettük — a nagyobb 
szállítási távolsággal operáló repülőgépek nagyobb 
befogadóképességűek és az alacsonyabb költség­
szint a méretnövelés gazdaságosságának hatására 
alakul ki.

A költséggörbék metszéspontja a repülőgépre 
jellemző gazdaságos szállítási távolságot, illetve 
gazdaságos szállítási távolsági intervallumot 
jelöli ki, határozza meg. Még ennél a megoldásnál 
is elképzelhető kedvezőbb. Ez akkor áll elő, ha a 
költséggörbék egymást a minimum-pontban met­
szik (8. ábra).

Nyilvánvaló, hogy sem a 7. sem a 8. ábrában 
bemutatott helyzet a valóságban nem áll elő, 
hiszen elképzlehetetlen, hogy egy vonalhálózat 
modusai mindegyikének pontosan megfelelő költ- 
séggörbéjű repülőgéptípusokat találjunk, mint 
ahogyan hasonlóképpen nehéz elképzelni — még

7. ábra. A moduloknak megfelelő optimális szállítási távolságú repülő­
géptípusok megválasztása.

egymásra épülő gépcsaládok esetén is — a költség- 
görbe minimum pontjában történő metszést. 
Ennek ellenére törekedni kell arra, hogy a repülő- 
géppark kialakításánál az elméleti optimum irá­
nyába tendáló helyzet alakuljon ki.

Mint említettük már, az ábrákon bemutatott 
költséggörbéket, amelyek a különböző típusú 
repülőgépekre jellemzőek, és amelyek a szállítási 
távolság függvényében a típuson belül (és egyes 
típusok a többihez képest) csökkenést mutatnak, 
100%-os férőhelykihasználás figyelembevételével 
ábrázoltuk. Abban az esetben, ha a kapacitás- 
kihasználás nem 100%-os, a különböző típusú 
repülőgépek költséggörbéje — most már nem 
férőhelykilométerre, hanem utaskilométerre szá­
molva — a bemutatott ábrától nagy mértékben 
eltérhet. Előfordulhat az a helyzet, hogy alacsony 
kihasználás esetén a nagybefogadóképességű repülő­
gépek utaskilométerre eső költsége adott, viszony­
lag magas szállítási távolságnál lényegesen maga­
sabb lesz, mint egy kis befogadóképességű repülő­
gépé. Ugyanakkor előfordulhat az is, hogy bár 
a nagybefogadóképességű repülőgép — egyben 
mint nagysebességű repülőgép is — gazdaságos 
alkalmazási területeként a nagy szállítási távol­
ságú vonalakat jelöltük ki, rövid távolságon is

8. ábra. A modusoknak megfelelő optimális szállítási távolságú repülő- 
géptípusok optimális megválasztása.

gazdaságosabb lehet, mint egy tipikusan rövid 
távolságra konstruált repülőgép akkor, ha igen 
magas kihasználási százalékot tudunk elérni. 
Ez különösen akkor igaz, ha az adott nagyságú 
(rövid távolságú) repülőgép a szállítási feladatot 
csak két fordulóval tudná lebonyolítani. Ez persze 
csak azt jelenti, hogy adott speciális esetben a nagy 
befogadóképességű repülőgép alkalmazása gazda­
ságosabb, mint egy kis befogadóképességűé, de 
ugyanakkor igaz az is, hogy a nagy befogadóképes­
ségű repülőgépet a számára nem gazdaságos fel­
tételek mellett üzemeltettük, azaz lényegesen 
nagyobb utaskilométerre eső költség mellett, mint 
amilyen a gazdaságos alkalmazási területén álta­
lános. A kihasználás és a gépnagyság között az az 
összefüggés áll fenn, hogy a repülőgép gazdaságos 
üzemeltetéséhez kisebb repülőgépnél magasabb 
kihasználás szükséges, míg nagyobb repülőgépnél 
alacsonyabb kihasználás is elegendő, de ez az 
alacsonyabb százalékszám abszolúte több utast 
(árut) jelent.
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Az elmondottak rávilágítanak arra, hogy milyen 
alapos elemzés kell, hogy megelőzze egy repülő- 
géptípus kiválasztását, a befogadóképesség — mint 
a gazdasági paraméter egyik befolyásoló eleme — 
szempontjából is.

A szállítási távolság szerint szétbontott szállí­
tási feladat szempontjából alkalmasnak talált 
repülőgéptípusokat külön kell választani ; azokat 
a repülőgépeket kell külön vizsgálat tárgyává 
tenni, amelyeknek költségoptimuma az adott 
szállítási feladatcsoport modusánál, vagy modusa 
közelében helyezkedik el. Utána megvizsgálandó, 
hogy az adott szállítási távolságra jellemző szállí­
tási feladatoknál milyen utasszámi járat értékkel 
találkozunk, azaz, hogy az adott szállítási távol­
ságú utazások utasszám-modulusa milyen értéknél 
helyezkedik el. Arra nem térünk ki, hogy a szük­
séges járatszámot hogyan kell megállapítani, 
legfeljebb utalunk arra, hogy bizonyos határérték 
alatti járatgyakoriság (a határérték nagysága a 
járatok végpontjainak egymástól való távolságá­
tól, valamint a légiközlekedéssel horizontálisan 
kooperáló más közlekedési ágazatok minőségi 
paramétereitől stb. függ) lehet, hogy növelni fogja 
az egy járatra jutó utazások számát, de feltét­
lenül csökkenti a légitársaság által elszállított 
utasmennyiséget és nem biztos, hogy a növekvő 
intenzív kihasználás ellensúlyozni tudja-e az eset­
leg csökkenő extenzív kihasználás gazdasági ha­
tását.

Az utasszámra megállapított modus birtokában 
lehetőség van arra, hogy a repülőgéptípusok közül 
azt a gépet válasszuk ki, amelynek befogadóképes­
sége a modusnak megfelel, illetve választhatunk 
ennél nagyobb befogadóképességű repülőgépet is,

ha annál már a modusnak megfelelő kihasználási 
szint is biztosít olyan kedvező költségkarakterisz­
tikát, mint amit a modusnak megfelelő gép produ­
kál,

Ennél a gondolatmenetnél, de egyébként a gép­
park számának a megállapításánál is meg kell 
említenünk azt, hogy nem lehet egyetlen légi­
forgalmi vállalatnak sem célja az, hogy olyan 
repülőgépparkot (és olyan összetételben) állítson 
be, amely bármely időben és bármely járatnál ki 
tudja elégíteni az utazóközönség korlátlan utazási 
igényét. A légiközlekedésben nincs „szállítási 
kényszer”, s ezt a lehetőséget bizonyos mértékig 
ki is kell használni, már csak azért is, mert egyet­
len más közlekedési ágazatnál sincs — a folyam 
hajózást kivéve — olyan nagy eltérés az év külön­
böző szakaszai között a forgalmi terhelést illetően, 
mint a légiközlekedésben.

Még ha sikerülne is olyan repülőgépparkot 
összeállítani, amelynél a három csúcshónap alatt 
közel 100%-os kihasználást tudnánk elérni, nor­
mális járatgyakoriság mellett, az éves szinten 
számított kapacitáskihasználás — még ha az 
intenzív kapacitáskihasználás szintjét tartani is 
tudjuk — az extenzív tényező jelentős csökkenése 
folytán igen kedvezőtlenül alacsony lesz.

A TÉNYADATOK VIZSGÁLATA, A MALÉV 
REPÜLŐGÉPPARKJA JELLEMZŐINEK 

ELEMZÉSE
A repülőgéptípusok megválasztásánál vizsgálat 

tárgyává tett követelmények elvi ismertetése 
után rátérünk a tényadatok vizsgálatára.

1. táblázat
A repülőgépek átlagos sebességi értékeinek alakulása (ICAO adatok alapján)

É v X X2 y  =  k m /ó x y log y X log y

1945. — 8 64 240 — 1920 2,3802 — 19,0412
1946. — 7 49 250 — 1750 2,3979 — 16,7853
1947. — 6 36 270 — 1620 2,4314 — 14,5884
1948. — 5 25 275 — 1375 2,4393 — 12,1965
1949. — 4 16 280 — 1120 2,4472 —  9,7888
1950. — 3 9 285 —  855 2,4548 . —  7,3644
1951. — 2 4 290 -  580 2,4624 —  4,92-48
1952. — 1 1 295 —  295 2,4698 —  2,4698
1953. 0 0 300 —  0 2,4771 0
1954. 1 1 310 310 2,4914 2,4914
1955. 2 4 315 630 2,4983 4,9966
1956. 3 9 320 960 2,5051 7,5153
1957. 4 16 325 1300 2,5119 10,0476
1958. 5 25 335 1675 2,5250 12,6250
1959. 6 36 345 2070 2,5378 15,2408
1960. 7 49 360 2520 2,5563 17,8941
1961. 8 64 375 3000 2,5740 20,5920

408 5170 2950 42,1599 4,3436

Zy 5170
n 17

h U xy 2950
Их- 408

Y = 304 +  '7,23*

42,1599
log a = ----- ------- 2,4799

17
4,3436

log b = ---- -— = 0,0106ë 408 
Y = 301,9-1 ,025*
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1. A repülőgépek sebességi és befogadóképességi 
adatai a rendelkezésre állt IC АО, illetve magyar 
vonatkozású adatokból számíthatók :

repült km
~r ; =  sebesséq:repült óra

utas-km
■ ~  : =  átlaqos utassszám)repült km

Az adatokból ránézéssel is megállapítható a 
sebesség-növekedés állandó folyamata, amely külö­
nösen az utóbbi években jelentős. A repült kilo­
méterszám ti. állandóan emelkedik, ugyanakkor 
a repült órák száma stagnál, sőt az utóbbi évek­
ben csökken. Az a jelenség, hogy a repült kilo­
méterek számának növekedése meghaladja a repült 
órák számának növekedését, sőt a repült órák 
számánál csökkentés következik be, a sebesség- 
növekedés jelleggörbéjét is meghatározza. Az 1. 
táblázatban bemutatjuk a ICAO társaságok repülő- 
gépparkjának átlagos sebességértékét, s ezt a 
9. ábrán grafikusan is ábrázoljuk. A fejlődés vissza­
esés és stagnálás nélküli. Elvégeztük a trend- 
számításokat is, mind a lineáris, mind az expo­
nenciális trend vonatkozásában. A számítások, 
valamint a grafikon alapján, illetve a már elő­
zőkben említett okokból megállapításunkat az is 
alátámasztja, hogy amíg az 1959-ig terjedő idő­
szakra számított lineáris trend iránytangensének 
értéke 6,8 volt, addig az 1961-es év adatait bezáró­
lag számított trendérték, éppen az utolsó két év 
sebességnövekedésének hatására, ennél lényege­
sen magasabb : 7,23.

Az exponenciális trend görbéjének irány tan- 
gense 1,025, azaz a vizsgált időszak alatt a sebes­
ség évi — az első évhez viszonyított — 2,5%-os 
növekedésével lehet számolni. A tényleges átlag­
sebességi érték 1961-ben 375 km/ó volt. Ez a 
relatíve alaoscny érték azzal magyarázható, hogy 
a polgári légiforgalom repülőgépparkjában még 
1960 végén is a legnagyobb gyakorisággal elő­
forduló géptípus a DC-3/5014 gépből 1296. Igaz 
ugyan, hogy az átlagos sebességi érték nem ad 
választ az egyes kategóriákra jellemző tényleges 
sebességi értékekre, de a fejlődés útját, irányát 
reprezentálja és bizonyos összehasonlítási alapot

9. óbra. A repülőgépek átlagos sebességének alakulása.

nyújt. Az átlagos sebesség értéke egyébként nem 
statikusan, hanem dinamikusan került megállapí­
tásra, ami az adott esetben azt jelenti, hogy nem' 
a gépekre jellemző sebességi értékeket és a gépek 
számát, hanem a jellemző sebességi értékeket a 
ténylegesen repült üzemidővel vesszük figyelembe.

A 375 km/ó átlagsebességi érték 1945-höz képest 
több mint 50%-os fejlődést jelent. Bár a fejlődés 
az utóbbi években meggyorsult, a nagysebességű 
sugárhajtású repülőgépek forgalombaállításával, 
egy-egy nagyobb sebességű típus megjelenése az 
átlagsebességek alakulásában ugrásszerű változást 
nem fog hozni. Még az exponenciális trend segít­
ségével végzett előrebecslés alapján is 1980-ra 
a géppark átlagos sebességének várható nagysága
587,2 km/ó, az 1961. évinek 156%-a.

у =  301,9-1,02527 
X  -- 27, mert 1953 =  0 
27 log 1,025 =  0,2889
num log 0,2889 =  1,945 
у  =  301,9-1,945 
у — 587,2 km/ó
A MALÉV gépparkjának jellemző átlagsebes­

sége 1956-ig lényegesen a nemzetközi színvonal 
alatt volt. Az IL-14, majd az IL-18 típusú repülő­
gépek forgalombaállítása, valamint a modernebb 
típusú gépeknek a darabszámnál lényegesen na­
gyobb súlyú részvétele a forgalomban az átlagos 
sebességértéket a nemzetközi színvonal közelébe, 
346 km/órára (92%) hozta fel (2. táblázat).

2. táblázat
A MALÉV repülőgépparkjának átlagos sebességi és 

utasszám/repülőgép értékei

É v R e p ü lt  k m  
(1000)

R e p ü lt  ó ra  
(óra)

Á tlag  -
sebesség

k m /ó

Á tlag o s
u ta ssz ám
fő /rep ü -

lőgép

1949. 887,1 3 921,4 226 7,8
1950. 1195,3 5 576,2 214 9,0
1951. 1774,5 8 041,8 212 8,5
1952. 1862,8 8 579.4 218 8,1
1953. 2098,3 9 374,0 224 9,3
1954. 2310,9 9 581,8 242 9,6
1955. 1953,1 8 587,4 228 9,3
1956. 1744,5 8 173,8 214 10,0
1957. 2058,3 8 231,7 250 10,2
1958. 3280,1 12 132,7 270 10,8
1959. 4053,1 14 155,1 286 11.9
1960. 4811,2 15 599,0 310 15,5
1961. 4855,0 14 048,5 346 18,9

Az elmondottak alapján megállapítható, hogy 
hiba volna feltétel nélkül célul kitűzni repülőgép- 
parkunk átlagos sebességének oly mértékű növe­
lését, hogy az 1980-ban egybeessék a világ légi- 
közlekedésére jellemző átlagos sebességértékkel. 
Erre csak akkor volna szükség, ha útvonalháló­
zatunkban megtalálhatók volnának azok a nagy- 
távolságú vonalak, illetve vonalszakaszok - is, 
amelyekre a nagysebességű repülőgépek beállítása 
szükséges. Ezen túlmenően e nagytávolságú út­
vonalak arányának is meg kellene felelnie a világ­
forgalomra jellemző arányoknak.
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Az egy repülőgépre jutó átlagos utasszám alaku­
lásával kapcsolatban gyakorlatilag ugyanazt lehet 
elmondani, mint amit az átlagsebességgel kapcso­
latban megállapítottunk. Azt azonban meg kell 
jegyeznünk, hogy ez a mutató csak megközelítően 
"tudja érzékeltetni a repülőgépek befogadóképes­
ségének, pontosabban férőhelyszám-növekedésé- 
nek alakulását.

A két mutató közötti eltérés aránya megfelel 
a férőhelyszám és a tényleges utasszám arányának ; 
-ennek megfelelően csak akkor tudnánk helyesen 
kimutatni a befogadóképesség változását, ha a 
kapacitáskihasználás százaléka a vizsgált időszak 
alatt nem változott volna. Tekintettel arra, hogy 
a kapacitáskihasználás intenzív tényezőjének ér­
téke az utóbbi években csökkenést mutat, a repülő­
gépek befogadóképességének változása még erő­
sebb ütemű, mint amilyennel az átlagos utasszám­
nál találkozunk.

1961-ben az átlagos utasszám repülőgépenként 
38 volt, amely 1945-höz képet — átlagos utasszám 
13 — igen komoly növekedést jelent. A lineáris 
trend iránytangense az 1959-ig terjedő időszakra 
számított 1,24-es értékről 1961-ig 1,35-re módosult 
és az exponenciális trend iránytangense évi 5,5 %-os 
növekedést irányoz elő (3. táblázat, 10. ábra).

Az elmondottak alapján 1980-ra az exponenciális 
"trend segítségével előrebecsülve az alábbi átlagos 
utasszám/repülőgép érték várható :

3. táblázat
Az egy repülőgépre jutó utasszám alakulása és trendjeik

É v X
03 ,
$ Ю

и cl &<D '-®
ÎJC

b g  y X log y x  y

1945. — 8 13 1,1139 8,9112 — 104
1946. — 7 17 1,2304 8,6128 — 119
1947. — 6 17 1,2304 7,3824 — 102
1948. — 5 17 1,2304 6,1520 — 85
1949. — 4 18 1,2553 5,0212 —  72
1950. — 3 19 1,2788 3,8364 —  57
1951. — 2 22 1,3424 —  2,6848 —  44
1952. — 1 23 1,3617 —  1,3617 —  23
1953. 0 24 1,3802 0 0
1954. 1 26 1,4150 1,4150 26
1955. 2 27 1,4314 2,8628 54
1956. 3 28 1,4472 4,3416 84
1957. 4 29 .1,4624 5,8496 116
1958. 5 29 1,4624- 7,3120 145
1959. 6 31 1,4914 8,9484 186
1960. 7 35 1,5441 10,8087 245
1961. 8 38 1,5798 12,6476 304

413 23,2572 10,2232 554

U log y  23,2572
log о = ------— - — -------------

n  17
1,3681

log b - Z x  log У 
£x2

Y  = 2 3 ,34 .1 ,055*

a  =  

b  =

413
Т Г
554
408

=  24,3 

=  1,35

10,2232
~ T 0 8 ~ ~

0,0251

y =  23,34-1,05527 
27-log 1,055 =  0,6291 
num log 0,6291 =  4,257 
Y  =  23,34-4,257

10. ábra. Az egy repülőgépre jutó utasszáin alakulása.

Az átlagos utasszám 1980-ra becsült 99,5 
utas/repülőgép értéke csak erős fenntartással 
fogadható el, bár a sziperszónikus óriásgépek 
megjelenése még ezt az értéket is reálissá teszi.

Az átlagos utasszámra vonatkozó MALÉV érté­
kek a fenti értéknél lényegesen alacsonyabbak : 
1949-ben 7,8, 1961-ben 18,9. A világ 1961-es 
légiforgalmának utas/repülőgép értéke fele alatt 
elhelyezkedő érték elsősorban nem a géppark 
férőhely szempontjából kedvezőtlen összetételével 
magyarázható, hanem bizonyos mértékig az egyes 
vonalakon, még inkább az egyes időszakokban 
megnyilvánuló alacsony kihasználásával is.

Valamely repülőgépet jellemezni lehet az órára 
vonatkoztatott teljesítőképesség nagyságával is. Az 
órára vonatkoztatott teljesítőképesség az eddig 
tárgyalt két alapvető paraméter : a befogadóképes­
ség és a sebesség szorzatából adódik. A különböző 
repülőgépek órára vonatkoztatott teljesítőképes­
ségét igen szemléltetően lehet ábrázolni grafikon 
segítségével, amikoris az x tengelyre felmérjük 
a repülőgép sebességét, az y tengelyre pedig a 
befogadóképességet ; a meghatározott ponthoz 
tartozó ordináták által kijelölt terület bemutatja 
a repülőgép órára vonatkoztatott tonnakm, illetve 
utaskm teljesítményét (11. ábra).

férőhely
Befogadóképesség növekedésének hatása

A befogadóképesség is  a  sebesség 
növekedésének hatása

//(69-32)330* 12210 Vu(69-32)(600-330) - í 
/ /  jèrihéykm Y -9990 férőhely km*

IL-18
91 WO féróhelykm

Sebességnöve­
kedés hatása

50 100150 200 250300 350 900 950 500 550 600
330

Y  =  24,3 +  1,35* 11. ábra. Az órára vonatkoztatott teljesítmények összehasonlítása.
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Ez a vizsgálat végső soron típuscsoportokra is 
elvégezhető, csak akkor a két dimenzió helyett 
három dimenzió alkalmazása szükséges.

Az órára vonatkoztatott teljesítőképesség vizs­
gálata azért is szükséges, mert ennek segítségével 
valamely repülőgéppark általános teljesítőképes­
ségéről kapunk képet. Igaz ugyan, hogy egy meg­
határozott teljesítőképesség még nem képes min­
den esetben egy, a teljesítőképességnek megfelelő 
nagyságú szállítási feladat megoldására. Erre csak 
akkor képes, ha a repülőgéppark órára vonatkoz­
tatott teljesítőképessége olyan teljesítő képességű 
egyedekre bontható, amelyek megfelelnek az 
utazási igényeknek. Nevezetesen, ha pl. egy válla­
lat vonalhálózata sok, aránylag kis férőhely szám 
igényű vonalból tevődik össze, a feladat nem old­
ható meg kevés, de nagy befogadóképességű és 
sebességű repülőgép forgalombaállításával, mégha 
az órára eső teljesítmény a kívánt nagyságnál 
magasabb is.

Tagadhatatlan, hogy törekedni kell a repülő­
gépek egy órára eső teljesítőképességének foko­
zására, sőt már a jelenlegi fejlődés elemzése alapján 
— még ha ezzel nem is értünk egyet teljesen — 
azt a kitételt is meg lehetne kockáztatni, hogy ma

a modernizálás, a korszerű technikai színvonal 
egyik jellegzetessége az órára vonatkoztatott 
teljesítőképesség növekedése. Minden esetre azon­
ban, az üzembentartó vállalat részére igen nagy 
jelentőségű, hogy a különböző szállítási célú,, 
feladatú repülőgépek órára vonatkoztatott telje­
sítőképességét melyik paraméter növelése folytán, 
illetőleg a paraméterek növekedési arányának 
milyen szintje mellett érte el. Jelenlegi elképzelé­
seink szerint — és ez a forgalomtechnikai össze­
függések alapján is a követendőnek látszó út — 
az órára vonatkoztatott teljesítőképességet rövi- 
debb távon a befogadóképesség, hosszabb távon 
a sebesség növelése útján kell fokozni. Esetleg- 
még azt az állítást is meg lehet kockáztatni, 
hogy az órára vonatkoztatott teljesítmény érté­
kének — hasonló fejlettségi szint mellett — minden 
szállítási távolságon közel azonosnak kellene lenni, 
természetesen a paraméterekre vonatkozó bizo­
nyos minimális értékhatárok betartása mellett.

Az elmondottak után megvizsgáljuk a M A L É V  
repülő gépparkjának gazdasági paramétereit, vala­
mint azt, hogy miként felel meg e géppark ‘ a 
MALÉV jelenlegi vonalhálózatának és érvényes 
menetrend j ének.

Kiszámítottuk az IL-14 és IL-18 típusú gépek 
fajlagos önköltségeit férőhelykilométerre, majd — 
különböző kihasználási szintek mellett — utas- 
kilométerre. A számításokat az ATA-60-as költség- 
számítási módszer segítségével végeztük el, nor­
mákra, illetőleg tényadatokra támaszkodva. A 
számítási eredményként kapott költséggörbéket 
a 12. ábrában mutatjuk be.

A tényadatok alapján megrajzolt grafikon alá­
támasztja azon megállapításunkat, hogy a repülő­
gépek gazdaságos alkalmazási területeit — a re­
pülőgépek gazdaságos alkalmazási területeit — 
a repülőgépek konstrukciója által meghatározott 
paramétereken kívül — az adott szállítási feladat­
nál jelentkező tényleges utasszám, illetve ennek 
megfelelően a gép kapacitáskihasználásának szín­
vonala nagymértékben befolyásolja. Az ábrából 
leolvasható, hogy az IL-18 típusú repülőgép a& 
IL-14 típusú repülőgéphez képest gazdaságosan 
alkalmazható egész rövid távolságon is, nagy utas- 
szám mellett, míg az IL-14 típusú repülőgép jóval 
a repülőgépre jellemző optimális szállítási távol­
ságon túl is gazdaságosabb lehet, mint az IL-18-as, 
ha az utasszám nem túlzottan nagy. Igaz ugyan, 
hogy mindkét esetben a szállítási feladat csak a& 
egyik repülőgéphez képest nyújt gazdaságosabb 
megoldást ; a repülőgépre jellemző gazdaságos 
szállítási távolság alatt vagy felett végzett szállí­
tási feladat miatt az ilyen szállítás végső soron 
nem gazdaságos.

A vizsgált repülőgéptípusok költségoptimumai 
az 500, illetve a 2 600 km távolságnál helyezked­
nek el. Ugyanakkor a repülőgépek alkalmazási 
területe nagymértékben eltér a számukra gazda­
ságos km-távolságtól. A MALÉV 1962. évi nyári 
menetrendje alapján összeállítottuk, hogy a vál­
lalat szállítási feladatai milyen km-távolságú 
övezetek között oszlanak meg, és hogy azok milyen 
repülőgépekkel kerülnek megoldásra (4. táblázat). 
A táblázatból kiderült, hogy igen sok esetben alkal-



X III . É V F O L Y A M . 1963. 6. SZÁ M 257

4. táblázat
A MALÉV 1962. évi menetrendjében szereplő vonal­

hosszak és az alkalmazott géptípusok

V onalszakasz
h ossza

H e ti  j á ­
ra ts z á m Ü zem elő  rep ü lő g é p típ u s

201— 300 6 IL -1 4
301— 400 4 IL -1 4
401— 500 10 2 IL -1 4 , 8 IL -18
501— 600 10 4 IL -1 8 , 6 IL -14
601— 700 10 8 IL -1 4 , 2 IL -18
701— 800 4 IL -1 4
801— 900 10 6 IL -1 8 , 4 IL -14
901— 1000 8 4 IL -1 8 , 4 IL -14

1001— 1100 —

1101— 1200 —

1201— 1300 —

1301— 1400 4 IL -18
1401— 1500 4 IL -18
1501— 1600 —

1601— 1700 —

1701— 1800 -—

1801— 1900 6 IL -18

mázunk IL-14 típusú repülőgépeket jóval az 
optimális szállítási távolság felett, és IL-18-as 
repülőgépeket jóval az optimális távolság alatt, 
pontosabban olyan szállítási távolságoknál, ame­
lyek mellett az IL-14 repülőgép önköltsége ked­
vezőbb, mint az IL-18 típusé.

Ennek a magyarázata nem utolsó sorban abban 
rejlik, hogy a jelenlegi járatok útvonalának kiala­
kításánál nem vették, illetve nem vehették figye- 
embe azt a szempontot, hogy egy útvonal, ameny-

nyiben nem direkt repülik, közel azonos távolságú 
útvonalszakaszokból kerüljön összeállításra. így 
pl. a Budapest—Brüsszel—London útvonal egy 
1355 és egy 403 km távolságú szakaszra oszlik 
A gazdaságos üzemeltetés érdekében az ilyen 
vonalvezetést — ha elegendő utas van a közvetlen 
járathoz — ki kell küszöbölni. Hasonlóan ki kell 
küszöbölni az olyan jellegű útvonalkapcsolásokat 
is, amelyeknél a vonal két végpontját csak nagy 
kerülővel, kereskedelmi célból beiktatott közbülső 
repülőterek érintésével kötik össze (pl. Budapest— 
Berlin—Koppenhága—Stokholm—Helsinki). Ez a 
megoldás a légiközlekedés időelőnye szempont­
jából is kedvezőtlen, nem beszélve egyéb más, 
gazdasági jellegű passzív hatásokról.

A forgalom várható nagyságának előrebecslése, 
távolsági és időbeli eloszlásának (a moduszoknak) 
vizsgálata után a típusok kiválasztása elvégezhető.
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Korszerű fejpályaudvar épületek
E R D É L Y I  T I B O R

A vasútüzem működéséhez szükséges számos 
épületfajta közül kétségtelenül a felvételi 
épület a legismertebb. A vasúti járműveket az 
utazóközönség ezen az épületen keresztül közelíti 
meg és szinte kizárólag így kerül kapcsolatba 
azokkal. Ezen kívül az épület, amelyet képletesen 
modern városkapunak neveznek, reprezentatív 
középület jelleget is képvisel. Amíg azonban az 
átmenő pályaudvarok rendszerint csak érintik a 
várost, a fej pályaudvarok jelentőségét az is emeli, 
hogy ezeket az építményeket a város belsejébe 
helyezik el, az érkező utas itt szerzi első benyomásait 
a városról. Fontos tehát, hogy ezeknek az épületek­
nek a színvonala minden szempontból kielégítse 
a korszerű igényeket.

A fejpályaudvari épületek kialakításában az 
utóbbi évtizedekben alapvető változások következ­
tek be, amelyek az.újabb követelmények, a módo­
suló funkcionális összefüggések stb. miatt kelet­
keztek. E publikáció célja az, hogy egy osztrák- 
olasz tanulmányút ez irányú tapasztalatait rend­
szerezze, értékelje és mérlegelje a hazai viszonya­
inkra való alkalmazás lehetőségeit.

*
Európa nagyvárosaiban a vasúti építmények 

és berendezések a második világháború alatt szinte 
mindenütt igen súlyos károkat szenvedtek. A világ­
háború után, az építmények teljes helyreállítása, 
újjáépítése előtt városrendezési, közlekedési stb. 
szempontból felmerült a fejpályaudvarok esetleges 
kitelepítése. A sokféle meggondolás szintézise
— úgy vélhetjük — ma már kialakult ; a háború 
óta eltelt 17 esztendő fejpályaudvarainak helyre-- 
állítása, újjáépítése mindenesetre erről tanúskodik. 
Ezeket az építményeket nem telepítették ki a város­
ból, sőt — a korszerű igények alapján — általában 
régi helyükön építették újjá. E lényegi változat­
lanság magyarázatára három alapvető ok szolgál :

a) a kitelepítés, különösen a pályatest teljesen 
új vonalvezetése olyan beruházásokat igényelne, 
amely az egyes országok gazdasági erőforrásait 
túlságosan igénybevenné ;

a város belsejében fekvő fejpályaudvaroknak 
a városi közlekedéshez (autóbusz, villamos, föld­
alatti) való közvetlen kapcsolatában rejlő előny 
a kitelepítés gondolatát nagyon háttérbe szorította;

c) a korszerű vontatási nemekre való áttérés 
a gőzvontatásnak a városra kellemetlen hatását 
nagyrészt megszüntette.

A fejpályaudvarok tehát nem kerültek a perifé­
riális városrészekbe, sőt a világvárosok gyorsütemű 
növekedése következtében régi elhelyezésük auto­
matikusan még központosabbá vált. A helyzet­
adta telepítéssel természetesen össze kellett kap­
csolni a korszerű igények kielégítését. A vasútnak 
a közlekedési ágazatok közötti fontos szerepe
— kapitalista viszonylatban : versenye — miatt 
a gyors és kényelmes utazás kritériumát maximálisan 
ki kell elégíteni. E követelmények sokrétű felté­

telei — a tanulmány témájának megfelelően 
csak a fejpályaudvari épületek és környezetük 
összefüggésében kerülnek vizsgálat alá. Csoporto­
sításuk az alábbi :

a) telepítés-kapcsolat,
b) utasáramlás,
c) utastájékoztatás,
d) utasellátás,
e) esztétika és célszerűség.
Megjegyzendő, hogy e megállapítások érvé­

nyességét egy-egy ország területi kiterjedése is be­
folyásolja. Helyességük kis- és középméretű orszá­
gokra vonatkozhat, ahol a nagy népsűrűség, az 
ugrásszerűen növekvő turistaforgalom igen nagy 
közlekedési intenzitást követel meg, a viszonylag 
rövid útvonalak pedig ezt lehetővé teszik.

Az utóbbi időben a vasút ,,alkonya”, vissza­
fejlődése helyett bizonyos „reneszánsz”, a vasúthoz 
való visszaáramlás következett be Európában. 
Mindenütt kevés az igénybevehető szabad terület ; 
éppen a turistaforgalom szempontjából legjelen­
tősebb történelmi városok szűkek, az utak — a 
gépkocsik számának gyors növekedése következté­
ben — zsúfoltak, a városokban a parkolási, tárolási 
problémák szinte megoldhatatlanok.

Hazánkban, ha a jellemzett helyzet még nem 
is következett be, de a tendencia érvényes, melynek 
következményeivel számolni, megoldására pedig 
törekedni kell.

*
A telepítés-kapcsolat az épülettömbök egymás- 

közötti és a környezethez való kapcsolásával 
teremt korszerű állapotokat. A fejpályaudvari 
épületek ugyanis elválasztó, de egyúttal összekötő 
jellegűek is a vágányzat és a város között. Ezt a 
kapcsolatot az épülettömbök térbeli helyzete és 
funkciója befolyásolja.

A fejpályaudvari épülettömbök alapsémáit — fej­
lődésükben — az 1. ábra mutatja be.

A korszerű vonatmozgatásoknál az érkezés és 
indulás ilyen éles szétválasztása nem szükséges. 
A fejpályaudvari épülettömb legkorszerűbb kiala­
kítását a 2. ábra mutatja.

Jellemzői a következők :
a) az utasforgalmi helyiségeket magába foglald 

tömb fejépületként húzódik az összes vágányok 
előtt. Ebben a tömbben csak az olyan üzemi helyi-

I. ábra. Fejpályaudvari épületsémák: a) Önálló indulási és-érkezési 
épület, b) Vegyes funkciójú fejépület, c) Fejépület vágányok közötti 
szárnnyal, d) Fejépület érkezési oldalszárnnyal.
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2. ábra. Korszerű fejépület leválasztott üzemi szárnyépülettel.

ségek lehetnek, amelyek az utasforgalommal kap­
csolatosak (pénztárak, információ, poggyász stb.) ;

b) e tömbből a fej- (kereszt-) peronon át a 
nyelvperonokra lehet jutni, ahonnan minden szerel­
vény közvetlenül elérhető-,

c) az U-alakú épületkomplexum két szára kizá­
rólag olyan üzemi jellegű helyiségeket foglal magá­
gába, amelyek az utasforgalommal nincsenek köz­
vetlen kapcsolatban.

A korszerű fejpályaudvari épületek legfontosabb 
belső jellemzője, hogy az utazóközönség és az üzem 
kiszolgálását szolgáló tömbök élesen különválnak 
egymástól.

Az épületnek a környezethez való kapcsolata 
részben a vágányok felőli, részben a városi előtér­
hez csatlakozik. A vágányok felőli kapcsolat szük­
ségszerű, hiszen az épületet befoglalja, övezi, illetve 
a város többi területétől elhatárolja a pályaudvart. 
A városi előtérhez való kapcsolatnak ki kell elégí­
tenie a komplex közlekedés kívánalmait. Ehhez 
nagyobbméretú előtér szükséges, ahol az utasnak 
gyorsan el kell érnie a városi közlekedési eszközök 
megállóit vagy végállomását (villamos, autóbusz, 
trolibusz, taxi). Ma már feltétlen követelmény, 
hogy a metrót a fejépület belsejéből az utasok 
közvetlenül megközelíthessék (pl. Róma Termini, 
a moszkvai pu.-ok, Budapest Déli pu. fejlesztési 
terve).

A fejpályaudvar előtér-szerkezete tegye lehetővé 
az egyes közlekedési eszközök között az utasok 
gyors szétosztását, a zavartalan utasáramlást és 
biztosítson könnyen elérhető, megfelelő méretű 
parkolóhelyet.

A telepítés-kapcsolatnak a helyi igények (jelen­
legi és perspektív) és lehetőségek arányos számba­
vétele még kedvezőtlen adottságok mellett is 
kielégítő eredményt hozhat, míg e komplex fel­
adat elhanyagolása, vagy nem megfelelő megoldása 
a forgalom időszakos torlódásához, esetleg teljes 
csődjéhez vezethet.

*
Az utasáramlás — szoros összefüggésben a tele­

pítés-kapcsolattal — az utasforgalmi épülettömb 
legfontosabb, belső funkciója. Az épületben az utas­
áramlást úgy kell irányítani, hogy az utasok cél­
szerű mozgást végezzenek. Az épületbe a vonat 
indulása előtt esetleg csak néhány perccel belépő 
utas felesleges keresgélés nélkül, rövid útvonalon, 
tehát gyorsan és kényelmesen találja meg mindazt, 
amelyre utazásával kapcsolatban szüksége lehet. 
A tömeges gyors mozgáshoz tágas, nagy csarnok 
és közlekedő terek szükségesek.

A várótermek teljesen elvesztették régi jelentő­
ségüket ; ilyen célra a legnagyobb pályaudvarokon 
is csak néhány szobányi terület áll rendelkezésre. 
A' sűrű vonatforgalom szükségtelenné teszi a

3. ábra. Firenze főpályaudvarának funkeiósémája : 1. fedett bejáró, 
2. előcsarnok, 3. pénztárak, csomagfeladás, 4. étterem, bisztró, 5. 
közlekedő, fi. fejperon, 7. vágánytér, 8. üzemi épületszárnyak, 9. 
csomagmegőrzés, 10. tranzit-szálló, 11. fedett kijáró, 12. közúti csat­
lakozás. '

hosszas várakozást, ezért a nagy várótermi egy­
ségek létjogosultsága megszűnt.

A szocialista államok viszonyai között — így 
hazánkban is — szükségesek ugyan ún. különleges 
várók : elsősorban az anyák váróterme, esetleg 
diák- és kultúr váróterem. Az osztályozatlan, egy­
ségesített várótermek csökkenő alapterület-mérete 
viszont mindenképpen indokolt.

Az áramlás rendszerét a Róma Termini pu. 
sémáján (4. ábra) ismertetjük, annál is inkább, 
mert ez az épület funkciójában a legtisztább, nagy­
vonalú és esztétikai vonatkozásban is kiemelkedően 
szép.

4. ábra. Róma Termini pályaudvarának funkciósémája : 1. nagy­
csarnok, 2. közlekedő, 3. pénztárak, 4. étterem, 5. bank-, hotel- stb. 
szolgálat, 6. üzemi épületszárnyak, 7. fejperon, 8. vágánytér, 9. metró­
csatlakozás, 10. villamos, 11. autóbusz.

Az ábrán az 1—5. jelű épületrészek az utasforga­
lom jellegzetes egységei. A 6. jelű tömbök — üzemi 
épületszárnyak — az utasforgalmi résztől teljesen 
elkülönülnek. Ezzel a leválasztással egészen átala­
kul az utasforgalom hagyományosan megszokott 
üzemi jellege. Ezeket a helyiségcsoportokat egy 
hatalmas méretű szálloda előcsarnokához lehetne 
hasonlítani, ahol a vasút szokásos ismeret jegyeivel 
alig találkozunk.

Az épülettömb két legfontosabb helyisége a 
nagyméretű (30x130 m)* előcsarnok (1) és a 
keresztperon hosszában fekvő (20 X 220 m) közle­
kedő (2). Az itt futó vastagabb áramlási vonalak 
adják a közlekedés gerincét.

* A k ö zö lt m é re te k  h o zzávető leges, k e re k í te t t  é r ­
ték e k .
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Ionok). A szakosított pavilonrendszer megosztja 
a vásárló utasokat, csökkenti a közlekedési hosz- 
szakat, s így fokozza az utasok kényelmét.

Az étkezésen kívüli szolgáltatások tekintetében 
a kisméretű pavilontól az áruházig folyik a kapi­
talista verseny ; ezekben a boltokban az áru- 
választék messze meghaladja az utazáshoz szük­
séges kereteket és így részben árucsarnokká vál­
toztatja az épületet.

Az üvegfalas, bankpultszerűen kiképzett jegy­
pénztárak számát úgy határozzák meg, hogy a 
gyors utasáramlásban fennakadás, kényelmetlen­
ség ne legyen (pl. a Róma Termini pu-on 35 pénz­
tári munkahely van).

A poggyász kezelése terén a korábbi állapotok­
hoz képest nagyon megnövekedett a csomag­
megőrző szerepe. Az utasok aránylag kevesebb 
csomagot adnak fel, amely a turisták növekedő, 
és a hosszabb ideig egy helyen tartózkodó utasok 
csökkenő számában talál magyarázatot. A turisták 
csomagjaikat magukkal viszik a vonatba és mivel 
sokszor csak néhány órás városnéző sétára mennek, 
s utána továbbutaznak, a csomagmegőrzőben 
helyezik el. Ennek felismerése vezetett arra, hogy 
sok helyen (Róma, Zürich, Milano stb.) közepes 
méretű csomagnak megfelelő széfeket építettek, 
amelyeket pénz bedobásával lehet meghatározott 
időre igénybe venni. A befizetett idő alatt a széf 
kulcsával a csomag tulajdonosa rendelkezik ; 
kiszolgáló személyzet nem szükséges.

Ugyancsak a szolgáltatásokhoz tartoznak a 
pénzváltó-irodák, a turistaelhelyezés és szállás­
felvilágosító, az újságárus, ajándék stb. pavilonok.

A korszerű utasellátás tehát megfelelő színvona­
lon ellátja, kiszolgálja, elkíséri az utast, és eköz­
ben maximális kényelmet biztosít számára.

*
Nem kétséges tehát, hogy a fejpályaudvari 

felvételi épületek — megváltozott, korszerű for­
mában — ma is a világvárosok legjelentősebb, 
nagyszabású középületei közé tartoznak. Ennek 
megfelelően az épületek külső- és belső megjele­
nésének is tartalmaznia kell a hozzáillő esztétikai 
jegyeket.

Az épület homlokzati jellegét a nagyvonalúan 
megoldható előcsarnok külső képe adja meg. 
Lehetőség van tehát a nagy, egységes felületek, 
vagy ismétlődő ritmikus motívumok alkalmazá­
sára. Az előtér kellő távlatot ad az impozáns hom­
lokzatnak. A homlokzatképzésben az a legnagyobb 
változás, hogy teljesen szakítottak a szükség­
letnek ellentmondó és korábban erőltetett szimmet­
rikus megoldásokkal.

A hatalmas belső térigények az arányok és tér- 
kapcsolás különféle, nem egyszer monumentális 
megoldásait teszik lehetővé. A nagyméretű terek 
— előcsarnokok, közlekedő — belső kiképzése 
reprezentatív jellegű, a kisebb helyiségekben — 
étterem, bisztró, információs helyiség, várószoba

stb. -—- inkább a kellemességre törekvő, hangulati 
elemek uralkodnak.

Az esztétikai megjelenés azonban ez esetben 
sem lehet öncél, hanem a célszerű használhatóság 
és a művészi törekvések nemes ötvözete. A használt 
szerkezet elsősorban vasbeton és vas, valamint 
szerkezeti jellegű üvegfal-felület.

A belső helyiségcsoportosítást az utasáramlás 
követelményének kell alárendelni. Biztosítanak 
minden olyan helyiséget, amelyet a korszerűség 
megkövetel (bisztró, bár, különféle pavilonok),, 
és csökkentik vagy növelik az egyes helyiségek 
alapterületét (váróterem, előcsarnok).

A gyors utasáramlás érdekében különösen fel­
tűnő a közlekedőterek (közlekedő és előcsarnok) 
alapterületének növekedése és a várótermi területek■ 
csökkenése. Ez a területi átértékelés az elmúlt 
évtizedekben folyamatosan következett be és 
még napjainkban is tart.

Ha az utasáramlás főközlekedési irányába eme­
letnyi szintkülönbség esik, a kényelmes közlekedés; 
érdekében mozgólépcsők beépítése szükséges (pL 
Wien-Süd-Ostbahnhof).

A célszerűséget azonban a belső helyiségcsoporto­
sításon kívül a beépített anyagok, burkolatok is 
képviselik. A felvételi épületet szüntelenül hasz­
nálják ; ennek megfelelően kopásellenálló anyagokat 
építenek be. Padló- és oldalfalburkolatoknak 
nemes kőanyagot, márványt, gránitot használnak. 
Ezek az anyagok könnyen tisztántarthatók, fenn­
tartást alig igényelnek, ezért az épület megjelenése 
és fenntartása szempontjából egyaránt kedvezőek. 
A nemes kőanyagok hosszú élettartama miatt a 
költségesebb invesztálás is kedvezőbb, mint a 
gyorsan pusztuló, gyengébb minőségű anyagok 
használata.

A felvételi épület jelentősége, monumentalitása 
lehetőséget nyújt képzőművészeti alkotások el­
helyezésére is. Különösen alkalmasak e célra a 
töretlen nagy falfelületek, a hatalmas belső terek 
és az épületek külső, a városhoz kapcsolódó 
előterei.

*
Az üzemtől elválasztott fejpályaudvari felvételi 

épület utasforgalmi része a korszerű igények 
kielégítésére való törekvés közben az utóbbi két- 
három évtized során sok kiérlelt, hasznos válto­
záson ment keresztül. Ha e változásokat az idézett 
példák esetében nagyrészt a közlekedési ágazatok 
közötti kapitalista verseny teremtette is meg, 
jelentős részben a szocialista közlekedés viszonyai 
között is felhasználhatók.

Az alapelvek nagyrészt értelemszerűen az át­
menő pályaudvarokra is vonatkoznak.

Hazánkban a nagy budapesti pályaudvarok rekon­
strukciós felújításánál, az esetleges átépítéseknél- 
legalábbis részlegesen figyelembe kell venni az 
ismertetett elvek gyakorlatban megvalósítható 
részét, hogy személypályaudvaraink a várható 
növekvő utasforgalmi igényeket teljes mértékben 
és gazdaságosan kielégíthessék.
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Gépjárművek gumiabroncs-kopása az útm inőség függvényében
D R . L É V A I  Z O L T Á N

Nemrég beszámoltunk a gépjárművek hajtó­
anyagfogyasztásának vizsgálatáról üzemi viszo­
nyok között [1]. Az azóta eltelt időben'más oldal­
ról is megvizsgáltuk a gépjárművek viselkedését 
az útminőség függvényében. Ezúttal a gumi­
abroncs kopásának vizsgálatáról számolunk be.

A vizsgálatokat két módszerrel végeztük. Egy­
részt megmértük a gumiabroncs kopását különböző 
utakon tűrt (ösztönös) sebesség mellett, másrészt 
adatokat gyűjtöttünk a közlekedési vállalatoknál 
olyan gépkocsik gumiabroncs költségeiről, amelyek 
viszonylag állandó útviszonyok mellett közle­
kedtek. Az első módszer indokoltságát az a korábbi 
megállapításunk adja, hogy a gépjárművek való­
ságos sebességét mindig a tűrt (ösztönös) sebesség­
ből kaphatjuk meg, a különböző sebességbefolyá­
soló tényezők segítségével [2]. Tűrt (ösztönös) se­
bességen azt a sebességet értjük, amellyel egy átla­
gos gépjáműveeztő adott felületi egyenetlenségű 
vízszintes, egyenes, forgalommentes úton, nor­
mális látási és légköri viszonyok között átlagos 
gépjárművét vezeti. Mivel tehát a gépjárművek 
tűrt sebessége az útminőségtől függ, ugyanakkor az 
átlagsebesség csak ennél kisebb lehet, nyilvánvaló, 
hogy a figyelembe veendő sebesség, amely az üze­
mi viszonyokat leginkább jellemzi, csak a tűrt 
sebesség lehet.

A gumiabroncs-kopások mérése
A gumiabroncs kopását háromféle minőségű 

útvonalon mértük meg. A kísérleti gépkocsi (Cse­
pel 350) mindegyik útvonalon a hozzá tartozó 
tűrt sebességgel haladt. A kopást izotópos mód-

1. táblázat
E lső ú tvo n a l:  4-es ú t ;  F e rih eg y , Vecsés, C egléd (jó 

b e to n ) Y  =  0,18 ; Vt =  60— 65 k m /ó
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A  g u m ik  e lhelyezése  a  gépkocsin  
(h á tsó  gu m ik )

b a l
kü lső

pa l
bélső

jo b b
belső

jo b b
külső

I . 1 0,021 0,004 0,029 0,016
2 0,016 0,021 0,012 0,029
3 0,021 0,012 0,012 0,021
4 ? ? 0,017 0,025

M érési h e ly ek
á tla g a  : 0,019 0,012 0,018 0,023

XI. 1 0,00 0,004 0,028 0,012
2 ? 0,004 0,004 0,028
3 0,016 0,00 0,000 0,037
4 0,004 ? 0,012 0,016

M érési h e ly ek
á tla g a  : 0,010 0,004 0,009 0,023

I — I I . m érés
á tla g a  : 0,0145 0,008 0,0135 0,023

Áiilag : 0,0148

(áz 1. táblázat fo ly ta tá sa )
M ásodik  ú tvonal : T a ta i  ú t  (jó asz fa lt)  Y  =  0,22 ; 

V t  — 60— 65 k m /ó
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A g u m ik  elhelyezése a  gépkocsim  
(h á tsó  gum ik)

ГГ! '0> ba l
külső

b a l
belső

jo b b
belső

jo b b
külső

I. 1 0,012 0,012 0,028 0,032
2 0,024 0,020 0,020 0,052
3 0,020 0,028 0,030 0,012
4 0,016 0.004 0,032 , 0,044

M érési h e ly ek  
á tla g a  : 0,018 0,016 0,028 0,035

I I . 1 0,012 0,012 0,020 0,028
2 0,040 0,016 0,016 0,044
3 0,024 0,016 0,020 0.040
4 0,040 0,008 0,020 0,036

M érési h e ly ek  
á tla g a  : 0,029 0,013 0,019 0,037

I — I I .  m érés 
á tla g a  : 0,0235 0,0145 0,0235 0,0360

Á tlag  : 0,0243

H a rm a d ik  útvonal : M onor— N y íre g y h áz a — Ö rk én y  
(rósz ú t)  Y  =  0,8 ; V t  =  40— 45 k m /ó
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A  g u m ik  elhelyezése a  gépkocsin  
(h á tsó  gum ik)

bal
kü lső

bal
belső

jo b b
belső

jo b b
külső

I. 1 0,059 0,029 0,066 0,118
2 0.103 0,074 0,073 0,147
3 0,089 0,044 0,059 0,176
4 0,089 0,037 0,044 0,044

M érési he ly ek  
á tla g a  : 0,089 0,046 0,061 0,121

I I . 1 0,089 0,044 0,029 0,184
2 0,089 0,044 0,089 0,052
3 0,089. 0,059 0,029 0,066
4 0,066 0,022 0,052 0,081

M érési he ly ek  
á tla g a  : 0,080 0,042 0,050 0,096

I — I I .  m érés 
á tla g a  : 0,0845 0,044 0,0555 0,1035

Á tlag  : 0,0 720

szerrel a Autóközlekedési Tudományos Kutató- 
Intézet tudományos munkatársa mérte.

A gumiabroncs 100 km-re eső, mm-ben mért 
kopását táblázatba foglaltuk (1. táblázat). Az 1. 
és 2. ábrát az adatok alapján rajzoltuk meg.

Az 1. ábrán az útminőség mérőszámának, az 
F-nak a függvényében látható a gumikopás.
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1. ábra. Л gumiabroncs kopása az útminőség függvényében (szaggatott 
vonal : a tehergépkocsi tűrt sebessége).

A mérést egyidejűleg a gépkocsi mind a négy 
hátsó abroncsán végeztük. A négy görbe a követ­
kező gumiabroncsokhoz tartozik (alulról felfelé):

első görbe : 
második görbe : 
harmadik görbe : 
negyedik görbe :

bal belső, 
jobb belső, 
bal külső, 
jobb külső.

2. ábra. A gumiabroncs kopása a tűrt sebesség függvényében (szag­
gatott vonal : azonos útvonalon különböző sebességnél mért gumi­
kopás).

Az átlagos gumikopást az eredményvonal muta- 
tatja. Az ábrán feltüntettük szaggatott vonallal 
az útminőséghez tartozó tűrt sebességet is.

A 2. ábrán a tűrt sebesség függvényében raj­
zoltuk meg a gumikopás alakulását (teljes vonal). 
A görbe jellege talán sokaknak meglepő. А/ eddigi 
mérések ugyanis általában vagy különböző út­
vonalakon, de azonos sebességgel, vagy külön­
böző sebességgel, de azonos útvonalon végezték. 
A mérések eredménye szerint természetesen a 
gumikopás mértéke a sebesség függvényében 
általában nőtt. (Ilyen mérést аз összehasonlítás 
kedvéért mi is végeztünk ; lásd a szaggatott 
görbét). A valóságban azonban a sebesség és az 
útminőség összefüggése kölcsönös; ha az egyik 
megváltozik, nem marad konstans a másik sem. 
Ezért méréseink jobban használhatók az olyan 
vizsgálatoknál, amikor a valóságos üzemi viszo­
nyokat akarjuk alapul venni.

Az útminőségnek és a sebességnek a hatása a 
gumikopásra már eddig is többé-kevésbé ismert 
volt : az útminőség javulásával csökken, a sebes­
ség növekedésével nő a gumikopás. A két tényező
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3. ábra. A gumiabroncs költségek alakulása különböző minőségű 
űtvonaalkon.

üzemi viszonyoknak megfelelő együttes változása 
esetén — vizsgálataink eredménye szerint — az 
útminőség javulása következtében előálló gumi- 
kopáscsökkenés nagyobb, mint az útminőség javulásá­
val együttjáró sebességcsökkenés kopásnövelő hatása, 
ezért a tűrt sebesség függvényében mért gumi­
kopás egyértelműen csökkenő tendenciát mutat.

A gumiköltségek felmérése a vállalatoknál
A gumiköltségek felmérését hasonló módon 

végeztük, mint az üzemanyag fogyasztásét. Több 
mint 70 db olyan autóbusz gumiköltségeit gyűj­
töttük össze 25, közel azonos műszaki színvonalú 
alföldi vállalatnál, amelyek legalább egy évig 
változatlan útvonalon közlekedtek.

Az adatgyűjtés eredményét a 3. ábra mutatja.
Látható, hogy a költségalakulás jellege meg­

egyezik az 1. ábrán bemutatott mérési eredmények 
jellegével.

\
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Kutatásaink bebizonyították, hogy a gumi­
abroncs-gazdálkodás szempontjából is rendkívül 
fontos tényező az útburkolat minősége. Ez annál 
jelentősebb, mert a gumiköltségek az üzemanyag- 
költséggel vetekszenek, sőt, sok esetben azt meg 
is haladják. Míg viszont az üzemanyagfogyasztás 
csökkentéséért évtizedek óta harc folyik, addig 
kevés figyelmet fordítottak a gumiabroncs-taka­
rékosságra. Amíg az üzemanyagfogyasztásban már 
10%-os csökkentés is csak nagy nehézségek árán 
érhető el, ugyanakkor a gumiköltségekben rejlő 
megtakarítási lehetőségekre jellemző, hogy a 
rossz út önmagában 500—600%-os gumiabroncs- 
kopásnövekedést okoz a jó úthoz képest, amint 
az a fenti diagramokból látható. (Üzemanyag- 
fogyasztásban csak 30% a különbség).

Kísérleti eredményeink reális alapot nyújtanak 
a gumiabroncs-felhasználási normák kialakításához, 
s a gazdálkodás helyes tervezéséhez. Nyilván­
való, hogy az egyes vállalatok gumiabroncs- 
költségeit nem szabad az útminőségtól elvonat­

koztatva értékelni. Annál a vállalatnál, amelynek 
kocsijai túlnyomórészt rossz utakon közlekednek, 
viszonylag nagy gumiabroncs költséget kell ter­
vezni, vagy más esetben fel kell figyelni az olyan 
vállalat tevékenységére, amelynek körzetében 
kitűnő utak vannak, s mégis nagy a gumiabroncs 
felhasználása.

Kutatásainkat, amelynek célja a gépjárművek 
valóságos forgalmi viszonyok közötti viselkedésé­
nek és igénybevételének vizsgálata, tovább foly­
tatjuk.
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A Pénzügym inisztérium  intézkedései a korszerű
és gazdaságosan előállítható gyártm ányok exportjának a fokozására

A P én zü g y m in isz té riu m  — a  szak m in isz té riu m o k ­
k a l és a  K ü lk eresk ed e lm i M in isz té riu m m al eg y ü ttm ű ­
k ö dve  — új, ösztönző m ó d szerek et a la k íto tt  ki az e x ­
p o rtb a n  k e rese tt, k o rszerű  és gazdaságosan  e lő á llíth a tó  
g y á rtm án y o k  te rm elé sén ek  a  fokozására . Az e rrő l szóló 
közlem ény a P énzügyi K özlöny 1963. évi 17-ik szám á­
b an  je le n t meg. E rre  a  k ö zlem ényre  fe lh ív ju k  az ip a ri 
v á lla la to k  m űszak i és gazdaság i v eze tő inek  a  figyelm ét 
és en n ek  é rd ek éb en  a közlem ény ta r ta lm á ró l az a láb b i 
tá jé k o z ta tá s t  közöljük .

A  P én zü g y m in isz té riu m  új in tézkedése i egyrész t a 
ko rszerű  g y á rtm án y o k  te rm elé sén ek  a  növelésére, m ás­
ré sz t a k o rsz e rű tlen  g y á rtm án y o k  te rm elé sén ek  a k o r­
lá to z ásá ra  ösztönöznek.

In d o k o lt ese tb en  á rk ieg ész ítés t  k ív án n a k  ju tta tn i  a 
ko rszerű , gazdaságos te rm ék e k  g y á rtá sá n ak  növelése 
céljábó l. V iszont a  g azd aság ta lan u l te rm elt, k o rsz e rű t­
len  g y ártm án y o k  te rm elé sén ek  k o rlá to zásá t az e red ­
m én y t csökkentő  spec iá lis  fo rg a lm i adó  e lő írásáv a l k í­
v á n já k  e lérn i.

Á rk ie g ész íté s  a k k o r  igényelhető , ha  a  g y á rto tt t e r ­
m ék  k o rszerű , a  v á lla la t  jövedelm ezősége szem p o n tjá ­
ból nem  előnyös, de gazdaságosan  te rm elh e tő , e x p o rtra  
és be lfö ldön  keresik . (Nem  igényelhető  á rk iegészítés 
akk o r, h a  az  e m líte tt te rm ék e k n e k  m egegyezéses á ra  
van.)

Á rk ieg ész íté st a  te rm elő  v á lla la to k  — az e x p o rtra  
k e rü lő  te rm ék e k  ese téb en  — az  e x p o rtá ló  k ü lk e re sk e ­
d e lm i v á lla la tta l  eg y ü ttesen  k é rh e tn ek . Á rk iegészítési 
ja v a s la to t b e n y ú jth a tn a k  a szak m in isz térium ok , a K ü l­

keresk ed e lm i M in isz térium  és a pénzügyi sze rv ek  is. 
A P én zü g y m in isz té riu m  az á rk ieg ész ítés t — m egfelelő  
v izsg ála t u tán  — egy év re  á lla p ítja  m eg oly m ódon, 
hogy a k é rd éses te rm é k  jövedelm ezősége a  v á lla la t á t ­
lagos jövedelm ezőségét je len tő sen  m eg h a lad ja .

Az á rk iegészítés a g y á rtm án y o k  m eg á lla p íto tt á ra i t  
nem  m ódosítja , a n n a k  fo lyósítása  az ad ó h iv a ta lo k  ú t ­
já n  tö rtén ik . A  P én zü g y m in isz té riu m  év en k én t fe lü l­
v izsg álja  a  m eg á lla p íto tt á rk iegészítés e redm ényességét 
és in d o k o lt ese tben  a n n a k  fe n n ta r tá sá t  a  következő  
év re  is  engedélyezi.

A g azd aság ta lan u l te rm elt, k o rszerű tlen , ex p o rtb a n  
g azd aság ta lan  te rm ék e k  te rm elé sén ek  a  k o rlá to zásá ra  
az új ren d elkezés é rte lm éb en , eredm én ysza b á lyo zó  fo r ­
ga lm i adót leh e t e lő írn i. E n n ek  e lszám olása  ugyanúgy  
tö rtén ik , m in t az árk iegészítés , de  e llen té tes  é rte le m ­
ben.

A z árk iegészítés , ille tő leg  az e lő ír t e red m én y szab á­
lyozó fo rg a lm i adó  — a  fen tiek n ek  m egfele lően  —, nem  
é rin ti a  v á lla la t  te rm elé si é rték é t. A nyereség részese­
dés e lszám olásánál, v a la m in t a  p rém iu m fe lad a to k  te l ­
jes íté sén ek  é rték e lésén él az á rk ieg észítés t, ille tv e  az 
eredm ényszabályozó  fo rgalm i ad ó t figyelem be veszik.

A te rm elő  v á lla la to k  az  á rk iegészítés irá n ti  k é re l­
m ü k e t a m in isz té riu m  és e x p o rt ese tében  az  ille ték es 
k ü lk e re sk ed e lm i v á lla la t  z ára d ék á v a l is e llá tv a  közvet­
len ü l a P én zü g y m in isz té riu m  fo rgalm i adó  és á rk o o rd i­
nációs főosz tályához  n y ú jth a t já k  be. A k is ip ari te rm elő  
szövetkeze tek  hasonló  ig én y ü k e t a  K isip a ri S zövetke­
zetek  O rszágos Szövetsége Pénzügyi F ő osztá lyának  
egyetérté sév el e llá tv a  n y ú jtjá k  be.
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A városi közlekedés körirányú útvonalai
D K .  S Z A B Ó  D E Z S Ő

Városaink úthálózatának, tö- 
megközeledési hálózatának vagy 
tömegközlekedési eszközeik vi­
szonylatvezetésének tervezése so­
rán gyakran merül fel a liör- 
irányú útvonalak vagy viszonyla­
tok alkalmazásának kérdése. Az 
ilyen vonalvezetés értékelése te­
rén sokféle felfogással találkozunk; 
meglehetősen elterjedt az a fel­
fogás, amely ezeknek igen nagy 
jelentőséget tulajdonít.

Kétségtelen, hogy az általában 
sugaras szerkezetű városainkban 
a körirányú útvonal szükséges­
sége — akár tényleges, akár kép­
zelt (pl. formális) szükségességet 
feltételezve — nyilvánvalónak 
látszhat. A probléma azonban 
forgalmi szempontból sokkal bo­
nyolultabb, mint ahogyan geo­
metriai szempontból gondolnánk.

Minthogy a körutak forgalma 
— túlnyomórészben — a sugár­
irányú utakéból származik, ezek 
forgalma pedig a városközpont 
felé haladva növekszik, a körutak 
forgalma elvileg szükségképpen 
kisebb, mint a sugárirányúaké. 
Ez a megállapítás az egész körre 
feltétlenül vonatkozik, a kör egyes 
részein — mint a későbbiekből 
kitűnik — helyi jellegű okokból 
eltérő helyzet is fennállhat, mint­
hogy a sugárirányú utak át­
menő jellegű forgalmának egy 
részét a körirányú utak esetleg 
átveszik (pl. tehermentesítés vagy 
elterelés esetén; 1. ábra). Célfor­
galmat természetszerűen nem tud­
nak átvenni. Ilyen módon a 
körutak forgalma minden való-

1. ábra. A forgalom vezetésének, illetve eltere­
lésének lehetőségei : a -—- közvetlen irány, 
b —  körút (az X  ponton nagyíves, az Y  ponton 
kisíves bekanyarodás), c — érintő (az eset­
leg szükséges csomópontok megoldása ked­
vezőbb lehet). — A vastag vonal átmenő, 
a szaggatott célforgalmat jelent, az a ábrán a 
kettő egybeesik.

színűség szerint annál nagyobb, 
minél közelebb vannak a város- 
központhoz.

A budapesti tömegközlekedés 
forgalmát a Nagykörúton 1-nek 
véve, a Kiskörúté kb. ugyanennyi. 
Kifelé haladva — mindig a maxi­
mumot alapulvéve — a Rotten- 
biller utca, valamint a nem teljes 
körutat jelentő Dózsa György út 
forgalma kb. 0,25 és 0,50, a 
Hungária körúté 0,3, a Nagy 
Lajos király úté kb. 0,03. A 
MÁV kör vasút ján személyforgal­
mi igény nincs, az itt közleked­
tetett személyvonatok forgalmát 
régen megszüntették.

A körutak útrövidítő hatása — 
szabályos városalaprajz esetén — 
csak kb. 120°-nál kisebb szögben 
levő sugárirányú útvonalak kö­
zött érvényesül. A körutakon meg­
tett utak hosszát és a tehermen­
tesítés lehetőségeit is ez döntően 
befolyásolja.

Az elmondottakból következik, 
hogy ‘ a körutak forgalmi jelen­
tősége nem feltétlenül számot­
tevő. Ismét Budapest tömegközle­
kedésének példáját idézve : a 
diametrális jellegű utazások ará­
nya — ezeknek az utazásoknak 
egy részét tudná egy külső körút 
a városközponttól távoltartani — 
mindössze 1,6%. A legnagyobb 
szomszédos körirányú jellegű for­
galom — az északi ipari és a 
keleti, lakónegyed jellegű terület 
között — kevesebb mint 2% [1]. 
Hasonló példákat látunk más 
városoknál is [2, 7].

Ennek látszólag ellentmond pl. 
a budapesti Kiskörút vagy Nagy­
körút szerepe : legnagyobb gép- 
járműforgalmú útjaink egyike a 
Tanács körút, a tömegközlekedés 
legnagyobb napi utasszáma a 
Nagykörúton fordul elő. Ha azon­
ban alaposabban megvizsgáljuk 
a fenti két példát, akkor az derül 
ki, hogy egyik sem általános 
jellegű, hanem mindkettő speciá­
lis eset. A Tanács körút csak 
neve szerint körút, valóban a leg­
hosszabb északi (Váci út és Lehel 
út) és déli Üllői út és Kálvin 
térnél kiágazó egyéb, többek kö­
zött délbudai útvonalak) útvonal­
csoportok csaknem egyenes irá­
nyú, közvetlen diametriális össze­

köttetése. A Nagykörút végénél 
egy-egy Duna-híd van, tehát a Du­
na által kettévágott tömegközle­
kedési hálózat forgalmának egyik 
fő elosztója. A konvencionális 
értelemben vett (pl. a sugárirányú 
forgalmat mindig bekanyarodva 
átvevő) körútnak tehát egyik 
sem tekinthető.

Az elmondottak alapján egye­
lőre nagyjából úgy fogalmazhat­
juk meg véleményünket, hogy 
a sugaras utak feltétlenül szük­
ségesek, szükség van ezek össze­
kötésére is, erre azonban nem fel­
tétlenül a körirány a legalkal­
masabb (körirányú forgalmi funk­
ció ugyanis nincs), hanem egy 
másik megoldás, ami ebhez ha­
sonló ; ezt az irányt leginkább 
érintőlegesnek nevezhetjük. Kér­
dés ezután, hogy mi a különb­
ség a kettő között ?

Az érintő és a körút közötti 
különbség és egyúttal a funkciók 
közötti különbség szemléltetését 
az 1. ábrán kíséreljük meg.

A 2. ábra példája egyúttal az 
igénybevételről is felvilágosítást 
ad. A városközpontot több út­
vonal szeli át, ezek közül az 
a—b és a c—d irány forgalma 
a legnagyobb. Az átszelő útvo­
nalak legbelső szakaszán fellépő 
túlterhelés miatt a tehermentesítés 
megoldásáról kellett gondoskodni. 
Először arra gondoltak, hogy ren­
dészeti intézkedésekkel a forgal­
mat a körútra terelik és így érik 
el a tehermentesítést. A forgalom-

t>
2. ábra. Városközpontot tehermentesítő út­
vonalak.
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számlálás azonban a szokásos 
városközponti képet adta : a túl­
terhelést nem az átmenő forgalom 
okozza, hanem az el nem terel­
hető célforgalom. Az átmenő for­
galom viszont — ha valóban a 
körutat veszi igénybe — elég 
nagy ahhoz, hogy az I, I I  és I I I  
csomópontot túlterhelje. Az a—Ъ 
irányt a körút nem tudja el­
terelni ; itt a forgalmat a máso­
dik szint igénybevételével kell 
megoldani. Az a—Ъ irányt keresz­
tező c—d irány aránylag köny- 
nyen átterelődik az e—d útvo­
nalra, így a körút déli része való­
ban tud tehermentesítő feladatot 
ellátni. Ezt a funkciót а I I I —IV  
szakasz a körút többi része nél­
kül is ellátja, tehát magának a 
körút egészének jelentősége nin- 
nincsen.

Tekintettel arra, hogy a váro­
sok mindig egyedi jellegűek, mert 
adotságok alapján alakultak ki 
{eltekintve a mesterségesen tele­
pített és kialakított geometrikus 
városoktól, mint pl. az USA 
vámosai, melyek viszont éppen 
ezért a környező úthálózathoz 
nem tudnak szervesen csatla­
kozni), a körutak helyzetét leg­
célszerűbb példákkal megvilá­
gítani.

Első példaként közeli várost 
említünk : Bécset. A Ring for­
galma igen nagy, ennél az út­
vonalnál — Budapesthez hason­
lóan — szintén két híd van a két 
végén ; ezekbe torkolnak a Duna- 
csatornán túl fekvő városrészek 
sugaras utjai. A bécsi belváros­
nak nincsenek olyan határozott 
átszelő útvonalai, mint pl. a 
budapestiek és a nagy, sugár­
irányú útvonalak csaknem kivétel 
nélkül innen indulnak ki. Az út­
vonal egyébként a lebontott vár­
fal helyén létesült, tehát utólag 
került a város szerkezetébe. A 
villamosvasút (3. ábra) a Ringet 
természetszerűen igénybeveszi, 
mert a Belvárosba nem tud be­
haladni. A viszonylatvezetésnek 
eszerint az alábbi módjai adódnak:

— sugaras, a Ringnél végállo­
mással rendelkező viszonylatok,

— diametrális, a Ringet hosz- 
szabb vagy rövidebb úton igény­
bevevő viszonylatok,

— hurokban végződő, a Ringet 
megfordulás céljára igénybevevő 
sugaras viszonylatok, végül el­
képzelhető volna egy

— tisztán körirányú viszony­
lat ; az utóbbi két típus szük­
ségszerűen a teljes hosszon ha­
ladna végig.

A körirány megítélésére a leg­
jellemzőbb, hogy tisztán kör­
irányú viszonylat sohasem volt. 
A többi viszonylatra vonatko­
zóan az 1. táblázat nyújt átte­
kintést.

1. táblázat
A bécsi villamosvasút viszonylat­
vezetésének egyes jellegzetes adatai

V iszo n y la t m egnevezése
V iszo n y la to k  

szám a  :
1910 1963

A R in g en  (és a  D u n a- 
p a r to n )  te lje s  ho ssz ­
b a n  (m egfordu lás 
céljábó l) v ég ig h a lad 6 4
részb en  vég ig h a lad 11 6

e g y ü tt 17 10

A R in g  m e n té n  v é g ­
ződő su g á rirá n y ú  v i­
sz o n y la to k  szám a 18 27

A R in g b ő l és D u n a- 
p a r tb ó l  álló  k ö ru ta t  
é r in tő  v isz o n y la to k  
szám a 35 37

A R in g e t és D u n a- 
p a r to t  n em  é rin tő  
v isz o n y la to k  szám a 20 35

Ö sszesen 55 72*

* beleértve a 21 villamo 
vonalat

spótló a utóbusz-

Az autóbuszvonalak közvet­
lenül a Belvároson haladnak át, 
a Ringet — egy viszonylat egy 
rövid szakaszától eltekintve — 
nem veszik igénybe, miután vonal- 
vezetésüket így sokkal kedvezőb­
ben lehetett megoldani.

A bécsi Stadtbahn (városi 
gyorsvasút) is jellegzetes példa. 
(4. ábra). Itt a stratégiai céllal 
megépített, de a nagyvasúti for­
galom céljára szükségtelennek bi­
zonyult körvasútat és sugárirányú 
csatlakozó vonalát amelyeken 
azelőtt csak jelentéktelen, gőz­
üzemmel lebonyolított helyi for­
galom volt és ez is szünetelt egy 
idieg) adták át Bécs városi köz­
lekedési vállalatának a kezelé­
sébe. Ekkor a vasutat villamosí­
tották és a közúti vasúti jelleget 
alig meghaladó gyorsvasúti üze­
met rendeztek be. Utazási sebes­
sége csekély, 24 km/ó. A vonal 
— körirányú vezetése következ­
tében — a városközpontot el­
kerüli, így jelentősége egy szokásos 
villamos vasútét is alig éri el. 
Legnagyobb napi utasszáma egy

3. ábra. A bécsi villamosvasút viszonyiatveze- 
tése a városközpontban. A (Z) jelzésű vonal a 
Ring közvetlen közelében, vele párhuzamosan 
fekszik.

keresztmetszetben, két irányban, 
kb 80 000 utas, vagyis a buda­
pesti Nagykörút utasszámának 
a felét sem éri el. Nagyobb for­
galom biztosítása érdekében a 
vonalat régebben egy közúti vil­
lamosvasúti viszonylat is igény­
bevette, de ezt üzemi nehézségek 
miatt megszüntették. Körirányú 
viszonylata tulajdonképpen nincs, 
csak ehhez hasonló van (4. ábra 
DG és GD).

A másik bécsi gyorsvasúti vo­
nal (4. ábra) a közelmúltban 
megnyílt — sugárirányú nagy­
vasúti vonalakból kifejlesztett — 
Wiener Schnellbahn [3] adottsá­
gai miatt szintén elkerüli a város- 
központot, tangenciális, de kimon­
dottan külterületi lakó- és munka­
helyek összekötésére létesült. Uta­
zási sebessége lényegesen nagyobb, 
38 km/ó (a villamosítás előtt 
26 km/ó volt), így több ered­
ményre nyújt kilátást.

Hedkng
4. ábra. A bécsi gyorsvasát (Stadtbahn) háló­
zata és viszonylatvezetése. A pontozással jelölt 
vonal (Wiener Schnellbahn) a nagyvasúti 
hálózat része.
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5. ábra. A lipcsei villamosvasút körútja. Az 
óránként egyirányúan közelekedő vonatok 
mennyiségét a szögletes zárójelben levő számok 
jelzik ; a vékony vonalak egy-egy viszonylatot 
jeleznek.

A kifejezett körúttal rendel­
kező városok egyik tipikus pél­
dája Lipcse (5. ábra). A tömeg- 
közlekedési eszközök viszonylat­
vezetési és menetsűrűségi tér­
képe jól mutatja, hogy mennyire 
eltérőek az igények még egy ilyen 
kis (kb. 1,5 km átmérőjű) kőrút­
nál is, és hogy milyen nehézségek­
kel járna egy körirányú viszony­
lat. Ezt ugyanis gazdasági okok­
ból csak a legkisebb igénybe­
vételre lehetne méretezni, ami 
viszont rendkívüli aránytalansá­
got jelentene. Körirányú viszony­
lat tehát nincs, annak ellenére, 
hogy az útvonal rendelkezésre áll. 
A Ring egyes szakaszait — néha 
csak egészen rövid hosszra — 
a diametriális és tangenciális vi­
szonylatok veszik igénybe. Kü­
lönleges, a körirányú útvonaltól 
teljesen függetlenül felmerülő for­
galmi vonzóerőt jelent a mellette

6. ábra. A londoni gyorsvasút körirányú vo­
nala : В  — Bakerloo Line (vonalcsoport), 
C — Circle Line, Ce — Central Line, D — District 
Line és elágazásai, M  — Metropolitan Line 
és elágazásai, N  — a Northern Line két vonala 
P  — Piccadilly Line és a hozzátartozó rövid 
ingajárat. A szögletes zárójelben levő számok 
a megfelelő vonal óránként egy irányban 
közlekedő vonatainak mennyiségét jelzik. 
Az X  keresztmetszetben a forgalom 2,5 perces, 
az Y  keresztmetszetben 1,6 perces, a Z  kereszt- 
metszetben 3,75 perces, — ezzel szemben a 
körirányú viszonylat (C) csak 7,5 percenként 
közlekedik.

fekvő főpályaudvar ; a forgalom 
ennek a közelében a legnagyobb. 
A másik legnagyobb forgalmú 
városközponti szakasz, függet­
len a Ringtől, a városközpontot 
átszelő vonalak egyike ilyen ; 
itt is a főpályaudvartól befolyá­
solt északi vonalrészek forgalma 
a legnagyobb. Ha a Ring for­
galmát tekintjük, az előbb emlí­
tett aránytalanság a legnagyobb 
és legkisebb forgalom között 
1 : 11 ; ha az átmérős város­
központi vonalakét tekintjük, ott 
csak 1 :4  — jóval kedvezőbb — 
arányt találunk.

Külső körirányú vonala vagy 
viszonylata a hálózatnak nincsen, 
bár a terep sík és pl. nagy folyó 
a kialakulást nem zavarta.

Nincs külső körirányú útvo­
nala az úthálózatnak sem.

Hasonló helyzet adódott pl. 
Drezdában és sok más városban is.

A körirányú tömegközlekedési 
útvonal klasszikus példája a 
glasgowi gyorsvasút. Itt — a 
londoni, egyébként nem körala­
kúnak épített, hanem azzá fej­
lődött vonal példájára — kör- 
irányú, a városközpontot kike­
rülő földalatti vasútvonalat épí­
tettek. Az eredmény az, hogy a 
vasút a város forgalmának csak 
3—4%-át bonyolítja le. Teljesítő- 
képessége is csekély, 4—5000 
utas/óra, vagyis a szokásos gyors­
vasúti teljesítőképesség értéké­
nek kb. 10%-a, kisebb, mint egy 
autóbuszvonalé. Az elmondottak 
miatt kapacitáshiány nem is lép 
fel.

Az előbb említett londoni kör- 
irányú gyorsvasúti vonal első 
szakasza egy átmérős vonal első 
részeként épült. A körirányú vo­
nal a fejlődés során, a már meg­
levő átmérős, illetve tangenciális 
vonalak kiépítésével és csatla­
kozásával alakult ki. Önálló, kör­
irányú viszonylat a legutóbbi 
időkig nem is volt, ilyen viszony­
lat csak néhány éve van. Ennek 
a viszonylatnak a járatsűrűsége 
7,5', a tarigenciális vonalak itt 
haladó vonatainak következtében 
az északi oldalon 2,5'-es, a délin 
l,5'-es, a nyugatin 4'-es a for­
galom. A körirányú viszonylat 
jelentősége — 8 vonat/ó —
nem nagy, a körön belül áthaladó 
átmérős viszonylatoknak 30-—40 
vonat/ó nagyságrendű sűrűségük

van. A forgalmi viszonyokra vo­
natkozóan a 6. ábrát közöljük.

A hamburgi- gyorsvasút szintén 
köralakú fővonallal épült meg, 
a körirányú vonal —a bécsihez 
hasonlóan — elkerülte a város- 
központot (7. ábra.) Ennek ered­
ményeként már a húszas évek­
ben (kb. tíz évvel a megnyitás 
után) egy új vonalat kellett 
építeni (7. ábra), mert annak

második világháború előtt. A városi gyorsvasúti 
vonalakat folytonos vonal jelöli, a nagyvasúti 
villamos gyorsvasúti vonalakat eredményvonal, 
a két rendszer közötti átszállóhelyeket négy­
szögek jelzik. A  — Altona, H  — Hamburg 
főpályaudvara, U — utólagosan épített átmérős 
vonal, V K  — városközpont.

ellenére, hogy a körirányú vonal­
hoz már eredetileg is négy szárny­
vonal csatlakozott, a gyorsvasút 
nem tudott megküzdeni a nagy­
vasút sugárirányú elővárosi for­
galmának versenyével, ennek a 
vonalain ugyanis sokkal kedve­
zőbben lehetett elérni a város- 
központban kitűnően elhelyezett 
főpályaudvart (A fővonalon 5 
perces közlekedés van.) A gyors­
vasút különösen a nagyvasút 
környéki forgalmának villamosí­
tása után került hátrányos hely­
zetbe. A második világháború 
pusztításai után megindult újjá­
építés során ezt a vonalat tovább­
építették (8. ábra), de úgy, hogy 
a városközpont feltárása még 
kedvezőbbé vált, egyúttal a kör- 
irányú vonal által okozott vonal- 
meghosszabbítást is csökkentet­
ték [4]. A további kiépítés során 
a körirányú vonalvezetés miatt 
előállott kedvezőtlen helyzetet 
kívánják javítani. A fejlődést jól 
jellemzi az eredeti — az említett 
átmérő nélküli — hálózati (7. 
ábra) összehasonlítása a terve­
zett hálózattal (8. ábra). A 9. 
ábra a körvonalnak a fejlődés
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8. ábra. Hamburg gyorsvasúti hálózata ma. 
A jelkulcs a T. ábrával azonos, a szaggatott 
vonalak a városi gyorsvasát tervezett, részben 
már épülő vonalai. A nagyvasút két főpálya­
udvar (A  és H ) közötti vonalán 5 perces a 
forgalom. A városi gyorsvasút délkeleti vonala 
elpusztult, funkcióját véglegesen a nagyvasút 
<S-Bahn) vette át.

során bekövetkezett háttérbeszo- 
rulását mutatja.

Hasonló fejlődést figyelhetünk 
meg a hamburgi városi autópá­
lyahálózaton is [5]. Kezdetben 
(1938—1941. között)egy hatalmas, 
a városközpontot távolról elke­
rülő autópályagyűrűt (10. ábra) 
terveztek ; ebből egyébként semmi 
sem épült meg. A háború után 
ezt a tervet feladták — az épí­
tési tilalmakat is visszavonták — 
és a távolsági utak, illetve a 
folytatásukat képező városi autó­
pályák érintőkként haladnak át, 
meglehetősen kis távolságban a 
városközponttól, aminek kiszol­
gálását egy külön érintő is biz­
tosítja (11. ábra). Az új tervben 
a régi körútnak nyoma sem ma-
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hamburgi gyorsvasúti hálózat 
kialakulása. Az 1913. és az 1963 b. ábrán 
tájékozásul feltüntettük a nagyvasút város­
környéki, villamosüzemű vonalait is. A fejlődés 
során a körirányú vonal jelentősége csökkent, 
a kiépítés során a hálózat jellege erősen meg­
változott, a városközpontot feltáró vonalak 
száma megnövekedett.

radt, teljes egészében sugár- és 
érintőirányú rendszerre tértek át.

A brüsszeli villamosvasúti re­
konstrukciónál és városi autóút­
építésnél ugyanennek az elvnek 
az érvényesítésére látunk példát 
[6].

A moszkvai Metro körirányú 
vonalának forgalma, mint isme­
retes, igen nagy [7], de kisebb, 
mint a sugárirányú vonalaké, 
annak ellenére, hogy a kilenc 
moszkvai fejpályaudvar közül hét 
ennek az állomásaihoz csatla­
kozik. A moszkvai Metro esete 
igen jó példa arra, hogy a kör- 
irányú vonalnak is lehet nagy 
forgalma — még akkor is, ha 
aránylag távol van a városköz­
ponttól — feltéve, hogy az ott 
levő forgalomkeltő létesítmények 
megfelelő forgalmat biztosítanak. 
Ez azonban rendszerint csak igen 
nagy városoknál fordul elő. Nem 
biztos azonban, hogy ennek az 
oknak a hatása az egész vonalra 
kiterjed. Az említett vonal leg­
nagyobb forgalmú keresztmet­
szetének kétirányú napi forgalma 
343 000 utas, a legkisebb for­
galmú helyen azonban csak napi 
153 000 utas van. A moszkvai út­
felszíni tömegközlekedési eszkö­
zöknek (villamos, trolibusz, autó­
busz) nincs körirányú vonaluk 
vagy viszonylatuk.

A párizsi Metrónak körirányú 
vonala ugyan van, de körirányú 
viszonylata nincs. Nincs kör­
irányú vonala a berlini (7-Bahn- 
nak sem. A berlini Æ-Bahnnak 
van ugyan köralakú vonala és 
körirányú viszonylata is, de en­
nek a forgalmi viszonyai nagy­
jából az emlitett londoni példára 
emlékeztetnek. Bár az S-Bahn 
mostani viszonyai tárgyalásra 
nem alkalmasak, érdekes meg­
említeni, hogy eredetileg nem 
körvasúinak épült, hanem csak 
azzá fejlődött és viszonylatveze­
tése hosszú ideig nem tartal­
mazott köralakú viszonylatot [8].

Európában ez idő szerint 16 
városban van gyorsvasút, ez — 
miután két városban két háló­
zat van — 18 gyorsvasúti háló­
zatot jelent. Körirányú vonala 
van hét hálózatnak, ebből három 
a fejlődés során alakult ki, tehát 
nem ilyennek épültek ; körirányú 
viszonylata ötnek van. Az Euró­
pán kívüli tíz gyorsvasút egyi­
kének sincs körirányú vonala.

10. ábra. A hamburgi autópályagyűrű-terv 
(1938—41); V K  — városközpont.

Érdekes megemlíteni azt is, 
hogy az elméleti alapon kifejlesz­
tett gyorsvasúti hálózatsémák [9] 
sem javasolnak körirányú vona­
lat (12. ábra). Érdekes Blum 
véleménye, aki egy másik elmé­
leti sémát (13. ábra) vet fel, 
és a körirányú és sugárirányú 
vonalakból összeállított sématikus 
hálózatot egyenesen mint hibá­
sat említi. Megállapítása nemcsak 
a gyorsvasútra, hanem minden 
tömegközlekedési eszközre vo­
natkozik [10].

Bár az előbbi elméleti sémák 
egyáltalában nem újkeletűek,

Flensburg- Donia

folytonos vonal, a városi autópályahálózat 
első ütemét folytonos és pontozott vonal, 
második ütemét szaggatott vonal jelöli. Az 
érintörendszer három érintőből áll : A — C — 
nyugati, A — В  — keleti és C— В  — város­
központi érintő.
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o. b c
13. ábra. Elméleti gyorsvasúti hálózatok : 
a — Petersen séma-javaslata Berlin számára 
(1911), b — Schimpft javaslata ideális város 
számára, c — l'aner javaslata (1916) Berlin 
számára.

gyakran fordult elő és fordul elő 
ma is a körirányú vonalak túl­
értékelése. Erre vonatkozóan is 
lássunk egy néhány példát, bár 
már az előzőkben (pl. Glasgow) 
is találtunk ilyeneket.

Budapesten 1913-ban épült meg 
a BHÉV hatalmas körvasútja, 
Cinkotától Rákospalotáig, két vá­
gánnyal. A vonal hosszú ideig 
csak vegetált, bár többféle vi­
szonylatvezetési lehetőséget pró­
báltak ki. Egyik vágányát — 
miután forgalma nem volt és az 
amúgy is gyérlakosságú területen, 
akkor még kizárólag lakóhelyeket 
összekötő vonalnál nem is lehe­
tett forgalomra számítani — el­
bontották. A vonal csak akkor 
kapott életre, amikor az Erzsébet 
királyné úti sugárirányú vonallal 
összekötötték és így tényleges 
forgalmi funkcióhoz jutott. For­
galma 1948 és 1961 között a
14. ábrán és a 3. táblázatban kö­
zöltek szerint—8,5-szeresére emel­
kedett. A MÁV körvasútja az 
említett BHÉV vonallal nagy­
jából párhuzamos. Itt megkísé­
relték a személyforgalom felvé­
telét, de az igénybevétel hiánya 
miatt meg kellett szüntetni.

A körirányú vonalak siker­
telenségével kisebb városokban is 
találkozhatunk. A soproni villa- 
mosvasútat is — részben — kőr­

is . ábra. Blum elméleti hálózat-sémája (1937— 
43).

14. ábra. Л BHÉV rákospalotai körvasútjának 
forgalma. Baloldalon az 1948-ban fennállott 
helyzet, jobboldalon a körirányú jelleg feladása 
és a sugárirányba való bekapcsolás, valamint a 
díjszabási (és vállalati) különállás utáni for­
galom (E. a 3. táblázatot is).

2. táblázat

Összehasonlító adatok a volt soproni 
és a szombathelyi villamosvasútról

A d a t
Sopron

(15.
ábra)

Szombat­
hely

(16.
ábra)

A tén y leg es v o n a l­
hossz, és a  k é t v ég ­
állom ás, ille tv e  a  
p á ly a  fe lező p o n tja  és 
az eg y ik  végállom ás 
k ö z ö tti  lég v o n a l­
hossz a rá n y a  

te lje s  v o n a l 2,0 1,25
fél v o n a l 1,4 1,25

A  m en e tre n d i seb es­
ség (m in d k é t v á ro s ­
b a n  12 km /ó) a  lég ­
v o n a lra  re d u k á lv a  

te lje s  v o n a l 6,0 9,6
fél vo n a l 8,6 9,6

E lju tá s i  sebesség 
(m in d k é t v á ro sb an
8 perces közlekedés 
v o lt) , k m /ó  

te lje s  vonal 9,7 9,4
fél vo n a l 8,3 7,8

E lju tá s i  sebesség  a  lég ­
v o n a lra  re d u k á lv a  
k m /ó

te lje s  vo n a l 4,8 7,5
fél v o n a l 5,9 6,3

irányú vonalvezetése tette élet- 
képtelenné ; meg kellett szün­
tetni a fogralmat a debreceni vil­
lamosvasút mesterkélt körirányú 
vonaláft stb.

A körirányú tömegközlekedési 
elképzelések alapvetően hibás vol­
tát két kisebb városunk példá-

15. ábra. A volt soproni villamosvasút vonal­
vezetése.

jával is illusztráljuk (15. és 16. 
ábra). Sopronban 1900-ban, Szom­
bathelyt 1897-ben nyílt meg a 
villamosvasút ; ekkor Sopron la­
kossága több mint 10%-kal volt 
nagyobb, mint Szombathelyé. 
1908-ban Sopron fajlagos közle­
kedési szükséglete 14,9 utazás/fő 
volt, Szombathelyé pedig 13,8. 
A kocsikilométerenkénti utas- 
szám azonban Sopronban 1,5, 
Szombathelyt 2,5 volt. Igaz, hogy 
ez az adat általában semmit­
mondó, de a két adat összahason- 
lítása mégis érdekes. (A mai szom­
bathelyi villamosvasúti adat : 
17,5). Szombathelyt a fajlagos 
közlekedési szükséglet 1927-ben 
19,60 volt, Sopronban a villamos- 
vasutat 1923-ban üzemen kívül 
helyezték, majd el is bontották. 
Az okot — különösen az arány­
lag kis távolságok mellett — egy 
bizonyos szempontból igen könnyű 
megtalálni : a soproni villamos- 
vasút vonalvezetése lényegileg 
kör volt, a szombathelyi pedig 
átmérő. Egyik jóformán semmi 
időmegtakarítást sem jelentett 
utasainak, a másik — szintén 
primitív — közlekedési eszköz 
igen. Az összehasonlítást egy ál­
talában nem vizsgált, de a jelen 
esetben igen fontos adattal, a 
légvonalban mért sebességgel is 
elvégeztük (2. táblázat).

3. táblázat

A 14. ábra számszerű adatai

S z a  к  a  s z j e 1 e

É v a b c d
ezer u ta s  n a p o n ta , 
m in d k é t irá n y b a n

1948 1,6 1,6 11,5 35,9
1961 13,5 10,6 29,4 57.2
1961:1948 8,5 6,6 2,6 1.6

A körirányú útvonalakkal kap­
csolatosan hasonló kedvezőtlen 
tapasztalatokat szereztek a gyors-

16. ábra. A szombathelyi villamosvasút vonal
vezetése.
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vasúti jellegű nagy vasutaknál is. 
Erre vonatkozóan a kellő for­
galmi vizsgálatok nélkül létesí­
te tt és már említett bécsi Stadt­
bahn jó példa. Az alapos for­
galmi vizsgálatokkal előkészített 
kopenhágai gyorsvasút esete az 
ellenkező példát mutatja.

Koppenhágában a városi for­
galmat lebonyolító, de nem tisz­
tán gyorsvasúti jellegű nagy­
vasúti vonalhálózatnak (17. ábra) 
olyan a tangenciális vonala, mely 
— vágányösszeköttetés szempont­
jából — körirányú forgalomra is 
alkalmas lett volna. A körirányú 
gyorsvasúti összeköttetést ennek 
'ellenére nem hozták létre, miután 
a vizsgálatok számottevő ilyen 
igényt nem igazoltak. A körirá­
nyú összeköttetést Hellerup pá­
lyaudvarnál a régi vasútvonal 
biztosítaná ugyan, de ezt a gyors­
vasút nem veszi igénybe, Vanlose 
pályaudvarnál ilyen összekötte­
tés nem is épült, az F  viszonylat 
vonatai irányváltással közleked­
nek, átmenő — körirányú — 
viszonylat nincs (18. ábra), ilyen 
viszonylatvezetésre vonatkozóan 
terv sincs [11, 12].

Úgy véljük, a fenti példák, 
illetve adatok meggyőzően bi­
zonyítják a körirányú vonalveze­
tés célszerűtlen voltát.

Holte

17. ábra. A koppenhágai nagyvasúti gyorsvasút- 
háiózat. Az ábra csak azokat a vonalakat 
tünteti fel, amelyeken ilyen forgalom bonyo­
lódik le. A városközpontot pontozott kör 
jelzi К  — központi pályaudvar, F  — Fre­
deriksberg.

18. ábra. A 17. ábrán bemutatott hálózat 
viszonylatvezetése. A betűk viszonylatjelzések, a 
szögltes zárójelben levó számok az óránként 
közlekedő vonatok mennyiségét jelzik. Az F  
viszonylat Vanlose állomáson való vissza­
fogása miatt a tartózkodási idő %' ; a központi 
pályaudvaron a vonatok 1' vagy З'-et tartóz­
kodnak.

19. ábra. Valamely forgalmi körzet — pl. 
városközpont — diametrális forgalmának 
általános sémája. A vonatkozott sáv a cél-, 
a fehéren hagyott az átmenő forgalom. Az 
átmenő forgalom volumenje rendszerint kisebb, 
sebességi igénye feltétlenül nagyobb.

30. ábra. A forgalmi vonzások és a körutak.

A modern gyorsvasúti tervek­
ben — amelyek a nagy létesítési 
és üzemi költségek miatt most 
már mindig igen gondos for­
galmi és gazdasági vizsgálatokon 
alapulnak — a legnagyobb váro: 
sok már megépült körirányú vo­
nalaitól eltekintve, ilyen vona­

lakat már nem látunk. A modern 
városi közlekedési gyakorlatban 
a körirányú vonalvezetést — ha 
ugyan nincsenek olyan adottsá­
gok, amelyek már eleve megaka­
dályozzák a körutak kialakítását 
— a forgalmi igényeknek meg­
felelően kialakított érintőrendsze­
rek helyettesítik. Ez az utóbbi 
megoldás már a mai közlekedés- 
tudomány és a modern, a geo­
metrikus megoldásokat mellőző 
városrendezés eredménye.

Kíséreljük meg ezután a régi 
kőrút-elképzelések eredményte­
lenségének okait összefoglalni.

Az alapvető hiba — amiből 
minden következik — az, hogy a 
forgalomnak mindig határozott 
céljai vannak, tehát túl nagy 
kerülőket megtenni nem kíván 
és semmiesetre sincsenek olyan 
céljai, hogy köralakban haladjon; 
a vonzás iránya mindig egyenes. 
A diametrális forgalom sémája 
pl. mindig a 19. ábra szerinti, 
tehát nem az lb ábra szerint 
alakul. Lehet, hogy — különösen 
a legnagyobb városokban — a 
sok tangenciális igény körút jel­
legű alakot ad, vagy hogy egy 
megépített körirányú vonal, 
amely excentrikusán fekszik, a 
városközponton áthalad (6. és
7. ábra), így a sugaras és érintős 
rendszer részét is képezi, tehát 
aránylag jól funkcionál, ez azon­
ban még nem azt jelenti, hogy 
a körút forgalmi szükséglet volna, 
így pl. a 20,. ábrán az A és В 
közötti forgalmi vonzást a körút 
csak kerülővel elégíti ki, itt tehát 
tangenciális út szükséges ; ugyan­
ez vonatkozik a C és D közötti 
igényre is. Ezeknek az igények­
nek az összegezése sem ad körútra 
vonatkozó igényt. Különösen a 
külső körutak ellen szól az, hogy 
főként iparterületeket kötnek 
össze (esetleg mezőgazdasági és 
iparterületet), ezeknek pedig — 
miután a közlekedés fő oka az 
ellenkezők közötti vonzás — ilyen 
igényük kevés van (legfeljebb 
teherforgalom), miután szükség­
képpen a lakóterületek felől von­
zanak munkaerőt.Ugyanígy érték­
telenek a csupa lakóterület kö­
zötti körutak is. A városközpont 
körülj, aránylag kis körút (pl. 
a bécsi Ring) kedvezőbb, mert 
a diametrálishoz közelálló tan­
genciális irányokat kevéssé téríti 
el, emellett szükségszerűen a vá­
rosközpont közvetlen közelében
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van. (pl. egy légvonalban 10 km 
hosszúságú diametrális utazás 1 
km átmérőjű körút esetén 7,8, 
2 km átmérőjű körút esetén 11 
százalékkal hosszabbodik meg ; 
a két végpontot összekötő félkör 
hossza már 57%-kal több, mint 
az átmérőé.(Nem szabad azonban 
szem elől téveszteni azt sem, 
hogy a körút és a radiális út 
között a forgalom mindig bekanya­
rodó jellegű, ez általában hátrá­
nyosan befolyásolja a csomó­
pont teljesítőképességét és az 
egész rendszert a csomópontok 
függvényévé teszik. (Az ilyen 
csomóponti nehézségek ítélték 
eleve megvalósíthatatlanságra a 
londoni környékrendezési terv­
ben javasolt vasúti gyűrűket.)

A tömegközlekedési viszonyla­
toknál a körirány ellen szól az 
üzembentartás nehézsége is : a 
pontos közlekedés érdekében az 
elvileg végállomást nem igénylő 
forgalomba végállomást kell köz­
beiktatni, ez pedig a közlekedést 
zavarossá teszi és különösen azok 
számára kellemetlen, akiknek 
aránylag rövid utazásába esik.

A városi kör irányú útvonalra 
vonatkozóan végülis az alábbi 
véleményt lehet összefoglalni:

1. A körirányú útvonal nem 
forgalmi szükséglet ; a tényleges 
forgalmi szükséglet mindig radi­
ális, diametrális, vagy tangenciá- 
lis útvonalakat kíván meg. A kör­
irány csak egészen nagy városok­
nál, tehát kitételként, más irá­
nyok összefonódásából alakul ki, 
miután sem vonal vezetési, sem

üzemi szempontból nincs indo­
koltsága.

2. A tangenciális utak közül 
azok a legkedvezőbbek, amelyek 
a legkisebb kitérést okozzák. 
Ilyen módon a városközpontot 
megközelítő érintők fontossága 
a legnagyobb.

3. A tömegközlekedés viszony­
latainál a körirány üzemi szem­
pontból nem kedvező.

4. A tangenciális útvonalakat 
a mai közlekedéstudomány esz­
közeivel : forgalomfelvételekkel 
és elemzésükkel, valamint a vá­
rosrendezés modern metódusaival 
— pl. a lakóhely sűrűségen kívül 
a munkahelysűrűség vizsgálatai­
val, tehát az igények jobb tisz­
tázásával — kell kijelölni és 
nem szabad a körútrendszerre, 
mint formális sémára támasz­
kodni.

Az elmondottakhoz végül meg­
jegyezzük, hogy a távolsági köz­
lekedés hasonló problémái — pl. 
a városokat kikerülő útvonalak — 
ugyenilyen szempontok szerint 
alakulnak.
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A z autom obilizm us e lfe le jtett ú ttörői
T Ó T H  M I H Á L Y

Az ember vágya a megismerés iránt bizonnyal 
egyidős magával az emberrel. A tudás és. az értelem 
termékeny kölcsönhatása egyre magasabb szintre 
emeli az embert, és egyben tovább fokozza érdeklő­
dését a természet még ismeretlen titkai iránt. Ez 
•az ösztönös vágy örökös mozgásra készteti az embert 
már ősidők óta. Minden irányban kiterjed a figyelme, 
amerre csak ismeretlen tájakat lát.

Az emberiség fizikai és szellemi erőfeszítéseinek 
mindenkor jelentékeny részét áldozta arra, hogy 
eljusson más tájakra itt e földön, sőt újabban már 
azon túlra is. Túlnyomóan azonban nemcsak egy­
szeri tudományos expedícióról van szó, hanem az 
emberek egymással és környezetükkel állandó és 
változatos kapcsolatot kívánnak teremteni, aminek 
érdekében lassanként a különböző közlekedési ágaza­
toknak az egész földünket átfogó gigantikus háló­
zatát építették meg.

A kerék feltalálása óta 4—5 évezred telt el, míg a 
mai értelemben vett szárazföldi közeledés alig több 
mint száz éves. Lélegzetelállító az a fejlődés, ami 
•ezen a téren szinte szemünk előtt végbement. Élnek 
még száz esztendős emberek a földön, akiknek szüle­
tésekor a gőzmozdonyok, vagy a gőzvontatású közúti 
kocsik még csak az első évtizedeikben voltak, életük 
végén pedig már a Mars és Vénusz rakétákról is 
olvashatnak.

Hová fog eljutni az az ember, aki most születik 
és hasonlóan száz évet él majd, — még nem tud­
hatjuk. Ezzel szemben módunkban áll visszatekin­
teni az elmúlt száz esztendő kezdetére, azokra az 
időkre pl. amikor az automobil — amely közben 
meghódította az egész világot — legelső útjára el­
indult.

Izgalmas kérdés számunkra, milyen volt a száz- 
' milliók kedvencének gyermekkora. Bár szakkörök­

ben sok mindent tudnak erről, gyakran akadnak 
még mindig meglepő és ismeretlen részletek, ame­
lyekre a könyvtárakban, levéltárakban búvárkodó 
kutatók bukkannak. Ilyen ismeretlen és méltány­
talanul elfelejtett hősei voltak egykor az automobiliz­
mus fejlődésének a Dietz család tagjai : Dietz János 
Keresztéig és fia, Dietz Károly is, akiknek hősies 
küzdelme a múlt század felében folyt le Belgiumban és 
Franciaorszá gban.

A legszorgosabb oknyomozó történelemkutatás sem 
fogja ma már megállapítani, hogy miért maradt 
Dietzéknek még az emléke is eddig homályban és bár 
az ilyen elködösítés körülményeinek a megismerése 
is rendkívül tanulságos lenne, jelen témánk szem­
pontjából a végeredmény a fontosabb. Többek 
munkája nyomán, akik között nem kis szerep jutott 
a Dietz család egyik ma élő késői tagjának, Jean- 
Christian Dietznek is, derült fény az egykori Dietzek 
munkájára. A késői utód a családi iratok között 
talált leírások és levelezések alapján 1955-ben 
értékes tanulmányt írt ősei munkájáról és annak 
szemléltetésére több modellt is készíttetett. E  jelentős 
műszaki-történelmi dokumentumot azután a párizsi 
Conservator e des Arts et Metiers (Technikai Fő­

iskola) múzeumában helyezte el. Említésre méltó 
továbbá e tárgyban Dolfuss Károly német kutató 
munkája is, aki könyvtári búvárkodása közben 
eredeti iratokból rekonstruálta Dietzék úttörő mun­
káját és arról ,,A szárazföldi közlekedés története” 
c. müvében részletes ismertetést írt, némi elégtelt 
szolgáltatva ezáltal az egykori lelkes és áldozatos 
újítók emlékének. Legutóbb a francia szaksajtó is 
felfigyelt a napvilágra került értékes adatokra és 
azok népszerűsítése érdekében a Neuilly-sur-Seine­
ben megjelenő ,,U Automobile pour Tous” című 
népszerű francia autós folyóirat 1961. februári 
számában Christian H. G. H. Tavard tollából rész­
letes cikk jelent meg ,,D IETZÉK  ( APA ÉS F IA ), 
AZ AU TO M IBILIZM U S FRANCIA ÚT­
TÖRŐI” címmel.

A cikk annyi új — eddig még szakkörökben is 
ismeretlen — adatot közül az automobilizmus tör­
ténetének kezdeti szakaszáról, hogy azt a magyar 
szakközönség számára is érdemes legalább kivona­
tosan ismertetni.

A műszaki világ nagy általánosságban Cugnot-t — 
a ,,tüzesszekér” feltalálóját — tekinti a világ első 
autósának, vagyis a géperővel hajtott közúti jármű­
közlekedés első úttörőjének. Érdemei nem csök­
kennek azáltal, ha a valóságnak megfelelően meg­
állapítjuk, hogy szerencsétlen véget ért kísérleteinek 
gyakorlati haszna egyáltalában nem volt, sőt egyes 
konstrukciós részleteket is csak sok év múlva hasz­
náltak fel későbbi követői, így többek között egyeseket 
maguk Dietzék is.

Ezzel szemben, bár Európa legjelentősebb út­
törői az automobilizmus kezdetén az idősebb és az 
ifjabb Dietz volt, munkájuk a nagy nyilvánosság 
előtt mégis úgyszólván tökéletesen ismeretlen ma­
radt.

Túl korán érkeztek és — kb. 15 éven át tartó 
harc után — elkedvetlenedtek, letörtek a nagy 
közömbösség, nem egyszer a rosszindulat miatt.

Úttörőknek kell azonban tekinteni őket, mivel a 
gyakorlati gépkocsiközlekedést, valamint a géperejű 
társas kocsikkal (elvileg a mai autóbuszoknak 
megfelelő járművekkel), való szállítást — de a 
járműkonstrukciókban is néhány ma is használt 
megoldást — az európai kontiensen, sőt egyeseket 
világviszonylatban is ők valósítottak meg először.

Az idősebb Dietz 1778-ban Darmstadtban született 
és végig lelkes, küzdelmes és munkás élet után 
1846-ban halt meg. 1819-ben költözött Brüsszelbe, 
ahol megalakította gőzgépeket és hidraulikus gépeket 
gyártó üzemét. Károly nevű fia kezdetben külön, 
majd később apjával együttműködve dolgozott a gépi 
erővel mozgatott járművek kialakításán. Első közös 
munkájuk egy közúti vontató konstrukció volt. Ennek 
a vontatónak az lett volna a feladata, hogy ún. 
,,megfordítható”, 4 vagy 6 kerekű kocsikat vontasson, 
olyanokat, mint amilyeneket addig lovakkal huzattak. 
A kocsikat egymással háromszögekből és kardáncsuk­
lókból álló rendszer kötötte össze, amelyek következté-
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ben a hátrább levő kerekek mindenkor az első irányító 
kerékpár nyomában haladtak.

A Dietzék által kidolgozott nyomkövető kerékrend­
szert később — 1903-ban — Renard francia ezredes 
felújította és az ágyuk vontatásánál alkalmazta. 
A Franciaországban gyártott trolibuszok pótkocsijai­
nál azonban. még ma is használják.

Első vontató konstrukciójukat Dietzék 1832. május 
24-én Belgiumban szabadalmaztatták. A vontatót e 
tervek alapján el is készítették és Brüsszelben hosszabb 
időn át üzemben tartották. Sajnos, kézzel fogható 
nyoma e szerkezetnek nem maradt. Annyit tudunk 
róla csupán, hogy ez az első közúti géperejű vontató 3 
kerekű alkotmány volt, amelyet az első kerékkel köz­
vetlenül kormányrúd segítségével kormányoztak, a két 
hátsó kerék pedig hajtott kerék volt. A vontatók kazán­
ját csöves kivitelűre készítették és a tűztér alatt levegő- 
fúvó-ventillátort helyeztek el.

I. ábra. Dietz Károly arcképe 1880-ból.

A gőzhajtású motor a jármű elején függőlegesen 
elhelyezett két ingó hengerből állt. A gőzmotor hajtó­
erejét a saját maguk által konstruált és készített 
lánccal vitték át a hajtott kerekekre. Előre menetben 
két sebességi fokozatot, hátramenetben egyet lehetett 
beiktatni. Igen érdekesen oldották meg Dietzék a 
hajtott kerekek által a fordulókban megteendő külön­
böző hosszúságú út kiegyenlítését. A kerekek csúszá­
sának megakadályozása érdekében a kocsi fordulása­
kor a belső kerék önműködően kikapcsolódott azáltal, 
hogy a hajtó fogaskerekek ilyenkor kiugrottak.

A belgiumi kísérletek kezdeti sikerétől febátorítva, 
a fiatal Dietz Károly 1833—34 körül Párizsban 
saját üzemet rendezett be és ott nyomban megkezdte 
első gőzkocsijának építését. Ez a kocsi később kísér­
leti útvonalon járt, a mai Nation tértől egészen 
Versailles-ig. A kísérletek már kezdettől fogva érde­
kelték ugyan a tudományos és hivatalos köröket, a 
nagyközönség azonban — és különösen az anyagilag

is érintett fuvarosok — nem jó szemmel nézték a 
szokatlan próbálkozást.

Az Ipari Akadémia és a rendőr prefektus két 
bizottságot is kinevezett, hogy így Dietzék további 
munkáját figyelemmel kísérhessék.

Az első újabb kísérlet 1834. szeptember 26-án 
kezdődött. Az ingó munkahengeres vontató Dietz 
Károly személyes vezetésével oda-vissza tette meg az 
utat a Champs-Elysées köröndje és St. Germain-en- 
Laye között. A gép két pótkocsit vontatott, amelyekben 
az említett bizottságok és néhány vendég foglaltak 
helyet, összesen mintegy 40 személy. 10 órakor indult 
a vonat és 12,43-kor érkezett meg rendeltetési helyére. 
Az utazási idő 39 percét azonban háromszori víz­
utánpótlás vette igénybe. A St. Germain-i lejtőt, a 
Párizs-környéki hajlatok legmeredekebbikét, a von­
tató játszi könnyedséggel győzte le. Amikor St. 
Germainbe megérkeztek, Dietz aranyérmet kapott az 
akadémiai bizottság elnökétől. A visszaútat ^fantasz­
tikus” sebességgel tették meg, óránként 4 mérföldet (!) 
futva be, bár közben kisebb karamboljuk is volt : 
összeakaszkodtak egy kétkerekű lovastalyigával.

E  jármű legfontosabb jellemzője, hogy a világon 
először ennél használtak rugalmas kerékabroncsokatI 
A kerekeket fából készítették, ún. ,,tüzérségi” típus 
szerint. A küllők külső végeit, a kerékabronccsal 
együtt, fémlapok közé szorították, amelyeket egymás­
hoz szegecseltek. Ezen kívül a kerék teljes karimájára 
kemény fa-tömböket csavaroztak, amelyek egymással 
érintkeztek és részben a fémlapok közé is beszorultak. 
A fatönkök és a tulajdonképpeni kerékabroncs közé 
,,szendvics”-szerűen egy réteg kátránnyal átitatott 
nemezt szorítottak be; ami által bizonyos fokú rugal­
masságot értek el. A továbbiakban Dietzék járművei­
ket kivétel nélkül hasonló rendszerű kerekekkel sze­
relték fel, azzal a különbséggel, hogy a lemezrétegeket 
előbb parafával, majd gumitömlőkkel helyettesítették.

A fenti adatok egy német mérnök 1835-ben kelt 
jelentéséből származnak, amelyet a müncheni múze­
umban találtak. A német mérnök szerint a kocsi 
túl nehéz volt. Teljesítménye 25 LE; súlya 8000 kg; 
hosszúsága 7,26 m; magassága a kémény tövéig 
2,64 m; az elülső duplakerekek átmérője 1,94 m; 
a hátsó hajtókerekek átmérője 0,255 m volt. A rugalmas 
kerékabroncsok parafa betétekkel készültek. A ková­
csoltvas kazán hossza 2,97 m; átmérője 0,99 m; 
vörösréz füstcsövekkel. Az üzemi gőznyomás 4 at­
moszféra; 2 db vízszintes munkahenger ; a hengerek 
hossza 0,99 m; elülső átmérőjük 0,3ó m; a dugattyú 
átmérője 0,153 m.

Az óránkénti szénfogyasztás 225 kg volt. A teljes 
szállítható szénmennyiség 300 kg. A kazánban tárol-
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ható víz súlya 1000 kg. A gép sebessége : jó utakon 
16 km/ó, kavicsos úton 12 km jó, kockaköveken 
8 km/ó, nagyon csúszós úton 4 km/ó. A minimális 
fordulási sugár 10 m. A jármű teljes súlya után­
futóval, üzemkész állapotban, 30 utassal együtt 
14 000 kg. Becsült építési költsége 60— 75 000 
aranyfrank (kb. 54—67 0001914-es magyar korona), 
napi üzemköltsége kb. 25 akkori frank volt.

Dietz Károly a sikeren felbátorodva, 1835 elején 
további — ugyancsak sikeres — kísérletet végzett : 
most 32 személyes, ún. ,,delizsánsz”-ot, társaskocsit 
vontatott. Később megépített egy második vontatót is 
és 1835. szeptember 1-én megindította rendszeres 
tár saskocsi-járatát a párizsi Carrusel tértől V ersailles- 
ig és vissza. Sajnos, a közönség tartózkodása miatt 
a járat alig néhány hétig volt csak üzemben.

1836-ban Dietz újból visszatért a szívéhez közel­
álló gondolathoz : szabadalmat váltott nyolckerekű 
vontatójára és engedélyt kért a Bordeux—Libourne 
közötti útvonalon a közúti forgalom ellátására, sőt 
már a Párizs—Calais közötti szolgálatot is tervbe 
vették. Az 1844 év során a gép Párizsban 70 utat 
végzett, összesen kb. 17 OOO km-t tett meg, minden 
baleset nélkül. Sajnos, a Bordeux-ban lebonyolított 
negyedik kísérlet során egy fiatal asztalos, aki az 
,,autóbusz” tetejére kapaszkodott fel, megijedt, leug­
rott és kissé összetörte magát. Természetesen a városi 
népség rögtön ,,vagy harminc áldozat”-ról kezdett 
fecsegni. A ,,Gőzhajtású Vontató Társaság” rövide­
sen a köznép, főképpen a lovas-fuvarosok gyűlöletének 
és ellenségeskedésének célpontja lett. A fuvarosok 
még azt is megkísérelték, hogy a vontatót összetörjék 
és a Garonne folyóba dobják.

Párizsban is hasonló volt az ellenségeskedés. Egy 
este az egyik hídon való áthaladás közben Dietz 
Károlyt megtámadták, úgy hogy tűzkotróvassal volt 
kénytelen védekezni.

Dietz Károly harmadik vontatójára, a ,,Bordeaux—- 
Libourne” típusra 1840-ben nyújtotta be a francia 
szabadalmi igényét. Ez az előzőkhöz képest csak 
csekély változtatást jelentett. A „vontatók” előtt más 
akadályok is felmerültek, így többek között megkezdő-

3. ábra. A Bordeaux—Libourne közti útvonalon közlekedett vontató 
rajzai 1840-böl.

dött a vasutak növekvő versenye. Ezt a konkurrenciát 
pedig hatalmas tőkék támogatták. Végül is Dietz 
Károly majdnem tönkrement. Visszahúzódott párizsi 
műhelyébe, ahol szokásos munkáját végezte, gőzgépe­
ket és hidraulikus gépeket gyártott

Brüsszelben halt meg, 1888-ban. Öreg napjaiban 
még láthatta, hogy mások miként valósítják meg 
álmát, az ,,önmozgót”, a későbbi automobilt, amelyért 
pedig egész élete energiáját és vagyonát is feláldozta, 
és amiért annyit és olyan nagy lelkesedéssel küzdött 
az egész D i e t z  c s a l á d .

Könyvszem le

Hörömpő Ernő: Gépkocsik porlasztói

Bp. 1963. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 183 old. 176 ábra  
(ára fű zv e :  18,50 Ft)

A  gépkocsik  p o rla sz tó ján a k  beszabályozása  m ind  
az  üzem an y ag tak arék o sság , m in d  a  m o to r tökéle tes 
üzem e és é le tta r ta m á n a k  n övelése  szem p o n tjáb ó l igen  
nagy  je len tőségű . E nnek  e lle n ére  g é p já rm ű -sza k iro d a l­
m u n k  edd ig  csak  á lta lá n o s  ism ere tek  fo rm á jáb a n , a 
je len leg  h a sz n á la tb a n  levő k é t a la p típ u ssa l és n éh án y  
m ás po rlasz tó v al fog lalkozott. E kön y v  ezt a  h ián y t 
k ív á n ja  pó to ln i, nem csak  a  szakem berek , de  az  a la p ­
fo k ú  ism ere tek k e l ren d elk ező  au tó so k  sz á m á ra  is.

A  nyolc fe jeze tbő l á lló  szakkönyv  először az O tto- 
m o to ro k  égésfo lya m a tá va l (I.), k e v e rék ké p zé sé ve l  (II.), 
a p o rla sz tó k  m ű kö d és i e lv év e l  (III.), v a la m in t a  ko r­
szerű  p o rla sz tó k  fe lé p íté sév e l és m ű kö d és i e lv év e l  (IV.) 
foglalkozik . E zt követően  tá rg y a lja  a  porlasztó  sze rke ­
ze ti e le m e in e k  fe lé p íté sé t, m ű k ö d ésü ke t, a m é re tek  
m eghatározásá t (V.). K ülön fe jeze tek  tá rg y a ljá k  — 
kellő  részle tességgel — a  tú lfo g ya sztá st, a  porlasztó  
hibá it és ü zem za va ra it  (VI.), v a la m in t a  fo g yasztás e l­
lenőrzésének , a po rla sz tó v izsg á la tn a k  és beá llítá snak  
k é rd ése it (VIL). A  kön y v  uto lsó  (VIII.), leg te rjed e lm e­
sebb fe jeze te  az  egyes p o rla sz tó típ u so k  ré szle tes ism er­
te té sé t ta rta lm azza . E hhez  csatlakozóan  a  több  m in t 250 
porlasztó  a d a ta i t  közlő táb láza t a  beszabályozáshoz k í­
v á n  seg ítsége t n y ú jta n i.
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N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

Közlekedésépítés Bécsben*
D B .  B O B S O S  J Ó Z S E F

A B ecs V áro sép ítési H iv a ta la  á lta l  
k ia d o t t  , ,D E R  A U  F  В  A U ” c. fo ly ó ­
i r a t  egy ik  m ú lt  év i s z á m á t te lje s  
egészében B ées v á ro s közlekedési 
p ro b lém á in a k  szen te lte .

T e k in te tte l  a rra , hogy  B écs n a g y ­
ság ren d je , váro sszerk eze te  és k ö z ­
lekedésének  jellege is so k b a n  h a so n ­
l ít  B u d ap es téh ez , a  D E R  A U F B A U  
k ü lö n sz ám án a k  rö v id  ism erte té se  a  
m ag y a r o lvasók  részérő l is é rd ek lő ­
désre  t a r th a t  szám o t. (Szem lénkben  
a  Dr. R udo lf K oller á l ta l  í r t  b e v ez e tő t 
és R udo lf W rana  ta n u lm á n y á t  ism er­
te t jü k .)

Megvalósítják Bécs város 
közlekedési koncepcióját

A közlekedési p ro b lém ák  fo n to s ­
sá g á t és a  m egoldás szükségességé­
n e k  fe lism erésé t m u ta t ja ,  hog y  a 
v á ro s  egész ép íté si p ro g ram jáb ó l a  
közlekedési ép ítm én y e k re  egyre  n a ­
g y o b b  h á n y a d  ju t .  A m íg a  részesedés 
1949-ben csak  8 % , 1955-ben 14%  
v o lt, 1961-ben m á r  2 3 % -ra  n ö v e ­
k e d e tt .  Az a rá n y o k  m eg ítélésénél 
fig y elem b e  kell v e n n i a z t  a  n á lu n k  
m á r  sz o k a tlan  k ö ltség m eg o sz tá st, 
hog y  a  kom p lex  lé te s ítm én y , pl. a 
tö b b sz in te s  keresz tezés kö ltsége ibe  
c sak  a  v a sb e to n sze rk ez e te k  és a  
n y e rs  ú té p íté s  k ö ltség e it sz á m ítjá k  
b e . A  közlekedési v á lla la to k  lé te ­
s ítm én y e iv e l, a  k ö zm ű v ek  ép ítésével, 
á té p íté sé v e l k a p cso la to s  kö ltség ek , a  
já rm ű v e k  egyre  fokozódó  m érv ű  
beszerzése  —  m e rt e zek e t m ás  fo r ­
rá sb ó l fedez ik  —  b á r  a  k im u ta to t t  
k ö ltség e k e t re n d sze rin t je len tő sen  
m eg h a lad ják , sem  a  k ö ltség ek b en , 
se m  az a rá n y sz á m o k b a n  n em  sze re ­
pe ln ek .

H a  csak  a  n a g y v o n a lú  közlekedési 
koncepció  m eg v a ló s ítá sá v a l k a p cso ­
la to s  és a  községi h á z ta r tá sb ó l  fed e ­
z e t t  k ö ltség ek e t sz á m ítju k  is, a 
b e ru h á z o tt  összeg :

1949-ben 22 m illió  schilling ,
1955-ben 125 m illió  sch illing ,
1961-ben 360 m illió  sch illing  v o lt.

* Az á b rá k a t  ré sz in t a  ,,D er 
A u fb a u ” c. fo ly ó ira t 1962. fe b ru á ri 
szám áb ó l, ré sz in t a  S ta d tb a u a m tsd i-  
re k tio n  „W ien e r S tra sse n ” c. 1963. 
évi k iad v á n y áb ó l v e t tü k  á t.

A  közlekedési keretterv és a n nak  
program ja

M ilyen m eg gondo lások  a la p já n  a la ­
k u lt  k i a  bécsi köz lekedési te rv  ? 
1955 őszén ö t b iz o ttsá g o t a la p í­
to t t a k  a  közlekedési fe la d a to k  m eg ­
o ld á sá n a k  m eg te rv ezésére . A  ta n á c s ­
ko záso k  a la p já n  s z ü le te t t  javaslatok  
4 c so p o rtb a  so ro lh a tó k  :

1. Á lta lá n o s  je llegű  jav a s la to k .
2. T ervezési és ép íté s i ja v a s la to k  

(az egyedi és töm eg k ö z lek ed és cé l­
ja i r a  e g y a rá n t) .

3. J a v a s la to k  a d m in is z tra tív  in ­
tézk ed ések re  (ren d e le tek , k ö z lek ed és- 
szervezés).

4. J a v a s la to k , am e ly ek  közlekedés- 
p o litik á v a l, f in an sz íro zá ssa l és a  k ö z ­
k ö z fo rg a lm ú  tö m eg k ö z lek ed és ta r ifa -  
p ro b lém á iv a l fo g la lkoznak .

A zok  az ép ítk ezések , am e ly ek e t 
1955— 1961. k ö z t h a j to t ta k  vég re, 
m á r  k izá ró lag  ezeken  a  jav a s la to k o n  
a la p u lta k .

Töm egközlekedés
A te rv b e n  az első h e ly e t a  he ly i 

szem ély fo rga lom  fo g la lja  el, a m e ly ­

n e k  fő leb o n y o lító ja  m ég  m in d ig  a  
villam osvasú t. A  v illa m o sv asú t te lje s  
m eg szü n te té se  és au tó b u szo k k a l, t r o ­
lib u szo k k a l v a ló  p ó tlá sa  B écsben  a  
S ta d tb a h n  és S ch n e llb ah n  e llenére  
m ég n em  jö h e t  szóba , m e r t ezek  
e g y ü tte s  te ljes ítő k ép esség e  sem  len n e  
elég. N é h á n y  kev ésb é  ig én y b e v e tt  
v illam o sv asú ti v o n a la t  u g y a n  a u tó ­
b u szo k k a l p ó to lta k , de  ez n em  leh e t 
á lta lá n o s  m egoldás.

A  leg k ényesebb  h e ly ek en  m eg v a ló ­
s í to t t  többszintes közlekedési ép ítm é­
nyekke l —  am e ly ek e t k ésőbb  ré sz le ­
te seb b e n  ism e r te tü n k  —  a  m eg á lló ­
h e ly ek , á tszá lló h e ly e k  fo rg a lm a  
k ö n n y e b b  és b iz to sa b b  le t t .  A  k ü ­
lö n ö sen  fo rg a lm as c so m ó p o n to k o n  a  
v illa m o sv asú ti v o n a la k a t  is k é ts z in ­
tessé  a la k í to t tá k  á t  (S ü d tiro re l 
P la tz ,  S c h o tte n to r) . I ly e n  céllal m ég  
to v á b b i  é p ítm é n y e k e t te rv e zn e k . K ü ­
lönösen  n a g y  m é re tű  lesz a  Messe 
P a la s t  és a  Secession k ö z ö tti  m u n k a .

A közlekedési v á lla la to k  an y ag i 
te rh é n e k  csö k k en tése  é rd ek éb en  az 
ú ja b b  n a g y a rá n y ú  k é tsz in te s  k ö z le -

1. ábra. Béta kerületeinek közlekedési piramisa (Gépjármű /ha/ 24 óra). A esúes a belvárosbaa 
2092 jármű (1959).
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k ed ési c so m ó p o n to k  ép íté si k ö ltség e it 
m á r  n a g y ré sz t a  v á ro s  v ise li, c sak  a  
v á g á n y é p íté s  és á ra m e llá tá s  k ö l t ­
sége ive l te rh e lik  a  közlekedési ü z e ­
m ek e t.

A  Stad tbahn  v o n a la it  is m eg  fo g ják  
h o ssz a b b íta n i, ö sszek ö tik  az á lla m ­
va su ta k  g y o rsv a sú ti  v o n a lá v a l 
(  Schnellbahn )  és délfe lé  M eidling , 
é szak fe lé  F lo r id sd o rf  i r á n y á b a  t e r ­
v e z n e k  h o ssz a b b ítá s t.

A  lak o sság  é rd e k e it  a  h e ly i tö m eg- 
k ö z lek ed ésb en  azza l is szo lg álják , 
h o g y  a  k ö z ú ti v illa m o sv asu ta k , a  
S ta d tb a h n  és a  S ch n e llb ah n  egységes 
ta r ifá v a l ,  közös jegyrendszerrel m ű ­
k ö d n e k . E zek  az egységes jeg y e k  é r ­
v é n y e se k  a  v illa m o s tp ó tló  a u tó b u sz - 
v o n a la k o n  is.

Az egyedi gépjárm űforgalom  az 
u tó b b i  é v ek b en , k ü lö n ö sen  a  belső  
v á ro sré sze k b e n  ije sz tő  m é rté k b e n  
m e g d u z z a d t (1 . ábra ). A  h e ly z e t 
a v ítá s á r a  n a g y  körutak és sugáru tak

egységes rendszerének kiépítését t e r ­
vez ik  (2 . á bra ). A belső  v á ro srészek  
teh e rfo rg a lm á n a k  ja v í tá s á ra  a  R ing- 
s tra sse v a l p á rh u za m o s te h e rú tv o n a l  
á té p íté sé t  (L as te n stra s se , G e tre id e ­
m a rk t)  fo ly ta t já k ,  az u tó b b i é v e k ­
b en  k o rsz e rű s íte tt  G ü r tls tra s se t p ed ig  
északon  F lo rid sd o rfig , dé len  egy új 
D u n a -h íd o n  k e re sz tü l S ta d e lau ig  
m eg h o ssz ab b ítjá k . A D u n a  b a lp a r t ­
já n  F lo r id sd o rf  és L o b au  k ö z t új 
főközlekedési u t a t  ép íte n ek . Á té p ítik  
a  R e ic h sb rü c k én  á tv e z e tő  ú tv o n a la t  
is, a  W ag ra m e r S tra sse  n y o m v o n a lá n .

Az á lla m i au tópá lyák  n y u g a ti  
(S alzburg  felőli) és déli (Sem m ering 
felőli) szak asza i k ü lö n -k ü lö n  é rk ez ­
n e k  a  v á ro s  te rü le té re  és b e v ez e té ­
sü k e t is k ü lö n  te rv e z ik . A v á ro s b e l­
te rü le té n  a  D o n a u k an a l p a r t já r a  
épü lő  g y o rsfo rga lm i ú tb ó l k iin d u - 
ló an  a u tó p á ly a  ép ü l d é ln y u g a ti 
irá n y b a , az A spern i rep ü lő té rh ez . 
E h h ez  csa tlak o z ik  m a jd  a  m ag y a r

h a tá r r a  v eze tő  a u tó ú t  is. É sz ak k e le ti 
irá n y b a  egy  új D u n a -h íd o n  á t  ép ü l ki 
az a u tó p á ly á k  h á ló z a tá n a k  m ás ik  
k iv eze tő  szak asza . A B écsbő l csillag  
a la k b a n  szé tág azó  o rsz ág u ta k  á t ­
ép íté sére  és k o rsze rű s íté sé re  is so k a t
á ld o zn ak ./

Ütemezési program , a kivitelezés 
irányelvei

A n a g y  v o n a la k b a n  v á zo lt k ö z le ­
kedési h á ló z a t k iép íté sén ek  ü te m e ­
zési te rv é t  is k id o lg o z ták . A n a g y ­
sz a b ású  k ö z lek edésfe jlesz tési ‘m u n ­
k á k  s ú ly p o n tja i t  o d a  h e ly ez ték , aho l 
a  leg n ag y o b b  közlekedési nehézségek  
je le n tk e z te k . M ivel c sak n em  v a la ­
m en n y i su g á rú t  a  R ingstrasséba  t o r ­
k o llik  és ide k ap cso ló d ik  be  a  sugá- 
i rá n y ú  v illa m o sv o n a lak  zöm e is, 
ezeken  a  c so m ó p o n to k o n  h a ta lm a s  
já rm ű -, de fő k én t gyalogos tö m eg ek  
je le n tk e z te k . H o g y  a  R in g stra s se n

3. ábra. Autópályák és gyorslorgalmú utak hálózata.
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és v illa m o sv asú ti m u n k á k ra  j u t .  
A  B ecsben  levő vízvezetéki csövek 
zöm e 1870-ből, m ás ik  részü k  a  szá ­
z ad  első év tized éb ő l szá rm azik . A  
v ízc ső h á ló za to t m in d en  n a g y o b b  ú t ­
ép íté sn é l re n d sze rin t te lje sen  k ic se ­
ré lik . H aso n ló  a  h e ly ze t a  gázvezeték­
hálózatnál is. A  bécsi E lek to m o s 
M űvek  b e ru h áz ás i p ro g ra m ja  k e re ­
té b e n  1948-tól k ezd ődően  az e g y e n ­
á ra m ú  és a  110 v o lto s  h á ló z a to t  
k o rsz e rű  v á ltó á ra m ra  k a p cso lja  á t .  
E z t  a  p ro g ra m o t u g y a n csak  eg y ez­
te tn i  k e lle tt  az ú té p íté s i  m u n k á k k a l. 
Az elektromos vezetékek á té p íté se  1962- 
b en  m ár b e fe jez ő d ö tt. E g y es m u n k a ­
h e ly ek en  fe lm erü lt a  v á ro s  m ű szak i 
szerve i és az állam vasu tak  szerve i 
k ö z t az e g y ü ttm ű k ö d é s  szüksége  is. 
I ly e n  cso m ó p o n to k  v o lta k  a  Süd- 
t iro le r  P la tz  és a  P ra te r s te rn .

B á r  a  k ö z lek edésfe jlesz tési te r v  
n a g y  p é n zü g y i á ld o z a to k a t k ív á n , 
a n n a k  m e g v a ló s ítá sá t h a lo g a tn i n em  
leh e t, m e r t  a z t  az  egyre  n ö v ek v ő  
szem élygépkocsi á llom ány  m eg k ö v e ­
te li. 1961-ben m á r  270 000 gépkocsi 
v o lt B écsben , az év i g y a ra p o d á s  
20 000 já rm ű . N öveli a  n eh ézség ek e t 
a  h a ta lm a s  idegenfo rgalom . Ö rv e n ­
d e te s  jelenség , h o g y  a  közlekedés 
növek ed ése  e llenére  a  b a le se ti a r á n y ­
szám  csökken  (1961-ről 1962-re 28% - 
k a l, a  ha lá lo s b a le se te k  szám a  p ed ig  
3 9 % -k a l c sö k k en t). E z  n a g y ré sz t 
a  közeledés fe jlesztésév el k a p cso la to s  
lé te s ítm én y e k n e k  k ö szö n h e tő .

N agyobb közlekedési
ép ítkezések  B écsben

E g y  n a g y v á ro s  ú té p íté s i  sze rv én ek  
a  m u n k á i, fe la d a ta i  so k o ld a lú a k . 
A  já rd a sz eg é ly ek  á té p íté sé tő l a  leg ­
n a g y o b b  sz a b ású  közlekedési lé te s í t ­
m én y e k  te rv ezésé ig  és m eg v a ló s ítá ­
sá ig  te r je d n e k , a m e ly ek  h o sszú  évek ig  
e l ta r th a tn a k .  Az 1945 ó ta  e lv é g ze tt 
ú tép íté sek , közlekedési te rü le ts z a b á ­
lyozások , a lu l- és fe lü ljá ró k , ú tsz é le ­
sítések , fo rg alm i je lző b eren d ezések  
m in d  h o z z á já ru lta k  a  közlekedés b iz ­
to n sá g á n a k  n ö veléséhez . K ü lö n ö s  
f ig y e lm e t fo rd í to t ta k  a  gyalogos 
fo rgalom  b iz to s ítá sá ra .

A  bécsi úthálózat burko la ta inak  
fe jlődése  m in d  m en n y iség i, m in d  
m inőség i szem p o n tb ó l lép é s t t a r t o t t  
a  k o rsze rű  te c h n ik a i fe jlődéssel. E rő ­
sen  csökken  a  v ízzel h e n g e re lt m a- 
k a d á m , a  n e m e s íte t t  k a v ic sú t és a  
n a g y k ő b u rk o la t fe lü le te . N ö v ek sz ik  
a  fe lü le ti b ev o n ás  m en n y iség e, a  
m ered ek eb b  u tc á k b a n  a  k isk o c k ak ő ­
b u rk o la t,  és e rős fe jlő d és t m u ta t  a

a  já rm ű v e k  sz á m á ra  a  k ö z lek ed ést 
k ö n n y eb b é  teg y ék , e lsőso rban  a  gya­
logosok szin tben i átjárását ig y ek ez tek  
m eg szü n te tn i. E d d ig  4 a lu ljá ró  r e n d ­
sz e rt  é p íte tte k  k i (K ä rn tn e r  S trasse , 
B ab en b e rg strasse , B e lla ria s trasse , 
S c h o tte n to rs tra s se ) . A R in g s tra s se n  
a  v illam o sv asú ti v á g án y o k  középre  
helyezése  n em  v o lt  m eg o ld h a tó , m e rt 
ahhoz  csak  a  faso ro k  k iv ág á sa  a d o tt  
v o ln a  elegendő te rü le te t.  Meg k e lle tt  
e légedni a  su g á rirá n y ú  v illam o sv o ­
n a la k  v ég á llo m ása in ak  á té p íté sé v e l. 
T o v áb b i gyalogos á tk e lő  h e ly e k e t a 
k ö zeljövőben  o ld an a k  m eg (O pern- 
gasse, W ollzeile). A G ü rte ls tra sse  
k o rszerű  k iép íté sén  is to v á b b  d o l­

goznak . A  gyalogosfo rgalom  ja v ítá s a  
é rd ek éb en  tö b b  h e ly en  á rk ád o s ítá -  
so k a t h a j to t ta k  végre.

Az ú th á ló z a to n  v é g re h a jtá s ra  k e ­
rü lő  m in d en  m u n k á la to t  id e jek o rán  
koord iná ln i kell, m e r t  az ú tép íté sse l 
egy id e jű leg  célszerű  v é g re h a jta n i az 
ú tb u rk o la to k  fe lú j í tá s á t,  a  k ö z m ű - 
h á ló z a t fe jlesztési és á té p íté s i m u n ­
k á it  is. M indezt az egyre  n ö v ekvő  
forgalom  fenntartásával v ag y  e lte re ­
lésével kell m ego ldan i, am i kü lönös 
szervezési fe la d a to t  je le n t. N ag y  
neh ézség et okoz az ü z le thely iségek  
m egkö zelíth e tő ség érő l v a ló  g o n d o s­
k o d ás is. Az ú té p íté s i  m u n k ah e ly ek  
m u n k a id e jéb ő l 50— 6 0 %  a  k ö zm ű

3. ábra. Az Opernpassagc modellje (felnyitott alaprajz).

4. ábra. Az Opernpassage építése.
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O pernkreuzung

E zen  a  h e ly en  a  csú csó ráb an  
10 000 gyalogos k e re sz tez te  sz in tb e n  
a  R in g s tra s se t és é v e n k é n t 80 b a le se t 
tö r té n t .  A  m eg o ld ás a la p g o n d o la ta  
a  gyalogos fo rg alo m  te lje s  e lk ü lö n í­
té se  v o lt. A  gyalogosok  egy  te ts z e tő ­
sen  k ia la k íto t t  fö ld a la t t i  c sa rn o k b a  
m en n ek  le, a h o n n a n  7 m ozgólépcsőn  
tu d n a k  a  k özlekedési té r  m in d e n  
p o n t já ra  e lju tn i  (3 . ábra) A  c sa r­
n o k o t sze llő z te tik , té le n  fű tik , n y á ­
ro n  h ű tik , a  k o m p resszo ro k  ó rá n k in t 
10 000 m 3 friss lev eg ő t sz á ll í ta n a k  a  
v o lt  k irá ly i p a lo ta  p a rk já b ó l. Az 
ép ítk ezés 1954. jú liu sb a n  k e z d ő d ö tt, 
az a lu l já ró t  1955. n o v e m b e r 4-én  
a d tá k  á t  a  fo rg a lo m n ak  (4 . á bra ).

Babenberger- és B ellariapassage

1961-ben a  R in g s tra s se  k é t  fo r ­
g a lm as k e resz tezésén é l to v á b b i  k é t 
g y a lo g a lu ljá ró  k é sz ü lt el. A  B ab en - 
b e rg e rs tra sse n é l a  c sú c só ráb a n  4000, 
a  B e lla riap assag e  h e ly én  6000 em b er 
k e re sz tez te  a  fő ú tv o n a la t .  A  g y a lo ­
gosok  s z á m á ra  a  B a b en b e rg s tra s se n é l 
3, a  B e lla ria p assa g e -b a n  3 m o zg ó ­
lépcső  á ll ren d elk ezésre  (5 . á bra ). 
A  h e ly  szű k , e zé rt m ozgólépcső  c sa k  
a  felfelé  irán y u ló  fo rg alo m  sz á m á ra  
é p ü lt .  A  fö ld a la t t i  c sa rn o k o k  fö d é m é t 
k ü lö n leges h á ro m szö g ű  ta r tó rá c s  
h o rd ja , íg y  oszlopok  n em  z a v a r já k  a  
fo rg a lm a t. A  közlekedés z a já n a k  
^csökkentése é rd ek éb en  han g sz ig e te lő  
e m ezek e t h a sz n á lta k  és a  v illa m o s- 

v a s ú t i  v á g á n y o k a t  a  c sa rn o k o k  fö ­
l ö t t  g u m ib a  á g y a z tá k . A  belső  té rb e n  
k ira k a ti  v i tr in e k e t  h e ly e z te k  el.

6. ábra. A Schotteotorkreuzung részlete.

Schottentor
E n n é l a  n a g y sz ab á sú  közlekedési 

é p ítm én y n é l az e lőbb  is m e r te te tt  
e lv e t, a  g y a lo g o so k n ak  a  R in g s tra s se  
a la t t  k ü lö n  sz in te n  v a ló  á tv e z e té sé t 
eg y b ek a p cso ltá k  az  ide b e fu tó  k é t 
su g á r irá n y ú  v illam o s v o n a l v é g á llo ­
m á sa in a k  k o rsz e rű  m eg o ld ásáv a l (6 . 
ábra ) .  A  k é t  h u ro k v á g á n y  eg y m ás 
fö lö tt  h e ly ezk ed ik  el. Az egész a lu l­
já ró  ren d sze r 1500 m 2 a la p te rü le tű , 
5 m ozgólépcsővel ; a  h a to d ik  lépcső  
sz ilá rd  fo k o k k a l é p ü lt , m e r t  ezen 
k iseb b  a  fo rgalom . A  fe ljá ró k  m in ­
d e n ü tt  fe d e tte k . T erm észe tes  v i lá ­
g ítá s ró l is g o n d o sk o d ta k , a  v illam os- 
v a sú ti  v ég állo m áso k  belseje  n y i to t t ,  
k ia la k ítá s a  te tsz e tő s . Az a lsó  fe d e tt

té rb e n  tö b b  ü z le th e ly iség  v a n . Az 
ép ítm én y h e z  c sa tlak o zó  felszín i ú t ­
h á ló z a to t  is á té p í te tté k .  Az ú tb u rk o ­
la tb a  a u to m a tik u s  fo rg alo m szám láló  
b e ren d ezések e t is b e é p íte tte k . A  k ö z ­
lekedési ren d ő rség  a  fo rg a lm a t a  
R o ssau e r la k ta n y á b a n  levő  k ö z p o n t­
jáb ó l, te lev íz ió s berendezéssel fig yeli.

R in g tu rm  K reu zu n g  
A  R in g s tra s se  észak i végénél a  

D o n a u k an a l m en ti u ta k  és az A u ­
g a rte n b rü c k e  c sa tlak o z á sá n á l sz ü k ­
ségessé v á l t  a  kü lönböző  közlekedési 
f a j tá k  és irá n y o k  sz é tv á la sz tá sa . E z  
a  b o n y o lu lt közlekedési c so m ó p o n t 
az á tre n d ez é s  ó ta  lényegesen  jo b b an  
te lje s íti  fe la d a tá t.  E n n é l a c so m ó p o n t­

belső  v á ro srésze k b e n  a  zúzalékos 
k e m é n y  ö n tö tta sz fa l t.

Az ed d ig  b e fe je z e tt n a g y  kö z le ­
kedési é p ítk ezések  u tá n  m ég  m in d ig  
sok  m eg o ld ásra  v á ró  fe la d a t  m a ra d . 
I ly e n  e lső so rb an  a  R in g s tra s sé v a l 
p á rh u za m o s  Landesgericht S trasse—  
Getreidemark S trasse  és ezekhez  c s a t­
lak o z ó an  a  K a rlsp la tz ig  te r je d ő  ú t ­
v o n a l k o rsz e rű  á té p íté se . A  G ürtel­
strasse  v o n a lá n  k iép íté s re  v á r  a  
Gaudenzdorfer és Sechshauser Gürtel, 
a  M atzleinsdorferp la tz  k ö rn y ék e  és a  
D öblinger G ürtelnek  a  D u n a -c sa to rn a  
m e n ti  u ta k h o z  v a ló  c sa tlak o z á sa .A  
tö b b i  n a g y o b b  tá v la tb a n  m eg o ld an d ó  
p ro b lém áró l az  első ta n u lm á n y  m á r  
b e szám o lt.

A  belső  v á ro srészek b en  e lv é g ze tt 
és a  k ö ze ljö v ő b en  v ég zendő  n a g y  
közlekedési ép ítk ezések  rö v id  ism e r­
te té se  a  k ö v e tk ező  :

5. ábra. A Brllaria gyalogaluljáró.
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n á l  k é ts z in te s  á tv e z e té se k e t n em  
é p íte t te k  (7 . ábra).

Südtiro ler P latz
E z  a  közlekedési c so m ó p o n t a  

G ü rte ls tra sse , a  D éli p á ly a u d v a r  és a  
F a v o r i te n  su g á rú t k e resz tezéséné l 
é p ü lt . A  v illa m o sv asú ti v o n a la k  és 
k ö z u ta k  ezen a  h e ly en  hegyes szögben  
k e re sz te z té k  e g y m ást. Z a v a r ta  a  
k ö z lek ed ést a  táv o lsá g i a u tó b u sz o k  
v ég á llo m ása  is. I t t  v e ze t á t  az 
ú jo n n a n  é p ü lt  S c h n e llb ah n  is, am i 
n ö v e lte  a  közelekedés veszélyességét. 
A  te rv ezés  4 év ig  t a r t o t t ,  am íg  a 
m a  m á r  te rm észe te sn ek  tű n ő  m eg ­
o ldás k ia la k u lt .  A  k é t  főközlekedési 
i r á n y t  k é ts z in tre  h e ly e z té k , a  G ü rte l- 
s tra s sé t  sü lly e sz te tté k , a  v illam os- 
v a su ta k k a l  e g y ü tt .  E g y  to v á b b i  s z in t­
te l  le jjeb b , ezek  a la t t  h a la d  á t  a  
S ch n e llb ah n . A b b ó l a  célból ped ig , 
h o g y  a  gyalogosok  m in d en  k ö z lek e ­
dési e szk ö zt k ö n n y e n  e lé rhessenek , 
az egész ren d sze r a la t t  egy  k ü lö n  
g y a io g fo rg a lm ú  sz in te t  is lé te s í te tte k  
(8 . á bra ).

C som ópont a Gürtelstrasse, Döblinger-, 
hauptstrasse és H eiligenstädterstrasse  

környékén
A  G ü rte ls tra sse n a k  n a g y  te l je s ítő ­

képességű , k o rsze rű  k ő r ú t tá  v a ló  
k iép ítése  az ú th á ló z a t  fe jlesz tési t e r ­
v é n ek  eg y ik  leg fo n to sab b  része . K ö ­
zépső sz a k asz á n  a  m u n k á k  e lk észü l­
te k . É sz ak i végénél a  k o rsz e rű s íté s  
m o st in d u l m eg. E z  a  szak asz  a7. ábra. A Ringturmkreuznng.
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D ö b lin g e rh a u p ts tra s se  és H e ilig e n ­
s tä d te r s tra s s e  k ö z ö tt  k ü lö n ö sen  n ehéz  
p ro b lé m á k a t  v e t  fel. A  9. ábrán  l á t ­
h a tó  tö b b sz in te s  m eg o ld áso k , n ^ g y  
fo rg a lm i te re k  a  k ö z lek ed ést ezen  a  
h e ly e n  is m eg  fo g ják  ja v í ta n i .  A v iz s ­
g á la to k  egész so rá t  k e lle tt  e lvégezn i, 
m íg  ez a  m eg o ld ás k ia la k u lt .  A  v il­
la m o sv a sú ti  h á ló z a to t  ú g y  a la k í to t ­
t á k  á t ,  h o g y  m eg á lló ik a t a  S ta d tb a h n  
A lse rstrasse -i m eg á lló jáh o z  h e ly e z té k  
á t .  K ü lö n ö s  g o n d o t o k o z o tt a  g y a ­
logosok  m eg óvása .

A  D ö b lin g erg ü rte l és az A d a lb e r t  
S t if te r  S tra sse  k ö z ti ö s sz e k ö tte té s t  
szo lg á lja  egy  ú j h íd  a  D o n a u k a n a l 
fö lö t t ,  am e ly  90 m illió  S ch illin g b e  
k e r ü lt .  A  fo ly am ág  fö lö tt i  h íd h o z  
m in d k é t  o ld a lo n  to v á b b i  a lu l- és 
fe lü ljá ró k  c sa tlak o z n a k . A  h id a k  sz e r­
k e z e te it  e lő fe sz íte tt b e to n b ó l ép ítik . 
Az egész é p ítm é n y  ú th o ssz a  a  r á m ­
p á k k a l e g y ü tt  öszsen  2,4 km .

8. ábra. A Südtiroler Platz.

A  Getreidem arkt v illam osvonalának  
a lu ljárón  váló átvezetése 

A  m ás ik  n a g y  je le n tő ség ű  és az 
egész B e lv á ro s fo rg a lm á t te h e rm e n ­
te s ítő  é p ítm é n y t a  M u seu m strasse  
és K a r lsp la tz  k ö z t te rv e z ik  E z  az 
ú tv o n a l  e rő sen  tú lte rh e l t ,  kü lö n ö sen  
a  b e lv á ro sb ó l és a  R in g strasse ró l 
k i t i l to t t  teh e rfo rg a lo m  n ag y . A  r a j t a  
fu tó  v illam o sv o n a l p ed ig  a  M aria- 
h ilfe rs trasse  keresz tezésén é l okoz á l ­

lan d ó  közlekedési z a v a r t  (10 . ábra ). 
A  k ö zeljö v ő n ek  ez a  leg fo n to sab b  
é p ítm én y e  a  h ozzá  csa tlak o zó  K a r ls ­
p la tz  á tren d ezésév e l e g y ü tt  k e rü l 
v é g re h a jtá s ra . A  G e tre id em a rk to n  a  
v illa m o sv asú ti v o n a la t  a  B e lla ria tó l 
k ezd v e  sü lly esz tik . A  v á g á n y o k  a  
M a riah ilfe rs tra sse t m á r  a lu ljá ró b a n  
k e resz tez ik  és a  F r ie d ric h s tra s se n é l 
é rik  el ism é t a  fe lsz ín t. Az á b rá n

lá th a tó  m ego ldás kö ltséges u g y an , de  
a  közlekedés lényeges ja v u lá sá ra  
v eze t. A te rv e z e t t  lé te s ítm én y  k ü lö ­
n ösen  n a g y  á té p íté s i  m u n k á k a t  k ív án  
a  k ö zm ű v ek n él. A  leg k ö ltségesebb  
lesz az O tta k r in g e r  B ach  á tb o lto zá -  
sáv a l k é sz ü lt fő g y ű jtő c sa to rn á n a k  az 
á té p íté se . A  K arlsp la tzon  k ö rfo r­
g a lm ú  te r e t  a la k íta n a k  ki. A  leg n eh e ­
zebb  fe la d a t a  fo rg a lo m n ak  az á t
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ép íté s i m u n k á k  id e je  a la t t i  fe n n ­
ta r t á s a  lesz.

A ta r ta lm a s  k ia d v á n y b a n  fo g la l­

k o z n ak  m ég a  D öb lin g er G ü rte ln é l 
te rv e z e tt  c so m ó p o n t részle te ivel és 
tö b b  korszerű h íd  le írá sáv a l. E zek

közü l a  11. ábrán  b e m u ta t ju k  az 
ú j já é p íte t t  Schwendenbrückét.

E  rö v id  ism erte té sb ő l is k itű n ik ,  
hog y  a  táv o lsá g i köz lekedés á t-  és 
b ev eze té sén ek  k o rszerű  m ego ldása , és 
a  kü lső  k ö rú t  á té p íté se  m e lle tt 
m ily en  erős h a n g sú lly a l je le n tk e z ik  
a  te rv e k b e n  a  Belváros túlterhelésének  
kérd ése . B á r  a  R in g s tra s se  fo rg a l­
m á n a k  jellege a la p já b a n  k ü lö n b ö z ik  
a  m i N a g y k ö rú tu n k  fo rg a lm átó l —  
m e rt a z t  su g á r irá n y ú  v illam o so k  n em  
k e resz tez ik , te h á t  a  szem élygépkocsik  
k ö z lek ed ésé t fő k é n t a  g y a logosok  
z a v a r já k  —  szem beszökő  a  k é tsz in te s  
g y a lo g á tk e lő  h e ly e k  fo k o za to s k i ­
ép ítése .

N á lu n k  B udapesten  m o s t fo ly ik  a  
B e lv á ro s eg y ik  ily en  je lleg ű  lé te s í t ­
m én y én ek , az A storia  a lu ljá rónak  
ép íté se  a  K isk ö rú t és R á k ó cz i ú t  
keresz tezésén é l ; e m ia t t  a  bécsi 
é p ítk ezések  fo k o z o tt é rd ek lő d ésre  
t a r th a tn a k  szám o t.

9. ábra. Л Gürtel északi csomópontjának modellje.

II. ábra. Az újjáépített Schwedenbrücke.
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Román gyártmányú
vasúti tehervagonok

1

Korszerű fémkonstrukció 
a Román Szabványoknak 

megfelelően 
Könnyű kezelhetőség, 

előnyös árak.

— Kéttengelyes nyitott
és csukott tehervagonok

— Önműködően üríthető
vasúti kocsik

— Négytengelyes billenő teher­
vagonok 80 to. /40 m3/ 
teherbírással

— Tartálykocsik
— Bányacsillék, s tb ... .

Exportálja:

M A S I N E X P O R T
Bukarest — Románia 
Bd. Magheru 7. 
Telex: 216

Sürgős esetben forduljon 
felvilágosításért a Román 
Népköztársaság Gazdasági 
Kirendeltségéhez
Budapest,
XI., Kelenhegyi út 27.

\

A M agyar H idrológiai Társaság  — az Országos 

V ízü g y i F őigazgatóság  k ö zrem űködésével — 1963. 

o k tó b er 14— 15-én k é tn ap o s k o n g resszu st rendez  

B u d ap esten  a  T ech n ik a  H ázáb an  (B udapest, V., 

S zabadság  té r  17.).

TELEPÜLÉSEK ÉS IPARTELEPEK 
VÍZGAZDÁLKODÁSI ÜZEMEI 

ÉS A
REGIONÁLIS VÍZGAZDÁLKODÁS

cím m el.

A  kongresszus fe la d a ta  a  v izet, m in t az  ip a r i  te r ­

m elés igen  fontos n y ersan y ag á t, i lle tv e  segéd­

an y ag á t b e m u ta tn i.

A kongresszus első n a p já n  az  ipari ü ze m e k  v íz ­

e llá tásá t b iztosító  v íz te rm elő , vízkezelő  és szenny­

v íz tisz tító  üzem ek term elési, tech n ik a i, techno ló ­

giai és gazdaságossági p ro b lém áiró l lesz szó. 

H an g sú lly a l sze rep e l a  v íznek  az ip a r i  te rm e lé s ­

b en  je len tk ező  gazdasági, m inőségi m eghatározó , 

ille tv e  befolyásoló  szerepe.

A  m ásod ik  nap  tá rg y a  a  lakosság v íze llá tá sá n a k  

k o rszerű  m ód ja i, kü lönös tek in te tte l  a  reg ionális 

v ízm ű v ek re  és a  v íz tisz títá s -v ízk o m p le ttá lá s  k é r ­

désére. A  gazdaságosság i v izsg á la to k n ak  ezen a 

n ap o n  is nagy  sze rep e  van.

A kongresszuson  a  T ársaság  és a  Főigazgatóság 

szám os kü lfö ld i szak em b er ré szv é te lé re  szám ít. 

A T ársaság  és a  Fő igazgatóság  a m ag y a r ip a r  és 

b án y ásza t szak em b ere it e lv á r ja  a  v ízgazdálkodási 

üzem ek  p ro b lém áin a k  m inél több  o ldalró l tö rtén ő  

m eg v ilág ítása  é rd ekében .

"brr. J
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Egyesületi hírek

E lnökség i ü lés
Az egyesü le t e lnöksége f. évi m á ju s  22-én dr. C sa­

nádi G yörgy  e ln ö k le tév e l ü lés t ta r to tt.  E lfogadta  az  e l­
nökség dr. S zá n tó  E m il e lő te rje sz té sé t az  1964. év  első 
fe lében  ta r ta n d ó  II. K ib ern e tika i K on feren c ia  m eg ren ­
dezéséről -és a  V áradi Jó zse f  fő titk á rh e ly e tte s  á lta l is­
m erte te tt, a  jövő év  őszére te rv e ze tt H ajózási k o n fe re n ­
ciáról. F oglalkozott az elnökség  a  m u n k a te rv v e l kapcso ­
latos észrevéte lekkel, az 1962. évi gazdaság i beszám oló­
val és pénzügyi k im u ta tá ssa l, m a jd  m eg h a llg a tta  Foga- 
rasi M ih á ly  tagozati e lnök  és Só lym o s János  tagozati 
t itk á r  beszám oló it az É pítési és K ö zleked és i T agoza tok  
m űködésével kapcso la tos egyes k é rd ések rő l. R ödönyi 
K áro ly  fő titk á r  ja v a s la tá ra  h o zzá já ru lt az  e lnökség 
ahhoz, hogy a  fo lyó  ügyek  in té z ésé t a  fő titk á r  vezetése  
m elle tt m űködő  In téző b izo ttsá g  bonyolítsa  le. Az In ­
tézőbizo ttság  tag ja i, a fő titk á rh e ly e tte sek , a  tagozati t i t ­
k á ro k  és az  ügyvezető  t itk á r .

O rszágos T itká r i É rtekez le t
Az egyesü le t fő titk á ra , fő titk á rh e ly e tte se i, tagozati 

és te rü le ti t itk á ra i  f. évi m á ju s  3-án B u d ap esten  t a r ­
to ttá k  é rtek ez le tü k e t, am e ly n ek  n a p ire n d jé n  az 1964. 
évi n ag yrendezvények , a m u n k a te rv  és a  f. évi jú liu s  
26— 27-én Szegeden ta r ta n d ó  O rszágos V ezetőség i T a ­
paszta la tcsere  É rtek ez le t  e lőkész ítésével kapcso la tos 
k é rd ések  szerepeltek .

A z  egyesü le ti kö zp o n t á lta l ren d eze tt előadások, ta n u l­
m á n y i b em u ta tó k
F e b ru á r  4— 5.

A V A SÚ TÁ LLO M Á SO K  Ü ZEM I TER V EIN EK  
ELV I É S  G Y A K O R LA TI K ÉRD ÉSEI. K étnapos 
a n k é t a  M ÁV B u d ap esti Igazgatósága  és a  K özle­
ked éstu d o m án y i E gyesü le t M ÁV B udapesti Igaz­
gatóság  T erü le ti S zervezete  közös rendezésében .
Előadások:
E lnöki m egnyitó , C sam angó H en rik , a  M ÁV Bp-i 
lg. Á llom ási üzem i fo ly am ato k  te rv ezésén ek  idő­
sze rű  g y ak o rla ti p rob lém ái, dr. T u rá n y i István , 
ÉKM E. A gazdaságosság  szem p o n tja in ak  é rv én y e ­
sítése  az üzem i te rv e k  k idolgozásnál, dr. M észáros 
Pál, V TK I. Az á llom ási üzem i m u n k a te rv  készíté­
sének  és fe lh a sz n á lá sá n ak  n éh án y  g y ak o rla ti k é r ­
dése, Szappanos Géza, K PM  1/8. T o la tási idő szá­
m ítása , M észáros V ilm os, K PM  1/8. Á llom ási időköz 
szám ítása , Zádori Zo ltán , M ÁV B p-i lg. ö ssze fo g ­
laló, dr. T u rá n y i Is tván , ÉKM E. A z üzem i te rv e k  
készítésével kapcso la tos célk itűzés értékelése , 
dr. G éringer Ferenc, M ÁV B p-i lg.
E lnöki zárszó, C sam angó H enrik , M ÁV B p-i lg.

F e b ru á r  5.
H ídép ítési b a lese tek  (M érnöki Szerk ezetek  Szako.) 
E lőadó: Láng M itic zk y  T ibor, UVATERV.

F e b ru á r  8.
G őzm ozdonyüzem ű m ű h ely ek  á tsze rv ezése  a  cseh­
szlovák v a sú tn á l D iesel- és v illam os üzem re  (V asú t­
gépészed  Szakoszt.).
E lőadók: T ren csén yi Z sigm ond , M Á V TI és Bozi 
Lajos, K PM  1/7.

F e b ru á r  11.
A k ö zú tta l kapcso la tos fogalom m eghatározások . A 
kö zu tak  h a sz n á la tá ró l és v éd elm érő l (V árosi Közi. 
Szakoszt. Jogi Szakcsoport).
E lőadó: d lég y  éri Józse f, BHÉV.

F e b ru á r  13.
E lgondolások és jav a s la to k  a közlekedési szervezési 
m u n k a  m egind ításához.
E lőadók: dr. K ovács László  és d r. B alás A la jos, 
A TU K I.
H ajlékony  ú tp á ly asze rk eze tek  m ére tezése  b e h a jlá s ­
m érés a la p já n  (Ú tkorszerűsítési és T ala jm ech . Szak­
oszt. közös rend.).
E lőadók: B orom issza  T ibor  és G áspár László, UK I.

F e b ru á r  15.
P ajzsos a lag ú tép íté s  ta p a sz ta la ta i  a  B aross té r  és ; 
N épstad ion  kö zö tt (A lagút és M élyalapozási Szako.). 
E lőadó: C sépke Csaba, KÉV.

F e b ru á r  19.
A v á k u u m k u ta s  ta la jv ízsz in tsü lly e sz tés re  v o n atkozó  
k ism in ta k ísé rle te k  ered m én y e i (a K ö z lekedéstudo­
m ányi E gyesü le t és M ag y ar H idro lóg ia i T ársaság  
közös rend.).
E lőadó: dr. Ö llös Géza, M HT.

F e b ru á r  20.
Az au d iá lis  és v izu á lis  u tas tá jék o z ta tó  re n d sze re k  
a lap p ro b lém ái (T ávközlő  és B izto sító b eren d ezések  I 
Szako.).
E lőadó: Széch ey  Béla, K PM  I. T ávk. és Bizt. B ér. 
Főn.

F e b ru á r  21.
A ta la jo k  ru g a lm asság i m érő szám ai (T ala jm ech . 
Szako.).
E lőadó: dr. Varga László, ÉKM E.

F e b ru á r  22.
Beszám oló az ENSZ ázsiai és táv o l-k e le ti gazdaság i 
b izo ttság áb an  vég ze tt h a józási tev ék en y ség rő l 
(H ajózási Szako.).
E lőadó: F ekete  G yörgy, D unabizo ttság .

F e b ru á r  27.
O k ta tási a n k é t az  É p ítő ip ari és K özlekedési M ű­
szaki E gyetem  K özlekedési Ü zem m érnök i K a ra  
V asú tüzem i és G ép járm ű k ö zlek ed ési sz a k ág aza ta i 
re fo rm tan te rv é rő l (Közi. O k ta tá si Biz.).

F e b ru á r  28.
O k ta tási a n k é t az É p ítő ip ari és K özlekedési M ű­
szak i E gyetem  S zerkezetép ítő  és K ö z lekedésép ítő  
sz a k ág a za ta in ak  re fo rm ta n te rv é rő l (É pítési O k ta tá si 
Biz.).

F e b ru á r  28.
A z 1963. évi országos közúti fo rg alo m szám lálás (Ű t- 
korsz. és Ú tfe n n ta r tá s i  Szako. és a  V árosi K özi. 
Szako. K özúti és V árosi F o rga lm i S zakcsoport közös 
rend.).
E lőadó: M árfa i T ibor, UK I.

M árcius 6.
K ü lö n fé le  s ín lee rő sítések  v izsg á la ta  a  v á g án y  k e re t­
m erevsége  szem p o n tjáb ó l (P á ly aép íté si és P á ly a -  
fe n n ta r tá s i  Szako.).
E lőadó: L en g yel László, V TK I.

M árcius 8.
V asú tgépészed  szakszo lgá la ti teen d ő k  a  v a sú t k o r­
sze rűsítésében  (V asú tgépészed  Szako.).
E lőadó: Varga Jenő, K PM  1/7.

M árcius 11.
A közlekedés á lta lá n o s  sz a b á ly a in a k  a  gyalogosokra  
és u ta so k ra  vonatkozó  ren d elk ezési (V árosi K öz­
lekedési Szako. Jog i Szakcsoport).
E lőadó: dr. Lers K áro ly , FVV.

M árcius 13.
A K R ESZ egyes m űszak i v onatkozásai (G ép já rm ű - 
közi. Szako.).
E lőadó: C siszár Im re, K PM  VI.

M árcius 15.
Új m ódszer a la g u ta k ra  ha tó  hegynyom ás m eg á llap í­
tá s á ra  (A lagút é s  M élyalapozási Szako.).
E lőadó: M iklós K ároly , UV ATERV.

M árcius 22.
A K özlekedésép ítő  V áll. b e ton  és fe sz íte tt b e to n ­
e lem  e lő reg y ártó  ü zem ének  helyszín i b e m u ta tá sa  
(Ép. O rganiz. és T echn. Szako.).
Ism e rte tte : H egyi K áro ly , KÉV.

M árcius 27.
T an u lm án y i b e m u ta tó  a M ÁV A datfeldo lgozó  Fő­
nökség e le k tro n ik u s  szám ológép ü zem ének  m eg te­
k in té sé re  (K özlekedésgazdasági Szako.).

V áradi Jó zse f
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