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Автор сначала дает контуры ожидаемого направления развития, затем занимается параметрами транспорт­
ных потоков, определяющиющими их по количеству, функциональной зависимостью выработки, законам 
непрерывной связи.
В заключительной части статьи автор рассматривает теорию интервалов следования подвижного состава и 
теоритический поточный модель обгона.
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Данная статья занимается народнохозяйственными и предприятельскими показателями экономичности ин- 
туризма, определением уровня себестоимости и т.н. аккумуляционными мультипликатами, отдельными ка­
тегориями расходов, поправочными коэффициентами, содержанием валюты в части у с л у г , эластичностью 
предъявления спроса на у с л у г и  интуризма и тарифными вопросами и наконец ролью Бюро по обслужива­
нию интуризма.

М иклош  Надь: Обследования, связанные с новой экономической реформой, в тресте Автомобильного транспорта 306
Автор статьи рассматривает возможности увеличения прибылей Треста автомобильного транспорта и его 
предприятий, осуществляющего большой пассажирский и грузовой оборот. Далее, он знакомит читателей 
с методом вычисления, служащего для выявления возможных путей к увеличению прибылей. Данное рас­
смотрение одинаково распространяется на т.н. микро и макроструктуру. Для вычисления многочисленных 
вариаций потребуется электронная вычислительная машина.

И мре Селл: Перспективная роль канала Дунай— Тисса, сточки зрения международного водного транспорта . .  312
Статья занимается уже давно затянувшейся проблемой строительства канала, соединяющего реки Дунай и 
Тисса. Автор высказывает свое мнение за продолжение ранее начатого строительства канала. Далее автор 
демонстрирует ожидаемое транспортное и экономическое значение канала, связывая это частично с внут­
ренними возможностями движения и, главным образом, с текущими строительствами больших европейских 
каналов.

Шандор Якоб: Исследовательское задание в области городского транспорта и городского строительства...........317
Автор показывает на те актуальные исследовательские темы, в разработке которых необходимо содейство­
вать специалистам городского транспорта и проектирования городского строительства. При решении акту­
альных проблем специалисты должны заниматься разработкой структуры городов, городскими центрами, 
оценкой ожидаемого размера уличного движения, паркирования, хранения автомашин, загрязненностью 
воздуха и влиянием городского шума, далее, опасностью уличных происшествий.

П а л  Рев: 50 летний юбилей первого рейса венгерской воздушной почты .......................................................................323
С аэропорта Будапешт—Матяшфэльд 4-го июля 1918 года поднялся в воздух на первый рейс самолёт, кур­
сировавший по расписанию между Будапештом и Веной. По этому случаю данная статья знакомит читателей 
с результатами исследований, проведенных в этой области автором данной статьи в Музее транспорта в 
Будапеште.

Д -р  Дьёрдь Лескам и—Д -р  Э мил Новак: Аудиологический осмотр локомотивных бригад электровозов типа 331 
„Вард Леонард“ в рамках исследования ш ум а........................................ ......................................................................
Авторы статьи публикуют результаты, достигнутые совместными исследованиями Группы по акустике и 
развитию при Венгерских железных дорогах, Института Здравоохранения МАВ и Электроэнцефалографи- 
ческой Амбулатории МАВ. Авторы знакомят читателей с методом, при помощи которого можно получить 
сравнимые числовые значения, по которым можно сделать соответствующий вывод для осуществления изо­
лирования шума и регулирования времени служб локомотивных бригад.
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Международный Обзор:
Д эж э Корбонич: Два дессятилетия постройки шоссейных дорог и автомобильных магистралей Австрии ........ 334

Автор статьи — на основании австрийской профессиональной литературы — даёт отчет о деятельности Ми­
нистерства торговли и восстановления за 1946—1966 годы в области строительства шоссейных дорог, о со­
стоянии Австрийских Всесоюзных автомагистралей, о состоянии покрытия дорог, о затратах, а также о сети 
автомобильных магистралей и о проектируемых новых линиях.
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KÖZLEKEDÉS TUDOMÁNYI  SZEMLE
XVIII. ÉVFOLYAM 7. SZÁM 1968. JÚLIUS HÓ

Egy általános közlekedési áram lási m odell körvonalai
Dr. T Ü B Í I T I  I S T V Á N

A közlekedési áramlási viszonyok, a közleke­
dési mozgási folyamatok kvantitatív vizsgálatára 
és jellemzésére — különösen a közúti közlekedés­
ben (ideértve a városi közlekedést is) — jól fejlesz­
tett, korszerű kísérleti tudományos alapok állnak 
rendelkezésre. Ezen alapokon igyekeznek megol­
dani hazai szakembereink is a közlekedési áramla­
tok levezetésére való — és magával az áramlattal 
szoros kölcsönhatásban álló — berendezések, ú t­
vonalak optimális kialakításának és méretezésének, 
valamint az áramlatok irányításának konkrét, gya­
korlati részletproblémáit is. Valamivel elmara­
dottabb a helyzet — különösen hazánkban — a 
közlekedési áramlástan általános elméleti megala­
pozása terén. E tény megállapításakor viszont le 
kell szegezni, hogy a közúti közlekedés teoretikusai 
élenjártak a nagy tömegszerűségú közúti, főleg vá­
rosi közlekedési áramlások sztohasztikus jellegének 
felismerésében és az ezekből a matematikai-sta­
tisztika, a valószínűségszámítás és az ezekre ala­
pozott más modern matematikai fejezetek segít­
ségével való kvantitatív elemzés, modellezés terén 
szükséges jelentős konzekvenciák levonásában.

A nemzetközi irodalomban különösen Wardrop 
végzett úttörő munkát e kérdés áttekintése érde­
kében és 1952-ben megjelent összefoglaló műve 
nyomán élénk tevékenység tapasztalható a közle­
kedési áramlástan általános elméletének felvázo­
lása, az általános áramlási modell megfogalmazása 
témájában.

Hazai közlekedéstudományunk — legalább is 
publikációk tekintetében — e téren hézagos, ezért 
megkíséreljük összefoglalóan felvázolni az eddigi 
fejlődésből kiolvasható főbb tendenciákat és ezzel

is elősegíteni a lemaradás kiküszöbölését, a szem­
léletmód megváltoztatását, dinamikusabbá tételét.

Az elméleti általánosítás jelentőségét a tervezési, 
méretezési, szerkesztési és irányítási, röviden a 
gyakorlati munka megalapozottabbá és gazdaságo­
sabbá tétele szempontjából — azt hiszem -—• nem 
kell külön kiemelni. Ezért a fejlődés bizonyos fokán 
az ilyen tevékenység gazdasági és célszerűségi 
szempontból egyaránt elkerülhetetlen.

A közlekedési folyamatok, áramlatok leírására 
hívatott általánosítási törekvések soráig igyekez­
nek úgy megoldani a felvetődő problémákat, hogy 
azok tükrözik koruk matematikai apparátusának 
fejlettségét. Elöljáróban megállapítható, hogy a 
korszerű matematikai apparátus e területre való al­
kalmazásában a közúti közlekedés a vasútinál 
előbbre jár. Ezért a következőkben döntő mérték­
ben közúti közlekedési szemléletben tárgyaljuk a 
problémákat, úgy azonban, hogy — főleg az ana­
lógia hasznosításával — a kérdés általános megol­
dását elősegítsük. Bizonyíthatónak látszik, hogy 
pl. a vasúti közlekedés áramlástani alapjai a vázo­
landó általános megoldás lényegesen egyszerűbb 
esetének tekinthetők, s az általános eset letárgyalá- 
sával nagy vonásokban tisztázottnak vehetők. Van­
nak természetesen szép számmal sajátos kérdések 
is. Ezekre ugyan ez alkalommal nem térünk ki, rá­
mutatunk azonban az újabb vizsgálódások ama 
megállapításaira, hogy különösen a nagyforgalmú 
vasúti törzshálózatok és csomópontok áramlási 
jelenségeit is e módszerekkel tárgyalva, a valóság 
hűbb képét kapjuk, mint a régebbi, direkt megol­
dásokra törekvő eljárások segítségével. Ha a vá­
zolt hálózati elemek vasúti közlekedésénél feltété-
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lezzük, hogy — biztonsági megfontolások alapján 
és a vasút üzemi paramétereire tekintettel — a 
két vonat közti követési távolság bizonyos szem­
pontból sajátosan alakul, a közúti áramlástan meg­
állapításai értelemszerűen és általában érvényesnek 
tekinthetők a vasúti áramlatokra is.

A KÖ ZLEKED ÉSI Á R A M LA TO K  
JELLEM ZŐ I

A közlekedési folyamat a közlekedési területe­
ken, útvonalakon, hosszabb-rövidebb útszakaszo­
kon összefonódó egyedi közlekedési folyamatok­
ból, mint elemekből összetevődő bonyolult, tö­
megére, nagyságára, struktúrájára, sebességére, sű­
rűségére inhomogén áramlási jelenség. A közleke­
dési áramlatok azonban nem pusztán összegezik az 
egyedi áramlatelemeket, s ezért az áramlat több, 
mint elemeinek összege, ezért sajátos, lényegében 
általános áramlástani törvényszerűségei vannak. 
A közlekedési áramlatok modellezésekor tehát eze­
ket komplex, bonyolult folyamatként, folyamat­
rendszerként kell szemlélni és jellemezni.

A közlekedési áramlatok leírására a következő 
általánosan ismert jellemzőket használják:

Az áramlat nagysága:

[jármű/ó]

ahol: Q =  a valamely T  idő alatt egy dx útszaka­
szon áthaladó járművek (vonatok, gya­
logosok) mennyisége.

Az áramlat sűrűsége:
K á t 

S~  T -d x
ahol: Edt =  ama dt időtartamok összege, amely 

alatt egy-egy jármű a dx útszakaszt 
befutja.

Tehát s a dx útszakaszon levő járművek (gya­
logosok stb.) száma j osztva az útszakasz dx

hosszával.
A  keresztmetszeti átlagos áramlási sebesség:

_ 1 „da;
V~ Q Z  dt

Az átlagos útszakaszi áramlási sebesség:
N  dx

vs = ----- =  - j --------------

e £ d ‘
Vagyis az útszakaszi áramlási sebesség az egyes 

járművek dx útszakaszon mért átlagos sebességei­
nek súlyozott átlaga.

A kétféle átlagos sebesség fogalom közt matema­
tikai kapcsolat van. Ugyanis a keresztmetszeti se­
bességek harmonikus átlaga:

-L A —I Q dx
\ á t ,

, - i dx
- V s

Q
A d t

Az átlagos követési távolság útszakaszi értéke a 
használhatóbb:

6'
ahol: к — a vizsgált irány forgalmi sávjainak 
száma.

Az átlagos követési időköznek szintén van vala­
mely keresztmetszetre és útszakaszra vonatkozó 
értéke; az utóbbi képlete:

A felsorolt jellemzők közül adott időpontban 
valamennyi konkrét érték, de az időben általában 
mindegyik változik. Adott időpontban a sűrűség­
hez, a sebességhez, a követési időközhöz és távol­
sághoz legalább szóródást, de lehetőleg az eloszlást 
is meg kell adni. A számos megfigyelés eredménye­
ként már szokásos az egyes jellemzőkhöz meghatá­
rozott eloszlási függvényt kapcsolni.

Az ismertetett jellemzők adott körülmények, 
áramlat, időpont, pályakeresztmetszet, vagy pálya- 
szakasz esetében nem okvetlenül függetlenek egy­
mástól, de kapcsolatuk jellege semmiesetre sem 
determinisztikus, hanem sztohasztikus. Bizonyos 
körülmények közt, meghatározott értelmezési tar­
tományon belül, több jellemzőnél a teljes független­
ség is feltételezhető.

A  KÖ ZLEKED ÉSI Á R A M L Á S I  
F O LYA M A TO K  M ODELLEZÉSE

A közlekedési áramlatok modellezésekor alap­
esetnek az aránylag hosszú, változatlan mennyi­
ségi és minőségi jellemzőjű pályaszakaszokon zajló 
folytonos áramlatokat tekintik. A további fejlesz­
tés során ezt a modellt finomítják a rövidebb út­
szakaszokra, a keresztmetszetekre és a nem foly­
tonos, változó nagyságú (becsatlakozási, kiágazási 
stb.) áramlatokra.

A közlekedési folyamat modellezése a múltban
— az egyszerűsítésre való törekvés alapján — két 
szélsőséges szemlélet szerint történt.

Egyik felfogásban azt feltételezték, hogy az 
ugyanazon a pályaszakaszon közlekedő járművek 
(gyalogosok) egyáltalán nem hatnak egymás mene­
tére, nem zavarják egymást. Ebben az esetben
— amely nyilván csak gyér forgalom mellett fedi a 
valóságot — az egyes járművek közlekedése, elő­
zése szabadnak, korlátlannak, zavartalannak, pusz­
tán a pálya, a jármű közlekedésdinamikai jellem­
zőitől, a vezetők, irányítók elhatározásától és a 
természeti tényezőktől függőnek; jellemzőik ala­
kulása egymástól (az áramlat nagyságától is!) füg­
getlennek, végső soron véletlen jellegűnek tekint­
hető. Ezáltal a modell alkotáshoz a valószínűség­
számítási eljárások különösen alkalmasak.

Ekkor a közlekedés sebessége, a követési távol­
ság és időköz is nagy szóródású, széles tartományú. 
Viszonylag nagy átlagos értékek, de kis gyakorisá-

I
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gok (teljesítmények, sűrűségek) lehetségesek. A sű­
rűségi görbék elnyúltak, az összeggörbék laposak.

Mások feltételezték, hogy a valamely pálya- 
szakasz áramlatában haladó járművek egymás 
mozgását, s ezáltal az áramlás jellemzőit is telje­
sen meghatározzák. E modell alkalmazása esetén a 
sebesség, valamint a követési távolság bizonyos 
határok közti változtatási lehetőségével számoltak, 
de előzési lehetőséggel egyáltalán nem. Tehát a 
járműveknek a pillanatnyi sebességhez igazodó, tel­
jesen felzárkózott oszlopban való haladását téte­
lezték fel.

Greenshields szerint a követési közök a csoporto­
kon, oszlopokon belül is véletlen eloszlásúak. Mivel 
ez esetben a sebesség (az első jármű által) többé- 
kevésbé determinált, a követési időköz és távolság 
nagysága, valamint eloszlása is azonos törvény- 
szerűségek szerint alakul.

A valóságban az áramlás a vázolt két szélső hely­
zet valamely közbenső, „részben korlátozott” ál­
lapotában történik.

Egyik szélsőséges állapotból a másikba — egyéb­
ként változatlan körülmények (pl. kapacitásvi­
szonyok) között — az áramlatnagyság (sűrűség) 
fokozásával juthatunk.

Az áramlat növekedtével — az egyéb tényezők 
változatlansága, tehát fokozódó sűrűség mellett — 
az áramlatnagyságtól függő sebességeloszlás és át­
lagos sebesség tartományába érkezünk. A követő 
járművek egyre inkább felzárkóznak a vezető ál­
tal az adott helyzetben még megfelelően biztosnak 
ítélt — eleinte nagyobb, majd bizonyos határig 
egyre csökkenő — követési távolságra. Mivel az 
előzési lehetőségek korlátozottak, a járművek egyre 
sűrűbb és egyre hosszabb csoportokba, egyre fel- 
zárkózottabb oszlopba verődnek össze. A szükséges 
előzések száma növekszik, a lehetségeseké csökken. 
Az áramlás egyre zavartabbá válik.

Míg eddig — leginkább az előzések alkalmával — 
csak egy-egy, esetleg néhány jármű került közvet­
len kölcsönhatásba, most már egyre több jármű

végeredményben közvetett zavarása, egész zavart 
oszlop alakul ki.

Az áramlási sebességet egyre inkább az oszlop 
első, rendszerint viszonylag lassú járműve deter­
minálja. A csoportba verődő, egymással kölcsön­
hatásba lépő, egymást zavaró, egyforma sebesség­
gel haladó, sebesség szempontjából homogénnek 
vehető („párhuzamos menetrendű” ) járművek 
száma egyre növekszik, az előzési lehetőség, s ez­
által az átlagos sebesség, a sebességi tartomány, a 
szóródás csökken, az összeggörbe meredekebbé vá­
lik. Az áramlási sebesség, a követési távolság és 
idő, valamint az áramlatnagyság közt szoros, 
egyre szorosabb kapcsolat lép fel. A követési távol­
ság és idő alakulása a sebességről mondottak szerint 
jellemezhető.

A szövegesen felvázolt modell a zavaró hatást 
végeredményben az egyre sűrűbb áramlaton belül 
lassabban haladó valamelyik járműből (tehát az 
áramlat heterogenitásából) vezeti le. A befolyásolt 
járműveknél a hatás lassítási — bizonyos határ- 
helyzetben megállási — folyamatlánc. E lánc egyes 
szemei (az egyes járművek lassulási folyamatai) 
matematikailag modellezhetők és a modellek egy­
mással többé-kevésbé szoros kapcsolatba hozva 
(v. ö. pl. a követési elméletet), komplex modellbe 
foglalhatók össze.

A sebességi viszonyokra az elmondott gondolat­
menetet az 1. ábra mutatja be. Amennyiben az áb­
rának megfelelően berajzoljuk az egyes sűrűségi 
görbék maximumait összekötő vonalat, ennek 
egyenlete könnyen beláthatóan:

f(v) = — =
er - r 2 • n

A  függvény egyetlen változója a. Ennek értéke 
első közelítésben, a megfigyelések által is igazol­
tan

a—a - b - N -ben vehető fel,

ahol: a és b konkrét, ismételt mérések alapján, 
pl. a legkisebb négyzetek módszeré­
vel megállapítható állandók,

N  =  az áramlatnagyság jármű/órában.

Hasonló gondolatmenetek alkalmazhatók a más 
eloszlási függvényű követési távolságra és időközre 
is.

A T E L J E S ÍT M É N Y I FÜGGVÉNY

Az áramlási modellek közül legrégibb az ún. tel­
jesítményi függvény, amelynél konkrét kereszt­
metszetet és bizonyos időtartamot vettek alapul és 
ez alatt mérték az átáramló járművek (gyalogosok) 
számát és egyéb jellemzőit. Miután az áramlási vi­
szonyokat elsősorban a pályaberendezések mére­
tezése szempontjából kívánták jellemezni, a függ­
vény szélső értékét keresték, s ezért először osz­
lopban, maximálisan felzárkózott, optimális se­
bességű és az ezen értékhez tartozó minimális kö­
vetési távolságú közlekedéssel számoltak. Ezt a 
határértéket — műszakilag adott keresztmetszet
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esetében — kapacitásnak tekintették, s ennek 
nagysága nyilván az általános kapacitáselmélet sze­
rint:

T h
Nh = —j—~ [jármű/ó]

ahol: T h =  a vizsgált teljes időtartam,
h  =  az optimális követési időköz:

min U 
tk — —=-----Vopt

ahol: Vcpt =  a fentiek szerint kialakuló, a telje­
sítmény nagysága szempontjából leg­
kedvezőbb átlagos sebesség, 

min l)t =  az ehhez a sebességi értékhez ta r­
tozó legkisebb követési távolság.

Amennyiben nem a teljesítmény (áramlatnagy- 
ság) szélső értékéről van szó, az egyenlet:

h

alakban írható fel, ami nyilvánvalóan kétváltozós 
függvény. Valamely konkrét keresztmetszet és 
adott, rendszerint egységnyi (1440 perc, 3600 mp) 
T h esetén a képlet csak az átlagos áramlási sebes­
ség és az átlagos követési távolság fogalmával értel­
mezhető, tehát:

N =  —  [ j ármű/ó]
h

Ezen általános érvényű kétváltozós függvényt 
egyváltozóssá lehet átalakítani, ha h  tetszőleges ér­
téke helyére a "»-hoz tartozó, ennek nagysága által 
elvileg egyértelműen meghatározott: m in h  érté-

2. ábra

két helyettesítjük, vagyis ha felzárkózott jármű­
oszloppal számolunk. Ezt a lépést a gyakorlat 
szempontjából fontos esetekben általában megte­
hetjük. Ugyanis a kétváltozós függvény ama érté­
kei, amelyek mellett a járművek nincsenek az adott 
sebességnek megfelelően optimálisan felzárkózva,, 
sem a kapacitások méretezése, sem ezek legna­
gyobb fokú kihasználása (pl. irányítása) szempont­
jából nem nagy jelentőségűek. A kihasználás szem­
pontjából a lazán közlekedő járművek átlagos se­
bességének az optimális követési távolságához ta r­
tozó értékig, sőt — az előzési lehetőségek teljes: 
kiaknázásával — ezen túl is való fokozása; mérete­
zés szempontjából pedig a felzárkózott járművek­
ből álló, maximális nagyságú és sűrűségű áramlat, 
optimális sebessége mint határérték fontos. Más 
szóval, a kihasználást a meghatározott átlagos sű­
rűséghez (követési távolsághoz) tartozó miximális, 
sebesség és az ezekből számítható átlagos köve­
tési idő; a kapacitást pedig az optimális sűrűségnél 
elérhető optimális sebesség és az ezekből adódó op­
timális követési idő jellemzi.

A teljesítményi függvény grafikusan ábrázolható' 
és bár a vizsgált keresztmetszet és áramlat jelleg­
zetességeitől függően a függvénygörbék eltérnek 
egymástól, alakra megegyeznek. A további gondo­
latmenethez az amerikai viszonyokra vonatkozó 
— a teljesítmény értékeket a burkolatszélesség; 
függvényében is megadó — 2. ábrát mutatjuk be.. 
A 40 km/ó alatti grafikonsorozat a városi, a 60; 
km/ó alatti pedig az országúti áramlatokra vonat­
kozik. Minden grafikonnak van tetőpontja, amely 
a lehetséges maximális teljesítményt (a kapacitást), 
mutatja.

A 40 és 60 km/ó értékek környékén (az I. és II. jelűi 
görbe-szakaszokon) az áramlat olyan ritka, hogy a 
teljesítmény független a sebességtől. E szakaszra 
a bevezetőben az első felfogásról mondottak érvé­
nyesek.

A  teljesítményi görbék jobboldali emelkedő sza­
kaszára a sűrűség növekedése, az átlagos sebesség, 
a követési távolság és idő, valamint mindezek szó­
ródásának csökkenése jellemző. Erre a görbesza­
kaszra is — bizonyos határig —■ érvényesek az első 
felfogásról mondottak, mindazzal a kiegészítéssel, 
amit a két szélsőséges felfogás közti átmenetre el­
mondtunk.

A teljesítményi görbék baloldali, leszálló szaka­
szára ■—■ a sűrűség továbbfokozódása mellett — a. 
sebesség, a követési távolság és idő továbbcsökke- 
nése jellemző. A »=0 ponthoz N = 0 teljesítmény,, 
áramlatnagyság tartozik. Vagyis az oszlop maxi­
mális sűrűség mellett megáll, dugulás következik 
be. Erre a szakaszra mindaz elmondható, ami a be­
vezetésben a második felfogásról.

A K O N T IN U IT Á S I TÖ R V É N Y
A kontinuitási, folytonossági törvény azt fejezi 

ki, hogy a valamely pályaszakaszról a végső ke­
resztmetszeten kiáramló járművek mennyiségé- 
ugyanannyi, mint amennyi oda az annak elején 
levő keresztmetszeten beáramlik.
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A közlekedési áramlási folyamat egy másik mo­
dellje írható fel, ha az áramlatot valamely útsza­
kaszra és egy adott pillanatra vonatkoztatott nagy­
ságával, sűrűségével és az ehhez tartozó minőségi 
■értékekkel jellemezzük. Ez esetben a valamely va 
hosszúságú útszakaszon levő járművek száma:

N  = va-s [jármű/ó]

ahol: v, =  a vizsgált útszakaszon levő járművek 
átlagos sebességének mérőszáma 
km/órában,

s =  az áramlatsűrűség jármű/km-ben.

A felírt összefüggés elfogadását nehezíti, hogy 
bizonyos határon túl az átlagos sebesség és a sű­
rűség szoros kölcsönhatásban állnak, tehát nem 
független változók, vagyis kell, hogy legyen egy:

vs = vl(s) regressziós egyenlet (3. ábra).

Bár e függvény bizonyos sebességi tartomány­
ban tekinthető egyenesnek, vagyis (Greenshields 
szerint):

s — b + C'Ug
sűrű, kis sebességű áramlatok esetén a kapcsolat 
magasabbfokú egyenlettel fejezhető ki, amelynek 
grafikus bemutatására a 4b ábra szerinti görbét 
javasolják.

Mivel még az s és vs közti összefüggést lineáris­
nak véve is:

N  = vs-s = vs -b + c-v?

nyilvánvalóvá váhk, hogy a teljesítményi függ­
vény előzőekben bemutatott ábrájának jobbolda­
lán az egyenessel való ábrázolás elvileg helytelen.

A T E L J E S ÍT M É N Y I É S K O N T IN U IT Á S I  
TÖ R V É N Y Ö SSZEVO NÁSA

Amennyiben azt a pályaszakaszt és azt a kereszt­
metszetet, amelyben a sűrűség, illetőleg teljesít­
mény alapján vizsgálunk egy áramlatot, folyto­
nossági kapcsolatba hozzuk, tehát feltételezzük, 
hogy a pályaszakasz minden keresztmetszetén és 
a vizsgáit keresztmetszeten is ugyanaz az áramlat 
halad keresztül, akkor a teljesítmény és kontinu- 
tási törvény közt egzakt kapcsolat állapítható 
meg. Más szóval e két törvény lényegében a konti­
nuitási törvény azonos tartalmú, csak formában 
eltérő kifejezése.

Rá kell mutatni, hogy a két formula azonos tar­
talma ellenére is, ha az egyik és a másik esetben is 
a sebességi értékekre és eloszlásokra térünk át, ál­
talában eltérő sebességi értékeket és eloszlást is 
kapunk. Azonban a keresztmetszet és pályasza­
kasz áramlatának jellemzői egymásból számítha­
tók.

A két esethez tartozó, ha rendszerint nem is túl­
ságosan, de eltérő középsebességek:

v = J v-dfs(v)
0

illetőleg: ».= /»■<!/.<»)
0

ahol: / n ( v ) ,  illetőleg f s(v)= a két sebesség sűrű­
ségi függvénye.

A két sebesség közti kapcsolatot az alábbi kép­
letek teremtik meg:

V

/ n ( v ) =  f  -^-df,{v)J Og 0
v _

/«(*>)= J
0

Mindkét formulában szerepel a vs (szokás karak­
terisztikus sebességnek is nevezni), ami kellően ki­
domborítja ennek minden vonali nagy szerepét.

Számos mérés eredményeként megállapították, 
hogy bár általában v„ a gyakorlat számára sok­
szor kielégítő pontossággal a kétféle átlagos sebes­
ség egyenlőnek vehető.

Amennyiben ama időegység (Th=  1), amelyre a 
vizsgált keresztmetszet teljesítményét vonatkoz­
tatjuk, egyenlő az útszakaszi átlagos sebesség4. á b r a
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(vs) időegységével, akkor a teljesítmény (áramlat-
Nnagyság) és a forgalomsűrűség s = —  formában
v*

felírható képletének számlálójában szereplő jár­
műmennyiség mérőszáma egyforma, vagyis:

,T v - -
h

Ha a fentiek szerint elfogadjuk, hogy: v — v8, 
akkor (egynyomú pályákra) kielégítő pontosság­
gal:

_ i

h
A vázolt összefüggéseket grafikusan a 4. ábra 

szemlélteti.

A K O N T IN U IT Á SI T Ö R V É N Y  
Á L T A L Á N O S ÍT Á S A

Az eddig levezetett áramlási folyamat modellek 
közös hibája, hogy akár zavartalan, akár zavart 
áramlat esetében stacionárius körülményeket és 
homogén áramlatot feltételeznek, ami a valóság 
sokszor megengedhetetlen leegyszerűsítése. A nem 
stacionárius áramlási viszonyok jellemzésére hoz­
ták át a közlekedés áramlástan területére Lighthill 
és Witham a kinematikai gáz (hullám) elmélet is­
mert alapegyenletét, s ezzel tulajdonképpen a kon­
tinuitási modellt tovább általánosították:

ahol az első tag a forgalom nagyságának a távol­
sági koordináta függvényében,

a második a sűrűségnek az idő koordináta függ­
vényében vett parciális differenciálhányadosa.

Ez az egyenlet mindaddig igaz, amíg csatlakozó, 
elágazó áramlatok nincsenek, vagyis amíg a konti­
nuitás feltétele kielégített.

Mivel N  a űs karakterisztikus sebességnek, ez 
pedig az s-nek függvénye, vagyis:

vs =f(s) és N = s-f(s) 
felírható, hogy:

N = N (s)
E függvényt a fenti alapegyenletbe behelyette­

sítve, s mint x és t függvénye írható fel. Az így ka­

pott függvényalak Cauchy módszerével megold­
ható, s így kiindulási feltételünk (kontinuitás) kie- 
légítettsége mellett és valamely pontban x a, t0 és sa 
ismeretében, az áramlat modellezhető. A megoldá­
sok az x  tengellyel párhuzamos (tehát egyenlő sű­
rűségű) egyenes rendszert eredményeznek.

Amennyiben valamelyik, az áramlaton belül ha­
ladó jármű sebessége változik, az áramlaton belül 
longitudinális (harmonikázó) sűrűsödési, illetőleg 
ritkulási hullámok terjednek tova, amelyek (hala­
dási sebességnél kisebb) terjedési sebessége megál­
lapítható. A közlekedési áramlatokra az jellemző, 
hogy van egy olyan sűrűségi érték (4a ábra), 
amely mellett az áramlatnagyság a legnagyobb. 
E sűrűségi érték a sűrűségi tartományt (x tengelyt) 
két olyan résztartományra osztja, amelyek egyi­
kébe az áramlat irányával egyező, a másikba az 
azzal ellenkező irányba terjedő sűrűségi hullámok 
tartoznak. Más szóval az elsőben a sűrűség növe- 
kedtével az áramlatnagyság is növekszik, a máso­
dik esetben csökken.

Mivel a vázolt folyamatot kiváltó sebességválto­
zás oka bármi lehet: a járművezető elhatározása, 
az áramlat nagyságának, sűrűségének hirtelen nö­
vekedése vagy csökkenése (csatlakozó, kiágazó 
áramlat), keresztezés, forgalomirányítás, előzési za­
varok, műszaki hibák, parkolás, éles ív stb. — a 
hullámelméleti modell a zavartalan és zavart áram­
lat általános leírására alkalmas.

A hullámelmóleti modell lényegében azt is kife­
jezi, hogy a lassító, vagy bármi oknál fogva (pl. a 
piros jelzési fázis alatt) megállóit jármű-sor az in­
dulás, gyorsítás (pl. a zöld fázis) kezdeti pillanata 
után még növekedhet (5. ábra). Míg ugyanis az 
indulási lehetőség az utolsó álló jármű számára is 
megnyílik, előtte gyorsul, mögötte pedig még meg 
is álló, de minden esetre (egyre kevésbé) lassító, 
majd a keresztmetszeten sebességkorlátozás nél­
kül átfutó járművek következhetnek.

A vázolt kép már a gyorsuló jármű esetén elin­
duló longitudinális hullámmozgást is bemutatja.

A hullámelméleti modell lényegében azt tükrözi, 
hogy a közlekedési áramlatok sűrűsége szakadat­
lanul változik, bennük sűrűsödések, ritkulások 
adódnak. Ez a változás úgy is általánosítható, 
hogy az áramlás nem folytonos oszlopokban tör­
ténik, hanem kisebb-nagyobb hézagokkal megsza­
kítottam Akár egyik, akár másik esettel is állunk 
szemben, az áramlatokon belül bizonyos „tarta­
lékok” vannak, amelyek segítségével a legsűrűbb 
csúcsértékek széthúzhatok. Ezért sem a maximális 
teljesítményértékek, sem a berendezés méretezés, 
valamint az irányítás szempontjából mértékadó 
áramlatnagyságok megállapításakor nem indokolt 
pl. néhány perces csúcsértékkel számolni.

A JÁ R M Ű  K Ö V E TÉ SI E L M É L E T
Amíg a folytonossági és az ezt általánosító hul­

lámelméleti modell az áramlatok makroszkopikus 
szemléletén alapszik, a közlekedési áramlástan év­
tizedünkben kialakult egyik újabb modellje (Car— 
Following—Theory) — két jármű egymás után
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haladásából és az emiatt fellépő kölcsönhatásból 
kiindulva — mikroszkopikus szemléletben írja fel 
alapegyenletét.

Alapgondolata, hogy ha az első jármű változ­
tatja mozgásállapotát (sebességét), erre bizonyos 
megállapítható, egyforma T  „reakció idő” eltelté­
vel a követő jármű ugyancsak^ megváltoztatja 
mozgási állapotát (sebességét). Így a kiindulási 
differenciálegyenlet:

Xn+l(t + T) = Я • [xn{t) -  Xn+lit)]

ahol: xn(t), illetőleg xn+i(t) az n., illetőleg (n + I). 
jármű helye az idő függvényében kifejezve; 
Xn(t), illetőleg Xn+i(t) ezek első differenciál­
hányadosa (tehát a sebesség);

xn+i(t + T) a második differenciálhányados 
(tehát a gyorsulás);

A az ún. sensitivitás, amelyet az első időkben 
konstansnak tekintettek, a további vizsgálódások 
eredményei alapján azonban a következő képlet­
tel számítanak:

у a-Xn+i(t+T)
[Xn{t) — Xn+.l(t)]l

ahol: m és l =  megfigyelések alapján megállapí­
tandó állandók; a nevező pedig a két vizsgált jármű 
követési távolsága.

A felírt problémát, mint másodfokú differenciál­
egyenlet-rendszert, statisztikai módszerekkel meg­
határozott paraméter értékek és adott körülmé­
nyek között, számítógépek segítségével számsze­
rűen megoldották, s ezzel az áramlási folyamat így 
is számszerűen jellemezhetővé vált.

A vázolt — lényegében determinisztikus — mo­
dellt újabban sztohasztikus folyamatokat és válto­
zókat feltételezve is igyekeznek megoldani. Ez eset­
ben a számszerű értékek direkt meghatározása nem 
lehetséges. Ezért operációkutatási (például sor- 
banállási) modellekre térnek át, amelyeknek szá­
mítógép segítségével való megoldásához Monte 
Carlo módszereket alkalmaznak. Ilyen formán a 
folyamatoknak még hűebb tükröztetése válik lehe­
tővé.

m

A Z  ELŐ ZÉS-ELM ÉLETI 
Á R A M L Á S I MODELLEK

Az előzési művelet — különösen kétnyomú pá­
lyáknál — nagy jelentőségű és szükséges, valamint 
lehetséges gyakorisága nagyban jellemzi az áram­
lási viszonyokat. Ezért az előzési műveleteken ke­
resztül az egész áramlási folyamat is tükröztethető.

E modellezési módszer abból indul ki, hogy — 
korlátlan előzési lehetőség esetén — a pillanatnyi 
sebességeloszlás és áramlatsűrűség ismeretében az 
előzési gyakoriság determinált.

A legújabb általános előzési elmélet — az adott 
keresztmetszetre vonatkoztatott (teljesítményi) 
modellt is általánosítva — a vizsgált keresztmet­
szetet az előzések szempontjából szemügyre vett 
járműhöz köti, tehát a megfigyelési keresztmet­
szet V sebességgel halad. Az ennél kisebb sebesség­
gel mozgó megelőzött járművek a megfigyelési ke­
resztmetszettel fordított, a nagyobb sebességgel ha­
ladó megelőzők egyező irányban „futnak” át a 
megfigyelési keresztmetszeten. Az egyforma sebes­
ségűek nem metszik a vizsgált keresztmetszetet.

Az ilyen formán megelőzött járművek száma (6. 
ábra):

v
Ü1(V) = s j  (V-v)d f ( v , )

0
a megelőző járműveké pedig:

oo

Ü2(V) = s J ( v - V ) d f ( v s)
V

A fentiek alapján a bizonyos V sebességhez ta r­
tozó összes „előzések” száma:

oo

Ü(V)=Ű1(V) + Ü2(V)=s  f  (» -F )d f(v.)
о

Ezen egyenlet segítségével számítható ama elő­
zések (й) hányada, amely adott sűrűségű és f (vs) 
eloszlású áramlat esetén egyáltalán, összesen lehet­
séges N 2

ahol íj = J J ( v - V )  df(vs) • df(V)
о 0

A kijelölt integrálás —■ folytonos és a megfigye­
lések alapján elfogadott eloszlási függvények mel­
lett — általában elvégezhető. Nem folytonos függ­
vény esetében most is egyszerű összegezéssel lehet 
értékét kiszámítani. A probléma általános érvényű 
modellje — még számottevő egyszerűsítések mel­
lett is — aránylag bonyolult; főleg hosszadalmas a 
megoldása e matematikai egyenletnek.

Az előzési hányad egyben az oszlopképződés fo­
kára is jellemző.

Legújabban az előzési problémát a sorbanállási 
modellt adaptálva is megoldották. Nyilvánvaló 
ugyanis, hogy ha az előzést nem lehet végrehajtani,
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„menet-közbeni” várakozási folyamat alakul ki. 
A „várakozó” járművek száma és a felzárkózott 
oszlop hossza, illetőleg az oszlopképződés foka kö­
zött közvetlen kapcsolat áll fenn. Ilyen formán ki­
bontakozik az előzési folyamat sztohasztikus mo­
dellje is.

A sorbanállás gondolata alkalmazható (pl. a 
fényjelző előtt) lassuló és megálló áramlatokra is. 
Ez esetben ezek az áramlási jelenségek duzzadási 
folyamatként foghatók fel és a sorbanállási modell 
segítségével a lassító és megálló járművek száma, a 
„sor hossza” megállapítható.

A még csak kibontakozóban levő előzési elmélet 
egyre több hatótényezőt (a saját áramlat jellemzői 
mellett az ellenáramlatét; a látási viszonyokat; a 
több jármű által egyszerre végrehajtott előzés lehe­
tőségét stb.) illeszt be modelljébe, s ezáltal az áram­
lási folyamatot egyre pontosabban tükrözi.

Összefoglalás
A felvázolt gondolatmenettel inkább a tovább­

lépést kívántam serkenteni és megkönnyíteni. A 
teljességre való törekvés nélkül, a fejlődés várható

irányait kíséreltem meg felvázolni. Az ismertetett 
elméletek verifikálását csak kis mértékben végez­
ték el. E feladat megoldása folyik ugyan, de nagy­
jából még hátra van. Arra azonban, hogy lényeges 
szemléletváltozást indítsanak el, az elképzelések 
már így is alkalmasak. Különösen érvényes ez a 
megállapítás a tekintetben, hogy a viszonylag hete­
rogén közúti áramlatok terén kialakított elméletek 
általánosan, pl. a vasutak viszonylagosan egysze­
rűbb esetére is érvényesíthetők legyenek. Ily irány­
ban a dolgozat — a szemléletmód átalakítására tö­
rekedve — inkább csak a valószínűleg hosszú időn 
át sokakat foglalkoztató szellemi munkához az el­
indulási gondolatok ébresztését tűzte ki célul.
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A z idegenforgalm i dev izaterm elés 
gazdaságossági v izsgálatának néhány kérdése
Dr. K O V Á C S  L Á S Z L Ó

A gazdasági elemzések az új gazdasági mechaniz­
musban nem nélkülözhetők. Megnövekszik ugyanis 
az „anyagi következményes” döntések szerepe, 
amelyekhez biztonságot nyújt a gazdasági elemzés. 
Sokoldalú gazdasági vizsgálatok, amelyek a statisz­
tikán, vagy egyéb információs módszereken alapul­
nak, segítik a vezetést. A piaci viszonyok ismerete, 
a jól informáltság és a gazdasági elemzések együtt 
vezethetnek csak az új gazdasági mechanizmusban 
kitűzött célok eléréséhez. Az elemző módszerek fej­
lődését nyomon követik a döntési módszerek. Ter­
mészetesen, az új gazdasági vezetésnek megfelelően 
nagyobb szerep jut azoknak az információs mód­
szereknek, amelyek a statisztikán kívüli adatokat 
gyűjtve, alapját képezik a modern piackutatásnak.

Az idegenforgalom fejlődésének egyes szakaszai­
ban jelentőségük van az ún. láthatatlan „idegen- 
forgalmi export” gazdaságossági számításoknak. 
Az iparban és a közlekedésben ezek a számítások 
— amelyek lényegükben a külföldi devizák forint­
ért történő kitermelésével foglalkoznak — tekin­
télyes irodalomra támaszkodnak. Az idegenforga­
lomban azonban még csak az elvi alapok tisztázásá­
nál tartunk. Bizonyos hasznos kezdeményezések 
ellenére, összefoglaló anyag a gazdaságossági szá­
mításokra és ezen belül a devizakitermelési együtt­
hatóra, mutatóra még nincs. Következésképpen 
nem rendelkezünk megfelelő fejlesztési és orientá­
ciós irányszámokkal, vagy döntésre felhasználható 
paraméterekkel az idegenforgalom egyes ágai, szol­
gáltatásai fejlesztésének megszabásához.

A súlyponti és gyakorlati vitás kérdések felveté­
sének elmaradása mellett a módszerek tisztázatlan­
sága (az idegenforgalmi ágazaton belül pl. a közle­
kedés, vendéglátóipar, utazási iroda) is akadályozza 
az alapozó munkát. A sürgős gyakorlati kérdések 
megoldásával egyidejűleg ezért néhány módszerbeli 
elvi kérdésre is válaszolni kell. A munkának ez a 
kettőssége, valamint a feladat megoldásokra ren­
delkezésre álló rövid idő nehezíti a komplex és sok­
oldalú, valamennyi tényezőt figyelembe vevő meg­
oldásokat.

Az idegenforgalom valamennyi gazdasági követ­
kezményével együtt előbb vált népgazdasági ténye­
zővé nálunk és keltett érdeklődést, mintsem a tudo­
mányos munka és az elvi jelentőségű állásfoglalá­
sok ezen a területen a gyakorlattal párhuzamosan 
előrehaladhattak volna. Számos gazdasági kérdés 
tehát alapvetően megoldatlan, vagy sürgősen új 
elvi megoldásra vár.

A forgalmi, szervezési és általában az operatív 
feladatok mellett fontosságukban egyre inkább elő­
térbe kerülnek a gazdasági és gazdaságossági kérdé­
sek, ezekkel együtt az elemzések, hatékonyság-szá­
mítások, illetve az ezekkel kapcsolatos kutatások. 
Az idegenforgalomnak nincs szüksége arra, hogy 
teljesen új elméleti alapokra helyezzük a kutatáso­
kat, hanem az időtálló régebbi kísérletek és a más

gazdasági területeken végzett kutatások eredmé­
nyének ésszerű alkalmazását kell megvalósítani.

Hazai vonatkozásban az idegenforgalomhoz kap­
csolódó devizatermelési mutató alakulása, fejlődése 
és kiszámításának módszere váltja ki a legnagyobb 
érdeklődést. Tehát a gazdaságossági számításoknak 
is döntően e kérdés körül kell csoportosulniuk.

Ezen a területen is új módszerekre van szükség, 
komplex számításokra és nemcsak az ún. G-muta- 
tóra. Bár központi kérdés még marad sok ideig, az 
effektiv forintráfordítás és a kitermelt deviza vi­
szonyának számszerű elemzése és az, hogy meny­
nyibe kerül pl. az idegenforgalmi $. Továbbiakban 
legyen ez a mutató: IDK.

Általános képlete, amely mind vállalati, mind az 
ágazati számítások alapját képezhetik:

Tr. v  Bvi + K vs — K D FV 
ID K = Dv- K D vi-----

ahol BVi a bevételek elérésére fordított effektiv 
Et-költségek,

Kvs a bevételek elérésére fordított jutalék 
és egyéb költségek,

KDFv  az effektiv devizában felmerült költsé­
gek Ft-ellenértéke,

Dv a devizabevételek effektiv devizában, 
vagy arra átszámolva,

KD vi effektiv devizában felmerült költségek.
Az új árrendszerben is időszerű marad a számítá­

soknak ez a módszere, legfeljebb a komplikált 
„szint” számítások maradnak el.

Kétségtelen, hogy az alapozó munkának, amely 
csak tudományos jellegű lehet, több síkon kell meg­
indulnia [1]. Nehézséget jelent azonban a tudomá­
nyos szervezet hiánya. Nem áll az idegenforgalmi 
szervek rendelkezésére a feltétlenül szükséges doku­
mentációs szervezet sem. Pedig a vonatkozó szak- 
irodalom gyűjtése és értékelése alapján számos egy­
szerű gyakorlati kérdésben állást foglalhatnánk. 
Ilyenek pl. az idegenforgalmi jellegű beruházások 
hatékonyságának kiszámítása, számszerűsíthető 
hatásaival együtt; a különféle idegenforgalmi mun­
kák termelékenységének vizsgálata; a kereslet fel­
mérése és a kínálat tarifákban kifejezett és önkölt­
ségen alapuló változásainak hatása a beszervezésre 
váró külföldi területeken és a hazai „piacon” stb.

Nehezíti a hazai helyzetet az a körülmény is, 
hogy a tudományos kutatással foglalkozónak alig 
áll rendelkezésére személyes külföldi tapasztalat, 
annak ellenére, hogy a fejlett idegenforgalmi orszá­
gokban intézetek, egyetemek, állami szervek 
aránylag sok szakértőt foglalkoztatnak idegenfor­
galmi kutatással.

További nehézséget jelent, hogy az idegenfor­
galmi „gazdaság” számos, egymástól eltérő, más­
más közgazdasági megfigyelési módszert igénylő 
területet (más iparágakhoz tartozó szektorokat is) 
egyesít. Könnyebbséget hozott viszont az a váltó­
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zás, hogy a belkereskedelmi ágazatban talált he­
lyet a vendéglátás mellett a legtöbb bonyolító 
szerv is. Következésképpen a tudományos munka 
megindulása is csak kooperatív jelleggel történhet. 
Számos szerv együttműködésére van szükség, és 
több kutatással foglalkozó intézmény „bedolgo­
zása” látszik szükségesnek. Az idegenforgalom irá­
nyítói csak elvi és beszámoltatási, az idegenfor­
galmi üzleti szervek pedig gyakorlati feladatokat 
oldhatnak meg. Kipróbálhatják a kutatási ered­
ményeket, kísérleti bevezetésben segédkezhetnek 
és egyéb ilyen jellegű tevékenységet folytathatnak.

Idegenforgalmunk devizabevételeinek és kiadá­
sainak, valamint devizaegyenlegének és devizában 
is értékelt gazdaságosságának vizsgálatához —- 
csakúgy, mint az áruexporttal és a fizetési mérleg­
gel történő összehasonlításhoz — számos tényező 
egyidejű figyelemmel kísérése szükséges.

Általában ugyanis az inkább sztohasztikus össze­
függések nehezebbé teszik az elemzéseket. A vizs­
gálatok mégis elengedhetetlenek, mert az idegen- 
forgalom bevétele a nemzeti jövedelemben elfog­
lalt várható nagyságrendje alapján és a fizetési 
mérleg növekvő és azt javító hányadaként fontos 
szerepet kaphat.

A továbbiakban alapvetően a konvertibibs va­
luta, azaz a tőkés idegenforgalom néhány gazdasá­
gossági, főként devizatermelési (függetlenül a hiva­
talos árfolyamtól) ténymutatójával kapcsolatban 
vizsgálódunk. A címben említett néhány kérdés 
közül a következők tárgyalására kerül sor:

1. A devizatermelés az idegenforgalmi szolgál­
tató vállalatoknál, a vállalati devizatermelés gaz­
daságossági mutatója. A népgazdaságon belül va­
lamennyi, az idegenforgalomból származó deviza­
bevétel költségét elemző népgazdasági mutató.

2. Az önköltségi szintek megállapítása a szolgál­
tatásokban, az akkumulációs multipbkátorok.

3. Az egyes ráfordítási kategóriák megoszlása és 
nagyságrendje.

4. Korrekciós tényezők számbavételének lehető­
sége.

5. A szolgáltatásokban jelentkező deviza- (dol­
lár-) tartalom mértékének befolyása a devizater­
melés költségére.

6. A keresleti elaszticitás és a kiajánlási tarifák 
kérdése.

7. Az utazási irodák jutaléka és ennek szerepe az 
ár (tarifa) képzésében.

Ad 1. Az idegenforgalom gazdaságosságának meg­
állapítását célzó számítások eddig szinte kivétel 
nélkül a konvertibilis bevétel költségráfordítási há­
nyadának megállapítására szorítkoztak. A korábbi 
G-mutató számítástechnikailag könnyen kezelhető, 
de számos vonatkozásban a való helyzetet torzító 
eredményeket szolgáltatott. Az idegenforgalom ke­
retében ugyanis végeredményben szolgáltatásokat 
adunk el, s bár első lépésben indokoltnak is látszik 
a könyveléstechnikailag is követhető és kimutat­
ható forintráfordításokat és a devizabevételeket 
szembeállítani egymással, gondosan kell ügyelni a 
mutató közgazdasági tartalmára. A devizaterme­
lés gazdaságosságának és hatékonyságának elemzé­
sére irányuló vizsgálódások 1967. december 31-e 
előtt abból az adottságból voltak kénytelenek kiin­

dulni, hogy a belföldi árviszonyok (termelői és fo­
gyasztói árviszonyok együttesen) eltérnek az ér­
tékviszonyoktól. Végül is úgy döntött az exportde­
viza hatékonysági számításokkal foglalkozó tárca­
közi szerv, a Gazdaságossági Tárcaközi Bizottság 
(GTB), hogy működését 1968 januártól a régi for­
mában megszünteti. Ma tehát már fórum sincs, 
amely a régi szemléletű G-mutató számítási meto­
dikája alapján készülő idegenforgalmi devizahaté­
konysági elemzést elbírálhatná.

Devizatermelési mutató számításokon a nemzet­
közi idegenforgalmi bevételek (idegen valutában, 
legtöbbször dollárban), „a szolgáltatási export” be­
vétel forint-költségráfordítási hányadának megál­
lapítására irányuló számításokat értjük. Korábban 
ezeket a mutatókat ,,G” mutatóknak nevezték, kü­
lönféle szinteken számolták, és az árrendszer ko­
rábbi értékaránytalansága miatt kompbkált mód­
szerekkel önköltségi, ún. népgazdasági szintre hoz­
ták le. A szociahsta viszonylatú „Rubel” termelési 
mutató számítása a dollárra vonatkozó számítá­
soktól elkülönítve történt, de a számítási módszer 
azonos volt.

Az idegenforgalom devizatermelő tevékenységé­
ben a szolgáltatási láthatatlan export mellett a 
„közvetett áruexport” is szerepet játszik. Ez utób­
binak a vizsgálata még nem kezdődött meg, bár 
„úttörőkkel” már itt is találkozunk [2].

A mutató számításánál, általában a költségrá­
fordítási hányadok vizsgálatakor a tiszta jövede­
lem-elemektől való megtisztításra törekedtek, te­
hát nettósító módszert alkalmaztak. Ez azonban nem 
tévesztendő össze az esetenként használt ,,nettó” 
kifejezéssel, amelyet akkor használunk, amikor az 
aktív forgalomból levonjuk a passzív — kiutazó —- 
forgalom eredményeit, és ezzel csökkentjük a dol­
lárbevételt, tehát devizaegyenleget számítunk.

Eldöntendő kérdés egyébként az, hogy a népgaz­
dasági szintű bevételekhez kapcsolódónak tekin­
tendő-e az a — főként tőkés — deviza, amit a szer­
vezett passzív idegenforgalom céljaira fordítunk, s 
amelynek elméletileg ugyan nincs kapcsolata a be­
vételekkel, de amelyeket a gyakorlatban — egyes 
államokban, így nálunk is -—• összefüggésbe hoznak 
az aktív idegenforgalom bevételeivel.

Mindenesetre, a dollár tartalmú kiadásokat levo­
násba kell helyezni a korábban közölt formulák 
megfelelő helyein (a kialakítandó formulában a 
számlálóban és nevezőben egyaránt).

A vizsgálat körét illetően beszélhetünk az ide­
genforgalomban

vállalati mutatóról és
népgazdasági összesített mutatóról.
A vállalati szintű számítások jelentőségükben 

egyáltalán nem csökkentek, de inkább az üzletme­
net és a gazdaságosság ellenőrzését szolgálják. Ér­
telmezésünk szerint a népgazdasági mutató egy 
ágazat, jelen esetben a többi népgazdasági ágazat­
ból is valutabevételhez jutó idegenforgalom összes 
devizatermelésének gazdaságosságát továbbra is 
mutatja. A termelői árrendszer annyiban változtat 
a helyzeten, hogy a vállalati mutató pl. közelebb 
kerül a valódi „termelési” értékhez.
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Az idegenforgalmi devizatermelési mutató szá­
mítás bonyolult kérdésének megoldása előtt meg 
kell kísérelni az idegenforgalom valamennyi bevé­
telének (aktíváinak) és kiadásainak (passzíváinak) 
mérleg formájában történő összeállítását. Ez a 
módszer új és helyes csoportosítást, elhatárolást 
tesz a következőképpen lehetővé:

A nemzetközi fizetési mérlegek, valamint a cél­
feladatok megoldására készült bank-mérlegek, il­
letve kimutatások jelen formájukban nem alkal­
masak a teljes idegenforgalmi bevétel számbavé­
telére.

Idegenforgalommal kapcsolatos bevételeknek és 
kiadásoknak az MNB nemzetközi fizetési mérleg 
főcíméből a magán-, a társas- és a hivatalos utazá­
sokkal kapcsolatos elszámolások, valamint egyéb 
elszámolások (Konsumturist, kulturális rendezvé­
nyek stb.) minősülnek. Nem tekintjük viszont 
idegenforgalmi jellegűnek az ugyancsak ebben a 
főcímben szereplő nemzetközi sportrendezvények­
kel, valamint a kiállításokkal kapcsolatos bevéte­
leket és kiadásokat.

Az idegenforgalommal kapcsolatos bevételek és 
kiadások számbavétele egyébként ezekben kétféle 
módon: devizaforintban és belföldi forintban tör­
ténik. A mutató számításánál a bevételeket és szük­
ség szerint egyes kiadásokat is, dollárban adjuk meg.

Történtek kísérletek annak érdekében, hogy a 
fizetési mérlegben a különböző címek alatt kimuta­
to tt vagy azokon kívül is jelentkező idegenforgalmi 
aktívák és passzívák pontosan számbavehetők le­
gyenek, de a különböző címek alatt rejtőzködő 
idegenforgalmi jellegű bevételek és kiadások meg­
keresése nehéz feladat. Komplikált számításokra 
és értékelésre van szükség és mégsem jutunk meg­
nyugtatóan pontos eredményekhez. Bár a részletes 
és teljesnek mondható speciális idegenforgalmi fi­
zetési mérleg hasznos lenne, azonban inkább elmé­
leti célokat szolgálna. Ugyanakkor a forint-ráfor­
dítások azonosítása az idegenforgalmi bevételekkel 
és kiadásokkal szinte megoldhatatlan.

A külfölddel kapcsolatos idegenforgalom (aktív 
külföldi bejövő és passzív belföldi kimenő forga­
lom) gazdasági értékének gyakorlati megállapítá­
sára alkalmasabb az a sokkal szűkített, egyszerűbb 
elemzési célt szolgáló mérlegforma, amelyet néhány 
szakértő a következőkben állított össze:

A) Aktívák (külföldiek hazai kiadásai)
Elszállásolási vállalatok bevételei a külföldiektől 

(szállás, ellátás és más szolgáltatások):
— szálláshelyek bevételei szálláshelyenként rész­

letezve,
— esetleges magánétkeztetés és szálláshelyek be­

vételei,
•— egyéb ilyen jellegű bevételek.
Egyéb idegenforgalmat fogadó intézmények be­

vételei külföldiektől:
— szanatóriumok és egészségügyi intézmények 

(szállás, ellátás, gyógykezelés stb.) bevételei,
— nevelőintézetek (szállás, ellátás, tandíj stb.) 

bevételei, magánosokhoz befolyó bevételek.
Egyéb vendéglátóipari vállalatok bevételei kül­

földiektől (étkeztetésért, italokért és más szolgálta­
tásokért).

Közlekedésből eredő bevételek a külföldiek uta­
zásaival kapcsolatban:

— menetrendszerű közlekedést lebonyolító vál­
lalatoknál,

— más közlekedési berendezésekkel kapcsolat­
ban (szerviz állomások, garázsok, repülőterek, ki­
kötők stb.).

Különleges idegenforgalmi szolgáltatásokból 
eredő bevételek:

— idegenforgalmi üzleti szerveknél (pl. utazási 
irodák),

— idegenforgalmi társadalmi szerveknél,
— egyéb szerveknél jelentkező idegenforgalmi 

szolgálati bevételek (idegenvezetők, sportoktatók, 
tolmácsok stb.),

— egyéb ,külföldiek részére teljesített szolgálta­
tások bevételei (posta, bankok, biztosítás, múzeu­
mok stb.).

Propaganda-anyag árusításából eredő bevételek.
Az idegenforgalmat is szolgáló különleges keres­

kedelmi vállalatok bevételei (idegenforgalmi góc­
pontok dohányboltjai, emléktárgy-kereskedők, 
népművészeti boltok stb.). Megoldható ennek kere­
tében a kedvezményes turista utalvánnyal vásárolt 
áruféleségek volumenének és fajtáinak számbavé­
tele, igen kevés munkával. Erre vonatkozóan ter­
mészetesen új statisztikai adatgyűjtés szükséges.

Állami szervek idegenforgalmi bevételei (utazás­
hoz szükséges okmányok, illetékek, vízumdíjak 
stb.).

A speciális, devizáért árusító boltok bevételei.
Egyéb címek.
A tételek összeállításánál az utazási irodák vagy 

hasonló szervek működéséből eredő bevételek meg­
felelően veendők számításba, halmozott vagy hal- 
mozatlan módszerrel. Halmozatlan a módszer, 
amikor az utazási irodáknál jelentkező bevételt is 
az érdekelt ágazatoknál (pl. kiskereskedelem) ve­
szik számításba, a halmozott ennek az ellenkezője, 
amikor csak a különbséget (az utazási irodánál je­
lentkező és az összes különbözete) veszik (pl. a kis­
kereskedelemnél) figyelembe. Vitatott kérdés, hogy 
miután a kiutazók devizakiadásai passzívak, ezeket 
hol és milyen módszerrel (nettó vagy bruttó mó­
don) számítsák?

B) Passzívák (belföldiek külföldi tartózkodása 
alatti kiadásai)

Belföldiek külföldi idegenforgalmi kiadásai. A 
deviza juttatások kiadási megoszlásának részletező 
megállapítása csak becslés útján lehetséges.

Az idegenforgalom érdekében külföldön teljesí­
te tt kiadások:

— külföldi propaganda kiadások,
— külföldi vállalatoknak fizetett jutalékok stb.,
— idegenforgalmi jellegű külképviseleti szervek 

fenntartásának költsége,
— idegenforgalomban értékesítendő külföldön 

vett áruk költsége,
— külföldi tanulmányutak költségei,
— egyéb címek.
Természetesen, a megfelelően részletezett ráfor­

dítás számbavétele sem az aktíváknál, sem a passzí­
váknál nem maradhat el, bár ekkor már az idegen­
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forgalmi ágazati devizakiadás, az IDK-mutató szá­
mításához közelednénk, illetve annak alapjait te­
remtenénk meg.

A népgazdasági IDK-mutató számításához szük­
séges alapszámokon belül az egyes ágazatok ará­
nyának megszabásából, az arány kialakulás irá­
nyításától függően a devizatermelési volumenek 
változnak (pl. szállodafejlesztés vagy a szórakoz­
tató ipar fejlesztése). Az IDK-mutató ezért az ará­
nyok figyelésére is szolgálhat. Bárhol jelentkezze­
nek is tehát az idegenforgalmi bevételek és az erre 
történő ráfordítások, mindegyik rovatban figye­
lembe jönnek a népgazdasági IDK-mutató számí­
tásánál.

Az aktívák és passzívák előzőkben említett össze­
vonása és devizában, illetve forintban történő érté­
kelése az IDK-mutatók egyik tényezőjét szolgál­
tatja. Az idegenforgalmi bevétel elérésének ráfor­
dításai viszont a másik alaptényezőt alkotják 
(figyelembe véve a passzívák egyes tételeit is).

A d 2. Amennyiben az IDK-mutatók számítása 
során kapott értékeket mechanikusan alkalmaz­
zuk, az a veszély fenyeget, hogy az idegenforga­
lomban a jó devizatermelést, az ilyen jellegű ked­
vező IDK-mutatót a helyes és „vonzó” árkialakí­
tás elé helyezik. Ezért és még számos egyéb ok 
miatt sem helyes csak a most ismertetett mutató 
alapján dönteni. További vizsgálatok szükségesek, 
amelyekre vonatkozóan a következők tartalmaz­
nak néhány javaslatot.

A devizában kifejezett árszintek magas értéke 
csökkenti azt a keresletet, amelyet a rendelkezésre 
álló kapacitás hiánya m iatt amúgyis csak fogyaté­
kosán tudunk kielégíteni. Ennek a veszélye nem is 
a jelenlegi helyzetben jelentkezik, hanem későbbi 
időpontban okozhat komoly problémákat, ami­
korra a fogadókapacitás erőteljes kibővítését ter­
vezzük.

Az érdeklődés a külföldiek részéről ma nyilván­
való, a piaci viszonyok elemzése erre támpontot 
adhat; de ha politikánkkal esetleg mi magunk taná­
csolnánk el az idegenforgalmi alanyokat, az érdek­
lődést nagyon nehéz lenne újra felkelteni, és az 
elölről indítandó propaganda meglehetősen sokba 
kerülne.

A szolgáltatások árszint je a legszorosabban ösz- 
szefügg a vállalati gazdálkodás rentabilitásának 
biztosítására irányuló törekvéssel. A vállalati ön­
állóságot elősegítő új gazdaságirányítási rendszer 
célkitűzései alátámasztják ezt a törekvést. Az ár- 
szintkialakítások fontos szerepet töltenek be az 
idegenforgalmi szolgáltatások rentabilitásának biz­
tosításában.

A szolgáltatóiparban éppúgy, mint egyéb terme­
lési ágban a kiindulás alapja valamilyen nyers­
anyag, amelyet több közbeeső művelet során az 
eredetinél értékesebb állapotba hoznak. Az alap­
anyag eredetileg alacsony értéke éppen a befekte­
tett munka következtében jelentősen emelkedik. 
Ugyanakkor azonban minden közbeeső művelet 
során az előző fokozat végterméke a következő mű­
veleti, kezelési lépcső alapanyagát jelenti. Mivel 
minden művelet, illetve folyamat végén a ráfordí­
tások tényleges értékéhez a vállalati nyereségkulcs­

nak megfelelő tisztajövedelem-elemeket is felszá­
mítják, a tisztajövedelem-elem az alapértékeket 
annál jobban megnöveli, minél több pénzügyi 
szempotból értelmezett kezelési lépcsőn megy ke­
resztül az alaptermék, a szolgáltatás. Ugyanez ér­
vényes természetesen — átvitt értelemben terme­
lésnek tekinthető — idegenforgalmi szolgáltatá­
sokra is. Nem arról van szó, hogy a közbeeső műve­
letek során felhasznált élő- és holtmunka mennyire 
teszi értékesebbé a terméket — ami vitathatat­
lan — hanem, hogy minden következő lépcsőnél a 
költség egy-egy eleme az alapanyagár, a szolgálta­
tási önköltség lépcsőnként ráeső jövedelemrésszel 
is megnövekszik. így végeredményben egy többfo­
kozatú feldolgozási lépcső végén a végtermék szol­
gáltatás költségtétele —- a közbenső tiszta jövede­
lemelemek rárakódása következtében — sokkal 
nagyobb értékű, mint amit ez ráfordításban a nép­
gazdaságnak esetleg jelent. (A korábbi G-mutató 
számításoknak, a „szint” elméleteknek ez okozta a 
legnagyobb nehézséget.)

A vállalati gazdálkodás szempontjából a kalku­
lációkban csak a viszontszámlázási, bekerülési ér­
téket lehet beállítani. De mivel minden vállalat a 
tiszta nyereség túlnyomó részét befizeti a népgaz­
dasági számlára, ez tulajdonképpen csökkenti a 
népgazdasági nettó ráfordítás értékét a vállalati 
szintű ráfordításhoz képest. A helyzet és az ará­
nyok érzékeltetése érdekében a tájékoztató számí­
tásokat könnyű elvégezni. Ezek során azonban 
számos közelítéssel kell élni, pl. az alapanyag vég­
termékké válásának folyamatában — a probléma 
matematikai tárgyalásának megkönnyítése érdeké­
ben — feltételezik, hogy a tiszta jövedelem %-kul- 
csa minden lépcsőben azonos. További nehézséget 
okoz, hogy — miután különböző termékek esetén a 
műveletszám, vagyis a multiplikátor más és más 
értékű — az átlagértéket tételes vizsgálat hiányá­
ban elég nehéz megadni, de tájékoztató jelleggel 
5—6-szoros nyereség multiplikátorral (továbbiak­
ban multiplikátorral) számolni lehet.

Az új gazdaságirányítási rendszeren belül az új 
termelői (és részben a fogyasztói) árrendszer a rá­
fordítások társadalmilag szükségesnek ítélt mérté­
két honorálja a konkrét árban. Az árak tehát álta­
lában értékarányosak lesznek. A másik oldalon pe­
dig megszűnik az export bonyolult ártámogatási 
rendszere, helyette a népgazdasági átlag devizaki­
termelés szintjén kialakult „külkereskedelmi ár­
szorzó” tükrözi az exporttermék Ft-ban mért 
„objektív” árát. Az exporttermelés rentabilitásá­
nak vagy az exportcélú gyártás fejlesztésének meg­
ítéléséhez a vállalati forintbevételek és ráfordítá­
sok — mellőzve mindenfajta kiegészítő számítást 
— alkalmasak lesznek.

A tisztajövedelem-elem százalékos kulcsértéké­
nek megválasztása alapvetően befolyásolja a hely­
zetet, mert pl. alacsony kulcsérték esetén az egész 
felvetett probléma jelentősége erősen lecsökken, a 
kulcsérték növekedése azonban a változási tenden­
ciákat progresszíven befolyásolja. A viszonyok 
érzékeltetése érdekében a közelítő számítások fon­
tosabb értékei táblázatba is foglalhatók (1. táb­
lázat).
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1. táblázat

% , a k k u ­
m u lác ió  

ku lcs

M u ltip lik á to r

2 3 4 5 6 7 8 9 100

2 1,04 1,06 1,08 1,10 1,12 1,15 1,17 1,20 1,22
10 1,21 1,33 1,46 1,61 1,87 2,05 2,6 2,49 2,74
20 1,44 1,73 2,07 2,48 2,98 3,58 4,30 5,16 6,20

Jól látható, hogy pl. 20%-os akkumuláció esetén 
a kezelési műveletek számának növekedésével az 
alapérték milyen erős ütemben változik. Példakép­
pen 5-szörös multiplikációt véve fel, a tisztajöve­
delem rárakódás ez esetben minden 1 F t alapér­
tékre olyan nagy, hogy a végtermék, a szolgáltatás 
IDK-mutatójának megállapításánál már a reális 
érték 2,48-szeresével lehet számolni.

Természetesen az is igaz, hogy az eredeti 1 F t 
alapérték már az első lépcsőben is a költségnek csak 
egy részét teszi ki, s a műveletek során, az alapér­
ték sokszorozódása ellenére is, valószínűleg az össz­
költségben jelentkező %-os súlya erősen csökken­
tett, mégsem szabad ezt a hatást teljesen elhanya­
golni. További vizsgálat tárgya, hogy a különböző 
termékek, illetve szolgáltatások struktúrája egy­
mástól merőben eltérő lehet, és a multiplikátorokon 
kívül egyéb együtthatókkal is számolni kell. Van­
nak ugyanis anyagigényes termékek és szolgáltatá­
sok, s vannak olyanok, amelyeknél a szolgáltatási 
jelleg, a munkaigény dominál, és ezek rárakódása 
különböző.

A kereskedelem (anyagigény miatt) forgalmának 
és teljesítményének értékelésénél elsősorban az 
alapanyagra, illetve az anyagértékre vetítve kény­
telen értékelni eredményeit. Ugyanazon anyagot, 
vagy árut pl. vendéglátóipari vonalon értékesítve 
(a túlnyonó munkaigény miatt) sokkal kedvezőbb 
IDK mutatót lehet elérni, mert a szolgáltatásokért 
még különdíjak számíthatók fel.

A helyes arányok meghatározása csak céltuda­
tos, részletekbe menő elemzésekkel végezhető el. 
Idegenforgalmi szolgáltatásoknál szervezett utan- 
kénti, csoportonkénti, nemzetenkénti stb., tehát 
teljes részletezésre van szükség az IDK mutató 
számításánál.

Problémákat takar viszont az idegenforgalom 
vonatkozásában az a körülmény, hogy a begyűrűző 
árak közül a személyszállítási traifák jelentős része 
és a vendéglátóipari, vagy egyéb élelmiszerárak 
még nem teljesen értékarányosak. I t t  tehát az ér­
vényes devizaárfolyamok alapján történő gazda­
ságossági megítélések megbízhatósága vitatható. 
A magunk részéről is úgy ítéljük meg, hogy az e te­
kintetben előálló kérdések közgazdasági analízis­
sel és korrigálással egyértelmű vizsgálódás alá len­
nének vonandók. Ez feltehetően az idegenforgalmi 
valutaárfolyamok (elsősorban tőkés árfolyamok) 
értékelésének módosulásához vezethető végkövet­
keztetéssel járhat, amit persze nem tekintenék ki­
zárólagos megoldási formának.

A lényeg azonban az, hogy az idegenforgalmi 
ténykedés összfolyamatának közgazdasági analízi­

sével foglalkozó szakemberek számára kitűzendő 
feladat e kérdés vizsgálata és megoldása.

Ad 3. Az idegenforgalmi szolgáltatást közvetítő 
vállalatoknál az IDK devizakitermelési mutatóban 
szereplő ráfordítások az alábbi kategóriák szerinti 
bontásban vehetők figyelembe, mind a vállalati, 
mind a későbbi szolgáltatásonkénti stb. számítá­
soknál (a népgazdasági IDK mutatónál is, bár kissé 
változottan, de hasonló a helyzet). Ugyanezek a 
kategóriák vehetők számításba az „elköltési” ará­
nyok megállapításánál is, amikor az idegenforgalmi 
összköltéseket és ezek arányát az alábbi részletezés­
ben figyeljük meg:

a)  szállodai szolgáltatások;
b) vendéglátóipari szolgáltatások együttesen 

(bár lépéseket kell tenni a szétválasztott számláz- 
tatásra);

c) közlekedési szolgáltatások;
d)  egyéb szolgáltatások;
e) a forgalomra közvetlenül elszámolható pro­

paganda-költségek, esetleg viszonylatonként;
f )  a forgalomra közvetlenül elszámolható egyéb 

költségek;
g) az általános vállalati rezsiköltségből terhel­

hető részek.
Ad 4. Mind a vállalati, mind a népgazdasági mu­

tató, amely különféle szintű ugyan és nehezen hoz­
ható bérszintűvé, korrekcióval összehasonlítható és 
továbbfejleszthető ún. „dinamikus” IDK mutató­
vá. Ez utóbbinál az alábbi elemek, illetve korrek­
ciós tényezők számításbavételéről lehet szó:

— kockázati elemek (érdeklődéscsökkenés, idő­
járás stb. . . . ) ,

— vásárlóerő-lekötéssel kapcsolatos tényezők (hi­
telek, devizakiadások lekötési ideje stb .. .),

— eszközlekötéssel kapcsolatos tényezők,
— a beruházások megtérülési sebessége,
— kihasználtsági viszonyok,
— anyagérték tartalmat figyelembe vevő elem,
— a munkaráfordítási igényességet jelző elem,
— az energiaszükséglettel kapcsolatos tényezők,
— a devizatartalom igényességét figyelembe 

vevő elem.
Bármelyik elemi vizsgálatot és bármelyik mód­

szert válasszuk is, az előző tényezők együttes ha­
tásával mindig számolni kell. Valamennyi felsorolt 
tényező együttes számbavétele nehézséget okozna. 
Van azonban olyan módszer (a ceteris paribus vizs­
gálat), amelynek segítségével egy változó hatásá­
nak figyelését a többi változó konstans értéke mel­
lett el lehet végezni. Ebben a felfogásban már első 
menetben különséget kell tenni a jelzett elem,
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illetve korrekció tekintetében az olyan, külföldiek 
felé értékesített szolgáltatások között, amelyek bi­
zonyos devizatartalmú elemet és devizalekötést is 
tartalmaznak. Az első esetben ugyanis az IDK mu­
tató megegyezik a bankforgalomban érvényes á t­
váltási kulccsal, az utóbbi esetben azonban a de­
vizatartalom mértéke erősen befolyásolja a tényle­
ges idegenforgalmi IDK mutató értékét. Számítások 
bizonyítják, hogy a devizatartalom-elem értéke és 
mértéke rendkívül fontos a befolyásoló hatás szem­
pontjából. A devizatermelési IDK mutatóval szem­
ben ennek az elemnek „devizaráfordítási” IDK mu­
tatójáról is szoktunk beszélni, hasonlóan a bank­
átváltási kulcshoz. (A bankátváltási kulcsot éppen 
az új gazdasági mechanizmusban sikerült bizonyos 
mértékig értékarányossá tenni.)

Az előbbiekben felsorolt korrekciós elemek, té­
nyezők értéke és egymáshoz való aránya igen kü­
lönböző. Az egyes elemek, tényezők valamiféle fi­
gyelembevételéhez kidolgoztak egy módszert [3], 
amely nem matematikai, csak „kategorizálásos” , 
de rendkívül szellemes és egyszerű számításokra ad 
lehetőséget.

A kísérletek bizonyították, hogy minden egyes 
elemkategóriát további 5 alosztályba lehet sorolni, 
és az egyes alosztályokat 1-től 5-ig terjedő pont- 
számmal értékelni. Ezt a módszert az összefüggések 
valamiféle nyomonkövetésére szokták alkalmazni. 
Az értékelésnél az egyes elemkategóriák alosztályai 
szerinti minősítési pontszámokat összegezni kell, 
s az így meghatározható összpontszám lesz a tovább 
korrekciós számítások alapja. Mivel minden elem­
csoport 1-től 5-ig terjedő alosztálya bizonyos 
pontszámot reprezentál, az elérhető legkedvezőbb 
pontszám 30, illetve a minimális pontszám 6.

A minimális és maximális pontszám között 
azonban korrekciós tényezőnél nem lenne reális az
1,5-nek megfelelő arány fenntartása. A változás 
tágasságának csökkentésére egyszerű matematikai 
eszközök állnak rendelkezésre. Ha pl. az amplitúdó 
tágasságának 2-t választunk, az adott pontszám­
határok között jól használható lesz az alábbi kép­
let:

60
30 + x

Ebben az x jelenti az összegezéssel elért pont­
számot.

A korrekciós tényezők meghatározásában 
— amennyiben az a gyakorlati számítások alap­
ján szükségesnek mutatkozik — további finomí­
tás, illetve bontás is végrehajtható, akár az alosz­
tályok bővítésével, akár az idegenforgalmi szekto­
rok, üzletágak, viszonylatok számára külön kulcs­
számrendszer kidolgozásával, továbbá egyéni és 
társasutazási stb. bontás szerint. A korrekciós té­
nyezők ilyen vizsgálata sem ad azonban felvilágo­
sítást egzakt matematikai alapon.

A d 5. A nyújtott szolgáltatásban levő devizale­
kötés (devizatartalom-elem) számszerű hatását és 
mértékét, mint a vállalati idegenforgalmi szerv 
működésének jelentős tényezőjét vizsgálva, az 
alábbi matematikai levezetés tájékoztatást adhat 
a tényező súlyáról, illetve hatásaként a devizater­

melésben jelentkező eltolódások mértékéről és an­
nak az IDK mutatóra gyakorolt hatásáról. * *

A számításokban alkalmazni kell:
a) az eddigi értelmezés szerint a devizaterme­

lési IDK mutatót (IDK3, IDK4, IDK5, vagyis az 
eredő IDK mutatót),

b) a devizatartalmú elem devizaráfordítási (im­
portgazdaságossági) IDK mutatóját (IDK2),

c) a bankátváltási kulcsot, illetve annak muta­
tóját (IDKj).

A három típusú mutató közötti matematikai 
kapcsolat tájékoztat az IDK mutató devizatartal­
mának gazdasági hatásáról.

Különbséget kell ugyanis tenni az olyan, a kül­
földieknél értékesített idegenforgalmi szolgáltatá­
sok közt, amelyek csak forintráfordításúak és az 
olyanok közt, amelyek bizonyos devizalekötést 
(devizáért vásárolt élelmiszer, propagandaanyag, 
ajándéktárgy stb.) is tartalmaznak. Az első eset­
ben ugyanis az IDK mutató megegyezhet elvben a 
bankforgalomban érvényes átváltási kulccsal, az 
utóbbi esetben azonban a devizatartalom mértéke 
erősen befolyásolja a tényleges idegenforgalmi 
devizakitermelés IDK mutatójának értékét. Ez 
utóbbi esetben felírható, hogy

x+ y-  IDK2= D „IDKj
ahol x  a szolgáltatás forinttartalmú része (Ft), 

у  a szolgáltatás devizatartalmú része (.$),
Dv a turista által fizetett devizaösszeg ($) 

(korábban vállalati devizabevételnek je­
löltük),

1DKX a hivatalos bankátváltási kulcs Ft/S,
ID K , a devizatartalmú elem IDK mutatója 

F t!%
A szolgáltatás eredő IDK3 mutatója ez esetben a 

következő két egyenletben határozható meg:

x+ y- IDK2= D k • IDKj
és

(Dv—y) -IDK3 (eredő lD K )= x  (Ft/$) mutató

A két alapegyenletből adódik, hogy
(Dv- y ) - ID K 3 + у ■ JÜ K2= I)v■ ID K, Ft/S 

Dv • ID K r — у • ID K 2ID K , = -
Dv у

Vezessük be egyszerűség kedvéért az

Ft/*

5 T = “ W »>
viszonyt; ekkor:

ID K 3 = Dv - ID K X — x-D v- ID K  2
Dv — x - Dv

Dr(ID K x -  « • ID K 2) ID K, — * • ID K  2
Dv( 1 — x) 

lesz. Ha továbbá
1 — x

ID K ,
ID K X =  ß

* A  sz á m ítá so k  a  dr. H u n ká r— dr. Eadóczi szerzőknél, 
a  fe lh a sz n á lt iro d a lo m b an  f e l tü n te te t t  m ó d sze r a lap ján  
k észü ltek  [3].
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akkor

ID K 3= = I D K l ß - * m(ii
1 - x  1 l — x

összevonva
1 — x • ß

akkor
ID K 3 = y ID K x,

vagy másképpen
ID K 3 
ID K X ~  y

Ezekben az egyenletekben
a) az x a devizában értékelt szolgáltatási há­

nyad és az egész szolgáltatásért kapott devizaérték 
arányát fejezi ki, míg

b) ß a szolgáltatásban adott devizatartalmú 
elem ID K 2 mutatójának és a bankátváltási kulcs­
nak az arányát, s végül

ej у az eredő ID K  mutató és a bankátváltási 
kulcs arányát reprezentálja.

На у értéke éppen 1, ez azt jelenti, hogy az eredő 
IDK mutató éppen megegyezik a hivatalos bank­
átváltási kulccsal. А у érték mellett adott ß mellett 
a-tól függően változik. Mivel x értéke 0 és 1 között 
változhat csak, az összefüggést elegendő e határok 
közt értelmezni. Az alsó értékhatárnál a szolgálta­
tás nem tartalmaz devizaelemet, a felsőnél pedig 
teljes egészében devizajellegű. Ha ß nagyobb, mint 
1, akkor у értéke csökken, ha viszont kisebb mint 
1, akkor erősen nő. A csökkenésre vonatkozóan 
megjegyezhető, hogy az összefüggés értelmezési 
tartománya csak y>0-ig terjed. Az elmondottak 
érzékeltetésére, az említett változók néhány össze­
tartozó értékpárját táblázatosán is lehet közölni. 
A táblázat adatai a у-t mutatják, x és ß változá­
sának függvényében (2. táblázat).

A számítások szerint világosan látható, hogy ha 
a devizatartalmú elem ID K 2 mutatója kedvezőbb 
volt, mint a bankátváltási kulcs ID K X mutatója, 
ezzel az eredeti IDK3 mutatót rontjuk; viszont ha 
a bankátváltási kulcsnál kedvezőtlenebb ID K  mu­
tatójú elemet tudunk így értékesíteni, ez javítja az 
eredő IDK mutató értékét. Nyilvánvaló tehát, hogy 
ha az árkalkulációk elbírják, inkább az ilyen cik­
kek szolgáltatás útján történő értékesítését kell 
szorgalmazni.

Ad 6. Más kérdés viszont, hogy a hankátváltási 
kulcsnál kedvezőtlenebb IDK mutatójú elemet tar­
talmazó kedvező eredő ID K  mutatójú szolgáltatás 
devizában kifejezett egyenértéke, tarifája ez eset­
ben megdrágul az azt igénybe vevő felé. Keresleti 
elaszticitási vizsgálatot is kell végezni ezért annak

megállapítása érdekében, hogy mi a határ, amíg a 
devizában értékelt drágulás még elfogadható. Az 
előző levezetésnél ez az árelaszticitás vizsgálat el­
maradt, abból a feltevésből indulva ki, hogy a ven­
dég a szolgáltatást, függetlenül annak árszintjétől, 
igénybe veszi.

Megfigyelhető az azonos szintet nyújtó idegen- 
forgalmi tarifák távlati, csekély mértékű, de bizo­
nyos trend-szerű csökkenése is. Általában azonban 
emelkedő tarifák esetében is növekszik a kereslet. 
Az utazási kereslet növekedését megmagyarázhat­
juk azzal is, hogy az ún. tarifa-elaszticitás abszolút 
értékben számottevően nagyobb a zérusnál. A ta- 
rifa-elászticitás azt mutatja, hogy 1%-os tarifa- 
változás — egyéb körülmények változatlansága 
esetén — hány százalék keresletváltozást okoz.

Az életszínvonal emelkedése is fokozhatja az 
utazási igények emelkedését. Az utazási kereslet 
jövedelmi elaszticitása abszolút értékben még na­
gyobb szokott lenni, mint az árelaszticitás. Ajöve- 
delem-elaszticitás egyébként valamennyi körül­
mény változatlansága esetén mutatja, hogy a turis­
taként számbajöhető reáljövedelmének 1%-os vál­
tozása hány százalékkal módosítja az utazási ke­
resletet. A tarifaszint változás azonban ez utóbbi 
változást kontraindikálhatja.

Az elaszticitás-vizsgálat is azonban csak a szol­
gáltatást igénybe vevő oldaláról [4] tűzné ki a vál­
toztatási tartomány határait, ha bizonyítottnak 
vehető is az előbbiek szerint a devizatartalom vál­
tozásainak számszerű befolyása.

A szolgáltató ipar oldaláról adódik a következő 
újabb probléma ( mint már jeleztük az előbb), hi­
szen az igénybevevő oldaláról a kérdést elasztici­
tási vizsgálattal megválaszolhatjuk. A problémát 
a szolgáltató ipar oldaláról vizsgálva viszont mate­
matikailag megállapítható, hogy milyen forintban 
értelmezett tarifa-árengedmény tehető addig a ha­
tárig, míg az eredő ID K  mutató értéke rosszabb 
nem lesz, mint a hivatalos átvételi kulcs. Ennek 
feltételeit a yx =  1 egyenlet fejezi ki, mert akkor van 
a y t a legközelebb az optimumhoz. Ez esetben azon­
ban újabb változó a ő, azaz árengedménykulcs al­
kalmazása is szükségessé válik. Az eredeti kiindu­
lási egyenlet

x + y  • ID K 2= D v • ID K X volt.
Az új egyenlet

(1 — á)• (x + y • ID K 2)=Dvx-ID KX

ahol Dv 1 a túrista által fizetendő csökkentett ér­
tékű deviza, illetve tarifa összege.
Viszont

(Dvl- y ) - ID K i = x

2. táblázat

a
ß .

0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0;6 0,7 0,8 0,9 1,00

0,5 1,06 1,12 1,22 1,33 1,5 1,75 2,16 3,0 5,5
1,5 0,95 0,87 0,79 0,66 0,5 0,25 — — — —
2,0 0,89 0,75 0,57 0,33 — — — — — —
3,0 0,78 0,5 0,14 — — — 7
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az előbbi alapegyenlet szerint, ahol legyen ID K 4 az 
új, tarifacsökkenés miatt kialakuló, eredő IDK mu­
tató.
Írható tehát, hogy

(Dvl~ y). ID K 4 +  у  • ID K 2= .  JD K 1 

(Dvi — y) • ID K t = ~ - ö ■ IDKy -  у  • ID K 2 

Ezek szerint IDKi az eredő ID K  mutatója:
DVl

II) К i = l-ő ID K 1- y I D K 2

Legyen

akkor

D vi - y

~n—  =  «i>M-l

/2Ж 4 =

Dv 1 ■ ID K  у —  oíy • T)V1 • ID K  2

D vi-X y-D v l

IDKy
l - ő iy ID K 2

Ha
ID K ,
ID K  у ,P> 

összefüggés ismét fennáll, akkor

ID K y

Mivel

-ß 'ID K y

Dv
Dv

következésképpen

1 — X y

= 1 — ő és

= II)K 1 l - ő - X y ß

1 — a.

I), -  =  x ,

У У
Да (l-ő )H »i l - ő

tehát újra kifejezhetjük a tarifacsökkentés követ­
keztében kialakuló ID K  m utatót:

I  D K  i = ID K r

1 x • ß
T ^ ö l - ö  _ IDKy ( \ - x - ß )

1 1 — x
l - ő 1 l - ő

tehát

ID K ^ ID K y  - 1 * ' ß = ID K y. 7l1— ó — x
ahol yx = 1 - x - ß

1 — ő — x
Az említett feltétel szerint viszont ugyancsak 

1 — x • ß

azaz

azaz

y i= l
A ---- U ---- (X

1 — x ■ /?=1— ő— x, vagy másként x + ß = x -ß  

д=х ■ ß — a =  Ő • x(ß— 1)

Ez az összefüggés világosan mutatja, hogy en­
gedmény csak 1-nél nagyobb ß érték esetén adható. 
Az engedmény, azaz a ő nagysága adott ß érték 
mellett x lineáris függvénye.

Ad 7. A  devizatermelési gazdaságossági mutatók 
vizsgálatából eredő gazdasági és üzletpolitikai 
megfontolások mérlegelése szempontjából speciá­
lis helyzetben vannak az idegenforgalmi utazási 
irodák. Bizonyos keretek között, bizonyos szolgál­
tatásokat jutalékért nyújtanak (ilyen helyzetbe ke­
rülnek a szálloda stb. vállalatok is, ha jutalékért 
profilos vagy azon kívüli szolgáltatást nyújtanak). 
A népgazdasági és vállalati ID K  mutató összefüg­
gése megnehezíti mind a két területen a számítások 
tisztaságának érvényesülését, mert engedmények 
juttatása és élvezése zavarhatja a mutatószámí­
tást. A kapott engedmények (szállodaipartól, köz­
lekedési vállalattól stb.) mértékéig az utazási iroda 
is adhat engedményt a tarifából. A „nagybani” 
szolgáltatásoknál, amelyeket bizományosként lát 
el, feltehetően bizonyos engedménnyel kell is szá­
molni az MNB, a MÁV, MAVAUT stb. szervek ré­
széről. Így írható, hogy

B = B 1+ B 2
ahol: В =  a teljes forintbevétel értéke,

By =  a nominális bevételrész (engedmény 
nélküli),

B 2 =  a járulékos teljesítmény bevétele (en­
gedményes; ebből élvezi a vállalat a 
С/F t visszatérítést).

Ha a visszatérítés értéke C (Ft) és fennáll a 
C<fBy összefüggés, írható, hogy

azaz, mivel

К
В

IDKy

= ID K 5,

K = K y + K ,

= A b  .,D K 1 + A L - .ID K t = ID K s

IDKy
Tehát az eredő mutató értéke

ID K b=IDKy Ky K 2 
B y - C + B 2

Ebben az összefüggésben:
К  — a teljes szolgáltatás, tevékenység 

önköltsége,
К  у =  a nominális rész önköltsége (eng. 

nélküli) (Ft),
K 2 — a járulékos rész önköltsége (enged­

ményes) (Ft),
IDKy =  bankátváltási kulcs (Ft/«),
ID K 5 =  a tevékenység új eredő mutatója 

(Ft/«).
Végeredményben, ha a költség kisebb, mint a 

bevétel, az ID K 5 értéke is kisebb lesz, mint az 
IDKy értéke.
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A fenti levezetések arra alkalmasak, hogy rámu­
tassanak a közgazdasági kérdések és elemzések jelen­
tőségére. Az idegenforgalom valamennyi közgazda- 
sági kérdése, illetve a megválaszolásukra irányuló 
igény egyre fontosabbá válik az idegenforgalmi fej­
lődés első szakaszában levő államokban. Ez a fel­
adat tudományos bázis nélkül megoldhatatlan. Fon­
tos azonban, hogy a kutatási bázis mindig alkal­
mazkodjék az ország adottságaihoz, az idegenfor­
galom meglevő szervezetéhez, anyagi lehetőségei­
hez. Az A LEST Budapesten lezajlott konferenciá­
ján is kitűnt, hogy már majdnem minden, idegen- 
forgalmilag kisebb jelentőségű országban is, van ku­
tató munkával foglalkozó szervezet.

Hazánkban első lépésként inkább a meglevő és 
elszigetelten működő tudományos „magok” össze­
fogására és irányítására van szükség. Egyszerre 
kell az elméleti és gyakorlati, de kutatási jellegű 
munkát megindítani, sőt az alap, fejlesztési és alkal­
mazott kutatásoknak is szerényen bár, de egyszerre 
kell megindulniuk [5]. A kutatások eredményeit 
pedig a gyakorlati idegenforgalmi területeken kell 
elsősorban hasznosítani. A közgazdasági kérdésekre 
messzemenően tárgyi, matematikai alapon kell a 
megoldást keresni, hiszen az ökonometria fejlődése 
ebben segítséget nyújt [6].

Helytelen lenne mindazonáltal a döntéseknél, az 
arányok megszabásánál csak az értékbeli, jelen 
esetben az 1DK mutatók eligazítására támasz­
kodni. Valamennyi gazdaságossági számítás mel­
lett az eredményességi mértékfogalmat, a haté­
konyságot is be kell vonni a vizsgálat módszerébe 
[7]. A mennyiségi és minőségi elemeken kívül 
ugyanis a számszerűsíthetés fokától függően szá­
mos, nem mérhető hatással is találkozunk. Ilye­
nek pl. a népgazdaságilag szükséges devizameny- 
nyiség, a kulturális követelmények, a szociális és 
politikai hatás stb.

Csoportosítva a hatékonysági mérleget, a követ­
kező hatások vizsgálata szükséges az I DK mutató 
számszerű értékelése mellett:

a) közvetlen (szolgáltatás jellegű, kooperációs jel­
legű, nemzetközi jellegű) és

b) közvetett hatások.
Mind a két hatás lehet kedvező és kedvezőtlen. 

A mérhetőség szempontjából vannak:
a) mérhető, pl. IDK mutatóval és
b) nem mérhető hatások.
A nem mérhetők többnyire nem is gazdasági jel­

legűek. Viszont a mérhetők legtöbbször gazdasági 
jellegűek. Ez utóbbiak lehetnek:

a) értékegységben mérhetők, pl. az IDK mutató,
b) természetes egységben mérhetők, pl. férőhely, 

beutazó külföldiek száma stb.
Még a fenti mérlegszerű elemzés esetében sem 

lehetséges valamely hatás számbavételénél a tel­
jesség igényével fellépni, különösen olyan összetett 
és más ágazatoktól erősen függő és velük koope­
ráló „népgazdasági ágnál” , mint az idegenforgalom.
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A z új gazdasági m echanizm ussal kapcsolatos vizsgálatok 
az  A utóközlekedési T rösztnél
N A G Y  M I K L Ó S

Bár az új gazdasági mechanizmus a vállalati 
szintű tervlebontást megszüntette, az eddiginél 
sokkal lényegesebb a vállalatok részére a különböző 
terv-variánsok elkészítése. Köztudott ugyanis, 
hogy a jövőben — úgyszólván minden kötöttség 
nélkül — a vállalatok részére egyetlenegy gazdál­
kodási mutató mérvadó, mégpedig a nyereség. 
A nyereség abszolút értéke — pontosabban a szét­
osztható nyereség egy főre eső értéke — fogja el­
dönteni a vállalat jövedelmezőségét, valamint a 
dolgozók bérszintjét. Ha tehát az egy főre eső 
szétosztható nyereség növekszik, úgy a vállalat 
a dolgozóinak többet tud nyújtani, magasabb bért, 
több részesedést tud fizetni. A nyereség abszolút 
értékének a növelésével pedig a beruházásra for­
dítható — pontosabban a többletberuházásra for­
dítható — összeg is növekszik. Ha ezt az összeget 
a vállalat gazdaságos eszközökbe fekteti, úgy ezen 
összeg felhasználásával még inkább növelni tudja 
a részesedési alapot, ami természetesen ismét nö­
veli a dolgozók részére kifizethető juttatásokat és 
béreket.

Az új gazdálkodási rendszerben tehát a vállalat 
léte vagy nemléte, a vállalat dolgozóinak életszín­
vonala függ attól, hogy a vállalat hogyan gazdál­
kodik. Lényeges kérdés tehát megvizsgálni minden 
lehetséges variációt annak megállapítására, hogy 
az egy főre szétosztható nyereséget milyen módszerek­
kel lehet növelni.

Még mielőtt azonban a tárgyra térnénk, célszerű 
kialakítani az új gazdasági mechanizmus vizsgála­
tával kapcsolatos fogalmak terminológiáját.

így jelöljük az 1967. évi álló- és forgóeszközök 
együttes értékét, az amortizációt, a létszámot, a 
termelési értéket, a költséget, valamint a nyeresé­
get E, A , L, T, K , F-vel.

Ezeknek az 1967 évhez viszonyított változásait 
d-val különböztessük meg.

Az eszközlekötési járulékot jelöljük e-nal.
Vezessük be az ún. „SZTK-juttatás” szorzót. 

Ezen azt az egynél nagyobb számot értjük, amely 
a dolgozók bérére vetítve tartalmazza az SZTK, 
a közteher, valamint azoknak a juttatásoknak az 
összegét, amelyeket a dolgozók akár természetben, 
akár közvetett úton kapnak (munkaruha, utazási 
kedvezmény, ebédhozzájárulás stb.). Jelöljük ezt 
a szorzót y-val.

Nevezzük ,,tartalékszorzó”-nak azt az egynél 
kisebb számot, amely a szétosztható nyereség azon 
százalékát foglalja magában, mely egyrészről a 
rendeletileg előírt kötelező tartalékalap képzését 
biztosítja, másrészről pedig magában foglalja 
mindazokat az összegeket, amelyeket a vállalat 
vezetősége a dolgozóknak effektive szétosztható 
összeg terhére lefoglal. Jelöljük ezt ő-val.

Jelöljük a-val a „bérfejlesztési szorzó”-t. Ez 
alatt azt az egynél nagyobb számot értjük, amely

a bér azon százalékát tartalmazza, melyet a bér- 
fejlesztésre irányoznak elő.

Jelöljük f?m-mel azt a „mértékadó bér”-t, amely 
az előírások szerint a részesedési alap kiszámításá­
nak alapjául szolgál. Jelöljük Begyei az „alap- 
bér”-t; ezen az 1967-es átlagbérnek, az SZTK- 
juttatás szorzónak, valamint a tényleges létszám­
nak a szózatát értjük. Vagyis azt a juttatásokkal 
és terhelésekkel felszorzott bért, amely a bérfejlesz­
tést nem tartalmazza. Jelöljük továbbá B2-vcl a 
bérnek azt a részét, mely 1967 évhez viszonyítva 
a bérfejlesztést tartalmazza.

F«a-val jelöljük a nyereségnek azt a részét, 
amely alapjául szolgál a szétosztható részesedés 
kiszámításának. Nevezzük ezt „részesedési alap”- 
nak. Ffí-rel jelöljük a „részesedés”-t, amelyet az 
előzőekből úgy kapunk, hogy a megadott rendel­
kezések szerinti adókulccsal csökkentjük a része­
sedési alapot.

Tekintettel arra, hogy a fenti részesedésből — 
tartalékalap és egyéb összegek biztosítása miatt — 
még le kell vonni, a ténylegesen szétosztható nye­
reséget jelöljük F*z-szel. Legyen továbbá Vsz a 
szétosztható nyereség a bérfejlesztéssel együtt.

Legyen V'sz az egy főre eső szétosztható nyere­
ség, továbbá V'sz az egy főre eső szétosztható nye­
reség bérfejlesztéssel együtt.

Fentieket az alábbiakban foglaljuk össze:
E  =  1967. évi álló- és forgóeszközök együt­

tes értéke.
A — 1967. évi amortizáció.
L  =  1967. évi létszám.
T  =  1967. évi termelési érték (bevétel).
К  =  1967. évi költség.
F =  1967. évi nyereség.

AE =  Eszköz változás.
AA =  Amortizáció változás.
AL =  Létszám vátozás.
AT =  Termelési érték változás.
AK =  Költség változás.
AV =  Nyereség változás.

e =  Eszközlekötési járulék.
у =  SZTK-juttatás szorzó.
b =  Tartalék szorzó.
а =  Bérfejlesztési szorzó.

B m =  Mértékadó bér.
Bx =  by(L + AL) =  у Bm alapbér.
B2 — ab(L + AL) =  y.B,n bérfejlesztés.

b — 1967. évi átlagbér.
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Vru — Részesedési alap.
Vr =  Részesedés.
Vsz =  Szétosztható nyereség.
V„z =  Szétosztható nyereség bérfejlesztéssel 

együtt.
Vsz =  Egy főre eső szétosztható nyereség.
Víz =  Egy főre eső szétosztható nyereség bér- 

fejlesztéssel együtt.
A Pénzügyminisztérium (PÜM) rendelkezései 

alapján a nyereségnek az a része, amely a szétoszt­
ható rész alapját képezi, matematikai formulába 
öntve az alábbi lesz:

0 0,03 0.05 0.07 0,09 a u 0,13 015 01fí\
U орз 0,01,6 0,06 0,072 0,082 0,09 0p96 0.0991

1. ábra

VRa = 3,5Rm _____
3,5Bm+(E + AE) (V + AV)

ahol az előbbiek értelmében VRa a teljes nyere­
ségből a részesedési alap, a V és E  az 1967. évi 
nyereség, valamint az álló- és forgóeszközök együt­
tes értéke, a A V és a AE pedig a nyereség, illetve 
az eszközérték változása az 1967. évihez képest.

Bm az a mértékadó bér, amelyet a PÜM rendel­
kezései szerint az alábbiak alapján kell számításba 
venni:

B m =  b(L+AL)

ahol b az 1967. évi átlagbér, L  az 1967. évi lét­
szám, AL pedig az 1967. évhez viszonyított lét­
számváltozás.

A fenti részesedési alapot kell beszorozni az adó­
kulcs complementerével ahhoz, hogy megkapjuk a 
nyereség azon részét, amely már a szétosztás tár­
gyát képezi. A PÜM előírásai szerint ezek az 
alábbiak:

1968-ban:

R észesedési a la p  Vru n/ , A dókulcs
% -b an

l- (a d ó -
kulcs)

a b s -b a n
-o ' ü  /0 k a nВ ег Bm

í. 2. 3.

0 — 3 0 1
3— 5 20 0,8
5— 7 30 0,7
7—9 40 0,6
9— 11 50 0,5

11— 13 60 0,4
13— 70 0,3

Ha a fentiek alapján egy olyan diagramot szer­
kesztünk, amelynek az abszcisszájára felvisszük a
-  a -et, az ordinátára pedig a —=— et, akkor
±Jm f Dm

az l.ábra szerinti összefüggést kapjuk. Ez tulajdon- 
képpen a következőt fejezi k i: ha a vízszintes ten­
gelyen megkeresem a részesedési alap per mérték­
adó bér értékét, akkor a függőleges tengelyen meg­
kapom a már adókulccsal csökkentett részesedést 
a mértékadó bérhez viszonyítva. P l.: tételezzük 
fel, hogy a részesedési alap per a mértékadó bér 
értéke 0,15, azaz a részesedési alap a mértékadó 
bér 15%-a. Az ehhez tartozó (már adókulccsal

csökkentett) részesedés tehát 0,096, ami annyit 
jelent, hogy a részesedés a bérnek 9,6%-a.

A Vr értékét tehát úgy kapom meg, hogy a 
VRa értékét beszorzom egy olyan függvénnyel
amelyben a független változó

Az 1. ábra ezt a függvényt teljes pontosságában 
adja, baja azonban az, hogy szakaszonkénti egye­
nes vonalakból tevődik össze, azaz a 0, 0,03, 0,05, 
0,07, 0,09, 0,11, 0,13 pontokban, a 3, 5, 7, 9, 11, 
13%-oknál törése van.

Ha emellett a függvény mellett maradnánk, ak­
kor ez azt jelentené, hogy a teljes adókulcs-skálán 
keresztül a folyamatot csak akkor tudnánk vizs­
gálni, ha azt 7 részre bontanánk. Ez a vizsgálati 
módszer nehézkes. Meg kell tehát keresni azt a 
töréspontok nélküli folytonos függvényt, amely 
tröszt vonatkozásban a gyakorlati határokon be­
lül az 1. ábrán szereplő függvényt annak bármelyik 
pontján 1%-on belüli pontossággal megközelíti.

Ez a gyakorlati határ 6—18%-os adókulcsoknak 
felel meg.

A függvény felírásának többféle módja lehet­
séges.

Tudvalevő, hogy valamely független változó n 
értékéhez egyértelműen felírható egy olyan (n—I j­
ed fokú polinom, amely az n ponton átmegy. 
Ezt a metódust követve a 0,06, 0,08, 0,11, 0,1*3,
0,16 x, azaz a - a ■ értékekhez tartozó у értéke-

-Dm f , , ,két felvéve, a függvény meghatározható. Ez a val- 
tozat öt ismeretlenes lineáris egyenletrendszer meg­
oldását teszi szükségessé.

Egy másik lehetőség a legkisebb négyzetek mód­
szere alapján egy első-, másod-, vagy harmadfokú 
polinommal történő közelítés. Tekintettel arra, 
hogy meglehetősen nagy pontosságra törekszünk, 
csak a harmadfokú közelítés jöhet tekintetbe.

Jelen esetben egy harmadik megoldást választot­
tunk, mivel az nézett ki a viszonylag legkevesebb 
munkát igénylő megoldásnak. Az 1. ábrán látható 
egyenes vonalakból összetevődő folytonos függ­
vény ránézésre egy fekvő parabolához hasonlít, így 
a következő alakban kerestük a megoldást:

y = a + \[ bx — c
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0,09

008
о,от­

цов

■ f t)

0,OS,'006 0,07 О,OS 0,09 0,10 0,11 0,12 013 0,19 0,15 0,16 • MR
у 0 ,0 2 1 ,7 t

6 7 8 9 10 И 12 13 19 15 16
t l & 5.3 6 6,6 7,7 7,7 8,2 8,6 9 9,3 9,6 3,9
u - m 5,27 6,03 6,65 7,19 7.67 8,12 853 8,915 9,27 9,62 ~9ß5
í s p -0 ß 0,03 0.05 -0,01 -0,03 -0,08 -0.07 -0,085 -003 0,02 0,05
Ш гУ* 5 5 7 1 9 9 8 9 3 2 5

2. á b r a

Három pont felvételével a fenti három konstans 
meghatározható. A három pont harmadszori felvé­
telére a 2. ábrán látható, követelményeinknek telje­
sen megfelelő egyenletet lehetett felírni.

A fentiek szerint tehát a részesedést az alábbiak 
szerint fejezhetjük ki:

VR= B m ^0,02194-100 | - ^ | - 4 , 3 6 б |  +0,024?J

A szétosztható nyereség pedig:
Vsz — ( 1 ---  Ű )F r ---OcBm

Térjünk rá ezután a í ) közelebbi vizsgála­
tára: 1 Bm }

Ha az 1967 év tényszámait (jelen tényszámok 
fiktívek) a Fr« függvénybe behelyettesítjük, továb­
bá az egészet elosztjuk ß m-mel, akkor az alábbi 
összefüggést kapjuk:

VRa 3,5(F + AV)
Bm 13,02 • 109+ 79,415 • 103 -АЕ + АЕ

Ezek után más feladatunk nincs, mint a nyeresé­
get, helyesebben a nyereség változást kifejezni a 
nyereséget döntően befolyásoló alábbi tényezők­
kel:

— termelési érték változás,
— létszám változás,
•— eszközlekötési járulék változás,
— amortizáció változás, valamint
— költség változás

így a nyereség változás az alábbiak szerint alakul: 

F =  А T  —  (b у  A L  +  eAE +  A A  +  A K)

Behelyettesítve ezt az előbbi összefüggésbe, az 
alábbi kapcsolatot tudjuk leírni:

Vna 574 + A T -  0,0318 - AL -  0,05-AE — A A —AK  
B m ~  3720 + 0,0227 -AL+  0,285-AE

amivel az egy főre eső, bérfejlesztést is magában fog­
laló szétosztható nyereség az alábbiak szerint alakul:

f L=(1 ~ö)b |o ,02194 ílOO 574 + A T  -  0,0318zl£ -  0,05 AE - A A - A K  
3720 + 0,00227AL + 0.285d¥

) ' 2-4,366 +0,0247

írjuk itt még le a szétosztható nyereség abszolút 
értékének a változását is, szintén a bérfejlesztéssel 
együtt:

Vsz= (L  + AL)V'az

Fenti két összefüggés tehát akár abszolút szám­
ban, akár egy főre, a termelési érték, a létszám, 
az eszközérték, a költség, valamint az amortizáció 
függvényében megadja a szétosztható nyereséget.

Az előbbi két függvény elemzés szempontjából 
egységesnek tekinthető, hiszen tendenciájukat 
nézve nyilvánvalóan azonosak. Az alábbi változók 
szerepelnek a függvényekben:

— termelési érték,
— létszám,
— eszközlekötési járulék,
— amortizáció,
— költség,

illetőleg ezeknek a változásai.
Ezek a változók bizonyos mértékig, mint függet­

len változók szerepelhetnek. Ugyanis pl. a költsé­
geknek egy „viszonylag” kismértékű csökkenése 
nem feltétlenül vonja maga után a termelési 
érték csökkenését, vagy fordítva; továbbá azt is

könnyű belátni, hogy a létszám bizonyos mértékű 
változása nem befolyásolja sem a termelési értéket, 
sem a költséget. Fenti változók tehát, bizonyos 
meghatározott korlátokon belül, mint független 
változók szerepelhetnek. Nevezzük ezt az állapotot 
mikro struktúrának.

A struktúra lényeges megváltozása azonban, 
mint pl. az eszközök lényeges növelése, vagy csök­
kenése, már törvényszerűen maga után kell hogy 
vonja a termelési érték növekedését, vagy csökke­
nését. Evvel egyidejűleg természetesen létszám, 
amortizáció és költség változással is kell számolni. 
Ebben az esetben meg kell keresnünk azokat az 
összefüggéseket, melyek az egyes változók között 
fennállanak. Ezek lehetnek lineárisak, degresszí- 
vek és progresszívek. Pl. nyilvánvaló: ha kis kocsi­
kat selejtezünk és helyette nagy kocsikkal töltjük 
fel a gépkocsi állományt, továbbá a fejlesztést is 
nagy kocsik beszerzésére fordítjuk, ebben az 
esetben a termelési érték és az eszközérték között 
progresszív összefüggést kapunk, ami természete­
sen a költségekre is vonatkozik, a létszám és az 
eszköz összefüggésére pedig degresszívet, illetve 
fordított esetben az ellenkezőjét. Ha az eszköz- 
pótlások, illetve a fejlesztés összetételében azonos 
az 1967. évivel, úgy ezek az összefüggések lineári­
sak, vagy attól csekély mértékben eltérőek. Nevez-
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zük ezt a vizsgálati módot makro strukturális vizs­
gálatnak.

Mindkét vizsgálati módszernek megvan a maga 
meghatározott helye. Az Autóközlekedési Tröszt 
(AKÖT) globális fejlesztési irányait a makro struk­
turális vizsgálatok kell hogy eldöntsék, míg a 
vállalatok munkáját mikro strukturális vizsgálatok 
fogják meghatározni. Nyilvánvaló, hogy mind­
kettőre szükség van.

Mind a mikro, mind a makro strukturális vizs­
gálatoknak azonban van egy közös alapjuk, ez 
pedig az, hogy bármelyik vizsgálati módszert te­
kintjük, nyilvánvalóan igaz, hogy a termelési 
érték képzésében (autóközlekedési vonatkozásban) 
az alábbi tevékenységek vesznek részt:

fuvarozás,
rakodás (kézi és gépi),
javítás,
irányítás, szervezés, adminisztráció, kisegítő 

apparátus.
Fentiekhez vagy tartoznak eszközök, vagy nem. 

Így pl. a fuvarozáshoz tartozik az eszközérték 
mintegy 75%-a (a gépkocsipark értéke), míg a 
kézi rakodási tevékenységhez gyakorlatilag eszköz­
érték nem tartozik. Így tehát már a makro struk­
turális vizsgálatoknál is feltétlenül tekintetbe kell 
venni, hogy a termelési értékváltozásban milyen 
tevékenységi területet nézünk: olyat, amelyhez 
tartozik-e eszköz, vagy pedig olyat, amelyhez 
nem.

A következőkben — mintegy példaképpen — 
kiragadok egy-egy olyan tevékenységi területet, 
amelyhez tartozik eszköz és amelyhez nem. Igaz, 
hogy ez a két tevékenységi terület tulajdonképpen 
majdnem felöleli a teljes termelési értéket. E két 
tevékenységi terület:

a) a fuvarozás,
b) a kézi rakodás.
Tételezzük fel, hogy a nyereség fejlesztési részé­

ből gépkocsikat vásárolunk, mégpedig úgy, hogy 
a  fejlesztés összetétele egyezzék meg a meglevő 
gépkocsipark összetételével. Ezzel egyidőben fel­
tételezzük, hogy a pótlás összetétele is azonos az 
1967-es év összetételével. így mondhatjuk, hogy 
mind a termelési érték, mind a létszám, mind pe­
dig a költség, sőt ezen túlmenően az amortizáció 
is lineárisan arányos az eszközváltozással.

Ha g index-szel jelöljük a gépkocsikhoz tartozó 
eszköz, termelési érték, létszám, amortizáció és 
költség értékeit, úgy az 1967-es tényszámok alap-
ján az alábbi összefüggéseket írhatjuk fel:

Lg 4 •104 ALg=4AAEg
Eg 5,4-103

T g 5,3 
Eg ■ 5,4 AT g = AEg

Ад 0,55 n п 
Eg " 4,5 ’

A A g -0 ,lA E 0

= —2-_  = 0,37 AKg^0,31-A E g
-Clg 0 , 4

Fentiekhez megjegyezni kívánom, hogy a lét­
számon kívül minden más változó millióban érten­
dő, a létszám pedig főben.

Fenti értékeket behelyettesítve a V*z és Víz 
értékeibe, egyszerűsítve és összevonva az alábbi 
összefüggéseket nyerjük:

F« = 398,255 ( 574 + 0,245/1#
Г 3720 + 0,453/1#

l/2
+ 448

7*г = (64 159 + 7,4/1#) F«z

Fenti két összefüggést ábrázolva a 3. és 4. ábrán 
láthatjuk. A 3. ábrán az eszközváltozás függvé­
nyében ábrázoljuk a szétosztható nyereséget a bér- 
fejlesztéssel együtt, millió forintban. Látható, hogy 
a 100 millió Ft-os olyan beruházás, amelyet gép- 
kocsiparkunk fejlesztésére fordítunk, kb. 2 millió 
F t szétosztható nyereségtöbbletet eredményez. A
4. ábra ennek az 1 főre eső értékeit adja. 100 milliós 
eszköznövekedés esetén az 1 főre eső szétosztható 
nyereségtöbblet kb. 30 Ft, ami bizony gyakorla­
tilag észre sem vehető.

Második esetként a kézi rakodási tevékenységet 
vesszük vizsgálat alá, feltételezve itt is azt, hogy 
az egy kézi rakodóra eső termelési érték a változás 
során azonos marad.

Így a termelési érték változás, valamint a lét­
szám változás között az alábbi összefüggést írhat­
juk fel:

T=4,56 • 101 •/!#

Ennek alapján Víz és F « z  összefüggései az aláb­
biak szerint adódnak:

V’s-= 398,25 57 400+ 1,38/1# 
3720 + 0,0227/1 L 4,366 + 448,

Vsz = (L + AL)VÍ2

A  két összefüggést ábrázolva az 5. és 6. ábrán 
láthatjuk. Az 5. ábrán a szétosztható nyereséget 
millió Ft-ban, míg a 6. ábrán az egy főre eső szét­
osztható nyereséget Ft-ban ábrázoltuk.

Érdekes, hogy 10 000 rakodómunkás felvétele a 
szétosztható nyereséget több mint 25%-kal növeli 
és ugyanitt az egy főre eső szétosztható nyereség is 
8,3%-kal növekszik.

Fenti két tevékenységi terület, vagyis a fuvaro­
zás és a kézi rakodás vizsgálatait összegezve meg­
állapíthatjuk, hogy amennyiben mód van rá, úgy 
a kézi rakodási tevékenységet — a szétosztható 
nyereség érdekében —■ az elérhető legmagasabb 
szintre kell emelni, hiszen kb. 2000 rakodómunkás 
foglalkoztatása a szétosztható nyereség tekinteté­
ben azonos 100 millió F t eszközértékkel, azaz a 
szétosztható nyereség növelése szempontjából 2000 
rakodómunkás felvétele és foglalkoztatása egyen­
értékű 100 millió Ft-os gépkocsi beruházással.
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millió Ft-ban

Eszköz változás millió Ft-ban
-80 -60 -90 -20 
Vsz-(L+AL)V'sz

Aim
20 АО 60 80 ЮО

AL-7.9AE AT-AE  
AA=0,1AE AK-0.37AE

A E m -100 -80 -50 -25 0 25 50 80 100 170
Vsz(10Í 11Q6 111,2 112,1 112,0 113,6 111,5 115,3 116,2 116,8 119,1

3. ábra

to
. Egy fore eső szétosztható nyereség 
a bér fejlesztéssel együtt

-100 -80 -60 -АО -20 0  20
Víz-398»5 (57Ш*29,5АЕЧ*  , . -  

'  V  3720*0,953АЕ)+ Ш

АЕ(10‘)АО 60 80  1  
A L -7А АЕ AT-AE 
A A -0,1 AE AT- 0,37AE

A E tm -100 -S0 -50 -25 0 25 50 80 100 170
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t .  ábra

to  , .,. ,
A  szétosztható nyereseg a 
bérfejlesztéssel együtt 

millió Ft-ban

Létszámváltozás
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Vsz- (L+AL)V'sz
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AE-O A T- 9,56 ■ 10*AL 
A A-0 A K -0

-AL

AL -10000 -8000 -9000 0 9000 8000 ЮООО
VszHO‘) 85,72 91,20 102,39113,75 12549 136,61192,92

5. ábra

Vsz
1900] Az egy főre eső nyereség a 

bérfejlesztéssel együtt

1800

1700

1600, Létszámváltozás
-10000-8000-6000-1000-2000 0 2000 1000 6000 8000 10000 .

AT-1,.56-10 AT

-AL

AA-0

AI ■1004 -8000 -900Ó 0 9000 8000 10000
tsz 1582» 1629,61702» 1Щ9 1836,9 1836,9 1920,9

t. ábra

A makro és mikro struktúra természetesen nem 
minden esetben vonatkozik csak az AKÖT-re, il­
letve csak a vállalatokra. Elképzelhető AKÖT szin­
ten mikro strukturális vizsgálat, ugyanakkor vál­
lalati szinten makro strukturális vizsgálat is.

Vállalati szintű makro strukturális vizsgálat pl. 
egy AKÖT szintű makro strukturális vizsgálat ke­
retében a vállalati gépkocsipark összetételének a 
kialakítása. Mikro strukturális vizsgálat AKÖT 
szinten pl. az adott gépkocsipark esetén a tömeg­
áru fuvarozás programozása.

Mikro strukturális vizsgálatoknál tehát fel kell 
deríteni mindazokat a lehetőségeket, amelyek 
adott létszám, adott gépkocsipark összetétel mel­
lett a minimális költséget és a maximális termelési 
értéket biztosítják. A mikro strukturális vizsgála­
tok keretében tartozik annak eldöntése is, hogy 
adott gépkocsipark összetétel mellett a különböző 
típusú gépkocsikat milyen személy-, vagy árufuva­
rozási formában (üzletágban) foglalkoztassuk ah­
hoz, hogy a nyereség a legkedvezőbb legyen.

A makro strukturális vizsgálatok fő célkitűzése 
ezzel szemben annak megállapítása, hogy milyen 
személy- és árufuvarozási formákat (üzletágakat) 
lenne célszerű fejleszteni — amennyiben erre piac 
van — a nyereség növelése szempontjából.

Feltétlenül szükségesnek tartom tehát a makro 
strukturális vizsgálatoknál már az első lépcsőben is 
az alábbi bontást:

1. teheráru fuvarozás,
2. személyfuvarozás,

ш
ezeken belül a további bontások:

1.1. fuvarozás,
1.2. rakodás,
2.1. autóbusz fuvarozás,
2.2. taxi fuvarozás.

Ezeken belüli bontások:
1.11. tömegáru fuvarozás,
1.12. tehertaxi fuvarozás,
1.13. egyéb fuvarozás,
1.21. gépi rakodás,
1.22. kézi rakodás,
2.11. menetrendszerű távolsági,
2.12. menetrendszerű helyközi,
2.13. menetrendszerű helyi,
2.14. szerződéses,
2.15. különjárati,
2.16. menetrendszerű külföldi,
2.17. külföldi szerződéses,
2.18. külföldi különjárati fuvarozások.

A fenti makro strukturális vizsgálatok rangso­
rolják azokat az üzletágakat, amelyek az AKÖT 
munkája szempontjából előnyösek, vagyis ame-
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lyeknek a fejlesztése célszerű. A most megalakult 
Piackutatási Irodának lenne a feladata az ezekre 
vonatkozó piac megteremtése, illetve megszerzése.

A mikro strukturális vizsgálatokhoz a tömegáru 
fuvarozás területén további bontás szükséges, 
mégpedig az alábbi:

1.111. szóródó tömegáru,
1.112. egyéb.

Továbbá bontandó az „egyéb fuvarozás” is:
1.131. darabáru fuvarozás,
1.132. terítő fuvarozás
1.133. egyéb fuvarozás

és az összes eddigiek gépkocsi típusonkénti vizsgá­
lata.

Lényegében ez a vizsgálat döntené el, hogy a 
különböző üzletágakban melyek azok a gépkocsi- 
típusok, amelyek a legelőnyösebben alkalmazha­
tók.

Feltétlenül ki kell azonban ezeket a vizsgálato­
kat egészíteni egyrészt már az előbbiekben említett 
piackutatási tevékenységgel, amelynek feladata meg­
vizsgálni, hogy az ilyen értelemben optimálisnak 
kimondott üzletágakra vonatkozó gépkocsitípu­
sok az adott üzletágban korlátlanul használhatók-e, 
vagy ha nem, milyen mértékben. Gondolok itt pl. 
két azonos kategóriájú gépkocsira, a Robur-ra és a 
GAZ-ra. Mindkettő 2,5 tonnás, mindkettő órakilo­
méteres díjszabás szerint üzemel és a vizsgálatok 
szerint a GAZ gépkocsik nyeresége sokkal jobb, 
mint a Roburé. Célszerűnek mutatkozna tehát

Robur típusú gépkocsijaink kicserélése GAZ típu­
súra. Ennek ellenére — tekintettel a GAZ típusú 
gépkocsik lényegesen kisebb platójára — piackuta­
tást kell végeznünk a fuvaroztatók között annak 
érdekében, hogy melyek azok a területek, ahol a 
Roburt helyettesíteni tudják GAZ-zal. Befolyá­
solni lehetne esetleg a fuvaroztatót olyan formában, 
hogy a GAZ típusú gépkocsikra vonatkozólag bizo­
nyos mértékű tarifakedvezményt adnánk.

Másrészt megvizsgálandók adott esetben bizo­
nyos szociális és kulturális jellegű szükségszerű tá r­
sadalmi követelmények is. A legkirívóbb példáját 
ennek a személyszállításnál találhatjuk. A Csepel 
bódékocsival történő személyszállítás ugyan olcsó, 
azonban a kulturált közlekedés alapelveinek egyre 
kevésbé felel meg. Hiába mutatja tehát ki a vizs­
gálat, hogy a fenti gépkocsival történő személyszál­
lítás nyeresége magas, a szociális, kulturális és tá r­
sadalmi szempontok ezt már a jövőben nem fogják 
megengedni.

Végeredményben tehát a fenti gondolatmenet 
szolgálna alapul a fejlesztés, valamint az amorti­
záció terhére beszerzendő gépkocsik típusainak a 
megállapításánál, azaz a következő időszak makro 
struktúrájának a kialakításánál.

A fenti vizsgálatokat természetesen elektronikus 
számítógépen kell lebonyolítani, hiszen egyetlen­
egy változat kidolgozása a problémát még nem old­
ja meg. Nagyszámú variáns kidolgozása szükséges 
(a változók nagy száma miatt), s ezekből kell kivá­
lasztani azt a 10—20 legmegfelelőbbet, amelyek 
közül a vezető azt választja, amely elképzeléseinek, 
üzletpolitikájának a legjobban megfelel.

(Folytatás a 296. oldalról)

M árc. 6. K özlekedésgazdaság i Szakosztály  ren d ezé ­
sében közgazdász  továbbképzés. T árgy: A  k ib e rn e tik a  
g y ak o rla ti a lk a lm azása  a  közlekedésben . E lőadó: Kiss 
Imre, a  M ag y a r T udom ányos A kadém ia  S zám ítá s tech ­
n ika i K ö zp o n tján a k  tu d o m án y o s m u n k a tá rsa  (1. e lő ­
adás).

M árc. 14. K özlekedéstudom ány i E gyesü le t ren d ezé ­
sében  Francia Postás F ilm nap. A  F ran c ia  P o stá s  F ilm ­
napo t m a g y a r  részrő l H orn Dezső, a  közlekedés- és 
postaügy i m in isz te r első h e ly e tte se , a  M agyar P o sta  v e ­
zérigazgató ja , f ran c ia  ré sz rő l Raymond G astambide, a  
F ran c ia  K ö z tá rsa ság  m agyaro rszág i nag y k ö v ete  n y ito t­
ta  meg.

M árc. 19. V árosi K ö zú ti K özlekedési S zakosztály  
rendezésében : B eszám oló az  é szak -am erik a i ta n u lm á n y ­
ú iró l (M on trea l közlekedése, E xpo  67 közlekedése, N ew  
Y ork közlekedése). E lőadó: Faragó György, lé te sítm én y i 
főm érnök  (FÖM TERV).

M árc. 19. K özlekedésgazdaság i S zakosztály  re n d e ­
zésében közgazdász  továbbképzés. T árgy: A  k ib e rn e tik a  
g y ak o rla ti a lk a lm azása  a  közlekedésben . E lőadó: Kiss 
Imre, a  M ag y ar T udom ányos A kadém ia  S zám ítá s tech ­
n ik a i K ö zp o n tján a k  tu d o m án y o s m u n k a tá rsa  (2. elő­
adás).

M árc. 20. V asú ti T ávközlő  és B iztosító  B erendezési 
S zakosztá ly  rendezésében : H angszórós ü zem irán y ító  
ren d sze rek  egységes te rvezése . E lőadó: Széke ly  Tamás 
m érnök  (M ÁV  Távközlő  és B iztosító  B erendezési É p í­
tési Főnökség).

M árc. 21. S zá llítm ányozási Szakosztály  ren d ezésé ­
ben: A  k ö z lek ed éstech n ik a  fe jlődése  és a  nem zetközi

p iac m egszerzésének  lehetőségei. E lőadó: Dr. H unkár  
Dénes, a M A SPE D  osztá lyvezető je .

M árc. 22. A la g ú t és M élyalapozási S zakosztály  r e n ­
dezésében: A  W allsee m e lle tt ép ü lő  v ízierőm ű a la p o ­
zási p ro b lém á i és k iv ite lezési tap asz ta la ta i. E lő ad ó : 
Ernst Holl m é rn ö k  (A usztria).

M árc. 25. H ajózási S zak o sz tá ly  rendezésében : A 
szocialista  o rszágok  h a jó reg isz te re i közötti e g y ü ttm ű ­
ködés. Ű j osz tá lyozási e lő írá so k  ism ertetése. E lő ad ó : 
Ferdinand László  osztályvezető  m érn ö k  (M A H A R T V e­
zérigazgatóság).

M árc. 26. K özlekedésgazdaság i Szakosztály A n y a g - 
e llá tás i S zak cso p o rtjá n ak  rendezésében : Az a n y a g g a z ­
dá lkodás g ép esítésén ek  lehe tő sége i és p e rs p e k tív á ja  a  
M Á V -nál. E lő ad ó k : Fekete A ndrás  a  KPM. I. V a sú ti 
Főosztály  K ib e rn e tik a i O sz tá ly án ak  vezetője, L ukácskó  
Sándor, a  K PM . I. V asú ti F ő o sz tá ly  K ib e rn e tik a i O sz­
tá ly á n a k  m u n k a tá rsa .

M árc. 27. V árosi F o rg a lo m irán y ítá s i S zak o sz tá ly  
rendezésében  klubdélután. T á rg y : A B udapesti K ö z le ­
kedési V á lla la t fo rg a lo m irán y ító  szervezetének  is m e r­
tetése. V ezető: C síkhelyi Béla, r . őrnagy, a  V árosi F o r ­
g a lo m irán y ítá s i Szakosztály  t i tk á ra .

M árc. 28. T a la jm ech an ik a i Szakosztály  klubnapja . 
T árgy : G ab o n asiló k  alapozása . E lőadó: Lukács T ó th  
Attila , az  F T I szakosz tá lyveze tő  m érnöke.

M árc. 28. K özlekedésgazdaság i Szakosztály r e n d e ­
zésében: A  m u n k ae rő g azd á lk o d ás  p rob lém ája  a  k ö z le ­
kedésben. E lőadó : Dr. B uják K onstantin, a  K PM . S ze­
m élyzeti és M unkaügy i F őosztá ly  vezetője. Az e lő a d á s t 
követően: a K özlekedési M unkagazdaság i Á llan d ó  B i­
zo ttság  m eg a lak ítá sa .

( Folytatás a 316. oldalon)



312 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

A D una—Tisza c sa to rn a  jövőbeni szerepe 
a nem zetközi hajózás szem pontjából*
S Z É L E I M R E

Magyarország vízgyűjtő területe — földrajzi 
adottságainál fogva — közismerten két részre ta­
golt: a Duna és Tisza vízrendszerére. A két, egy­
mástól független vízrendszernek összekapcsolása 
csak az ország határán túl, Jugoszláviában van. 
Mindkét vízgyűjtő —- egyben víziút — rendszerünk 
fő iránya észak-dél, ugyanakkor általában a fő szál­
lítási viszonylataink kelet-nyugati irányúak. En­
nek a ténynek ismeretében a múltban számtalan­
szor felmerült a két vízrendszert összekötő Duna— 
Tisza csatorna tervének gondolata.

A hazai egységes víziúthálózati rendszer megol­
dása a tervezett Duna—Tisza csatorna megépítése 
lenne, de sajnos, megvalósításának ideje még nincs 
meghatározva. Az erre vonatkozó tanulmányok 
szerint komplex feladat lenne. A célok, amelyeket 
kielégítene:

— vízgazdálkodás,
— öntözés,
— vízi szállítás,
— energiatermelés.
A Duna—Tisza csatorna legutolsó tervét 1961 -ben 

készítette el a Vízügyi Tervező Intézet, az Országos 
Vízügyi Keretterv részére. Ennek adatai szerint a 
Duna-Tisza csatorna leggazdaságosabb megvalósí­
tása a soroksári Duna-ágból Dunaharasztinál ki­
ágazva már félszelvénnyel elkészített 22,5 km-es 
csatornának továbbvezetése lenne a Sári—Gyón 
íeddig egyezik a Lampl-Hallósy féle tervezettel) 
— Tatárszentgyörgy, Kunbaracs, Kerekegyháza, 
Eülöpháza, Jakabszállás, Alpár vonalon, összesen 
122 km hosszban, a 45 km-nél és a 122 km-nél egy- 
egy hajózsilippel és ugyanott szivattyús energiate­
leppel. Ezek termelése és fogyasztása egymást kb. 
kiegyenlítené, de a csúcsra járatás energiaértéke 
legalább kétszerese lenne a szivattyúzásra fordított 
energiáénak és ez közel 200 millió kWóra/év alap­
energia értéknek megfelelő nyereséget jelentene.1

A Duna—Tisza csatorna komplex hasznosítása 
szempontjából az öntözés céljára fordítható 90 
m3/mp vízmennyiség három régióra elosztva, össze­
sen 190 000 hektárra elegendő.

* A  szerkesz tő ség  sz ívesen  ven n e  h o zzászó lá so k a t eh ­
hez a  tan u lm á n y h o z .

1 O rszágos V ízgazdálkodási K e re tte rv , O V F , B p. 
1965. ■

A tiszántúli területek mezőgazdasági és ipari víz­
ellátásának biztosítására 1980 után már feltétlenül 
szükséges lesz a Duna vízmennyiségéből 200 m3/mp 
vízmennyiséget pótolni2.

A Duna—Tisza csatorna megvalósítása a vízi szál­
lítás szempontjából elsősorban a belvízi szállításo­
kat érintené. A Duna és a Tisza víziútjának össze­
kapcsolása lehetőséget nyújtana olyan szállítási vi­
szonylatok víziúton való kialakítására, amire jelen­
leg nincs lehetőség.

A szállítási költségek a termelői és a fogyasztói 
ár kialakításánál alaptényezőként szerepelnek. Így 
nem lehet közömbös a népgazdaságban azok lehető 
gazdaságos kialakítása. Kialakításról kell beszélni, 
mert a vízi szállítás, amely természeténél fogva gaz­
daságosabb lenne a vasútnál, csak abban az esetben 
alkalmazható, ha annak feltételeit megteremtjük.

A Duna—Tisza csatorna vízi szállításának jelentő- 
ségét illetően a belvízi szállításoknál legyen ele­
gendő rámutatni arra, hogy csak a legfontosabb 
áruk viszonylati tényszámai alapján az 1965 évben 
5,35 millió t, illetve 1530 millió átkm lehetett volna 
a Duna—Tisza csatorna forgalma. (1970-ben ugyan­
ez kb. 7,75 millió tonnára, illetve 2,140 millió 
átkm-re növekedhetnék.)3

Várható gazdaságosságára jellemző, hogy az ön­
tözési terméstöbblet, a hajózással szállított áruknál 
jelentkező fuvardíj különbözet és az alapenergia 
nyereség együttesen — az előzetes számítások sze­
rint — az első években 0,64 milliárd Et/év tiszta 
nyereséget eredményezne.4

A Duna—Tisza csatorna alapadatai és a belvízi 
szállításban való szerepe után nézzük meg a terve­
zett belvízi hajócsatorna nemzetközi vízszállítási vo­
natkozásait.

Az európai víziúthálózat fejlesztésének programja 
a tömegáruk gazdaságos víziszállítási lehetőségei­
nek erőteljes növelésére való törekvést mutatja. 
A legelőrehaladottabb a Duna—Majna—Rajna csa­
torna megvalósítása, melynél jelenleg a Bamberg— 
Nürnberg közötti szakasz munkáinak befejezésénél

2 A  D u n a — T isza  c sa to rn a  te rv ta n u lm á n y a , V íz ite rv , 
B p . 1961.

3 A  D u n a — T isza c sa to rn a  m e g v a ló s ítá sá n a k  je le n tő ­
sége és g azd aság o sság a , Széli Im re , K ö zlek ed ési K ö z lö n y , 
1967. év i 46. sz.

4 A  D u n a — T isza c sa to rn a  m e g v a ló s ítá sá n a k  je le n tő ­
sége és g azdaságossága , Széli Im re , K ö zlek ed ési K özlöny , 
1967. év i 46. sz.
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tartanak. A Nürnberg-i kikötő megnyitását 1970-re 
tervezik. Az utolsó szakasz — Nürnberg—Regens­
burg—elkészítése a tervek szerint 1981-re vár­
ható.5 Folyamatban van — román—jugoszláv 
együttműködés keretében — a Duna csatornázásá­
nak legnehezebb szakasza „a Vaskapu zsilipelése” . 
Befejezése a tervek szerint 1971-re várható.6

A csehszlovák népgazdasági terv az 1970—1980 
közötti időszakra irányozza elő a Duna—Odera-csa­
torna megvalósítását. A svájci szövetségi tanács 
most foglalkozik a Rhone—Rajna, az Adria—Lan-

5 A  K hein— M ain— D o n au  A k tien g ese llsch a ft (M ünc­
h en ) a d a ta i, 1967.

6 A z A ld u n a i V ízerőm ű ép íté sé n e k  je len tése , a  D u n a- 
b iz o tts á g  1963. X -i ülése.

gensee csatlakozás és a Felső-Rajna víziót kiépítési 
terveivel.7 Mind gazdasági, mind műszaki szem­
pontból ezek olyan stádiumban vannak, hogy 1980 
utánra feltételezni lehet az egységes európai víizút- 
hálózat kialakítását (1. ábra).

Az európai nemzetközi víziúthálózat teljes kiala­
kítása után a minket érdeklő forgalom alapvetően a 
kelet és nyugat közötti ex port-import szállítások­
ból adódik. Ennek a forgalomnak jelenlegi nagy­
ságrendjét statisztikai adatok alapján tudjuk meg­
állapítani. ADuna—Tisza csatorna jelentőségét ter­
mészetesen a jelenlegi szállítások jövőbeni alaku­
lása fogja meghatározni. A keleti szocialista és a 
nyugati kapitalista államok közötti szállítások ala­
kulására kétféle vélemény van:

7 B e r ic h t des B u n d esra te s  a n  d ie  B u n d esv e rsam m lu n g  
ü b e r  d ie  F ra g e n  d e r S ch iffah rts  v e rb in d u n g  A d ria— L an - 
gensee, d e r  S ch iffb a rm ach u n g  d e r  A are  u n d  d e r E n tlo s -  
tu n g  des V e rk e h rsa p p a ra te s  d u rc h  eine S c h if fb a rm a ­
ch u n g  v o n  H o ch rh e in  un d  A are, Schw eizerische B u n d e s ­
r a t ,  1966.
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Néhány gazdasági szakértő szerint a kelet­
nyugat közötti szállítások növekedése nem lehet lé­
nyeges, mert:

— a Duna-menti szocialista államok és a Szov­
jetunió közötti szoros gazdasági kapcsolat miatt 
nyugat felé a bauxit, pirit, kőolaj, kelet felé az ipari 
cikkek, szén, műtrágya szállítása csökkenhet;

— az NSZK szén felhasználása délkelet Euró­
pában csökken (ami főleg víziszállítás volt), he­
lyette az olaj kelet felől csővezetéken érkezik;

— tervbe van véve az Alpokon keresztül vezető 
olajvezeték;

— terjed a könnyű műanyagok felhasználása, 
csökken ezáltal a nehézipari nyersanyagok feldol­
gozása, illetve szállítása;

— a víziút kiépítése költséges, a víziszállítás 
lassú.8

Ezt a véleményt főleg az NSZK-ban azok a gaz­
dasági körök hangoztatják, amelyeknek szoros a 
kapcsolatuk a vasúttal, nyilvánvaló tehát a tenden­
cia, mely a vízi szállítás fokozása ellen irányul.

A másik vélemény a következőkben foglal­
ható össze:

A Duna és a Rajna víziútjait összekötő Duna— 
Majna—Rajna csatorna építését sürgető gazdasági 
tanulmányok szerint az Európában tervezett, vagy 
már folyamatban levő csatorna-építések költségei 
—■ bár kétségtelenül igen jelentékenyek — az eze­
ket megvalósító gazdasági szervek előzetes felmé­
rései szerint a tervezett víziútépítések reálisak, 
mert az egyésges európai víziúthálózat olyan 
transzverzális belvízi útrendszer, amely keleten a 
Szovjetunió gazdag nyersanyag lelőhelyeit, ipari és 
mezőgazdasági területét több nyugateurópai — fő­
ként Raj na-vidéki — fejlett iparvidékkel köti 
össze; ez a földrajzi fekvés nem nélkülözheti a vízi- 
utat, mint a tömegáruk gazdaságos szállító útvona­
lát, még a szén, érc-fuvar csökkenése esetén sem.

Ezt a véleményt támasztja alá az EGB ide vo­
natkozó jelentése is,9 amely szerint a vízi fuvarozás 
fejlődése az 1950—1960 évek között a Dunán 
évente 10%, a Rajnán évente 8% volt.

Az évi áruszállítási teljesítmény növekedése az 
európai országokban átlagosan 5—6%, kivéve a 
Szovjetuniót, ahol ez még nagyobb, kb. 10%-os 
(tonnában és tkm-ben egyaránt).

8 D ie  W irtsch a ftlich k e it d e s  R hein— M ain— D o n au  
K an a ls  ( I — X L ), V erkehr, 1959 . évi 15— 39. sz.

9 A  közlekedés helyze te  E u ró p á b a n , E u ró p a i G a z d a ­
ság i B iz o t ts á g , 1962.

Összehasonlítva a fajlagos évi áruszállítási telje­
sítményt, a fajlagos mutató

— a közös piac országainál .. 1850 átkm év/fő 
■—- a Szovjetuniónál .............. 8200 átkm év/fő
Ez igen figyelemreméltó, még akkor is, ha az át­

lag szállítási távolságok arányát nézzük (a közös 
piaci országoknál 244 km, a Szovjetuniónál 807 km;

A Duna—Tisza csatorna nemzetközi forgalma a 
Szovjetunió és Európa nyugati államai között az ex­
port tömegáruk és a terjedelmes, nagy térfogatú 
gépek, eszközök gazdaságos víziszállítási lehetősé­
géből adódnék. Ebben a körzetben jelenleg a követ­
kező fő szállítási irányok vannak:

Vasúton:
— Leningrád—Varsó—Berlin—Hannover.
— Moszkva—Minszk—Varsó—Prága—Nürn­

berg.
— Moszkva—Kiev—Lwow—Csop—Budapest— 

Bécs—Frankfurt.
Víziúton:
— Reni—Budapest—Regensburg.
A Duna—Tisza csatorna megépítésének idejét 

— bár még nincs eldöntve — az 1975—80 közötti 
időszakra jogosan várhatjuk. Ha ez megtörténik, 
akkor Európa keleti és nyugati része között a kö­
vetkező vízi szállításra alkalmas útvonal jön létre:

— Csop (Záhony)—Szolnok—Budapest-Bécs— 
N ürnberg—Duisburg- Strassburg.

Ha figyelembe vesszük, hogy a vízi szállítás ön­
költsége (vagy a fuvardíja) átlagban fele a vasúti 
szállításénak, úgy igen valószínű, hogy a Moszkva— 
Kiev—Bécs—Frankfurt szállítás viszonylat jelentős 
része a vasútról átterelődik az új víziútra. Ez a dif­
ferencia a vasúti és a vízi szállításnál még jelentő­
sebb a nyugat-európai viszonylatban.

A vízi szállítás gazdaságosságának jellemzésére 
elegendő a következő példa:

A tényleges szállítást figyelembevéve tömegáru- 
nálaDuna—Rajna (Regensburg—Rotterdam) szál­
lításiviszonylatban, jelenleg a szállítási idő és költ­
ség alakulása a következő:

Regensburg—Würzburg vasúton
200 k m = l nap, x  DM fuvardíj,

Würzburg—Rotterdam vizen

800 km = 5 nap, ~  DM fuvardíj,A
tehát a hajó fuvardíja a vasútinak х/8-а lenne. De 
ha a völgymeneti előnyt és a csatornán való átzsili-
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pelési veszteséget 100%-kal figyelembe vesszük- 
úgy a vasúti fuvardíj még mindig a hajózásinak kb. 
a négyszerese.10

Kétségtelen, hogy az európai kereskedelemre 
— mind ma, mind az elkövetkező időben — hatás­
sal van a világ általános, nemzetközi, politikai és 
gazdasági helyzetének alakulása. A szocialista és a 
kapitahsta országok között — a békés egymásmel­
leit élés elve alapján — reményünk lehet arra, hogy 
a külkereskedelmi kapcsolatok évről-évre fokozód­
nak.

A Duna—Tisza csatorna megépítése esetén — az 
1980 utáni időben — lehetőség lenne a Szovjetunió 
és Európa nyugati országai között víziúton szállí­
tani, Záhonyban tiszai átrakással. A vízi szállítás 
várható forgalmának meghatározására a Szovjet­
unió export-import forgalmából kiindulva az alábbi 
következtetés tehető:

A Szovjetunió külkereskedelmi forgalma 1963- 
ban11 (export, import):

összesen .....................  7272 millió dollár (100 %)
ebből szoc. országok­

kal .........................  4603 miihó dollár (63,2%)
fejlődő országokkal . . 1312 millió dollár (18,2%) 
tőkés országokkal . . . .  1357 millió dollár (18,6%)
a tőkés országokkal való 

forgalomból a kö­
zös piac országaival 463 millió dollár ( 6,4%)

az Egyesült Királyság­
gal .........................  215 millió dollár

volt a forgalom.

Meg kell jegyezni, hogy a Szovjetunió fejlett ne­
hézipara részére jelentékeny mértékben saját nyers­
anyag-bázissal rendelkezik, éppen ezért a belső áru­
forgalomhoz képest a külkereskedelmi áruvolumen 
kisebb arányú, mint a nyersanyagot importáló nyu­
gati államoké.

A Szovjetunió kivitelében lényeges a szerepe az 
alábbi tömegáruknak:

hengerelt acél, fűrészáru, fa, 
kőolaj, gázolaj, fűtőolaj, benzin, 
kőszén, kőszénkoksz, nyersvas, 
vasérc, gépek.

10 D ie W ir tsc h a ftlic h k e it des R h e in — M ain— D o n au  
K a n a ls  (V II.) A le x a n d e r P oh l, V e rk eh r, 1959. év i 
29. sz.

11 N em zetköz i S ta tis z tik a i É v k ö n y v , K S H  (168. o ld .) 
B p . 1965.

A behozatalból terjedelmes áruk:
— szerszámgépek,
— vasúti kocsik,
— hajók.
A Szovjetunió külkereskedelmi áruszállítása

1965-ben:
behozatal...............  22,14 millió tonna (B)
kivitel ...................  151,77 millió tonna (K) .

összesen .....................  173,91 millió tonna
(K = 7X B )

Az összes külkereskedelmi forgalomból a közös 
piac országaival kapcsolatos export-import értéke 
az összesnek 6,4%-a. Ha statisztikai adat hiányá­
ban az ennek megfelelő szállítási volument becsülni 
akarjuk, figyelembe kell venni, hogy a kivitel hét­
szer nagyobb, mint a behozatal, s a kivitel áruösz- 
szetétele lényegében egynél nagyobb fajsúlyú tö­
megáru, ami a fajsúly-átlagokból megközelítőleg 
40%. Tehát a Szovjetunió és Európa nyugati álla­
mai között a jelenlegi külkereskedelmi forgalom 
árutonnában:

174 millió tonna/év-6,4 1 A _
1ÖŐ ’

= 15,5 millió tonna/év.
A közölt adatok alapján a, jelenlegi helyzetet a kö­

vetkezőkben foglalhatjuk össze:
A Szovjetunió összes külkereskedelmi forgalma

7,3 milliárd dollár/év. Az ossz-külkereskedelmi for­
galomból a tőkés országokkal e forgalom 1,4 milli­
árd dollár értékű volt. Ezen belül a közös piac or­
szágaival 0,46 milliárd dollár volt a Szovjetunió ex­
port-import forgalma, amelynek súlya, az áruösz- 
szetételt figyelembevéve, mintegy 15,5 millió 
tonna/év, ez a főleg tömeg- és terjedelmes áruból 
álló forgalom.

A Duna—Tisza csatorna megvalósításával a Szov- 
jetunió és Európa nyugati része között a gazdasá­
gosabb vízi szállítással lehet a forgalomnak azt a 
részét lebonyolítani, ami erre a szállítási viszony­
latra irányítható. A Szovjetunió Fekete-tenger 
menti iparának külkereskedelmi forgalma a Dunán
1965-ben Izmail, Reni—Bécs, Linz, Regensburg vi­
szonylatban 1,4 millió tonna volt; ez is a víziúti 
szállítás kihasználására mutat.

Az egységes európai víziút-hálózatban hazánk 
kedvező fekvésére jellemző a következő:

Budapest helyzete az európai víziutakon:
Bp—Reni .................................................. 1618 km
Bp-Duna—Tisza csat.—Záhony ............ 446 km
Bp—Braila ...............................................  1476 km
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Bp—Duna—Majna—Rajna—Rotterdam 1818 km 
Bp—Duna—Majna—Rajna—Duisburg . 1600 km 
Bp—Duna—Majna—Rajna—Strassburg 1523 km 
Bp—Duna—Majna—Rajna—Basel . . . .  1650 km

A Duna—Tisza csatorna által adódó kedvező szál­
lítási lehetőség befolyásolni fogja az eddigi szállí­
tási viszonylatok teljesítményét. Ennek várható 
mértékét megállapítani csak minden egyes szállí­
tási viszonylat összehasonlító fuvardíj-számításai­
ból lehetne.

A víziszállítás fuvardíjának kedvező aránya a 
vasútéhoz képest — nálunk 1:2, Nyugat-Európá- 
ban 1:4 — feltétlenül hatással lesz az eddig vasúton 
szállított áruk egy részének a jövőben víziúton való 
továbbítására. Ha feltételezzük, hogy a jelenlegi 
forgalom mintegy egyharmadát—5 millió tonna /év, 
1300 km szállítási távolság — víziúton fogják szál­
lítani, a megtakarítás a fuvardíjban 1,3—2,7 mil­
liárd Ft/év.12

12 A z  1964. évi á tlag o s  fu v a rd íj té n y s z á m a i:
v a sú t ..............................................  41 ,4
belvízi h a j ó z á s .............................  20 ,1
különbözet .....................................  21,3 fillé r/á tk m .

(N y u g a t-E u ró p á b a n  u g y a n e z  kb . en n ek  kétszerese .)

(  F o ly  tatás a 311. oldalról)

M árc. 29. O rganizációs, T echnológ iai és É pítésgé­
p e s íté s i Szakosztály ren d ezéséb en : F ia ta l  m érnökök 
p á ly a in d u lá s i kérdései. V itaveze tő : Fogarasi Mihály, a 
K özi. É p ítő  Tröszt m ű sz a k i igazgatója.

A p r. 9. Posta és T áv k ö z lé s i T agozat É p ítési Szak­
o s z tá ly a  rendezésében: G súszózsaluzatos to ronyépítési 
te ch n o ló g ia  ism ertetése a z  épülő győri m ik ro h u llám ú  
á llo m áso n . Előadók: T iszóczky  István  ép ítészm érnök  
(Postavezérigazgatóság) é s  Vízvárdi Is tván  ép ítészm ér­
n ö k  (M ÉLYÉPTERV).

A p r. 10. K özlekedésgazdaság i S zak o sz tá ly  rendezé­
sé b e n  közgazdász to v áb b k ép zés . T árgy : A  k ib ern e tik a  
g y a k o r la ti  a lka lm azása  a  közlekedésben . E lőadó: Kiss 
Im re, a  M agyar T u d o m án y o s  A kadém ia  S zám ítás tech ­
n ik a i  K özpontjának  tu d o m án y o s  m u n k a tá rs a  (3. elő­
a d á s) .

A p r. 10. J á rm ű ja v ító  Szakcsoport A nyagm ozgatási 
Á lla n d ó  Bizottsága ren d ezéséb en : V asú ti kerékpárok  
m o zg a tásán ak  és tá ro lá s á n a k  tan u lm án y o zása  a  M is­
k o lc i Já rm ű jav ító  Ü zem n é l és a  D iósgyőri G épgyárnál.

A p r. 12. V asú tgépészeti Szakosztály  rendezésében: 
G azd aság o s utazási m ó d sze rek  D iesel-m ozdonyok á lta l 
to v á b b íto t t  vonatoknál. E lőadó: W iederm ann Kornél, 
m érn ö k in téző  (B pest H á m á n  K ató v o n ta tá s i telep).

A p r. 16. Városi K özlekedési S zakosztá ly  rendezé­
sé b e n : A  fo rg a lo m irán y ítá s  tervezési e lve i, fejlesztési 
fe la d a to k . V itaindító  e lő a d á s : Márfai T ibor főm érnök 
(K P M . K özúti Főosztály).

A p r. 17. V asúti T áv k ö z lő  és B iz tosító  B erendezési 
S zak o sz tá ly  rendezésében : A  korszerű  v a sú ti távvezérlő  
beren d ezések  m eg v á la sz tá sán ak  szem p o n tja i. Előadó: 
Dr. Székely Doby Sándor oki. v illam o sm érn ö k  (UVA- 
T E R V ).

A p r. 18. V asú tgépészeti Szakosztály  és a G épipari

A jelenlegi dunai szállításokat vizsgálva:

— Reni—Duna—Becs 1799 km
— Záhony—Tisza—Duna—Tisza csatorna— 

Duna—Becs 768 km.

A rövidebb víziúton való szállítás kedvező volta 
az áruk egy részénél viszonylat-átterelést jelent. 
A nyersanyag-bázis miatt az 1,5 millió tonna/év 
Réni feladással, a Dunán való szállításból kb. 1 mil­
lió tonna feltételezhetően a jövőben is a Reni— 
Budapest—Bécs viszonylaton kerül szállításra.

A külkereskedelemben az áruk szállítási költsége 
jelentős árképző tényező — vagy az eladó, vagy a 
vevő részére (a kereskedelmi szerződés szerint).13 
így az előző becslés, véleményem szerint, gazdasági 
tendenciája alapján elfogadható.

A nemzetköri forgalom szempontjából az előb­
biek ismertetése megvilágítja a Duna—Tisza csa­
torna létesítésének jelentőségét és felhívja a figyel­
met a mielőbbi megvalósítás eldöntésének fontossá­
gára.

13 Cif., F o b .

T udom ányos E gyesü le t közös rendezésében : A z ö nm ű­
ködő vonó és ü tköző  készü lékek  beveze tésének  és g y á r­
tá s á n a k  p ro b lém ái. E lőadó: Sarbó Tamás, a  K PM  I/7.B. 
o sz tá ly  vezető je .

A pr. 19. A lag ú t és M élyalapozási S zakosztá ly  és az 
É p ítő ip a ri T udom ányos E gyesü le t M élyép ítési Szakosz­
tá ly a  közös rendezésében : M élyép ítési tap a sz ta la to k  
F ran c iao rszág b an ; fran c iao rszág i é lm énybeszám oló. 
E lőadó: Balázsi Béla oki. m é rn ö k  (Földm érő  és T a la j- 
v izsgáló  V álla la t).

A pr. 22. K özlekedéstudom ány i E gyesü le t és a H ír­
ad ás tech n ik a i T udom ányos E gyesü le t közös rendezésé­
b en : Színes tv  tan fo lyam . E lőadásso rozat, m in d en  h é t­
főn, jú l. 8-ig.

A pr. 22. A lag ú t és M élyalapozási S zakosztá ly  és a 
M érnök i S zerkeze tek  S zakosz tá lya  közös rendezésében : 
A  C lide (G lasgow) a la tti  közú ti a la g ú t fa lazóelem eivel 
v ég ze tt k ísé rle tek  és feszü ltségm érések . E lőadó: Prof.
H. P. Sutherland  (G lasgow , Skócia).

A pr. 23. P o sta i T agozat M űsorszórási S zakosztálya 
és a  H írad ás tech n ik a i T udom ányos E gyesü le t közös 
ren dezésében : B eszám oló az o laszország i ta n u lm á n y ú t 
tap a sz ta la ta iró l. E lőadó: Kiss Zoltán  tud . m u n k a tá rs  
(P osta  K ísé rle ti In tézet).

Á pr. 24. K özlekedésgazdaság i S zakosztá ly  rendezé­
sében  közgazdász továbbképzés. T árgy : A  k ib e rn e tik a  
g y ak o rla ti a lk a lm azása  a  közlekedésben . E lőadó: Kiss 
Im re, a  M agyar T udom ányos A k ad ém ia  S zám ítás tech ­
n ik a i K ö zp o n tján a k  tudom ányos m u n k a tá rsa  (4. elő­
adás).

Á pr. 25. T a la jm ech an ik a i S zakosztá ly  rendezésében  
klubnap. T árgy : K özelítő  n u m erik u s  e ljá rá so k  ta la j-  
m ech an ik a i a lk a lm azása . E lőadó: Dr. K ézdi Á rpád  ta n ­
székvezető  egyetem i ta n á r  (BME).

( Folytatás a 333. oldalon)
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K utatási fe lad a to k  a városi közlekedés — városép ítés tá rg y k ö réb en
J A K A B  S Á N D O R

Az 1967. október 19—20-án megrendezett ,,A 
nagytávlatú városi közlekedésfejlesztés tervezése” 
c. konferencia jelentős állomás volt a városi köz­
lekedés és várostervezés együttműködésének tör­
ténetében. A két szakág a korábbi tanácskozásokon 
ennyire szoros kapcsolatot még nem alakított ki.

A városok fejlődésének évszázadokban kifejez­
hető léptékében alig ábrázolható a 10—20 év; a 
legutóbbi egy-két évtizedben mégis több történt, 
mint előtte századok folyamán. A robbanásszerű 
fejlődés, ami kivált a városi közlekedésben követ­
kezett be, szükségszerűen felvetette a további fej­
lődés vizsgálatát, illetve a várható fejlődés követ­
kezményeinek kutatását.

A városokba áramlásba termelés, ipar, kereske­
delem összpontosítása világjelenség. De megindult 
az ellenirányú folyamat is, nevezetesen a túlzsúfolt 
városrészek fellazítása, visszatérés a kellemes, 
egészséges környezetbe, mind rövid időre, kirán­
dulás, hétvégi pihenés, mind állandó tartózkodás 
alakjában.

Mindkét folyamat a személyszállítás hatalmas 
fellendülését eredményezi. Ennek méreteit a techni­
kai fejlődés tette lehetővé és a technikának kell 
megoldani a problémáit is. A „bűvészinas” elindí­
totta az áradatot, azt megállítani már a „bűvész” 
sem tudja és — Goethe versén túlmenően — most 
már olyan „mesterekre” van szükség, akik a „ház 
küszöbét” elborító áradatot nemcsak megfékezik, 
hanem el is terelik, a házakat átalakítják, hogy az 
áradat romboló hatását csökkentsék.

A város és a közlekedés, kivált a városi közleke­
dés kölcsönhatásainak elemzését, illetve ennek az 
eredményeképpen szükséges általános és részletes 
intézkedések meghozatalát nálunk nehezítette, 
hogy — Budapest kivételével — a városok, illetve 
a közlekedés ügye más tárcához tartozik. A szer­
vezeti forma a maga merevségével nehezen követ­
heti az ilyen gyorsütemű változás igényeit. Továb­
bi gond, hogy a város életében egyéb lényeges szak­
ágak is helyet kérnek és kapnak, amelyek további 
tárcák vagy főhatóságok főfelügyelete alá tartoz­
nak.

Az ágazati és területi felfogás különbözősége nehe­
zíti a kérdést.

A területi elv érvényesült a Város- és Községgaz­
dálkodási Minisztérium felállításánál, működése 
azonban rövid életű volt.

A várostervezés összetett igényeit tehát a gya­
korlat főleg tervezési szinten igyekezett kielégíteni.

A „várostervező” különböző főhatóságok alá ta r­
tozó tervezőket és szakértőket vont be a munká­
jába. A szintézist ily módon kellett biztosítani.

Ezek a tervezők és szakértők azokat a szakmai 
ismereteiket adták, amelyeket saját szakáguk mű­
velése során szereztek meg. A városépítési szemlé­
letet fokozottan ismerték meg, hasonlóképpen a 
várostervező elsajátította a szakági alapelveket.

Az érdekek, elvi kérdések, műszaki megoldások 
azonban — természetszerűleg — gyakran ütköz­
tek, s így sok egyeztetésre, tanácskozásra, terv- 
bírálatra volt szükség mind az egyes terveknél, 
mind a jogszabályok vagy irányelvek alkotásánál.

Innen ered az a hasonlat, hogy a várostervező a 
„karmester” szerepé^ tölti be, mert sok és külön­
böző hangszert kell egyidejűleg megszólaltatnia és 
figyelemmel kísérnie. A hasonlat azonban nem 
egészen találó, mert a zenei karmester kész műnek 
az előadását vezényli, melyben a harmónia, a szin­
tézis már kialakult, testet öltött. A várostervezés 
azonban éppen a heterogén elemeket kívánja össze­
ötvözni, méghozzá olyan alakba, mely a további 
növekedést, fejlődést is lehetővé teszi.

A fenti hasonlat követve, „partitúrának” legfel­
jebb az irányelvek, mutatók, elméleti alapok és a 
tervezői gyakorlat nevezhető.

A szakágak kutatási, kísérleti, távlati fejlesztési 
és tudományos tevékenysége zömmel saját terüle­
tükön folyik és így a várossal érintkező, sőt rend­
szerint kölcsönhatásban levő kérdések kiérlelése 
nem kielégítő. Pedig a kutatásban még nagyobb 
együttműködésre lenne szükség, mint az egyes ter­
vekben. Az utóbbit sürgeti a határidő és az azt kö­
vetőkivitelezéskényszere. Ezek a szorító erők a ku­
tatási munkában kevésbé érvényesülnek. A kuta­
tási témák összehangolása önmagában nem ele­
gendő, mert a sokrétű feladatok egymásra hatása 
csak a kutatási munkák művelése során merül fel 
igazában.

Alábbiakban ilyen jellegű feladatokra kívánok 
rámutatni a várostervezés és városi közlekedés 
tárgykörében, nem felejtve el, hogy e gondolat- 
menet más szakágakra is érvényes.

1. Városszerkezet
A városszerkezet gerince, „csontváza” a köz­

lekedési hálózat, elsősorban a vasút- és úthálózat. 
Ez a megállapítás annál több kötöttséget jelent 
a várostervezőnek, minél merevebbek és erő tel je-
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sebben a „csontok”. Legkevésbé mozdíthatók álta­
lában a nagy vasúti vonalak és pályaudvarok, ame­
lyek áthelyezésére gazdasági okokból ritkán kerül 
sor. A tervezett vasútvonalak sem hajlíthatok 
sokkal könnyebben. A közúti villamos, elővárosi 
vasút már jobban igazítható a városszerkezethez. 
Sok vizsgálatra lenne még szükség, amelyek a kö­
tött pályás tömegközlekedési eszközök alkalmazá­
sának műszaki és gazdasági határait szabnák meg 
mind a közeli, mind a távolabbi jövőben, hazai 
városaink várható nagyságrendjében. Ideértve pl. 
a városközponton áthaladó földalatti vasút kérdé­
sét is, amelynek vonalvezetése, megállói a város- 
központ, illetve alközpontok elhelyezésére és szer­
vezésére meghatározó jellegűek. Ilyen probléma 
előfordult Miskolc, Szeged stb. tervezésénél. Hasz­
nosak lennének a külföldi tapasztalatok e téren, 
pl. Brüsszel, Halle—West stb.

A közúthálózat inkább az «érrendszerhez hason­
lítható. A városszerkezetet a főhálózat alakítja ki. 
A különféle rendeltetésű területeket (lakó, ipari, 
zöld-területeket) az határolja el. A főhálózat gyűjti 
és elosztja a forgalmat. Az alsórangú hálózat át­
szövi a város egész testét és hajszálerei behatolnak 
a legkisebb sejtekbe, az épületekbe, raktárakba, 
garázsokba stb. is. A gépjármű forgalom előnyei 
és hátrányai a város összes funkcióiban megnyil­
vánulnak.

Az előnyök fokozására és a hátrányok csökken­
tésére irányul az úthálózat hierarchiájának követ­
kezetes kialakulása. A lakótömbök belső életének 
védelme, zsákutcák, hurok utcák, belső parkolók 
stb. létesítése.

Mindez megjelenik az utolsó évtized (hazai) város­
terveiben, illetve a legújabb építkezésekben is. 
A külföldi minták nyomán megszerkesztett hálózat 
működését azonban nem követte még a forgalom 
megfigyelésének, mérésének és elemzésének elen­
gedhetetlen munkája. Spekulatív módon következ­
tetünk a funkciók kialakulására. A zártsorú építés, 
a nyílt „lakótelep” forma, a tömbbelsők felhasz­
nálása, a „pontszerű” beépítésmód közlekedési ki­
hatásai sürgős vizsgálatot követelnek. Csak így 
kerülhetők el a már eddig is tapasztalt hibák, 
mint a tájékozódás hiánya az utca nélküli elrende­
zésben, a túlméretezett útfelületek, a lakóépület 
megközelítésének mértéke stb.

A hagyományos úthálózat, amely még a gépjár­
mű megjelenése előtt keletkezett, sokáig adottság 
marad. Fontos lenne ennek megfigyelése a forga­
lom szabályozása okából. A hagyományos útháló­
zat forgalmára kevés adatunk van, pedig a belső 
átmenő forgalom, amelytől a lakóutakat s részben

a gyűjtőutakat védeni kívánjuk, bizonyos mérté­
kig önszabályozást mutat; kényszer nélkül is elke­
rülik azokat és a forgalmi, főforgalmi utakat része­
síti előnyben. Lényeges lenne ennek az összefüggés­
nek elemzése és adatszerű feltárása.

Az önszabályozás ellenkezőjére is van példa: 
csúcsidőben, a főforgalmi utak bedugulása miatt, 
az átmenő forgalom igénybe veszi az alsóbbrendű 
városi utakat. (Bécsben a főútvonal forgalmának 
42%-át is mértek a mellékutcákban.)

A forgalmi utak tehermentesítő útjainak hatás­
foka négyzetesen csökken az egymástól mért 
távolsággal, a külföldi megfigyelések szerint. Hazai 
adat nincs, holott ez a főhálózat kialakításának 
egyik alapvető kérdése.

A városi autópályák és autóutak elgondolása 
örvendetesen megjelent már az utóbbi évek tervei­
ben (Pécs, Vác stb.). Nincsenek tapasztalati ada­
taink azonban e magasrendű úttípus csomópontja­
in várható forgalom leadó, elosztó, illetve forga­
lomfelszívó hatására. A külföldi tapasztalatok és 
tanulságok megszerzése e kérdésben is igen fontos 
lenne, mert ilyen költséges létesítmény minden 
előnyét, hátrányát ismerni kell.

2. Városközpontok
Közismert, hogy a közúti forgalom bedugulása 

leghamarabb a városközpontban mutatkozik.
A központ belső átmenő forgalomnak és célfor­

galomnak van kitéve, kivált a régi városokban. 
Ez nyilvánvaló, mert a forgalomvonzó létesítmé­
nyek itt épültek. Az igazgatási, kulturális, kereske­
delmi, raktározási stb. intézmények ide sűrűsöd­
tek.

Az itt lakók és itt dolgozók fajlagos közlekedési 
igénye, s annak minősége tovább nehezíti a hely­
zetet. A szűk utcák, műemlékek stb. még költséges 
megoldással sem biztatnak eredménnyel (pl. Eger). 
Csak városfejlesztési intézkedésekkel lehet enyhí­
teni a helyzeten, kivált a jövőben várható forgalmi 
helyzeten.

A városközpont kialakításának vagy fejlesztésé­
nek többféle útja van:

a) Magas laksűrűséggel, nagyvárosi jelleggel erő­
teljes központot kialakítani és szembenézni a vár­
ható hatásokkal. A közlekedést több szintre meg­
osztani, pl. külön gyalogos szintet (térszint felett, 
vagy alatt), külön forgalmi szintet a terepen és 
harmadik szintet a parkolásra, áruszállításra. A ki 
nem elégíthető parkolási igényeket eleve a város- 
központ peremére utalni stb. A költségkihatások 
nagyságrendje, a forgalmi következmények vizs­
gálata szükséges lenne.
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1. táblázat
Települések népesség-előrebecslése

S o r­
szám

A  te lep ü lé s  neve B ecslés éve
B e c sü lt lakosszám T ény leges lakos

id ő sz a k b a n fő év fő

í . T ú r k e v e ....................................... I960 1965/70 25 000 I960 12 500
1960 1975/80 14 000 1966 11 200

2. D u n a ú jv á r o s ............................. 1951 1970 20 000
1965 1990 60 000 1966 43 400

3. M iskolc ....................................... 1950 1980 140 000 1949 114 000
1960 1990 240 000 1960 144 000
1966 1995 240 000 1966 170 000

4. Szeged ......................................... 1949 1970/80 140 000 1949 100 000
1959 1990 160 000 1960 100 000
1966 1990 200 000 1966 116 000

b) Alacsonyabb laksűrűséggel szervezni, a leg­
forgalmasabb útvonalaktól s annak csomópontjá­
tól eltávolodni. Lemondani arról, hogy a főforgalmi 
utak mentén legyenek a legszebb épületek, kiraka­
tok stb. A központot forgalmilag csendesebb részre 
szervezni.

Szélsőséges példák egyes USA városok, ahol a 
6—12 nyomú „városi ú t” mellett nincs város, 
avagy a sok kilométer távolságra kihelyezett üzlet- 
központ (shopping center).

Vajon elválasztható e kutatási témában a város 
és közlekedése ?

3. A várható közúti forgalom előrebecslése

A korszerű városfejlesztés és a városi közlekedés 
fejlesztése (fejlődése) szorosan összefügg; kölcsön­
hatásban áll és él. Ez a megállapítás ma már köz­
helynek tekinthető.

Közel sem ilyen egyszerű azonban a kapcsolat, 
ha a mélyére nézünk. Még a jelenben sincsenek az 
összefüggések kellően kielemezve, a távlatra még 
kevésbé. A városi közlekedés fejlődését csak akkora 
távlatra lehet megbecsülni, mint a város (település) 
sorsát, alakulását. Az előrebecslés technikai végre­
hajtása, a számítási eljárások stb. —■ szerintem —- 
gyorsabban fejlődtek, mint a programozás alapját 
képező városfejlesztési elvek kialakítása. A forga­
lom előrebecslését s ennek megbízhatóságát több 
oldalról kell megvilágítani.

a) A fejlődés elemeinek sajátossága az előrebecslés 
megbízhatóságának szemszögéből

A  föld- és vízrajzi adottságok az időtállóság szem­
pontjából első helyen állnak. A tenger, tó és folyó­
partok ezer évek távlatában is bebizonyították 
városalkotó erejüket, jóllehet az ember életformája,

társadalmi rendszere, technikai felkészültsége na­
gyon sokat változott.

A legalkalmasabb hágók a közlekedés vonalai­
nak „kötött pontjai” voltak és maradtak. A hegy- 
és síkvidék találkozása a „vásár vonalát” húzta 
meg, Teleky Pál szavai szerint. A fővölgyek és mel­
lékvölgyek torkolatában viruló városok élnek év­
századok óta. Igen intenzív erőt jelentenek a 
felszín alatti adottságok is. A nyersanyag források, 
bányakincsek stb. néha napok alatt új városokat 
szülnek, vagy a régieket sokszorosára növelik 
(olaj, uránérc stb.). Ezeknek az erőknek időállósága 
azonban korlátozott lehet. A kiaknázott bányák 
települései pl. elnéptelenednek.

A népesség alakulásának, korosztály szerinti meg­
oszlásának ismerete az előrebecslés alapja. Az or­
szágos szaporodási trend is azonban csak rövid 
időre becsülhet megbízhatóan. Ennél is rövidebb 
időre, ha adott településre kell nyilatkozni. Az 
urbanizáció az el-, illetve bevándorlás mértékét 
tág határok között módosítja.

A telepítéspolitika sarkalatos kérdését érintjük 
ezzel, de szembe kell nézni vele.

Az Országos Településhálózat Fejlesztési Terv 
bőséges adatokat szolgáltat erre hazai vonatkozás­
ban. A népesség fejlődése előrebecslésének né­
hány hazai példáját mutatja be az 1. táblázat, 
illetve az 1. ábra. Túrkeve és Szeged túlzott fejlesz­
tési értékeket, Dunaújváros és Miskolc pedig ala­
csony becslést mutat. 10—15 év távlatában a de­
mográfia kiigazíthatja a tényszámok ismeretében 
és a város fejlődési lehetőségeinek ismételt mérle­
gelésével.

Hogyan és mikor igazítja ki a közlekedési prog­
nózist a tervező?

Az említett konferencián az ÉVM képviselői a 
tervezési távlatot így jellemezték: „Az első távlat
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I. ábra. Néhány település lakosszáinának előrebecslése: 1. Túrkeve 
la  1950. évi becslés; lb 1960. évi becslés. 2. Dunaújváros. 2a 1950. évi 
becslés; 2b 1966. évi becslés. 3. Miskolc. 3a 1950. évi becslés; 3b 1960. évi 
becslés. 4. Szeged. 4a. 1950. évi becslés; 4b 1959. évi becslés; 4c 1966. évi 
becslés. A becsült és tényleges lakosszáin közötti különbség: Л.

népgazdasági szinten és belátható időtartamra 
vonatkozik. . .

A második távlat üteme néhány évtized város- 
fejlesztési koncepciójának kereteként határozza 
meg a . . . közlekedési hálózat rendszerét. . . . 
A harmadik távlat a távolabbi jövő számára rög­
zíti a fejlesztési elképzeléseket, összhangban a meg­
előző két ütemmel.”

„A településfejlesztési nagyságrendek kialakulá­
sa várható időfolyamatának meghatározása a fej­
lesztési tényezőkben rejlő bizonytalanságok miatt 
csak idő-intervallumokban lehetséges. Ezek a meg­
határozható intervallumok az időtávlattal arányo­
san növekednek.”

b) Az országos közúti forgalom előrebecslése
A fenti előrebecslési nehézségekkel szemben 

gyakran hangzik el: „mennyivel könnyebb a gép­
járműforgalom fejlődésének előrebecslése. A gép­
járműmennyiség várható alakulására számszerű 
értékek vannak, törvényszerűség mutatkozik, s a 
gépjármű-telítettség várható időszakáig, mintegy 
80 évre kész táblázatokkal rendelkezünk ”

Kétségtelen, hogy országos viszonylatban — a 
külföldi példák alapján — ilyen becslés van és az

szükséges is. Az országos úthálózatfejlesztési terv 
ilyen feltételezés alapján (családonként 1 szgk) 
készül. Világviszonylatban beigazolódott, hogy a 
túl óvatos becsléseket a fejlődés megcáfolta. Ko­
runk „szelleme” különösen a személygépkocsit a 
„szükségleti cikkek” közé sorolta.

Sok szakemberrel együtt a szerző is igyekezett 
ezt tudatosítani az 1950-es években, amikor a köz­
utak részére a távlatban szükséges területek biz­
tosítását, az ehhez szükséges távlati úthálózati 
terv szükségességét és gazdaságosságát kifejtette.*

A munkát — a hazai viszonyokat figyelembe 
vevő — éveken át folyó kutatás és elemzés alapozta 
meg. Az elismerés nem is maradt el. Az 1967. 
november havában Tokióban rendezett Nemzet­
közi Útügyi Konferencia Magyarországot az első 
helyre értékelte e tárgykörben.

c) A városi forgalom előrebecslése
Sajnos, a városi közlekedés kutatása a fentiek­

hez hasonló szervezett tevékenységre nem tekint­
het vissza. A várható forgalom előrebecslése sokáig 
az országos fejlődési szorzók egyszerű alkalmazá­
sából állt. Az utóbbi időkben vált tudatossá, hogy 
az analógia nem alkalmazható ilyen egyszerű alak­
ban. Jobban megközelíthető a várható forgalom 
előrebecslése a város elemeiben rejlő forgalomkeltő 
és forgalmat vonzó hatások tükrében. Megnyug­
tató módszer azonban még külföldön sem alakult 
ki.

Mikor forgalmi „méretezésről” beszélünk, nem 
titkolhatjuk el, hogy annak megbízhatósága a mé­
retezésben alkalmazott elemek és összefüggések 
pontosságától függ. Ezekben az elemekben szub­
jektív és esetleges momentumok is szerepelnek, 
mert pl. a városi úthálózaton közlekedő járművek 
vezetői azonos úticél eléréséhez sem használnak 
mindig azonos útvonalat. Elhatározásuk függ és 
változik az útvonal műszaki jellemzőitől (pl. nagy 
emelkedő, keskeny út, rossz látási viszonyok, sok 
keresztező utca); a napszaktól, pontosabban az 
ezzel összefüggő forgalmi állapottól (csúcsidő, túl­
terhelt forgalmi csomópontok); átmeneti nehézsé­
gektől (útépítés, útlezárás, forgalomterelés stb.); 
az útvonalon felfűzendő egyéb megállási céloktól! 
a parkolóhely megközelítésének lehetőségétől; egyéb 
közlekedési eszköz igénybevételétől (park and ride) 
stb.

A forgalom főáramlásában — a nagy számok 
törvényszerűsége következtében — a fentiek be­
folyása kisebb-nagyobb mérvű lehet. Vizsgálatuk

* M é ly ép íté s tu d o m án y i Szem le, 1968. év i 8— 9. sz.
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azonban kétségkívül fontos, hogy a távlatban vár­
ható, a mainál lényegesen nagyobb forgalom le­
folyására következtethessünk.

A távlatban várható városi forgalom a település 
egészére elméletileg:

L. g.t.
ahol: L  =  a tényleges lakosszám a vizsgált idő­

szakban,
g =  a lakosság fajlagos személygépkocsi 

ellátottsága a vizsgált településben és 
időszakban,

t =  a futási teljesítmény a vizsgált idő­
szakban.

A lakosszám alakulásának előrebecslési lehető­
ségét már a demográfiánál tárgyaltuk.

A fajlagos személygépkocsi (szgk.) ellátottság te­
lepülésekre történő bontása a lakosság foglalkozási 
összetételének, a nemzeti jövedelem alakulásának 
stb. vizsgálata útján esetleg összefüggéseket mutat­
hat ki.

A futási teljesítmény alakulására az országos 
átlagok nem adnak elég megközelítést . Vizsgálandó 
lenne — többek között — a csökkenő munkaidő 
hatása a hétvégi forgalom alakulására, mert egyes 
útvonalakon ez fog mértékadó csúcsokat jelenteni. 
Ide is sorolható kérdés az egyéni és tömegközleke­
dés aránya, amely azonos szgk. állomány esetében 
is eltérő futási teljesítményt okozhat, kivált a 
mértékadó csúcsórákban.

E kérdéshez csalakozik a szgk. forgalom fékezé­
sének, illetve korlátozásának kérdése az egész tele­
pülésben, illetve annak védett részeiben (pl. mű­
emléki együttesek, gyalogos belváros stb.).

Amiként az ivóvízigény kielégítése korlátozott, 
illetve annak beszerzése csak exponenciálisan nö­
vekvő költséggel lehetséges, ugyanígy a szgk. 
forgalom fejlődésében is jelentkezni fognak külön­
böző fékek. Az eljutási idő növekedése, a vezetés 
kényelmetlensége, az üzemeltetés, garazsírozás, 
parkolás stb. költségalakulása. Mindezekre van­
nak már külföldi tapasztalatok.

A városi forgalom a fenti fékek ellenére is 
növekvő tendenciát mutat, de nem felesleges vizs­
gálni, hogy milyen áron és milyen következmé­
nyekkel, a közületre milyen terheket ró a beruházási, 
fenntartási és üzemeltetési költségek szempontjából.

Összefoglalva: a „méretezés” olyan formájával 
is foglalkozni kell, hogy mennyi egy városrész 
forgalmi befogadóképessége. Ez lehet alacsonyabb, 
mint a becsült forgalmi terhelés, kivált a régi és 
kevésbé átalakítható városrészekben.

Ha a település egészére ilyen bonyolult a forga­
lom előrebecslése, akkor milyen problematikus le­
het ennek útvonalakra bontása?

4. A parkolás és. a gépkocsik tárolása
A közúti pályán történő várakozás (szegély 

melletti parkolás) nyilván csak addig engedhető 
meg, amíg a mozgó forgalom ezt a sávot nélkülöz­
ni tudja. Ez után a parkolás az útterületen kívül 
oldandó meg. A parkolóhelyek, többszintes parko­
lóhelyek, garázsok kérdése viszont jórészt csak a 
külföldi példákból ismert. A lakó- és középületek­
ben való tárolás a használatos típustervekben nem 
szerepel, pedig nem kétséges, hogy e tárolási mód 
elől kitérni a jövőben nem lehet. A kisgarázsok 
területfoglalása, esztétikai megjelenése nem nevez­
hető távlati megoldásnak.

A parkolás módozatainak kutatása tehát még 
sok feladatot kínál.

5. Levegőszennyezés és zajhatás
A súlyos kérdések felsorolásának végére kíván­

kozik az „ember”, a városlakó. Miként kívánja 
jövendő életét alakítani?

A városi közlekedés zaj- és levegőszennyező ha­
tását lakásában érzi, mégpedig annál inkább, minél 
forgalmasabb, tehát régebbi értelemben minél 
„előkelőbb” főútvonalra néznek ablakai. A mű­
hely, iroda zavartalansága hasonlóképpen függ a 
környezetétől.

A szállodai szobák nyugalma a forgalmas útvo­
nalak mentén elveszett. Az üdülőterületeken — 
ahol pedig kívánatos volna — a csendet zavarja a 
gépkocsiforgalom, de különösen a motorkerékpár. 
Kipuffogása nagyobb zajhatású, mint a 100 mé­
terre levő gyorsvonaté.

A zajhatások mérhetők. Ezeknek a mérési ered­
ményeknek felhasználása azonban még a városi 
utak elrendezésében nem mutatkozik. Vannak 
ugyan külföldi elgondolások a nagyforgalmú utak 
bevágásban való vezetésére, éppen zajtalanságuk 
miatt. Műszakilag ez a megoldás a keresztező köz­
úti, illetve gyalogos közlekedés szintbeni elválasz­
tását is lehetővé teszi. Miskolc „Avas” pályázatá­
ban díjnyertes ötletként megjelent. Műszaki— 
gazdasági elemzése azonban hazai irodalmunkban 
még hiányzik.

6. Balesetveszély
A városlakó a városi közlekedés másfajta káros 

behatásával is találkozik, amikor kilép az épület­
ből, illetve lelép a járdáról: a balesetveszéllyel.

Közismert, hogy a közúti balesetek száma a for­
galom nagyságával együtt növekszik. Magyaror­
szágon a balesetek száma a 2. táblázatból jól követ­
hető (Koller: Forgalomtechnika, Bp. 1967).
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2. táblázat
Közúti balesetek szám a (ezer)

É v 1960 1962 1964 1966

Összes .......................... 9 12 20 25

B u d a p e s t ..................... 4 5 8,2 10

B u d ap est/ö ssze s  . . . . 44% 42% 41% 4 0 %

A városok, beépített területek a közúti baleseti 
statisztikában 75—72%-kal, a vidéki városok 
— Budapest nélkül — mintegy 30%-kai szerepel­
nek.

A baleset áldozatainak arányszámában a gyalo­
gosok % arányban, a járműben ülő személyek 
% részben szerepelnek.

Ez arra figyelmeztet, hogy a korszerű városter­
vezésnek nemcsak a gyalogosan közlekedő fokozott, 
vagy teljes védelmére kell törekedni, hanem min­
den közúthasználót egyaránt szem előtt kell ta r­
tania. Érdekes, hogy pl. Kanadában nem foglal­
koznak a gyalogosutakkal, mert nincs gyalogos. 
Gépjárművel közlekedik jóformán mindenki.

A gyalogos főirányok és gyalogos térségek köz­
úti forgalomtól való mentesítése helyes elv. Ennek 
gyakorlati mértéke azonban még sok vizsgálatot, 
tanulmányozást igényel. Ide tartozik: a főgyalog- 
utak fogalmának meghatározása, a főgyalogút for­
galmának mérése, a közúti keresztezés távolságai­
nak vizsgálata, a szintbeni gyalogos átkelőhelyek 
távolsága a forgalmas csomópontoktól, a szintbeni 
gyalogos átkelőhelyek forgalmi szabályozása, a 
különszintű gyalogátjárók, gyalogaluljárók forgal­
mi, műszaki és gazdasági elemzése. Angliában pl. 
sokat foglalkoztak ezzel.

Milyen forgalmi és költségkihatása van a közúti 
forgalom kitiltásának a gyalogos utcákból ? Fontos 
kérdés az eljutási idő alakulása nagyobb gyalogos 
térség megvalósítása esetén, azaz a gyalogos város- 
központ terjedelmének határai. Erre pl. Dániában 
mértek adatokat.

Ide tartozik a gyalogaluljárók és térszint alatti 
gyalogos térségek kiképzése, beleértve a mozgó­
lépcső alkalmazásának műszaki és gazdasági kér­
déseit stb. (Bécs, Zürich).

Nagyon megkönnyíti a felsorolt kérdések elem­
zését, hogy a nagyforgalmú külföldi városokban 
már számos gyakorlati és tudományos megfigyelés 
rendelkezésre áll. Ezekből minél többet és minél 
gyorsabban kellene átvenni és leszűrni, mert a 
városfejlesztés, s az ezzel kapcsolatos irányelvek 
és szabályzatok csak így építhetők fel helyes 
alapokra.

A városfejlesztés építészeti részében túltengő 
egyéni és spekulatív elem nem szenved csorbát, 
ha — a múlthoz képest — több tapasztalati és 
elméletileg is megalapozott anyag áll rendelkezés­
re. Az intuíció ugyanis továbbra is nélkülözhetet­
len marad, azt a számítógépek sem helyettesíthe­
tik.

A mérhető, tapasztalati és egzakt összefüggése­
ket képező adatok azonban a megoldási lehetősé­
gek közül kiszűrik az irreálisokat, s a megvalósít­
hatóság irányába terelik a lehetséges változatokat.

Befejezésül idézzünk a számítógépek alkalmazá­
sának köréből néhány megállapítást, svájci szak­
értő cikkéből (E. Jud, közlekedési mérnök, Zürich: 
„Rapide Entwicklung der Elektronik in der Ver­
kehrsplanung”, Strasse u. Verkehr, 1967. évi
8. sz.):

,,A Highway Research Board (Űtügyi Kutató 
Intézet) 1967. január havában rendezett kongresz- 
szusa megmutatta, hogy az újabb irányzat egy­
értelműen eltávolodik a forgalmi modellektől 
(Verkehrsmodellen), átfogóbb városi modellek felé 
(Stadtmodelle), melyek az egész város szerkezetét 
és funkcióját szeretnék utánozni. Ide értendő a 
gazdaságosság, politika, szociológia, esztétika és a 
környék funkciója.

A város fejlődésének ütemeit, illetve az építési 
munkák elhúzódását fokozott figyelemmel kell kí­
sérni,'hogy minél több közbenső lépcsőt elemez­
hessünk ki.

Bármennyire imponáló és szükséges az elektro­
nikus adatfeldolgozás a közlekedéstervezésben, ne 
tévesszen meg, mert az ember tervezési lehetősé­
geit „feltételezései” határok közé szorítják.”

A rohamos ütemű urbanizáció megköveteli a 
kutatási feladatok megszervezését és sürgős elvég­
zését, hogy a város- és városi közlekedéstervezés 
a szükséges elméleti és tapasztalati adatokkal kel­
lően megalapozható legyen.
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Első lég iposta já ra tunk  50. év fo rd u ló jára
К Й V P Á L

Budapest-Mátyásföld repülőte­
réről 1918 július 4-én emelkedett a 
magasba az a kétfedelű repülőgép, 
amellyel megkezdődött a menetrend­
szerű légipostajárat Budapest és 
Bécs között. Ez volt hazánk első lé­
givonal-járata .

Menetrendszerű postajáratunkat
— időrendi sorrendben — a történe­
lem a világ első légivonalai között 
tartja nyílván.

Természetesen az 1917— 18 év­
ben elkezdődött postarepüléseket 
nem lehet mindentől elvonatkoz­
tatva szemlélni, hanem az a dialek­
tikus fejlődésnek az eredménye.

A Közlekedési Múzeum archívu­
mában található elsárgult hivatalos 
levelekből, okmányokból, egykori 
híradásokból vissza lehet pergetni 
első légiposta kísérletünk előzmé­
nyeit, eseményeit.

A levegő meghódítása 1783-tól, a 
Montgolfier testvérek meleg levegő­
vel töltött léggömbjének magasba 
emelkedésével megkezdődött.

Blanchard és Jeffries már 1785 
januárjában Dover és Calais között 
átrepülték a La Manche csatornát, 
mégis, a közlekedésre szánt új esz­
köz: a léghajó sokáig váratott ma­
gára, míg bebizonyította, hogy sze­
szélyes sporteszközből valóban fon­
tos közlekedési eszközzé vált.

Az első rendszeres légipostajára­
tot 1870-ben vezették be, természete­
sen még léggömbök használatával. 
Az 1870—71. évi francia-porosz 
háborúban az ellenség által körül­
zárt Párizsból rendszeres léggömb­
postával szállították a postakülde­
ményeket és személyeket a németek 
által meg nem szállt francia terüle­
tekre. A  4 hónapig működött légi­
postajárat idején 65 db, levelekkel 
és személyekkel terhelt léggömb 
hagyta el az ellenség által szoronga­
tott Párizs területét.

A légiposta szállításnak tehát
— mint azt a források is bizonyít­
ják  —■ már történelmi előzményei 
voltak.

A levegőnél nehezebb szerkezettel 
a Wright testvérek 1903 decemberé­
ben hajtottak végve a világon először 
irányított repülést.

A léghajókkal történő postaszál­
lítással szemben a repülőgéppel való 
első légiposta-szállításig már sokkal 
rövidebb időre volt szükség.

Blériot az 1909. évi híres csa- 
torna-átrepülésekor még alkalmi 
postaszállításra sem gondolhatott, 
mert a kézbesítésre szánt levelek 
súlytöbblete veszélyeztette volna a re­
pülőút sikerét.

Két évvel később azonban, 1911- 
ben Angliában Blériot típusú mo­
noplánnal megkezdődött a légiposta 
szolgálat. Az első járat a London— 
Windsor útvonal megnyitásával in­
dult. Az angol posta a légivonal 
létesítése alkalmából a repülést áb­
rázoló képes postai levelezőlapo­
kat bocsátott ki, felül a következő 
nyomtatott felirattal: ,,A. D. Coro­
nation 1911. First U. K. Aerial 
Post B y Sanction of H. M. Post­
master General.”

Az angol légipostajárat említett 
vonalának megnyílását hiteltérdem- 
lően bizonyítják a múzeumunk 
archívumában található egykori 
fényképek is.1 Sajnos, egyelőre ada­
tunk nincs arról, hogy Angliában 
az említett postajáratot meddig tar­
tották üzemben.

Nem lehetünk elfogult patrióták. 
Be kell ismernünk, hogy a repülés 
terén világraszóló teljesítményt 
— néhány sportrekord kivételé­
vel — nem értünk el. Mégis úgy 
gondolom, hogy nem esünk az ön­
teltség hibájába, ha megjegyezzük: 
a magyar aviatikusok szerény, csen­
des munkájukkal mindig jelentős 
munkásai voltak az egyetemes repü­
lésügynek.

Hazánkban, ha még nem is rend­
szeres légipostajáratról, dß a maga 
korában egy jelentős alkalmi légi­
posta szállításról kell megemlékez­
nünk. Székely Mihály pilóta és re­
pülőgépszerkesztő a magyarok közül 
elsőnek hajtott végre Bécs—Buda­
pest— Bécs légiútjával távolsági re­
pülési-21911 augusztusában. Ez al­
kalommal Az Újság c. Budapesten 
megjelenő napilapnak a győri elő­
fizetők és vásárlók részére szánt kö­
tegelt repülőgépen szállította Buda­
pestről Győrbe.3

1 K özlekedési M úzeum  k ö n y v tá ra , 
je lz e t  C. 220.

2 A u tó  e. sz a k la p  1911. aug . 1. I . 
év f. 8. sz. p . 3., v a la m in t a  B ékés e. 
la p  1911. jú liu s  23. és a  M agyar a v ia ­
t ik a  h ő sk o ra , B p . 1936. p . 48— 50.

3 A z Ú jsá g  1911. a u g u sz tu s  24., 
v a la m in t A u tó , 1911. szep t. 1. p . 7.

A világon, közöttük hazánkban a 
postaszállítás légi úton történő meg­
valósítására az első világháború 
előtti próbálkozások mégis csak in- 
termezzót jelenthettek. Még nem vol­
tak meg a politikai, társadalmi és 
műszaki feltételei egy, a világot be­
hálózó légiposta szállításnak.

Az első világháború teljesen ka­
tonai síkra vitte át az aviatikát. 
Még a háború előtt, a kísérletezések 
éveiben felmerült azonban az a gon­
dolat, hogy a repülést a közlekedés 
szolgálatába állítsák. Brüsszelben 
az illetékes szervek 1912 májusá­
ban nemzetközi jellegű megbeszélést 
tartottak a légi közlekedés megterem­
téséről. Megvalósítására azonban 
az említett okokból csak a háború 
utolsó éveiben kerülhetett sor.

Az egyetemes repülés történeté­
ben jelentős helyet foglaltak el a 
franciák. Kiváló műszaki szakem­
berei, bátor, jól képzett pilótái, az 
aviatikát finanszírozó tőkések és 
pénzmágnások, de nem utolsó sor­
ban a mindenkori kormányok jól 
megfontolt érdekből történt pozitív 
hozzáállása, élvonalba emelték 
Franciaország aviatikáját. Ennek 
előrebocsátásával érthető, hogy a lé­
giforgalom egységes intézésére 1917 
augusztusában kormányhatározat­
tal tárcaközi bizottságot hívtak 
életre.

A megoldásra váró kérdések közül 
a bizottság elsőnek a légiposta meg­
valósításának lehetőségét vizsgálta 
meg. Tervet készítettek a Párizs—- 
London légiposta-vonal megszerve­
zésére. Számos kísérleti repülést vé­
geztek, amelyek igazolták a bizott­
ság reményeit. A vonal mégsem 
nyílhatott meg, mert az angolok ál­
láspontja az volt, hogy a háború ide­
jére minden pilótát és repülőgépet 
az arcvonalon kell felhasználni. 
Ugyanebben az időben tervezték a 
Párizs—Lyon—Marseille—-Nizza 
— Róma nemzetközi járatot is. Fel­
tehetően megvalósítása hasonló meg­
gondolás miatt hiúsidt meg.1

A hazai repülőjárat megszerve­
zését, üzemeltetését vizsgálva abból 
kell kiindulni, hogy a dualizmus 
viszonyai között repülőgépekkel 
egyedül a Monarchia közös hadügy-

4 K özlekedési Múzeum arch ívum a,
513/okm.
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1. ábra. l)r. Hideghéti Bittera Miklós tart. hadnagy részére 191$. március 18-án kiállított 
igazolvány, amely szerint repülőjárat szervezése ügyében a budapesti hatóságokkal tárgyalást 
folytathat

minisztériuma rendelkezett. Függő 
viszonyunkkal magyarázható, hogy 
a létesítendő légvonalakkal elsősor­
ban Bécs érdekeit kívánták figye­
lembe venni.

Az adott viszonyok között a Mo­
narchiában — a háború éveiben — 
légijárat csak katonai vezetés alatt, 
katonai repülőgépekkel és személy­
zettel indulhatott. A közös hadügy­
minisztérium 1917 november 24-én 
tervezetet adott ki a légiforgalom 
megszervezésének egységes szabá­
lyozására. A tervezetet Steiner-Stä- 
ger hadügyminiszter aláírásával 
megküldték, mind az osztrák, mind 
a magyar miniszterelnöknek, a bel- 
ügy-, igazságügy-, kereskedelmi és 
honvédelmi miniszternek, valamint 
a közös külügyminiszternek és pénz­
ügyminiszternek, véleményezés, ál­
lásfoglalás végett. A tervezet három 
részre tagozódik: 1. Ausztria—M a­
gyarországon létesítendő légiforga­
lom alapelveire, 2. a külföldi álla­
mokkal létesítendő légiforgalom sza­
bályozására, 3. a légirendészet meg­
szervezésére, működésének szabá­
lyozására,5 A  tervezet megjelenése 
után a légiforgalom megteremtésére 
irányuló megoldások mind szélesebb 
körben vetődtek fel, állandó napi­
renden levő témaként szerepeltek.

A légi közlekedés előkészítése, be­
vezetése szükségessé tette sok vitás, 
esetleg később felmerülő jogi kérdés 
tisztázását. Budapesten 1918. ja ­
nuár 28—30. között tartották meg 
az első légiforgalmi konferenciát.e 
A z értekezleten a Monarchia legje­
lesebb szakemberei, valamint a köz­
ponti hatalmak egyes országainak 
küldöttei vettek részt, hogy megbe­
széljék az előkészítő munkálatokat 
az egységes légi jog megalkotására.

A  tervezet kibocsátásától kezdve 
megoszlottak a vélemények arról, 
hogy a létesítendő légivonalak pol­
gári vagy katonai vezetés alatt m ű­
ködjenek-e? A  szervezést előkészítő 
jogi és hatásköri viták a végtelensé­
gig elhúzódtak volna — minden ha­
tározathozatal nélkül — ha az ese­
mények nem kényszerítették volna a 
hadügyminisztert a meddő viták 
helyett a gyors cselekvésre.

5 K özlekedési M úzeum  a rc h ív u m a , 
514/okm . К . u . K .

6 K özlekedési M úzeum  a rc h ív u m a ,
515/okm . Ö ste rre ich ischer A ero  C lub 
feljegyzése, v a la m in t az A ero  V I . évf.
3. sz. 1918. feb r . 10. és feb r. 25. sz á ­
m ai.

A Breszt-Litovszkban megkötött 
fegyverszünet, majd békediktátum, 
amely Ukrajnát kiszolgáltatta a 
központi hatalmaknak — halaszt­
hatatlanná tette a leigázott ország­
gal, a Monarchia,,éléskamrájával” 
— aminek a „győzők” elképzel­
ték — a gyors, biztos összeköttetést.

Már a fegyverszüneti, majd béke­
tárgyalások idején felmerült annak 
szükségessége, hogy a Kievben 
tárgyalást folytató bizottság és Bécs 
között légiúton, futárszolgálattal 
kell megteremteni a hírközlést.1 *

7 K ö z lek ed ési M úzeum  a rc h ív u m a , 
510 /okm . K o m m an d o  d e r К .  u . К . 
L u f tf a h r t ru p p e n ” Je le n té s  N r. 1908/t

A légiposta tervezetét a hadügy­
miniszter intenciójának megfelelően 
a ,,Kommando der К . и. К . Luft­
fahrtruppen" (Cs. és Kir. légierők 
parancsnoksága) kebelén belül ké­
szítettek elő.

A  parancsnokság az állományá­
ban tartozó dr. Hideghéti Bitter a 
Miklós tartalékos hadnagyot bízta 
meg a Monarchia első légipostavo­
nala tervének kidolgozásával.

Bittera hadnagy jelentésében8 a 
Bécs—Kiev között létesítendő repü­
lőpostajárat vonalának útirányát a

8 Közlekedési M úzeum  arch ívum a,
510/okm . B itte ra  13/2.
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Mit KM. Eri. Abt. 5/L.Nr. 3579 und AOK.Tel. 1!г,2< .78 
-urUtr nie Errichtung einet- Fluglinie WIEN -  ODESSA befehlen. 

Ri Um. V. Й A F 1 .Luftpostreferent ues Kmdos.ü.LFT.
erhalt den Auftrag r.weeks raschester Aktivierung der Linie 
Flujßlutz-Rekvgnoszierungen in BUDAPEST, ÚJVIDÉK, BELGRAD, 
CRAJOVA, BUKAREST, BRAILA, ODESSA vurzunehmen und a lt den
bezüglichen militärischen und zivilen Behörden! in Ungar: ,
Rumänien und Ukraine) Fühlung zu nehmen und unverbindliche 
Vorbt-i.i: t <•' ngen abzuhalten.

E d  *etven daher alle  k, u .k .* 1 1  i  tärisehen Kw-;..-. e i d e r ,  u n d  

Be: irden ersucht,ue» R itti.v . RAFT nach Möglichkeit zu un*
terstii-tzen.
* i fr i., 17. April, 1918.

2. ábra. Igazolvány August Raft-Marwil százados részére a Bécs—Budapest— tíjvidék—Ogyessza 
repülőpostajárat technikai előkészítésére

következőkben javasolta megszer­
vezni :

Bécs—Kassa . . . 365 km
Kassa—Lemberg 260 km
Lemberg— Kiev . 450 km
Bécs—K ie v ........  1075 km

Javaslatában a postajárat gépei­
ként a Brandenburg 169 vagy 369 
típusú kétfedelű repülőgépeket je ­
lölte meg, Hiero típusú 240 LE-s 
motorral. Ezeknek a gépeknek az 
utazósebessége 130 kmfó, hasznos 
terhelése pedig 220 kg volt.

Bittera dr. elgondolásába egy 
szárnyvonalat is beillesztett. Ez az 
elképzelés a Budapest—Kassa légi­
járat, amely Kassán csatlakozott 
volna a bécs— kievi járathoz. Fel­
adatához tartozott a tervezett posta­
járat repülőtereinek kijelölése is. 
Legalkalmasabbnak tartotta Bécs- 
ben a közeli fischamendi régi repü­
lőteret, Kassán a várostól 8 km-re 
délkeletre Széplakapáti község mel­
lett felállítandó, valamint Lemberg- 
ben és Kievben az osztrák-magyar 
repülőszázadok repülőtereit.

Bittera tervezetét a bécsi katonai 
hatóságok módosították. Ügy hatá­
roztak, hogy a Monarchia első légi­
posta vonalát teljesen osztrák terület 
felett vezetik. Indokolásukban arra 
hivatkoztak, hogy a kievi béketár­
gyalásokra való tekintettel a légi­
postajáratot haladéktalanul üzembe 
kell helyezni, a komplikációkat ke­
rülni kell. A Kárpátokat átrepülni 
egyelőre repülésbiztonsági szem­
pontból nem tanácsos. Különösen 
tavasszal a hegységet ?iapokig tel­
jesen felhő borit ja . A posta jár at 
Magyarországon át történő vezeté­
sét a Kárpátok átrepülésének nehéz­
ségein kívül az is gátolja, hogy B u­
dapesten, de különösen Kassán 
nincs alkalmas repülőtér, és a gépek 
kezelését, indítását ellátó személy­
zet.

A  módosított tervezet alapján a 
légierők parancsnoksága előter­
jesztést készített a hadügyminisz­
tériumnak a légiposta járat megin­
dítására. A minisztérium az elő­
terjesztést elfogadva, parancsot 
adott a vonal üzembe helyezésére. A  
hadügyminiszter március 11-én, 
3086. sz. jegyzékében a légijárat in ­
dításáról tájékoztatta a magyar m i­
niszterelnököt és a kereskedelmi m i­
nisztert.

A  vonal technikai előkészítését 
August-Raft-Marwil százados vé­
gezte.

A  Bécs melletti Aspern-i repülő­
térről 1918 március 20-án Steiner- 
Stäger közös hadügyminiszter je ­
lenlétében emelkedett a levegőbe az 
Osztrák—Magyar Monarchia légi­
postajáratának első repülőgépe.

A légiposta útvonala a megnyitás 
után az alábbi repülőtereket érin­
tette :

Wien-Aspern kiinduló állomás, 
Krakkó, Lemberg, Proskurov és 
Kiev. A járat forgalmát váltott re­
pülőgépekkel bonyolították le. Az 
említett postaállomásokon a külde­
ményt átrakták egy már előzőleg in­
dításra előkészített pihent gépbe, 
amely folytatta az utat a következő 
állomásig.

Egy-egy útszakaszt mindig azo­
nos személyzet repülte.

A bécs— kievi légipostajáratnak 
magyar pilótái is voltak. A posta­
járat okmányaiban találkozunk ma­
gyar hangzású nevekkel. Ezen kívül 
egyéb adatok is bizonyítják pilótá­
ink szolgálatát a légipostajáratban. 
,,Beszélgetés a soproni repülővel” 
címmel egyik megyei lapunk9 érde­
kes interjút közölt. Ebből kiderül, 
hogy Koch Leó többszörösen kitün­
tetett pilóta, — aki szabadságát töl­
tötte szülővárosában, Sopronban — 
a bécs— kievi repülőpostaszolgálat 
beosztottja.

9 Sopron  V árm eg y e  e. la p . 1918.
m á ju s  26.

A lapnak adott interjújában el­
mondta, hogy az általa repült rész a 
Bécs—Krakkó között i vonal, a légi­
járat első szakasza. A  posta jár at 
rendszeressége érdekében kedvezőt­
len időjárás esetében is repülnie 
kell. Két alkalommal, a sűrű köd 
miatt eltévedt és helytelen irányba 
repült. Megemlítette, hogy a posta­
járathoz való helyezése óta 18 alka­
lommal repülte be vonalrészét. Becs­
ből hajnali 5 órakor indul és 73<l 
órakor már Krakkóban van. Ott be­
várja a Kiev felől érkező gépet és 17 
órakor a postát leadja Bécsbe a já ­
rat parancsnokának. Napi teljesít­
ménye —• figyelembevéve a Bécs— 
Kiev közötti 380 km távolságot — 
közel 800 km-t jelent.

A  légijárat a háborús összeomlás 
következtében és az Osztrák—M a­
gyar Monarchia széthullásával 1918 
novemberében szűnt meg.

Elöljáróban a budapest—bécsi 
repülőposta szervezésével és indítá­
sával kapcsolatosan el kell oszlat­
nunk egy téves hiedelmet. A z , ,Aero’ ’ 
c. szaklap10 a vonal megnyitása al­
kalmából a következőket írja: ,,A 
Budapest— Wien közötti légiposta 
Szterényi József kereskedelmi m i­
niszter kezdeményezése folytán léte-

10 A z A ero V I. évf. 13. sz. 1918. 
jú l. 10. szám áb an  A  B u d a p e s t—- 
W ien-i lég iposta  m e g n y itá sá ra  c. v e ­
zérc ikk .
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sült és örömmel tölt el bennünket az 
a tudat, hogy az aviatikát oly ember 
karolta fel, aki kiváló tudásával, 
nagy koncepciójával, széles látó- 
körű felfogásával valóra válthatja 
azokat a terveket, melyek sarkköve a 
mai nappal elhelyeztetett.”

A  valóság más volt.
A  Cs. és Kir. Hadügyminiszté­

rium figyelemmel kisérte azokat a 
kezdeményezéseket, amelyeket a kü­
lönböző európai országok vezető kö­
rei tettek a légiforgalom megindítá­
sára. A  francia, szerb, svéd, finn  
légiforgalmak előkészítéséről befu­
tott információk11 13 * értékelése indí­
totta a Monarchia illetékes köreit 
arra, hogy ne maradjanak le a légi 
közlekedés megteremtésére irányuló 
versenyben. Tudták, hogy a Mo­
narchia, de különösen Magyaror­
szág a felállítandó nemzetközi légi- 
forgalmi vonalak középpontjában 
fekszik és a kelet-nyugati, valamint 
az észak-déli irányú légijáratok fon­
tos állomása lehet.

Ennek felismerése vezette az oszt­
rák irányító köröket, különösen a 
közös hadügyminisztert, valamint 
a kereskedelmi minisztert, hogy át­
iratok, feljegyzések, megbeszélések 
formájában győzzék meg a magyar 
kereskedelmi minisztert a légiforga­
lom szükségességéről.

A  hadügyminiszter még 1918. 
február 20-án tájékoztatta Szterényi 
kereskedelmi miniszterünket arról, 
hogy a Monarchia két fontos repü­
lőbázisa : Wiener-Neustadt és Szom­
bathely között kísérletképpen légi­
posta összeköttetést tervez felállítani. 
Március közepén arról értesítette, 
hogy a közvetlen nyitás előtt álló 
wien— kievi repülőposta — az oszt­
rák kereskedelmi miniszterrel egyet­
értésben — a szolgálati postán kívül 
magánjellegű küldemények továbbí­
tására is használható.

A  Kommando der K .u .K . Luft­
fahrtruppen (Légierők Parancs­
noksága ) beosztottját dr. Hideghéti 
Bittera Miklós tart. hadnagyot nyílt 
paranccsal és igazolvánnyal ellátva 
március 19-én Budapestre küldte, 
hogy itt a magyar katonai és pol­
gári hatóságokkal egy szervezendő 
repülőgépjárat érdekében előkészítő

11 S o c ia ld em o k ra ten  c. la p  1918. 
ja n u á r  19-i szám a b e sz á m o lt a  svéd—  
f in n  légiforgalom  szervezésérő l, am e­
ly e t  h id ro p lán o k k a l te rv e z n e k  lebo­
n y o líta n i.

jellegű tanácskozásokat folytasson. 
A parancsnokság a tárgyalásoknál 
a következő irányelvek követésére 
utasította Bitterát:

1. A  magyar kormányt meg kell 
győzni a légiforgalom előnyéről. Rá 
kell mutatni, hogy a békekötés utáni 
légi közlekedés megalapozására bő­
séges tapasztalatokra lehet szert 
tenni, a tárgyalt időben megszerve­
zésre kerülő vonalak üzemeltetésé­
vel.

2. Ismertetni kell, hogy miért 
szükséges a bécs— kievi posta je ­
lenleg csak osztrák terület feletti 
közlekedtetése.

3. Tájékoztatni kell a magyar 
kormányt, hogy hozzájárulásuk ese­
tén:

a) a Bécs—Kiev közötti járatot a 
legelőnyösebb az гín. ,,természetes” 
útvonalon, Bécs—Budapest—Má- 
ramarossziget—Kiev irányában
üzemeltetni,

■b) Későbbi időpontban a Bécs— 
Budapest— Arad—Szófia— Kon­
stantinápoly vonal beindítása látszik 
célszerűnek.

Bitterának feladata volt néhány, 
a légijáratokkal kapcsolatos állás­
pont ismertetése. Talán a legfonto­
sabb annak egyértelmű rögzítése, 
hogy az adott háborús viszonyok kö­
zött a postagépeket a katonaság üze­
melteti. A  járatok megszervezésénél 
szem előtt kell tartani, hogy a har­
coló csapatokat nem szabad gyengí­
teni. Harcképes repülőgépeket és 
személyeket az arcvonalról kivonni 
nem lehet. A  hátországi repülőala­
kulatokat sem lehet érezhetően gyen­
gíteni. A légi közlekedés továbbfej­
lesztésének lehetőségét kis keretekből 
kell megteremteni. Végül ismétli, 
hogy a postajáratoknak fontos fe l­
adata a békeidők légiközlekedéséhez 
megfelelő adatokat, tapasztalatokat 
gyűjteni.

Bittera a magyar kereskedelmi 
miniszterrel nem tárgyalhatott, 
mert az Bukarestben tartózkodott. 
Helyette Follért-el, a posta vezér- 
igazgatójával tudott eszmecserét 
folytatni.

Tárgyalásának tapasztalatait a 
parancsnokságához írott felterjesz­
tésében összegezted

1. A  magyar postavezérigazgató­
ság tudatában van, hogy a légipos­
ta-szállítás fontos szerepet fog a jö ­
vőben játszani. Megvalósítását még­

12 Közlekedési M úzeum archívum a,
516/okm . N r. 5263.

sem tartja azonnal megoldandó fel­
adatnak. A  két minisztériumnak és 
a közös hadügyminisztériumnak a 
háború után megindítandó légifor­
galomra kellene előkészítő tárgyalá­
sokat folytatnia. A közlekedést cél­
szerűen megszervezett légiforgalmi 
társasággal kell majd lebonyolítani.

2. A légiforgalom várható bevé­
telei nem lesznek arányban a ráfor­
dított kiadásokkal. A  most indí­
tandó légiforgalom a magas portó­
költségek miatt csak a bélyeggyűjtő­
ket érdekelné. A  repülőpostától gaz­
dasági előnyök nem várhatók.

3. A magyar kereskedelmi mi­
nisztérium nincs ellene a légiúton 
történő hivatalos postaszállításnak, 
de a magánküldemények továbbítá­
sát ellenzi. Amennyiben a légijára­
tot Magyarország felett bonyolíta­
nák le és magyar postai magánkül­
deményeket szállítanának rajta, a 
magyar kormány valószínűleg til­
takozna, mert ez által megsértenék 
a kereskedelmi minisztérium ha­
táskörét.

Dr. Szterényi József magy. kir. 
kereskedelemügyi miniszter 1918. 
március 25-én átiratot intézett a kö­
zös hadügyminiszterhez.3 Ebben vá­
laszolt a légiposta járatok létesítésé­
vel, üzemeltetésével kapcsolatban 
hozzá érkezett jegyzékekre, megbe­
szélésekre. Szívesen veszi, ha a 
Bécs—Kiev között közlekedő légi­
postajárat útirányát a ,,természetes 
földrajzi irányban,” Budapest— 
Máramarosszigeten át vezetik.

A polgári légipostaforgalom be­
vezetésével továbbra sem ért egyet. 
Ellenzi, hogy a hadügyminiszté­
rium katonai és külügyi célú légijá­
ratát polgári célú posta- és személy - 
szállításra használják fel.

Álláspontja, hogy a közlekedés­
ügy a Monarchia mindkét államá­
nak önálló hatáskörébe tartozik. Ez­
zel az elvvel ellentétben áll, hogy erre 
a célra közös intézményeket alapít­
sanak, amelyeknek költségei mind­
két államot terheljék. A z átiratot 
Szterényi így fejezte be:

,,A vezetésem alatt álló kereske­
delemügyi minisztérium már hosz- 
szabb idő óta tanulmányozza a légi 
közlekedés kérdését. Már megbeszé­
léseket folytatott egy megalakulóban 
levő társidattal, amely a háború be­
fejezése után személy- és postaforga­
lom céljára az egész országra kiter-

13 K özlekedési M úzeum  a rch ív u m a
517/okm . K . ung. H a n d e lsm in is te r  
N r. 23622 /V -1918.
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fedő légiforgalmi hálózatot kíván 
berendezni11 Emellett a légiközleke­
dés tárgyában törvénytervezetet dol­
goztunk ki, amely jelenleg a ma­
gyar királyi igazságügyi miniszté­
riumban található hozzászólás vé­
gett. Mindebből láthatja Nagymél­
tóságod, hogy a magyar királyi 
kormány a saját, önálló hatásköré­
ben megtette a szükséges lépéseket a 
légi közlekedés megvalósítására. Az 
osztrák kereskedelemügyi miniszté­
riummal ez ügyben folytatott meg­
beszéléseinkből arról is tudomásom 
van, hogy ilyen előkészületek az 
osztrák kormány részéről is megtör­
téntek. Ennek következtében nem 
szükséges ezt a kérdést a Monarchia 
egész területére a közös ügyek kere­
tében szabályozni. Az ilyen jellegű 
szabályozás ellen közjogi szempont­
ból tiltakozom. Az említettek alap­
ján  kérem Nagyméltóságodat, hogy 
a tervezett légipostajáratokat csakis 
a közös és hivatalos jellegű ügyek­
ben használja fél. Szíveskedjék el­
állni attól, hogy a járatok bekap­
csolódjanak az osztrák vagy a ma­
gyar postaforgalomba.”

Szterényi helytelen nézőpontból 
indult ki. Igaz, hogy a történelmi 
tapasztalat az osztrák Imperium ha­
zánkkal követett politikájával szem­
ben óvatosságra intett. Ebben az 
esetben azonban a dualizmus közjogi 
vitái —■ amelyek más esetekben 
hasznosak voltak — csak hátráltat­
ták a megoldást.

Tarthatatlannak bizonyult Szte­
rényi álláspontja a légi közlekedés 
több fontos elvi kérdésében. Az 
adott háborús években valóban csak 
a katonaság rendelkezett azokkal a 
feltételekkel, amellyel a légiforgal­
mat meg lehetett indítani. Abban 
igaza volt. hogy a polgári légiposta­
forgalom az adott körülmények kö­
zött erősen ráfizetéses, de nem látta, 
hogy az így szerzett tapasztalatok az 
elkövetkező békeévek aviatikájában 
nagy jelentőségűek. A jövő légifor­
galmának lebonyolítására magán- 
társaságoknak adni koncessziót 
vagy a tőkésekkel való érdekelt­
ségre, vagy korlátolt gondolkodásra 
mutat. Ezt alátámasztja az a körül­
mény is, hogy abban az időben vi­
lágviszonylatban mindjobban tért 
hódított a legfontosabb közlekedési 
ágazatok, vonalak állami kezelésbe 
vétele.

14 K ö zlek ed ési M úzeum  a rc h ív u m a , 
617/okm . K rieg sm in is te riu m  5/L . 
4146.

Stöger-Steiner közös hadügymi­
niszter viszontválaszában helyesen 
érvelt a magyar kereskedelemügyi 
miniszter tarthatatlan nézetével 
szemben.15 Először is felajánlotta, 
hogy a közeljövőben létrehozandó 
Bécs—Bukarest—Ogyeszalégijárat 
kiindulópontjául Bécs helyett Buda­
pestet jelöli ki, —  amennyiben a ke­
reskedelmi miniszter hozzájárul, 
hogy a járat rendszeresen szállítson 
magánpostát. Ez szerinte segítené a 
magyar postavezérigazgatóságot a 
megfelelő tapasztalatok szerzésében.

A légiposta katonai üzemelteté­
sére vonatkozólag a hadügyminisz­
ter a következőket ír ta :, , . .  .Úgy hi­
szem, nem kell külön hangsúlyoz­
nom, hogy mindkét esetben10 17 tisztán 
háborús rendszabályról van szó. A  
hadsereg vezetőségének nincs szán­
dékában a postaszolgálatot béke ide­
jén hatáskörébe vonni.”

Szterényinek arra az utalására, 
hogy légijáratok szervezésére és üze­
meltetésére magántársasággal tár­
gyalást fo lyta t11 Stöger-Steiner ter­
jedelmes válaszában ezt írta: „A 
magánkezdeményezés sok esetben 
mozgékonyabb az államinál, — a 
repülés esetében ez nem áll fenn. A  
repülésnek sok szakágazata is van, 
ezek működésének összehangolása 
terén még sok tényező nincs tisz­
tázva. Magánvállalkozásnál elkép­
zelhetetlen, hogy a különféle légijá­
ratok terveit gyakorlatban olyan tö­
kéletesen és gyorsan megvalósítson, 
mint például a Wien— Kiev között 
létrehozott légipostajáratunk.18 *Egy­
idejűleg nem hagyhatom figyelmen 
kívül, hogy a Monarchia légierejé­
nek jelenlegi képzett személyzete ré­
szére a békeidőre biztosítanom kell a 
létfeltételeket. Ez a személyzet most 
a háborúban egyrészt az életét koc­
káztatja, másrészt a kincstári üze­
mekben olyan bérért dolgozik, ame­
lyet — enyhén szólva — elenyésző­
nek kell tartanunk a magánipar 
munkásainak magas dotációival 
szemben.”

15 K özlekedési M úzeum  a rch ív u m a , 
517 /okm . p . 7.

16 A  h a d ü g y m in isz te r  a  m á r  m ű ­
k ö d ő  bécs— kiev i és a  lé te s íten d ő  
B u d a p e s t— O gyessza k ö z ö tt k ö z le ­
kedő  lé g i já ra tra  cé lzo tt.

17 A z A ero  c. szak lap  1917. év i sz á ­
m á n a k  287. o ld a lán  h í r t  közölt: L ég i­
p o s ta  tá rs a s á g  a la p í tá s á t  te rv ez ik . E  
cso p o rto su lá sb an  h e ly e t fog lal tö b b e k  
k ö z ö tt a  M ag y ar B a n k  és K eresk . R t . ,  
v a la m in t a  L lo y d  g y ár.

18 A  te rv tő l  a  k iv ite lezésig  kb . 5 h ó t
te l t  el.

A hadügyminiszter levelében a 
továbbiakban foglalkozott a repülés 
igazgatási, hatásköri feladataival. 
,,A légiforgalom az államigazgatás 
számos ágazatát érinti. Magyaror­
szágon például — a katonai érdeke­
ket figyelmen kívül hagyva — a re­
pülés érinti a kereskedelemügyi m i­
nisztérium hatáskörét, de érinti egy­
ben —- Nagyméltóságod levelében 
foglaltak szerint is — az igazság­
ügyminisztériumot. Érinteni fogja 
a pénzügyminisztériumot ( vám
stb.) a belügyminisztériumot, sőt a 
közoktatási minisztériumot a maga­
sabb műszaki képzés, tudományos 
kísérleti intézmények irányítása, 
felügyelete szempontjából. Még a 
földművelésügyi minisztérium sem 
kapcsolható ki, a repülőterek telepí­
tése szempontjából, önkéntelenül 
felmerül az a gondolat, hogy a repü­
lés jövője érdekében az első gyakor­
lati lépés az lenne, ha a Monarchia 
mindkét államában létrehoznának 
egy-egy lehetőleg önálló központi 
polgári szervet. E  szerv koordináló 
szerepet töltene be a repülési ügyek 
által érintett szakágazatok között.”

Végül befejezésül a következők­
kel zárta levelét a közös hadügymi­
niszter: ,,Szomszédaink némelyike 
már megindította a légipostaforgal­
mat. A szervezet alapjait m ind Né­
metországban, mind Olaszország­
ban lerakták. Mindkét állam olyan 
helyzetben van, hogy elterelheti az 
átmenő légivonalat a Monarchiától 
A háború után az interkontinentá­
lis légiforgalmat nem a rokonszenv, 
hanem a rendelkezésre álló lehetősé­
gek vezérelhetik. Nincs tehát veszí­
teni való időnk, ha a Monarchia ré­
szére biztosítani akarjuk a helyzeti 
előnyt.”

Nem lelhető egyelőre további 
archivális anyag, amely fényt derí­
tene, hogy a Monarchia két illetékes 
szervének a vitája, a hadügyminisz­
ter logikus okfejtése milyen ered­
ménnyel zárult. A  későbbi esemé­
nyek azt bizonyítják, hogy kereske­
delemügyi miniszterünk módosít­
hatta álláspontját. Sikerült létre­
hozni első légijáratunkat, amely 
döntően polgári postaszolgálatot lá­
tott el. A tapasztalatok hasznosítá­
sára, a hibák kijavítására, a légijá­
rat bővítésére a Monarchiának al­
kotóelemeire történt széthullása kö­
vetkeztében már nem kerülhetett sor.

Bittera dr. — mint már említet­
tük — még 1918 márciusában pa­
rancsnokságától egy német és ma­
gyar nyelvű igazolványt és nyílt pa-
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soros hirt.20 Legalább ilyen hirtelen 
történt a hivatalos bejelentés is. A m . 
kir. posta 2 nappal a vonal megnyi­
tása előtt jelentette meg a 59.622. sz. 
rendeletét a ,, Repülő posta jár átok 
berendezése” c. alatt.-1

A Budapest— Bécs közötti légi­
postajárat indulását követő napon 
az egyik jelentős példányszámban 
megjelent lapunk22 * így üdvözölte az 
eseményt: ,,Mátyásföldről indult az 
első repülőgép a budapest— bécsi 
postaközlekedés szolgálatában, hogy 
rövid idő alatt rendes légi posta jára­
tokká fejlődjék, a nagyobb magyar 
városokkal, továbbá Bukarest és
Ogyessza irányában........Ezzel az
aviatika a gyakorlati élet, az igazi 
kultúra szolgálatába állott. Amit 
még pár év előtt nyaktörő sportnak, 
később a háború folyamán hadi­
eszköznek tekintettünk, mától fogva 
elsőrangú közlekedési eszközzé vált, 
melynek fejlődése és gazdasági 
haszna ma szinte beláthatatlan.”

Mielőtt értékelném az első ma­
gyar légipostajárat jelentőségét, sze­
retném röviden ismertetni az ünne­
pélyes megnyitást, majd a postajá­
rat további eseményeit. 1918 július 
4-én a 36.909 sz. kétüléses branden­
burgi típusú, egymotoros biplán in­
dulásra készen várta Mátyásföldön 
az ünnepség befejezését, amelyen 
részlvettek a Monarchia katonai és 
polgári hatóságai és a meghívott 
vendégek. A résztvevők kissé megle­
pődve állapíthatták meg, hogy a kö­
zös hadügyminiszter, aki személye­
sen vett részt március 20-án a 
Bécs—Kiev közötti légiposta meg­
nyitásán, a budapesti ünnepségek­
ről magát kimentve, csak képviselő­
jét küldte el. Az osztrák kereske­
delmi miniszter is hasonlóan járt el. 
A gép bécsi fogadásán sem jelentek 
meg.

Az ünnepi beszédek után a gép a 
Rákóczi-induló hangjai mellett 
hagyta el a repülőteret. Az ú j légi­
vonal első gépének pilótája Raft 
Marwil osztrák százados és megfi­
gyelője Vargha Emil főhadnagy 
volt. A postát szállító gépet dísz- 
kisérettel a Duna vonaláig követte 
Uzalec vezérőrnagy, a Monarchia 
légierőinek parancsnoka és még 4 
katona-pilóta gépeikkel.

20 A z A ero 1918. jú n iu s  25. sz. p . 
240.

21 P o s ta  és T á v ird a  R e n d e le te k  
T á ra , 63. sz. 1918. jú liu s  2.

22 A z Ú jság , 1918. jú liu s  5., a  c ím ­
la p o n  A re p ü lő p o s ta  c. sze rk esz tő i
cikk .

3. ábra. .4 Budapest—Bécs légipostajárat megnyitása Mátyásföldöli, 1918. július 4-én, a posta- 
zsákok átvételének igazolása

4. ábra. A Becsbe érkezett repülőgép postazsákjainak kirakása

roncsot kapott1'1, hogy egy megszer­
vezendő repülőjárat érdekében B u ­
dapest katonai és polgári hatóságai­
val előkészítő jellegű tanácskozáso­
kat folytasson. August Raft Mar­
wil százados gyedig április második 
felében kapott megbízatást egy, a fő ­
városunkon át vezetendő légijárat 
technikai részének előkészítésére.

19 K özlekedési Múzeum arch ív u m a,
516/okm., valam int 296/okm.

Egyelőre tisztázatlan, hogy a terve­
zett vonalak megnyitására csak idő­
hiány vagy egyéb ok miatt nem ke­
rült sor. Arra sincs adat, hogy az il­
letékeseket mi késztette a kitűnő vas­
úti összeköttetést biztosító Budapest- 
Bécs vonallal párhuzamos légijárat 
létrehozására.

A repülőposta megszervezése lé­
nyegében a nyilvánosság kizárásá­
val történt. Az Aero c. szaklap is a 
járat első gépének indítása előtti hé­
ten közölt a készülő eseményről pár
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A légijárat életrehívóinalc elkép­
zelése az volt, hogy a közeli hetekben 
az új vonalat meghosszabbítják 
Aradig, majd fokozatosan tovább­
fejlesztik Bukaresten át Ogyesszáig. 
A légijárattal később bekövetkezett 
sajnálatos események lehetetlenné 
tették a szép elgondolás már küszö­
bön álló megvalósítását.

A repülőjárat gépei Budapestről 
naponta 16— 17 óra között indul­
tak és másnap 7—8 óra között ér­
keztek vissza Mátyásföldre.

A repülőposta küldeményeinek 
bérmentesítésére a magyar posta 
először adott ki légipostái bélyege­
ket. Igaz, hogy ezek a már régebben 
rendszeresített és forgalomban levő 
bélyegek felülnyomását jelentették 
és kizárólag csak a tárgyalt repülő­
posta céljaira lehetett felhasználni 
őket, mégis a kezdete volt a magyar 
légipostabélyeg-kiadásnak.

A tapasztalatgyűjtésen túl a 
Budapest— Bécs között létesített re­
pülőpostának gyakorlati jelentősége 
nem volt. A  magasabb szállítási díj 
nem állt arányban a gyorsabb kéz­
besítés lehetőségével, amely legjobb 
esetben is az igénybevevőnek csak 
pár óra előnyt jelentett. Valószínű­
leg, ha a járat vonala teljes hosszá­
ban kiépült volna, a szállítás fonto­
sabb helyet foglalt volna el.

Említésre méltó, hogy légipos­
tánk nemcsak leveket és lapokat, ha­
nem táviratokat is szállított. A  
táviratok naponkénti mennyiségét 
az határozta meg, hogy a postahiva­
talokban a túlzsúfolt vonalak meny­
nyire győzték időben a táviratok 
továbbítását. Részleges kimutatás 
áll rendelkezésünkre a repülőposta

1. táblázat

J  ú lius
B u d a p e s trő l in d u lt Budapestre

érkezett
levél23lev é l tá v i r a t

4. 520 1300
5. 1082 — 263
6. 278 550 174
7. 129 — 170
8. 642 — 104
9. 750 400 227

10. 627 500 170
11. 306 750 177
12. 242 — 165
13. 135 500 122
14. 129 340 117
15. 220 — 47
16. 195 900 109

23 B ecsb ő l tá v i r a t  e g y á lta lá n  nem  
é rk e z e tt, m e r t  a  repü lőgép  h a jn a lb a n  
in d u lt és íg y  a  tá v író v o n a la k  te h e r ­
m e n te s íté sé re  n e m  v o lt szü k ség .

5. ábra. Л menetrendszerű Budapest—Bécs légipostajárat Brandenburg típusú repülűgépe

6. ábra. Postazsákokba helyezik a szállításra váró küldeményt

által szállított küldemények meny- 
nyiségéről (1. táblázat).

A  légipostajáratot 1918. július 
23-án a hadügyminiszter bizonyta­
lan időre beszüntette. E  kényszerű 
lépésre azok a halálos balesetek 
késztették, amely a Budapest— Bécs 
között közlekedő légijárat gépeit és 
személyzetét sorozatosan érték.

Az első baleset szerencsés kime­
netelű volt. Osztrák területen, Al- 
stadt mellett, gróf Lurisch birtokán 
alacsony repülésnél zuhant le a gép. 
Ekkor a személyzet sértetlen ma­
radt. A  második július 13-án tör­
tént. A  gépet Vargha Emil főhad­
nagy pilóta vezette,24 * megfigyelője

24 J ú l iu s  hó  4-én  a  p o s ta já ra t  első
g ép én ek  m egfigyelő  ti s z t je  vo lt.

Winger Richard hadnagy volt. A  
kb. 600 m magasságban Bécs felé 
tartó repülőgép motor ja  felmondta a 
szolgálatot és 18 óra tájban Moson­
magyaróvár közelében Püski község 
határában lezuhant, személyzete 
meghalt.

A balesetek vizsgálatánál az ille­
tékes szervek nem vontak le megfe­
lelő következtetést. Nem történtek in ­
tézkedések, nem foganatosítottak 
rendszabályokat a hasonló esetek 
elhárítására, vagy legalább csök­
kentésére. A  repülőpostajárat to­
vábbra is üzemben maradt. A z  
újabb tragédia, sajnos, nem vára­
tott hosszú ideig magára. A lig  te­
mették el az előző repülőszerencsét­
lenség áldozatait, amikor újabb
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halálos zuhanásról szóló hír izgalma 
foglalkoztatta a közvéleményt. Jú ­
lius 21-én a menetrendszerű posta­
repülőgép 16 óra 20 perckor Né­
meth Ferenc pilóta-őrmesterrel és 
Tomasch Károly megfigyelő-fő­
hadnaggyal a fedélzetén felemelke­
dett a mátyásföldi repülőtérről. Né­
meth hősködésből, még a repülőtér 
felett alig 10— 70 méter magasság­
ban, ún. spirális fordulót végzett. 
A magasság nem volt elég, hogy 
gépét vízszintes síkban egyensúlyba 
állítsa, ezért a gép lezuhant, halálát 
okozva a pilótának és kísérőjének. 
A baleset vasárnap történt, nagy­
számú szemlélődő közönség jelenlé­
tében. A szállításra váró postazsá­
kokban elhelyezett leveleket 1 órával 
később, a lezuhant gép pótlására in­
dított repülőgép továbbította.

A közvélemény felemelte a szavát 
e nagy áldozatokkal járó, ténylege­
sen ki nem használt postajárat 
ügyében. A z országgyűlésben is 
szóvátették és hatására Wekerle m i­
niszterelnöknek nyilatkoznia kel­
lett a céltalan ember áldozatot köve­
telő kísérlet ellen.

Ezek a körülmények késztették a 
közös hadügyminisztert arra, hogy 
a posta és távirdaigazgatóság hall­
gatólagos tudomásulvételével a B u­
dapest— Bécs között létesült repü­
lőpostát a további intézkedésig, 
azonnali hatállyal beszüntesse.25 

*
Felvetődhet a kérdés: milyen ta­

nulságot vonhatunk le első légi­
postajáratunkból? Időszerű, vagy 
időszerűtlen kísérletnek tekinthet­
jük-e, helyes, szükséges lépésnek 
minősül-e a repülőposta megszer­
vezése?

A történelem bizonyítja, hogy 
minden közlekedési eszköz beveze­
tését, gyakorlati alkalmazását meg­
előzte egy kísérleti periódus. E  nél-

25 P e s ti N a p ló  1918. jú l. 24 . és az 
A ero V I. év f. 15. sz. 1918. a u g . 10. p . 
289.

kül az eredmény költséges és hossza­
dalmas. Ez a megállapítás a légi 
közlekedésre is vonatkozik.

A légi szállítás bevezetését az 
államok jelentős része elhatározta, 
sőt az több helyen már felállításra is 
került. Magyarországnak, kedvező 
földrajzi fekvését fiyyelembevéve, a 
légi közlekedésre fel nem készülni a 
versenyben való alulmar adást jelent­
hette.

A repülés biztonsága a repülőgép 
minőségi állapotán és a kezelősze­
mélyzet szakértelmén alapul.

A Múzeumunk archívumában ta­
lálható és már idézett források bizo­
nyítják, hogy a hadsereg a harcté­
ren már alkalmatlanná vált repülő­
gépeket és személyzetet bocsátott a 
postarepülés szolgálatára. Az előbb 
ismertetett balesetek okát ebben kell 
keresni. Vargha Emil főhadnagy­
ról, a szerencsétlenül járt első gép 
vezetőjéről megállapították, hogy a 
pilótatanfolyamot csak éppenhogy 
elvégezte, a pilótaokmányait még 
kézhez sem kapta. A sérült, vagy el­
használódott , többször javított gépek 
és motorok is alkalmatlannak bizo­
nyultak a cél valóraváltására. Telje­
sen feleslegesnek bizonyult a posta- 
repülőgépeken a megfigyelőtiszt sze­
mélye, aki csak súlytöbbletet, ba- 
esetné'l pedig értelmetlen véráldoza­
tot jelentett.

A  militarizmus a háború utolsó 
hónapjaiban még mindig fonto­
sabbnak tartotta a már nyilvánvaló 
vesztes háború támogatását, mint 
alaposan felkészülni a békés közle­
kedés megteremtésére.

Az említett hibák miatt sikerte­
lenségre ítélt első légiposta kísérle­
tünkből nem vonhatjuk le azt a kö­
vetkeztetést, hogy az szükségtelen 
volt. Válamennyivel jobb technikai, 
személyi és szervezési feltételekkel 
nagy szolgálatot tehetett volna a for­
radalmak és — bizonyos történelmi 
helyzetben — a békekötés után ki­
alakult légiforgalmunk megszerve­
zése, üzemeltetése terén.

Az eredménytelen repülőposta­
kísérlet azonban nem kedvetlení­
tette el azokat, akiknek meggyőződé­
sük volt, hogy légiforgalom nélkül a 
modern társadalom, elképzelhetetlen.

Az elvetélt repülési kísérletek 
után pár hónappal, a forradalmi 
Magyarország hatóságai egyik fo n ­
tos feladatuknak tartották a légi­
postajárat szervezését2б. A külső in ­
tervenció által levert forradalom 
csak a kezdeti lépéseket tudta meg­
tenni a rendszeres légipostaszolgá­
lat bevezetésére.

A z „Őszirózsás" forradalmat kö­
vető időben Budapest— Újvidék kö­
zött volt rendszeres légipostajára­
tunk. Ez a szolgálat azonban ma­
gánposta szállításával nem foglal­
kozott. Újvidéknek a szerb csapatok 
által történt megszállásával a járat­
nak is be kellett szüntetnie műkö­
dését.

Ugyanakkor a Nemzeti Tanács 
tervbe vette Kolozsvárott egy légi­
posta állomás felállítását27.

A légipostajárat hazai megindí­
tásáért a küzdelem folytatódott. 
A forradalmak után, a háború be­

fejezésével — a korlátozott lehető­
séggel élve — megalakult a M a ­
gyar Aeroforgalmi Részvénytár­
saság (M AEFO RT). A társaság 
repülőgépeivel 1920 végén megkez­
dődött a Monarchiától megszaba­
dult Magyarország első önálló légi­
postajárata28.

Az említett postajáratok hozzá­
járultak a később mindjobban tere­
bélyesedő magyar polgári légiforga­
lom megteremtéséhez.

26 K özlekedési M úzeum  a rc h ív u m a  
491 /okm . M agyar N em ze ti T an ács  
K a to n a ta n á c s á n a k  p a ra n c sa  F e h é r  
M ik ló snak  a  B u d a p e s t— P écs lég ip o s­
ta v o n a l fe lá llítá sa  ügyében .

27 A ero , 1918. n o v e m b e r 10. p . 410.
28 K özlekedési M úzeum  a rc h ív u m a  

508 /okm . K im u ta tá s  a  M agyar L ég i­
fo rga lm i R é sz v é n y tá rsa sá g  á lta l v ég ­
z e t t  p o s ta re p ü lé se k rő l 1920 n o v e m ­
b e r— decem berében .
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A W ard-L eonard  típ u sú  villamos m ozdony szem élyzetének  
audiológíai vizsgálata a vasú ti z a jk u ta tá s  k e re téb en
Dr .  L E S Z K A Y  G Y ö  К  G Y  —  Dr .  N O V Á K  E M I L

A vasúti forgalomban, de általában a közleke­
désben résztvevő dolgozók pontos, biztonságos 
munkájának alapvető feltétele az érzékszervek, el­
sősorban a látás és hallás szerveinek megfelelő mű­
ködése.

A látásképességgel szemben támasztott követel­
mények és azok pontos vizsgáló módszerei már 
hosszú idő óta megállapítást nyertek.

Nem egészen így áll a helyzet a hallással és az az­
zal kapcsolatos problémakörrel. A legutóbbi időkig 
a hallóképességgel és a hallást befolyásoló külön­
böző tényezőkkel meglehetősen szubjektív ítéletek 
alapján foglalkoztak. Elég arra utalnunk, hogy a jó 
hallás mértékéül elfogadott kívánalom az volt, hogy 
az illető egyén a súgott beszédet egy bizonyos tá­
volságról megérti-e. Ma már erre a célra objektív 
mérést lehetővé tevő műszerek (audiométer) állnak 
rendelkezésre. Hasonló volt a helyzet a hallást be­
folyásoló különböző tényezőkkel, a zajhatással stb. 
Egzakt adatok még arra nézve sem voltak, hogy 
milyen követelményeket kell támasztani a hallóké­
pességgel szemben a közlekedés különböző funk­
cióinál.

Mindezen problémáknak a lehetőség szerinti tisz­
tázására alakítottuk ki a budapesti M Á V  Kórház 
és Központi Rendelő audiológíai állomását, illetőleg 
létesült a KPM I. Vasúti Főosztályon a M Á V  
Akusztikai és Fejlesztési csoport.

1963 óta működik a Budapesti MÁV Kórház és 
Központi Rendelő audiometriás rendelése, vagy 
más néven a Budapesti MÁV Központi Audioló- 
giai Állomás. Kettős nevének megfelelően feladat­
köre is kettős: egyrészt a kórház és rendelő klinikai, 
másrészt a tágabb értelemben vett vasútegészség- 
ügyi problémák megoldásában való közreműködés.

Ez utóbbi feladatkörhöz tartozó kutató és kísér­
letező munkát kollaborációban végezzük. Részt 
vesznek ebben:

a MÁV Akusztikai és Fejlesztési Csoport;
a MÁV Közegészségügyi Intézet és
a MÁV Elektroencephalografiai Rendelés.
Ez az együttműködés a korszerű akusztikai ku­

tatásban elengedhetetlen, mert az értékek megha­
tározásához a különböző paraméterek gondos meg­
adása szükséges, s ezt csak a megfelelő területen 
működő szakembereink tudják együttesen bizto­
sítani.

A zajártalom foglalkozási betegség, amely a zaj­
ban dolgozók szervezetének normális funkcióit 
több irányban károsítja. A zaj hatására bekövetkező 
pathológiás jelenségek között legjelentékenyebb a 
hallószervet ért károsodás, illetve az ennek követ­
keztében előálló nagyothallás.

A vasút zajos üzem. Dolgozói munkahelyi beosz­
tásuk, munkaidejük és egyéni diszpozíciójuktól 
függően zajártalmat szenvedhetnek, ami azt je­
lenti, hogy egyes munkahelyeken bizonyos idő el­

teltével a dolgozók egy részének a hallása megrom­
lik.

Ezért a vasútnál az üzemi és egyéni biztonság 
megóvása érdekében, valamint egyéb gazdasági és 
szociális szempontok miatt is szükséges, hogy a 
fenti káros hatások elkerülése céljából megfelelő 
intézkedéseket tegyünk, mint ahogyan ez, egyes te­
rületeken már megfelelő eredményekre is vezetett. 
A MÁV-nak, mint munkaadónak is érdeke tehát, 
hogy egyes üzemeiben tisztázzuk az ott előforduló 
zajártalom, illetve a zaj okozta nagyothallás gya­
koriságát és statisztikai számadatait. Legelterjed­
tebb módszer erre az ún. szűrővizsgálat, vagy más 
szóval egy-egy munkahely audiológíai feltérképe­
zése. Ezt végezhetjük:

1. magában az üzemben, hordozható audiomé­
terrel. I tt arra kell törekednünk, hogy a vizsgálat 
paraméterei mindig azonosak legyenek;

2. audiometriás rendelőkben, ún. csendeskam­
rákban, ahová a dolgozókat vizsgálat céljából be­
rendeljük.

A szűrővizsgálat igen nagy idő- és munkaáldoza- 
tot követel, mert egy üzem azonos szintű zajban 
dolgozó, valamennyi alkalmazottjának a vizsgála­
tá t kell, hogy jelentse. Általában azonban egy nagy­
üzem sok ezer dolgozójának egyenkénti teljes vizs­
gálata technikailag és időben igen nehéz feladat, 
ezért az eljárásunkat egyszerűsíteni kellett:

vagy 1-2 frekvenciára korlátozott ún. szűrőau- 
diométerekkel dolgozunk;

vagy egy-egy munkahelyen csak bizonyos korlá­
tozott számú dolgozót vizsgálunk.

Kétségtelen, hogy fenti vizsgálatok adatainak 
megfelelő statisztikai feldolgozása után bizonyos 
képet nyerhetünk az egy-egy üzemben előforduló 
zajártalomról. Az életkor, expozíciós idő, szolgálati 
idő, stb. alapján történő csoportosítás ismét újabb 
összefüggéseket tár fel, mindig ugyanarra az üzemre 
vonatkoztatva.

Ahhoz azonban, hogy a számos szűrővizsgálati 
eredmény összehasonlítható és reprodukálható le­
gyen, szükséges:

1. azonos típusú audiométerek használatára, il­
letve a használatos készülékek azonos módon tör­
ténő pontos fizikai hitelesítésére;

2. az észlelt pathológiás jelenségek, pl. hallás­
csökkenés súlyossági fokának, illetve jellemzésének 
azonos terminus-technikusokkal történő megjelö­
lésére;

3. a vizsgálat paramétereinek, illetve az üzemi 
zajoknak pontos fizikai körülírására.

Mi pl. a zajártalom okozta halláscsökkenés sú­
lyossági fokának megállapítására a következő ada- 
dokat adjuk:

a) Ha izolált C5 kiesés van, illetve ha a küszöb­
emelkedés csak a C5 és C6 frekvenciákat érinti —■
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latens vagy igen enyhe fokú. Ilyenkor a súgott be­
széd-hallás (Sbh) még 5 m-es.

b) Ha a fenti frekvenciák mellett a C4-es frekven­
cián is küszöbemelkedés van, ami már a Sbh méter­
távolságának a csökkentését is maga után vonja 
=  enyhe vagy közepes fokú.

c) Ha minden frekvenciára, illetve ha a C2—C4 
fokokra is ráterjed a küszöbemelkedés = közepes 
vagy nagyfokú.

A MÁV-audiológia feladata a fenti szűrővizsgá­
latokon túlmenően az, hogy megállapítsa a zajárta­
lom okozta halláskárosodás kialakulásának, létre­
jöttének feltételeit, okait.

Abból a közismert tényből indultunk ki, hogy 
zaj hatására bizonyos idő után a hallásküszöb 
emelkedik és átmeneti hallásveszteség lép fel (ami 
azért átmeneti, mert megfelelő idejű pihenés után, 
illetve zajmentes környezetben még visszafejlőd­
het); elsősorban ennek az átmeneti hallsáveszteség- 
nek a törvényszerűségeit kutattuk. Ahhoz azonban, 
hogy ezt mérhessük, a dolgozóknak legalább 8 órás 
pihenés utáni alaphallását kellett rögzítenünk. Az 
így nyert alaphallás értékekhez viszonyítottuk az 
átmeneti veszteség decibel értékét.

A továbbiakban a
125—250 Hz-ekre viszonyítva a mélyhangokra, 

az
500—2000 Hz-ekre (továbbiakban ABV= átla­

gos beszédveszteség) és a
4000—8000 Hz-ekre viszonyítva a magas han­

gokra átlagos értékeket számítottunk ki és ezekből 
vonjuk le következtetéseinket.

1966 május 16—28-ig üzemeltetés közben hely­
színi audiometriás vizsgálatokat végeztünk a 
Ward-Leonard típusú villamos mozdony személyze­
tén. A mozdony menetrendszerűen közlekedő te- 
hervonatot vitt Miskolc és Budapest között. Méré­
seinket а Ту mérőkocsi hangcsillapított fülkéjében 
végeztük, TÁ-1'5 Komplex hordozható audiomé­
terrel.

A mérések idejére a mérőkocsit a miskolci fűtő­
ház lezárt csarnokába tolatták be, s így elértük, 
hogy a lehetőséghez képest minimális, megközelí­
tően azonos zajszintű környezetben dolgozhattunk.

Anamnézis felvétel, majd otoscopos vizsgálat 
után az indulás előtt legalább 8 órás, zajmentes 
környezetben töltött pihenés után audiometriás 
vizsgálatot végeztünk, s ezzel rögzítettük a vizsgált 
személy alaphallását.

Munkaidő leteltével, az érkezés után mozdony­
ról leszállva, 2 perc elteltével (hogy az adaptációt 
kizárjuk) újabb audiometriás vizsgálattal megálla-
Íütöttük a fellépett időszakos, vagy átmeneti hal­
ás veszteséget.

Vizsgáltunk összesen 18 fő mozdonyszemélyze­
tet, 9 mozdonyvezetőt és 9 gépkezelőt.

A mozdonyvezetőknél: 
átlagos életkor 44,2 év (25—52 évig), 
villamos mozdonyon eltöltött idejük átlagosan

3,3 év (1—4 év),.

ezt megelőzően gőzmozdonyon átlagban 17 évet 
töltöttek el (1—26 óv),

valamennyien lakatosként kezdték, itt átlagosan 
6 évet töltöttek el (1—10 év).

Az alaphallás mérésénél 1 normálhallásút talál­
tunk, 7-nél enyhe, 1-nél közepes perceptios hallás­
csökkenést regisztráltunk.

A gépkezelőknél:
Átlagos életkor 37 év (33—-44 évig),
villamos mozdony szolgálat átlag 3,7 év (1—4 év)
gőzmozdony szolgálat átlag 11,3 év (6—17 év).
A gépkezelőknél 1 normálhallásút és 8 enyhe 

perceptios halláscsökkenést találtunk.
A 18 fő mozdonyszemélyzetnél tehát munkába- 

lépéskor és a teljes munkaidejük leteltével végez­
tünk audiometriás vizsgálatot. Munkában töltött 
idejük 16—24 óra volt, a forgalomadta lehetőségek­
től függően, átlagosan 19,4 óra. Az ezen idő alatt 
fellépett átmeneti hallásveszteségeket a következő 
adatok mutatják:

125 Hz ............. .............  11,3 dB
250 Hz ............. .............  10,5 dB
ABV Hz ............. .............  9,9 dB
4000 Hz ...........................  7,8 dB
8000 Hz ............. .............  10,1 dB

Az adatokból láthatjuk, hogy a mély és magas 
frekvenciákban az ezen idő alatt fellépett hallás­
veszteség meghaladja a 10 dB-t, de az ABV és a 
4000 Hz-en is megközelíti azt.

A 16 óra és 24 óra után, tehát a két extrém idő­
pontban fellépett átmeneti hallásveszteséget rész­
letezve :

125 Hz . . .
16 óra 

. . 10 dB
24 óra 

18,7 dB
250 Hz . . . . . 10 dB 18 dB
ABV Hz . . . . . 8,7 18 dB
4000 Hz . . . . . 7,5 10 dB
8000 Hz . . . . . 5 dB 14 dB

Kitűnik, hogy a 24 órás átmeneti hallásveszteség 
általában 8—10 dB-vel több, mint a 16 órás; kivé­
tel a 4000 Hz, ahol a növekedés csak 2,5 dB-t 
tesz ki.

Összehasonlítás céljából négy kontroli-személyt 
is megvizsgáltunk: 1 mozdonyvezetőt és 3 vasúti 
alkalmazottat; utóbbiak nem tartoznak az utazó­
személyzethez. Átlagos életkoruk 34,5 év (24—50 
év). Ezeknél 1 órás zajterhelés után néztük az á t­
meneti hallásveszteséget:

125 Hz .............. .............  8,7 dB
250 Hz .............. .............  5,6 dB
ABV Hz .............. .............  5 dB
4000 Hz .............. .............  6,4 dB
8000 Hz .............. .............  3,8 dB

Fentiek szerint az átmeneti hallásveszteség ér­
téke már 1 órás zajterhelésnél is eléri, illetve túlha­
ladja az 5 dB-t, a 125—4000 Hz között.
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Az eddig közölt átmeneti hallásveszteség-értékek 
az alábbi adatokból könnyen áttekinthetők:

1 óra 16 óra
125 Hz . . . . . .  8,7 dB 10 dB
250 Hz . . ___ 5,6 dB 10 dB
ABV Hz . . ___ 5,0 dB 8,'7 dB
4000 Hz . . . . . .  6,4 dB 7,15 dB
8000 Hz .. ___ 3,8 dB 5,0 dB

19,4 óra 24 óra
125 Hz .. . . .  11,3 dB 18/7 dB
250 Hz .. . . . 10,5 dB 18/7 dB
ABV Hz . . . . . 9,9 dB 18 dB
4000 Hz . . . . . 7,8 dB 10 dB
8000 Hz . . . . . 10,1 dB 14 dB

A fentiekből kitűnik, hogy az 1 órás átlagos á t­
meneti hallásveszteség értékek növekedése 16 óráig 
mérsékelt, 16 órától, illetve kifejezetten 19 órától az 
emelkedés ugrásszerű. E megállapításhoz természe­
tesen hozzájárult az, hogy a 24 órát szolgált sze­
mélyzet teljesen kimerült volt, reakció idejük en­
nek megfelelően meglassult, tehát az így kapott ma­
gas értékek nemcsak a hallószerv, hanem az általá­
nos kimerültség terhére is írhatók. Ez azonban vas­

( Folytatás a 316. oldalról)

A pr. 25. V árosi K özlekedési Á g aza ti Szakosztály- 
rendezésében : B eszám oló  a lipcsei és a  scsecsin i közle­
k ed ési kon fe ren c iák ró l. E lőadók: Rózsa László, a  B p -i 
K özlekedési V á lla la t m űszak i igazga tó  fő m érnöke  és 
Dr. N agy Ervin, a  F ővárosi T an ács  VB. K özlekedési 
o sz tá ly  csoportvezető je .

Á p r. 26. S zállítm ányozási S zakosz tá ly  és a  K özleke­
d és-gazdaság i S zakosz tá ly  közös ren d ezéséb en  k lubdél­
után: „A  k ö z lek ed éstech n ik a  fe jlő d ése  és a  nem zetközi 
p iac  k ite rje sz té sén ek  lehetősége” c., Dr. H unkár Dénes 
á lta l  1968. m árc iu s h ó  25-én ta r to t t  e lő ad á s  v itá ja . V ita ­
vezető : Z ahum enszky József, az A u tóközlekedési T rö sz t 
v ezé rigazga tóhe lye ttese .

Á pr. 26. A z O rganizációs, T echno lóg ia i és É p ítés­
gépesítési S zakosztá ly  rendezésében  ta n u lm á n y i k irá n ­
d u lá s  a  H u n g ária  k ö rú ti fe lü ljá ró  é p íté sén ek  m eg tek in ­
té sé re . H elyszín i e lő a d á s t ta r to tt:  P etik  Ernő ép íté sv e ­
zető  (H ídép ítő  V áll.).

Á pr. 29. H ajózási Szakosztály  ren d ezéséb en : A te n ­
g e rh a jó zá s  n a p ja in k b a n  — fe jlő d ésén ek  irán y a i, gazd a­
ságosság i p rob lém ái. E lőadó: Hegedűs H ubert ten g erész ­
k a p itá n y  (M A H A RT V ezérigazgatóság).

M áj. 6. Szigorló ép ítő  m érn ö k ö k  szakm ai találko­
zója.

M áj. 6. P o sta  és T ávközlési T ag o za t T ávközlési 
S zakosz tá lya  ren d ezéséb en : B eszám oló a  távbeszélő  köz­
p o n to k  te rvezéséve l kapcso la tos svédo rszág i ta n u lm á n y ­
ú iró l. E lőadó: Vajda Zoltán  p o s tam ű szak i fő tanácsos 
(P o sta  vezérigazgatós ág).

M áj. 7. M érnök i S zerkezetek  S zak o sz tá ly a  ren d ezé ­
séb en : A cél- és vasb e to n szerk eze tű  rá d ió -  és te lev íz ió ­
to rn y o k . E lőadó: R einer Endre irá n y ító -te rv e z ő  (UVA- 
TERV).

M áj. 7. A K özlekedési T agozat ren dezésében : A  
„S erv o safe” h ő n fu tá s t reg isz trá ló  k észü lék  ism erte tése . 
E lőadó: G. Brandt cég  (Stockholm ).

M áj. 8. K özlekedésgazdaság i S zak o sz tá ly  ren d ezé ­
sében  közgazdász továbbképzés. T á rg y : A  k ib e rn e tik a  
g y ak o rla ti a lk a lm a z á sa  a  közlekedésben . E lőadó: Kiss 
Im re, a  M agyar T u dom ányos A k ad ém ia  S zám ítás tech ­

úti szolgálati szempontból tulajdonképpen mind­
egy-

Mindezeket összevetve, a Ward-Leonard moz­
donyszemélyzetnél

1. már az első órában fellépett átmeneti hallás­
veszteség eléri az 5 dB-t;

2. az átmeneti hallásveszteség értéke 16 óráig 
mérsékelten növekedik;

3. ugrásszerűen, erősen nő 16—24 óra között.
Fenti adatokat szem előtt tartva, hogy az utazó­

személyzet zajbehatás következtében előálló hal­
láscsökkenését megakadályozzuk, feladatunk: az, 
üzem zaj csökkentése, a vezetőfülke hangszigetelése 
stb., továbbá — mivel az egyéni fülvédő eszközök 
használata a mozdonyszemélyzetnél szolgálat köz­
ben nem engedhető meg — a szolgálati idő megfe­
lelő szabályozása.
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n ika i K ö z p o n tjá n a k  tu d o m án y o s m u n k a tá rsa  (5. e lő ­
adás).

M áj. 9. V árosi K özlekedési T öm egközlekedési S zak ­
osztály  V illam osüzem i S zakcsopo rt ren d ezéséb en : T i­
risz to rok  e lv i m űködése és k ap cso lás tech n ik a i a lk a lm a ­
zása. E lőadó : G inti József, a  B udapesti K özlekedési V ál­
la la t főosztá lyvezető  főm érnöke.

M áj. 13. K özú ti Szakosztá ly  rendezésében : A  nagy- 
lengyeli és m á s  p a ra ffin d ú s  b itu m en ek  fe lh a sz n á lá sa  a z  
ú tép ítésben . E lőadó: Sim on M iklós, az  U K I tu d o m á ­
nyos fő m u n k a tá rsa .

M áj. 21. V árosi K özúti K özlekedési S zak o sz tá ly  r e n ­
dezésében: F o rg a lm i rendezési te rv p á ly áza to k  kérdései,, 
fe jlesz tési fe lad a ta i. E lőadó: Dr. Koller Sándor  egye­
tem i a d ju n k tu s  (BME).

M áj. 22. K özlekedésgazdaság i S zakosztály  ren d ezé ­
sében közgazdász  továbbképzés. T árgy: A k ib e rn e tik a  
g y ak o rla ti a lk a lm azása  a  közlekedésben . E lőadó : Kiss 
Imre, a  M ag y a r T udom ányos A kadém ia  S zám ítá s tech ­
n ika i K ö z p o n tjá n a k  tu d o m án y o s m u n k a tá rsa  (6. e lő ­
adás).

M áj. 22. V árosi F o rg a lo m irán y ítá s i S zakosz tá ly  re n ­
dezésében: A z egyenle tesség  b iz to sítása  és a  fo rga lm i 
zavarok  e lh á r ítá s i  lehetőségei a  töm egközlekedésben . 
K lu b d é lu tán . V ezető: C síkhelyi Béla, r. ő rn ag y , a  V á­
rosi F o rg a lo m irán y ítá s i S zakosz tá ly  titk á ra .

M áj. 24. P o s ta  és T ávközlési T agozat rendezésében :. 
K oax iá lis  k áb e lren d sze rek . E lőadó: Lajkó Sándor  m é r ­
nök (P ostavezérigazgatóság).

M áj. 27. H ajózási S zakosz tá ly  rend ezéséb en : A 
„M iskolc” to ló h a jó  k ísé rle ti ú tja i  (v e títe ttk ép es  elő­
adás). E lőadó : Mészáros Tibor, a  M A H A R T F o ly am h a ­
józási Ü zem igazgatóság  gépészm érnöke.

M áj. 27. K ib e rn e tik a i Á llan d ó  B izo ttság  ren d ezésé ­
ben: S zem élyze ti fo rdu ló  o p tim a lizá lá sa  a  v o n a tk ís é re t­
nél és a n n a k  program ozása . E lőadók: Dr. Csikós M ihály  
és Dr. B ékési Andrásné, a  K PM . I. V asú ti Főosztá ly  
K ib e rn e tik a i o sz tá ly án ak  m u n k a tá rsa i.

M áj. 27—jú n . 1. Varsói M agyar Közlekedési N apok,

(F o ly ta tá s  a  3 3 5 . o ld a lo n )
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A z o sz trá k  szövetségi u ta k  és au tópályák  k iép ítésének  
k é t  évtizede*
K O U B O N I T S  D E Z S Ő

Az osztrák szövetségi kormány a kereskedelem- 
és újjáépítésügyi minisztériumot 1966 júniusában 
megszüntette, az ügykörét újjászervezte. Ebből 
az alkalomból a szokásos évi jelentés keretében 
közzétették a minisztérium két évtizedes műkö­
désére vonatkozó fontosabb adatokat, így az ú t­
ügyi igazgatóság eredményeit is.

Az osztrák szövetségi utak hossza 1966. január
1-én 9241 km, pályáinak területe kereken 56 km2. 
Az 1965 évben 160 építési szakasz munkái fejeződ­
tek be (1. táblázat).

1. táblázat
A z  osztrák szövetségi utak kiépítési állapota

1965. I .  1. 1966. I .  1.
B u rk o la tfa j tá k hossz.,

k m
0//0 hossz.,

k m
0//0

N e h é z  és k ö z é p b u r­
k o la to k  ................... 6597 72 6879 75

K ö n n y ű  b u rk o la to k 2143 23 1977 21
Z ú z o ttk ó p á ly á k  . . . . 494 5 385 4

Ö sszesen . . . . 9234 100 9241 100

Az 1965 évben a már megkezdett építési tervek 
mellett olyan kiválasztott szövetségi úthálózat­
rész kiépítése kezdődött meg, amely kb. 4670 km 
hosszúsággal az összes szövetségi utak felét, a leg­
fontosabb átmenőforgalmú útszakaszokat foglalja 
magában. Azoknak négy éven belül teljesen fagy- 
biztosan kiépítetteknek kell lenniük.

Az 1966 év végéig még további 90 km szövetségi 
u ta t teljesen kiépítettek, 220 km szövetségi út 
pedig új burkolatot kapott.

A szövetségi útigazgatás feladatai az 1965— 
1966 évben a 2. táblázat adatai szerint alakultak.

2. táblázat
A  szövetségi útigazgatás kiadásai m illió schillingben

A k ia d á s  jellege 1965 1966

F e n n ta r tá s ,  té li szo lg á la t és ú tta r to z é k o k 473 380
É p íté s e k  (b eru h ázáso k , u ta k , h id ak , m a-

g asép ítm én y ek ) ........................................... 1500 1816
F e lsze re lé s  és já rm ű v e k  ............................... 45 58
H o z z á já ru lá so k  a  víz- és la v in a  véde lm i

ép ítk ezések h ez  .............................................. 8 26

Ö sszesen ................... 2026 2280

* Ат. Ö sterre ich ische  In g e n ie u r-Z e itsc h r if t 1967. év i 
sz e p te m b e r i (9.) és o k tó b e r i (10.) sz á m a ib a n  E . Kodric  
(B écs) to lláb ó l m eg je len t c ikkek  n y o m án .

A szövetségi ásványolaj-adópótléknak 1950-ben 
történt bevezetése óta lehetőség nyílt arra, hogy 
a szövetségi úthálózatot évente növekvő költség- 
ráfordítással korszerűvé építsék át.

A 3. táblázat a szövetségi útigazgatásnak az 
útpályaburkolatok 1945-től 1965 évig történt javí­
tására, illetve megerősítésére vonatkozó építési 
tevékenységét mutatja. E munkák során a fonto­
sabb átmenőforgalmi útvonalakat kiépítették. Két, 
körültekintően kiválasztott építési programban 
— éspedig az 1958—1962 és az 1963—1967 évek­
ben — egész útvonalak kerültek áthelyezésre, 
helységeket kerültek meg, túlzott emelkedőket, 
közlekedési balesetveszélyes szakaszokat küszö­
böltek ki, fejletlen vidékeket bekötöttek, határát- 
meneteket újrakészítettek stb. 3. táblázat.

3. táblázat
A  szövetségi u tak pályaburkolatai

É v Z ú ­
zo ttk ő

K ö n y -
n y ű
b u r ­
k o la t

K özép-
nehéz

b u rk o ­
la t

N ehéz
b u rk o ­

la t

A  szö ­
vetség i 
ú th á ló ­

z a t
hossza

1945 k m  . . . . — — — — 4440

k m  . . . . 3069 2358 1974 713 8114
1950

0//0 • • • • 38 29 24 9 100

k m  . . . . 1563 2534 3786 1351 9234
1959

0//0 • • • • 17 27 41 15 100

k m  . . . . 1028 2431 4171 1631 9261
1961

0//0 • • • • 11 26 45 18 100

k m  . . . . 385 1977 4590 2289 9241
1965

0//0 • • • • 4 21 50 25 100

A szövetségi úthálózat kiépítésének alapját folya­
matos forgalomszámlálás képezte. Az 1955. évi 
nagyszabású közúti forgalomszámlálás az osztrák 
útépítés számára iránymutató alapokat szolgálta­
tott. A forgalomnövekedést az évente szúrópróba­
szerűen végzett számlálások eredményeiből számít­
ják ki. így az mutatkozott, hogy az 1951—1960 
évek között a forgalom növekedés 88%, 1960 és 
1964 között pedig további 50%.

Annak érdekében, hogy a további fejlődés előre 
való megtervezése helyes irányban haladjon, a
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szövetségi útigazgatás 1965-ben újból, megközelí­
tően mintegy 1400 számlálóhelyen nagyarányú, 
átfogó forgalomszámlálást végeztetett, amelynek 
eredményeit az Osztrák Központi Statisztikai hiva­
tal dolgozza fel.

A szövetségi úthálózatnak a modern forgalmi 
követelményeknek megfelelő kifejlesztését a szö­
vetség egyes országaiban súlypontok képezése és 
egész útvonalak összefüggő átépítése, felújítása, 
illetve átalakítása formájában hajtják végre.

Az osztrák autópálya-hálózat tervezett összes 
hossza 1090 km. Ebből a hosszúságból az ismer­
tetett jelentés időpontjáig 335,6 km-t helyeztek 
forgalomba.

A tervezett autópálya-hálózat vonalai:
Westautobahn (Wien—Salzburg);
Südautobahn (Wien—Villach—Arnoldstein);
Innkreis-Autobahn (Linz—Wels—Schärding);
Salzachtal-Autobahn (Salzburg—Golling);
Inntal-Autobahn (Innsbruck—Kufstein);
Brenner-Autobahn (Innsbruck—Brenner);
Rheintal-Autobahn (Bregenz—Feldkirch);
Wiener Nordautobahn (Wien—Stammersdorf);
Wiener Nordostautobahn (Wien—Aspern—Ad- 

lerklaa) és a
Wiener Ostautobahn (Wien—Flughaven—Schwe­

chat).
E hosszúságban (1090 km) még nem szerepel a 

„Tauernautobahn” , amelyet az Alacsony-Tauern 
hegységen át Salzburg és Villach városok között 
terveznek. Építendő hossza Golling és Villach kö­
zött 151 km. Előtervei 1965—1967 között elké­
szültek.

A jelentés időpontjáig üzembe helyezett autó­
pályák :

( Folytatás a 333. oldalról)

M áj. 28. É p íté si T agozat ankétja , az O rganizációs, 
T echnológ iai és É p ítésgépesítési, v a la m in t a  M érnök i 
S zerkezetek  és a  K özúti S zakosz tá ly  közös ren d ezé ­
sében : T á rg y : A z M  7-es a u tó p á ly a  te rvezési ké rd ése i 
és k iv ite lezési tap a sz ta la ta i. E lőadók: Fűrész Sándor 
osztályvezető  (K PM  K özúti főoszt.), Reinisch Egon osz­
tá lyvezető , Szendrő István  osztályvezető , K em ény Ádám  
osztályvezető  (UVATERV), Á rk a y  András osztá lyvezető  
(H ídépítő  V álla la t) .

M áj. 29. K özlekedésgazdaság i Szakosztály  K özleke­
dési M unkagazdaság i Á llandó  B izo ttsága  ren d ezéséb en : 
M unkaidőcsökken tés a  közlekedésben . E lőadó: Turba  
Sándor, K P M  M unkaügy i Ö n á lló  O sztály  vezető je .

M áj. 30. S zá llítm ányozási S zakosztá ly  rendezésében , 
„A m egbízók  b eszé lnek” so ro za tb an : M it v á r  a  n em ­
zetközi szá llítm án y o zás az  ú j gazdaság i m ech a n izm u s­
ban  a  be lfö ld i szá llítm án y o zástó l?  E lőadó: Dr. Pollák 
László, M A SPE D  osztályvezető .

M áj. 30. T a la jm ech an ik a i S zakosztály  ren d ezésé ­
ben  k lubnap . T árgy : A  p la sz tik u s  index  m e g h a tá ro z á ­
sá n a k  szó rása. E lőadók: Dr. Borús Sándor és Rév Endre 
oki. m érn ö k ö k  (FTV).

Jún . 7. G eom echan ika i a n k é t az  A lag ú t- és M ély­
a lapozási Szakosztá ly , az  O M B K E  B ányászati Szakosz­

Westautobahn-ból............................... 269,1 km
Südautobahn-ból ............................... 48,1 km
Salzachtal-Autobahn-ból...................  7,8 km
Brenner-Autobahn-ból .....................  7,0 km
Wiener Nordautobahn-ból .............  3,6 km

összesen: 335,6 km
Jelenleg az építési munkák súlypontja a Süd- 

autobahnon van. Folyamatban vannak még az 
Inntal-, a Brenner- és a Rheintal-Autobahn építési 
munkái.

A jelentés által felölelt időszak végéig (1966 má­
jusig) az autópályákra fordított kiadások a követ­
kezők voltak:

Millió schilling
Westautobahn .........................................6745,1
Südautobahn............................................. 1679,5
Salzachtal-Autobahn (Salzburg—Golling) 23,3
Inntal-Autobahn ....................................  94,3
Rheintal-Autobahn ................................. 14,1
Wiener Nordautobahn ...........................  22,0

Összesen: 8578,3
A szövetségi útigazgatás az 1965—66 évben 

hídépítésekre 616,4 millió schillinget fordított. 
Ebből 367,8 milliót az autópályák hídépítései, 
248,6 milliót pedig a szövetségi utakon végzett 
hídépítések igényeltek.

A szövetségi utak fejlesztése során 5083 m űtár­
gyat építettek, közöttük 57 oly hidat, amelyeknél 
a szabad nyílások összege hidanként 100 méternél 
nagyobb. A befejezett autópálya szakaszokon 685 
híd épült.

A szövetségi utakon számos keskenypályájú 
és 18 tonnánál kisebb teherbírású híd van. A kö­
vetkező 15 évben (tehát körülbelül 1980-ig) mint­
egy 1900 hidat kell új szerkezettel kicserélni.

A második világháború után következő első év­
ben 228 szétrombolt hidat építettek újjá. 1945—- 
1965 között pedig összesen 2070 híd került újjá­
építésre. 1945—1965 között hídátépítésekre 1,5 
milliárd schillinget fordítottak.

tá ly a  és a  M FT M érnökgeo lóg ia i és É p ítésfö ld tan i S zak ­
o sztá lya  közös rendezésében . M egny itó : Dr. Martos Fe­
renc, az  O M BK E ale lnöke. E lőadók : Dr. Papp Ferenc: 
„S a já to s m érnökgeo lóg ia i szem p o n to k  az előzetes fe l­
tá r á s n á l” . G reschik Gyula: „ F ö ld a la tt i szerkezetek  e rő ­
já té k á v a l k ap cso la to s  ta p a sz ta la to k ” . Dr. Rózsa László: 
„A  te rm észe tes é s  m esterséges feszü ltségm ódosulás ü r e ­
gek  k ö rn y eze téb en ”. F e lk é rt hozzászólók: Dr. S zéch y  
Károly, Dr. K ézd i Árpád, Dr. Juhász József, K elem en  
János, Dr. K apoly László, B ernw alner József, Dr. K e r­
tész Pál, Dr. H orváth József. V itavezető : Dr. Széchy  
Károly.

Jú n . 10. A z A v en a riu s  cég (Bécs) e lőadásso rozata . 
T á rg y : H ézagolások. (Az e lő ad ásh o z  kapcsolódóan h a n ­
gos színes f ilm  v e títé se  a  „T h io k o l” anyag á lta lá n o s  
h aszná la tá ró l.)  E lőadók : Feith: „A célép ítm ények  k o r ró ­
zió e llen i v éd e lm e  (h idak, ta r tá ly o k  és ip a rte lep ek )” . 
K noth: „M inőségi b e to n  e lő á llí tá s a  (adalékos, fe lü le t i  
kezelés, védőm ázo la tok)”. K noth: „V ágány ragasz tások”. 
Feith: „S peciá lm ázo la tok  ip a r i pad lókon”. K noth:  
„H om lokzati m ázo lások  (Ip ari p a d ló k  h ézag ta lan ítá sa  
és ré teggel való  b ev o n ása)”.

Jú n . 19. S zállítm ányozási S zak o sz tá ly  rendezésében , 
„A  m egbízók beszé ln ek ” so ro za tb an : M it v á r a  p a p ír ­
ip a r  az új gazdaság i m ech an izm u sb an  a  belföldi sz á l­
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lí tm án y o zástó l?  Előadó: Dr. K ovács Károly, a  P a p ír ­
ip a r i V á lla la t  szá llítm ányozási oszt. vezetője.

Jó n . 27. T a la jm ech an ik a i Szakosztály  ren d ezéséb en  
k lu b n ap . T á rg y : T a la jm ech an ik a i fe ltáró  fú rá so k  p ro b ­
lém ái. E lőadó : Biczók Ernő  oki. m érnök  (B M E  Geo- 
te ch n ik a i Tanszék).

Jú n . 28. V árosi K özlekedési Jog i S zak cso p o rt re n ­
dezésében : B eruházások r e n d je  az  új g azd aság i m e­
ch an izm u sb an . Előadó: Dr. L ers Károly, a  B u d ap esti 
K özlekedési V áll. csop. vez. jog tanácsosa .

M unkabizottsági zárójelentések
A  b e fe je z e tt z á ró je len té sek rő l legu tóbb  la p u n k  

1967. év i 12. szám ában a d tu n k  tá jék o z ta tá s t. A z  azóta 
e lk észü lt zá ró je len tése ink  je g y z é k é t az a lá b b ia k b a n  kö­
zö ljük ; a zo k  tan u lm án y o zásra  az  egyesület t i tk á r s á g á ­
n á l igényelhetők .

1139. sz . A  m érlegügyek  helyze te  a  szo m b a th e ly i 
v asú tig azg a tó ság  te rü le tén , k ü lönös te k in te t te l  a  köz- 
pon to s ítá sra .

V ezető : Lakosi Ernő (Szom bathely).
1140. sz. A  Miskolci K öz lek ed ési V á lla la t ú j kom p­

lex  fo rg a lm i telepének te rv ezé sév e l k a p cso la to s  m ű­
szak i és gazdaság i p ro b lém ák  v izsgálata .

V ezető : Meszléri Zoltán  (M iskolc).
1141. sz. A  MÁV D eb recen i J á rm ű ja v ító  kocsisze­

re lő  c sa rn o k a  d a ru s ítá sán ak  kidolgozása.
V ezető : Kőteleki Dezső (D ebrecen).
1142. sz. G épjárm ű fén y szó ró  beállító  k é sz ü lé k  te r ­

vezése.
V ezető : Harsányt T ibor (D ebrecen).
1143. sz. A  szom bathely i v asú tig azg a tó ság  m e llék ­

v o n a la in a k  u tasszállítási p ro b lém á i.
V ezető : Hargitai Imre  (Szom bathely).
1144. sz. É rtelm ezési n eh ézség ek  az SZ M G SZ  m eg­

á llap o d ásb an  és szolgálati u ta s ítá sb a n .
V ezető : Dr. Fridély L ászló  (Miskolc).
1145. sz. Építési, v illan y sze re lé s i és f e n n ta r tá s i  m un­

k ák  rac iona lizá lása .
V ezető: Hegyeshalmi A ladárné  (M iskolc).
1146. sz. Postai h írk ö z lő  há lóza tok  k o rs z e rű  k a r­

b a n ta r tá sa .
V ezető : Salamon Ferenc (M iskolc).
1147. sz. A  rugó és k e ré k p á r  z á rt c ik lu sb an  tö rténő  

ja v ítá sá v a l, kezelésével és ad m in is z trá c ió já v a l kapcso­
la to s  teen d ő k rő l.

V ezető : Övári Gyula (M iskolc).
1148. sz. G azdaság ta lan  szá llítások  v iz sg á la ta  a 

szo m b a th e ly i vasú tigazgatóság  terü le tén .
V ezető : Varga Ferenc (Szom bathely).
1149. sz. T anulm ány a  csehszlovák—ju g o sz lá v  tr a n ­

zit e legy  á tfu tá sá n ak  m eg g y o rsítá sá ra .
V ezető : Varga Ferenc (Szom bathely).
1150. sz. A nyagkezelés és rak tá ro zá s  k o rsze rű s íté se  

a 4. sz. A utóközlekedési V á lla la tn á l  E gerben.
V ezető : Sim on Lajos (M iskolc/Eger).
1151. sz. M űanyagbázisú  fes tékanyagok  a lk a lm a z á sa  

a  g é p já rm ű ip a rb an .
V ezető : Hernáth Gáspár (Szom bathely).
1152. sz. A  m u n k afeg y e lm et akadályozó  o k o k  fe ltá ­

rása , ja v a s la to k  a  m u n k a feg y e lem  tovább i e rő s ítésé re .
V ezető : Balogh Ferenc (Szom bathely).
1153. sz. Az a d a tsz o lg á lta tá s  hely i fe la d a ta in a k  kor­

szerűsítése .
V ezető : Boros Lajos (Szom bathely).
1154. sz. K örzeti ru g ó ja v ító  m űhely  ü g y re n d jé n e k  

k idolgozása.
V ezető : Hájm  Géza (Szom bathely).
1155. sz. K örzeti ru g ó ja v ító  m űhely  te c h n o ló g iá já ­

n ak  k idolgozása.
V ezető: Barabás G yörgy  (Szom bathely).
1156. sz. M űanyagbevonat a lk a lm azásán ak  vizsgá­

la ta  a  k o p o tt gép járm ű a lk a tré s z e k  fe lú jí tá sá ra .
V ezető: Áldozó Frigyes (Szom bathely).
1157. sz. A hézag n é lk ü li fe lép ítm ény  fe n n ta r tá s á ­

val k apcso la to s  p rob lém ák  v izsgála ta .
V ezető : Lucz József (Szom bathely).
1158. sz. D iese l-já rm ű v ek  ja v ítá sá n a k  k ite rje sz té se  

a  M Á V  Szom bathelyi J á rm ű ja v ító ra .
V ezető : Bozi Lajos (B udapest).

1159. sz. A  kézbesítő  szo lgála t m egszervezése  Szom ­
b a th e ly e n  az  ú j posta szab á ly za t a la p já n , figye lem be  
v év e  a  v á ro s  tá v la ti  fe jlesz tési te rv é t.

V ezető: P éntek K álm án  (Szom bathely).
1160. sz. L evegő m enny iségm érők  ü zem b iz to n ság á­

n a k  v izsg á la ta  a  M Á V  Szolnoki J á rm ű ja v ító b a n  a z  
en e rg iag azd á lk o d ás  m egfelelőbb  k ia la k ítá sa  é rdekében .

V ezető: Szabó Im re  (Szolnok).
1161. sz. F am eg m u n k á ló  m ű h ely  k ö rfű része in  e lő ­

fo rd u ló  b a lese tek  á lta lá n o s  oknyom ozó v iz sg á la ta  és 
p re v e n tív  in tézkedési te rv  k idolgozása.

V ezető: Tóth József (Miskolc).
1162. sz. F a szá rító  berendezés fe lü lv iz sg á la ta  a  

M Á V  Szolnoki Já rm ű ja v ító n á l a ta k a ré k o ssá g  figye­
lem bevéte léve l.

V ezető: Sam u János  (Szolnok).
1163. sz. K azán k ő -e lh á rítá s  üzem i k azán o k n ál.
V ezető : Győze Lajos  (Szolnok).
1164. ez. F ran c iao rszág i üzem i ta p a sz ta la tc se re  b e ­

szám o ló ja .
V ezető: Övári G yula  (Miskolc).
1165. sz. A  T ap o lca i MÁV. T IA C  sp o r tte le p  te rv é ­

n e k  elkészítése .
V ezető: Bognár Ferenc (S zom bathely /T apolca).
1166. sz. N agygépes fe lé p ítm é n y -fe n n ta rtá s  ta p a sz ­

ta la ta i  hagyom ányos fe lép ítm ényű  v o n a la in k o n ; össze­
h a so n lítá s  egyéb fe n n ta r tá s i m ódszerekkel, k ö v e tk ez te ­
té se k  levonása.

V ezető: Sparing László  (Szom bathely).
1167. sz. A  M Á V  D ebreceni J á rm ű ja v ító  c sa rn o k a i 

fű té sé n e k  gazdaságos és célszerű  m ego ldása.
V ezető: Sáfri Sándor  (D ebrecen).
1168. sz. A  M Á V  D ebreceni J á rm ű ja v í tó  m ozdony- 

és k o cs ijav ítá sán á l a  k isgépesítési leh e tő ség ek  fe lm é ­
rése.

V ezető: Hrabina Géza  (D ebrecen).
1169. sz. Szeged á trak ó  á llo m ás rak o d ásg ép esíté s i 

fe jle sz té sén ek  lehetőségei.
V ezető: Orosz Im re  (Szeged).
1170. sz. A lázú za lék o lt v ág án y o k  m in ő ség én ek  és 

k ö ltség e in ek  a lak u lá sa .
V ezető: Földi G yula  (Szeged/K iskunhalas).
1171. sz. G őzm ozdonyok k a z á n ja in a k  m elegm osásá­

r a  ú j e l já rá s  k ido lgozása.
V ezető: Kaproncai János (S zom bathely /T apolca).
1172. sz. T a la jja v ító  anyagok  b eszerzésének , szá llí­

tá s á n a k  szervezési és gazdasági k é rd ése i a  III. ö tév es 
te rv  v asú tép íté s i m u n k á in á l a  szo m b a th e ly i v a sú tig az ­
g a tó ság  te rü le tén .

V ezető: Pam m er László  (Szom bathely /C elldöm ölk).
1173. sz. H ézag n é lk ü li fe lép ítm én y  fe n n ta r tá s i k ö lt­

sé g e in e k  v izsgála ta .
V ezető: Lapis Péter (Szeged).
1174. sz. H egesztési v a rra to k b a n  k e le tkező  fe sz ü lt­

ség ek  v izsgálata .
V ezető: Lapis Péter  (Szeged).
1175. sz. R ag asz to tt sín k ö tések k e l é p ü lt hézag  n é l­

k ü li p á ly án  sze rze tt tap a sz ta la to k  a  Szerencs—n y íreg y ­
ház i vonalon .

V ezető: K ahanyetz István  (N yíregyháza).
1176. sz. R ak am az  és T okaj á llo m áso k  közö tti tö l­

té scsú száso k  v izsgá la ta .
V ezető: Perlaki József (N yíregyháza).
1177. sz. A  gazdaságosság  e lv e  a  kö zú ti fu v a ro ­

zásban .
V ezető: Nagy M iklós  (M iskolc).
1178. sz. A 3. sz. A u tóközlekedési V á lla la t T ax i Fő­

nökségének  a  m ag án  szem élygépkocsik  ré szé re  a  s z e r ­
v iz  bevezetésérő l.

V ezető: Tóth M iklós  (M iskolc).
1179. sz. S zem ély - és te h e r  vágán y g ép k o csik  és 

egyéb  szá llítóeszközök  gazdaságosabb  ü zem e lte tése  a 
p á ly a fe n n ta r tá s i szo lgá la tná l.

V ezető: G yurkó József (M iskolc).
1180. sz. C elldöm ölk  rendező  pu . g u rító -ren d ező  p á ­

ly a u d v a r rá  való  fe jlesz tésén ek  v izsg á la ta .
V ezető: Tarján Jenő  (Szom bathely).
1181. sz. A távköz lési közönségszo lgálat m inőségé­

n e k  jav ítá sa .
V ezető: H orváth Dezső (M iskolc).

Váradi József



MAGYAR KA B E L  MÜVEK
IG A Z G ATÓSÁG  
ÉS K Ö Z P O N T I  G Y Á R
Budapest X I., Budafoki út 60 
Telefon: 466-770, 266-670

ZOMÁN CH UZALGYÁR
Budapest X I., Hunyadi János üt 1
Telefon: 268-930
S Z E GE DI  KÁBELGYÁR
Szeged, Huszár utca 1 
Telefon: 15-330

G Y Á R T M Á N Y O K :
Erősáramú szigetelt vezetékek 
Jelző-, mérő-, müködtetőkábelek 
Erősáramú kábelek 1— 35 kV-ig
Alumínium és acél-alumínium 

szabadvezetékek
Tekercselő huzalok 
Switch-kábelek 
Gumitömlő-vezetékek

Híradástechnikai vezetékek
Távkábelek
Hírközlő kábelek
Hajókábelek
Zománchuzalok
Zárt acélkötelek
Hullámosílott lemezkábeldobok

vállal:
fuvarozáshoz, szállítmányozáshoz kapcsolódó export és belföldi 
csomagolást, vámközvetltést, raktározást az ország egész terü­
letén.
BUDAPEST VIII., KÉMÉNY ZSIUM0M » UTCA 14— IC 
T elefon : I31-C45, 334-136, 334-585
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