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O-p NwTeaH TypaHa: KOHTYpbl 04HOr0 O6LLEr0 TPAHCMOPTHOIMO MOLEN MOTOKA  eeoeeeieeeeeieteieateeeresteneseesesieseeneseesesneneas 289

ABTOp CHayana [aeT KOHTYpPbl 0XWJAeMOro HanpaBneHWsl pa3BUTUS, 3aTeM 3aHMMAeTCs napameTpaMu TpaHCMopT-
HbIX NMOTOKOB, OMPeAENSIOWMIOWMMI UX MO KOMMYECTBY, (PYHKLMOHANBHOW 3aBUCUMOCTLH) BbIpabOTKM, 3aKOHaM
HEeMnpepbIBHON CBSA3MN.

B 3aK/1H04MTENbHOI YacTy CTaTbW aBTOP paccMaTpuBaEeT TEOPUID MHTEPBASIOB Cie40BaHMs NMOABMXKHOMO COCTaBa M
TEOPUTUYECKUIA MOTOYHBIA MOAEeNb 06roHa.

O-p Nacno Kosau: HeKOTOpble BOMPOCbI 3KOHOMUYECKOr0 PaccMOTPEHUSA Bblpa6OTKVI VIHOCTpaHHOVI Ba/tlOTbl B 06n1acTn
LT 110 I 0 1= L L 0 0 0

[JaHHas cTaTbsl 3aHUMAETCS HAPOAHOXO3ANCTBEHHLIMI W NPEATNPUATENLCKUMN NOKa3aTeNSMMU 3KOHOMUYHOCTM UH-
Typu3ma, onpefeneHneM YPoBHA CE6ECTOMMOCTU U T.H. aKKYMYNSLMOHHLIMW MYNbTUNAIMKATaMU, OTAENbHBIMA Ka-
TEropusMM PacxodoB, MOMPaBOYHbIMU KO3M(ULMEHTAMM, COAEPXKaHMEM Ba/toTbl B YaCTU ycnyr, 3M1ACTUYHOCTbIO
npebABNEHUs CMpoca Ha ycnyru MHTYPU3MA U TaputhHBIMW BOMPOCaMM U HaKOHeL, posibio Bopo no o6ciyuBa-
HUIO VHTYpU3Ma.

Muknow Haab: O6CMefoBaHUsI, CBSA3aHHbIE C HOBO 9KOHOMMUYECKOM pecdhopMoli, B TpecTe ABTOMOGUIBHOMO TpaHCMopTa

ABTOp CTaTby PaccMaTpuBaeT BOIMOXHOCTM YBeNMYeHUs Mpnbbineii TpecTa aBTOMOGM/LHOMO TpaHcnopTa W ero
NpeanpusTUA, OCYLLECTBASIOWEr0 6OMbLIOIA MacCcaXupckuii u rpysoBoii 06opoT. [anee, OH 3HAKOMUT unTaTeselt
C METO[IOM BbIUMCIIEHUS, CMYXKALLEro Ans BbISBNEHUS BO3MOXHbIX NyTeld K YBe/IMUeHMIO Npubbineid. JaHHoe pac-
CMOTPEHME OfMHAKOBO PacrpoCTPaHSETCS Ha T.H. MUKPO U MaKpOCTPYKTYpY. [NS BbIUMC/IEHWS MHOTOUMC/IEHHBIX
Bapuauuit NoTpe6yeTcs 3NeKTPOHHAS BbIYNC/IUTENbHAS MaLLMHA.

Wmpe Cenn: MMepcnekTuBHas posib KaHana [yHali— Twucca, CTOUKM 3pEHUSI MEXAYHApPOAHOr0 BOAHOIO TPaHCMopTa ..

CTaTbsl 3aHMMAETCA yXKe AaBHO 3aTsHyBLUECS NpPo6iemMoii CTPOUTENbCTBA KaHaa, COeAUHSIIOLLEro pekn JyHaii n
Tucca. ABTOp BbICKa3bIBAET CBOE MHeHME 3a MPOJO/MKEHME paHee HayaToro CTPOMTENbCTBA KaHana. [anee aBTop
JEMOHCTPUPYET OXWAAEMOE TPAHCMOPTHOE U 9KOHOMUYECKOE 3HaueHWe KaHana, CBS3blBasi 9TO YaCTWUUHO C BHYT-
PEHHUMM BO3MOXHOCTAMU ABUXEHWS U, TNaBHLIM 06Pa3oM, C TEKYLLMMI CTPOMTENbCTBAMMU GOMbLUMX EBPOMENCKUX
KaHasoB.
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312

Wangop Ako6: MccnenoBaTenbCKoe 3afjaHue B 06/1aCTU FOPOACKOro TPAHCMopTa M rOpoACKOro CTPOUTENBCTBA........... 317

ABTOp MOKa3bIBaeT Ha Te aKTya/lbHble MUCCNefoBaTeNbCKIUE TeMbI, B Pa3paboTKe KOTOPbIX HEOBXOAMMO COAeicTBO-
BaTb CreLManncTaMm ropoackoro TpaHcrnopTa U NpoeKTUPOBaHUS TOPOACKOro CTPOMTENLCTBA. [pU pelleHnn akTy-
aNbHbIX MPOGMEM CMeLNanUCTbl OMKHbI 3aHUMAaTbCA Pa3paboTKoNM CTPYKTYpbl ropofoB, FOPOACKUMM LieHTpamm,
OLIEHKOI OXWJAeMOro pasmepa YNUYHOTO [BUXEHUS, MapKUpPOBaHUs, XpaHEeHUs aBTOMALLWH, 3arpsi3HEHHOCTbIO
BO3AyXa U BAMSHWEM FOPOACKOr0 LUyMa, Aafiee, ONacHOCTbO YIMYHBIX MPOUCLLIECTBUIA.

Man Pes: 50 NeTHWA t06UNEA NePBOro pelica BEHTEPCKOM BO3AYLUHOM MOUTBI ..coviiveieeirerieieneeseeeesenesessesesesaesenssensesesesessesenens 323

C asponopta BypanewT—Matawdansg 4-ro nons 1918 roga NofHANCA B BO3AYX Ha NEPBbIiA PEiAC CamonéT, Kyp-
CMPOBaBLLMIA MO pacnucaHnio Mexay Byaanewitom 1 BeHold. 10 aTOMy cnydato laHHas CTaTbsl SHAKOMUT YnTaTe/1en
C pe3ynbTaTaMu WCCNefoBaHWA, NPOBELEHHbLIX B 3TOM 06/1aCTV aBTOPOM [JaHHON cTaTby B My3ee TpaHcrnopTa B
bypaneLure.

O-p Abépab Neckamn—iA-p 3mun Hosak: AyANONOTMYECKWUA OCMOTP JIOKOMOTMBHbIX 6purag 3/7eKTpPoBO30B Tuna
,».Bapa JTeoHapA® B PAMKAX NCCEAOBAHMSA LY M @ ...cevereeeerteniesteaseaseesesesses seseeseeseessessessesseesesssassensensessessessessesssnsesseessessenes

ABTOPbI CTaTbl MYGIUKYIOT pe3ynbTaTbl, AOCTUTHYTbIE COBMECTHbIMW UCCMEA0BaHUSAMM pYnnbl MO aKyCTUKE W
pasBUTUIO NPU BEHrepcKMX XenesHblX Joporax, MHCTUTyTa 3paBooxpaHeHns MAB 1 dnekTposHuedanorpady-
ueckoii AMBynaTopuii MAB. ABTOPbI 3HAKOMST yuTaTesel ¢ METOA0M, MpK MOMOLLY KOTOPOTro MOXHO MOMy4YnTh
CpaBHMMble YNCIOBbIE 3HAYEHMS, MO KOTOPbIM MOXHO CfienaTb COOTBETCTBYHOLUMIA BbIBOA AMS OCYLLECTBNEHWA U30-
NINPOBaHUS LUYMa W PeryMpoBaHns BPEMeHU CyXK6 NOKOMOTMBHBIX 6purag.

MexgyHapogHbiii O630p:

331

L3>3 Kop6oxuu: [lBa JAeCCATUNETUS MOCTPOMKM LLIOCCEMHbIX AOPOT M aBTOMOGUIIbHBIX MarucTpaneli ABCTpuM ... 334

ABTOp CTaTbl — Ha OCHOBaHWW aBCTPUIACKOI NPOECCUOHANBbHOW I1TepaTypbl — [aéT OTYET O feATesbHOCTM Mu-
HUCTEPCTBA TOPFOB/M U BOCCTAHOBNEHMS 3a 1946—1966 rofipl B 06/1aCTM CTPOMTENLCTBA LIOCCEMHbIX 4OPOF, O CO-
CTOSIHUM ABCTPUIACKMX BCecot3HbIX aBTOMArucTpaneid, 0 COCTOSHMM MOKPbITWS AOPOr, 0 3aTpaTax, a TAKXe 0 CeTu
aBTOMOGW/bHBIX MarucTpaneit U o NPOEKTUPYEMbIX HOBbIX IMHUAX.

LesTensHocTb O6LlecTBa 296, 311, 316, 333,
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ZUSAMMENFASSUNG Seite

Dr. Istvan Turanyi: Umrisse eines allgemeinen Verkehrsstrémungsmodells ....oooiiciecineseeiinesessssssesessssssssssssesnees

Der Verfasser schildert die voraussichtlichen Richtungen der Entwicklung und behandelt die Merkmale der
Verkehrsstromungen, deren quantitative Bestimmung, die Leistungsfunktion, das Kontinuitdtsgesetz und
die Synthese dieser beiden, d. h. die Verallgemeinerung des Kontinuitdtsgesetzes. Die abschliessenden Kapitel
der Abhandlung befassen sich mit der Theorie der Fahrzeugfolge und mit dem Strémungsmodell der Uberho-
lungstheorie.

Dr. La&szIl6 Kovéacs: Einige Fragen der Wirtschaftliehkeifsuntersuchung der Devisenertrége aus dem Fremdenverkehr

Die Abhandlung befasst sich im Rahmen des im Titel angefuhrten Stoffes mit den Kennziffern der Wirtschaft-
lichkeit des Fremdenverkehrs aus dem Gesichtspunkte des Unternehmens und der Volkswirtschaft, weiters
mit der Bestimmung des Selbstkostenniveaus und mit den sog. Akkumulationsmultiplikatoren, mit den ver-
schiedenen Aufwendungskategorien, mit den Korrektionsfaktoren, mitdem Deviseninhalt der Leistungen, mit
der Elastizitdt der Nachfrage betreffend Leistungen des Fremdenverkehrs und mit der Frage der Tarife, sowie
mit der 6konomischen Rolle der Reisebiros.

Miklés Nagy: Untersuchungen beim Trust tiir Autoverkehr im Zusammenhange mit dem neuen Wirtschaftsmecha-
TUISITIUS ottt £ £ £ £ £ £ £ 8 eheh AR £ £ s E Rt h st eh bRt e ettt b b s st bR

Der Verfasser untersucht die Mdglichkeiten der Gewinnerhohung bzw. die geeigneten Berechnungsmethoden
der dahin fihrenden Wege beim Trust fir Autoverkehr, der in Ungarn die 6ffentliche Personen- und G lter-
beférderung auf der Strasse besorgt. Die Analyse erstreckt sich unter einem auf die sog. Mikro- und Makro-
struktur. Die Durchrechnung der zahlreichen Varianten macht die Verwendung einer elektronischen Gross-
rechenanlage erforderlich.

Imre Széli: Die kinftige Rolle des Donau-Theiss-Kanals aus dem Gesichtspunkte der internationalen Schiffahrt ...

Die Abhandlung befasst sich mit dem langwierigen Problem der Konstruktion eines Kanals, der in Ungarn
die Donau mit der Theiss verbindet und nimmt Stellung zugungsten der Fortsetzung der bereits begonnenen
Bauarbeiten. Die zu erwartende wirtschaftliche und verkehrstechnische Bedeutung des Kanals wird teils im
Zusammenhdnge mit den Mdglichkeiten des Binnenverkehrs, aber noch ausgepréagter in Verbindung mit den
projektierten oder angefangenen grossen europdischen Kanalbauten demonstriert.

Sandor Jakab: Forschungsaufgaben im Themenkreis des stédtischen Verkehrs und des Stadtebaus...........cccocevvenenne

Der Verfasser lenkt die Aufmerksamkeit auf zeitgemésse Forschungsaufgaben, die eine organische Zusammen-
arbeit der Fachleute des Verkehrs und der Stadtplanung erforderlich machen und tber Koordination der The-
men hinausgehen. Bei der Aufzdhlung der Aufgaben befasst er sich mit der Gestaltung der Struktur der Stédte,
mit den Stadtzentren, mit der Prognose des voraussichtlichen Strassenverkehrs, mit dem Parken und Gara-
gieren der Kraftwagen, mit der Luftverunreinigung und Larmwirkung, sowie mit der Unfallgefahr.

Pal Rév: 60. Jahrestag unseres ersten FIUGPOSTKUISES ...

Vom Flugplatz Budapest-M atyasfold erhob sich am 4. Juli 1918 das erste Flugzeug in die Hohe, mit dem der
regelméssige Flugpostkurs zwischen Budapest und Wien begann. Aus diesem Anlass beschreibt die Abhand-
lung die Ergebnisse der Forschungen, die der Verfasser im Budapester Verkehrsmuseum beziglich der Vor-
geschichte und Ereignisse des ersten ungarischen Flugpostkurses ausgefuhrt hat.

Dr. Gyorgy Leszkay—Dr. Emil Novdk: Audiologische Untersuchungen des Personals von Waid-Leonard elektrischen
Lokomotiven im Rahmen der Larmforschung im Eisenbahnwesen. ...

Die Verfasser geben die gemeinsamen Forschungsergebnisse bekannt, die durch die Akustische Entwicklungs-
gruppe der MAV, durch das Gesundheitsinstitut der MAV und durch die Elektroenkephalographisehe Ambu-
lanz der MAV ermittelt wurden. Sie beschreiben auch die Methode, mit der sie die vergleichbaren numerischen
W erte erhielten und aus denen auf die Schallisolierung des Lokomotivfiihrenstandes bzw. auf die entsprechende
Regelung der Dienstpldne Schlisse gezogen werden kdnnen.

Auslandschau:
Dezsé Korbonits: Zwei Jahrzehnte des Ausbaus der Bundesstrassen und Autobahnen in Osterreich ..o,

Auf Grund der dsterreichischen Fachliteratur berichtet der Verfasser lber die Strassenbautdtigkeit des ehe-
maligen (von 1946 bis 1966 bestehenden) Ministeriums fur Handelswesen und W iederaufbau, Uber den Aus-
baustand der dsterreichischen Bundesstrassen, Uber die Strassenbeldge, Aufwendungen, sowie Uber das Auto-
bahnnetz, dessen ausgebaute und projektierte Strassenziige.

Vereinsnachrichten 296, 311, 316, 333,
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RESUME Page

Dr. Istvdn Turanyi: Contours d’un modele de courant general de COmM M UNICATIONS . ..o..coommmrvveeieisevecieneisises s 289

L’auteur, en esquissant lea tendances prévisibles du védeloppement, s’occupe des caractéristiques des courante
de communications, de leur determination quantitative, de la fonction de rendement, de la loi de continuity
et de la fusion de ces dernieres, de la generalisation de la loi de continuity. Lea chapitres finaux de I’étude trai-
tent la theorie de I’espacement des vyhiculea ainsi que les moddles de courante de la théorie de dépassement.

Dr. Laszl6 Kovacs: Quelques questions de I’examen de rentability de la production de devises par le tourisme............. 297

L’étude traite au niveau des entreprisea et de I’6céhomie populaire lea indices de I’6conomie du tourisme,
rétablissement des niveaux des prix de revient et les soi-disant multiplicateurs d’accumulation, les differentes
categories de dépenses, les coefficients de correction, les devises acquises par les differentes prestations, I’élas-
ticity de la demande concernant les differentes prestations de tourisme, la question des tarifs ainsi que le rélo
économique des bureaux de voyage.

Miklés Nagy: Enquete concernant le nouveau Systeme d’économie auprfes du Trust de la Circulation des Automobiles 306

Dans le cadre du Trust de la Circulation des Automobiles qui assure en Hongrie les transports publics routiers
des voyageurs et des marchandises et dans le cadre de ses entreprises, I’auteur examine les possibilités de I’aug-
mentation du gain ainsi que la méthode de calcul en exposant les voies menant & celles-ci. L ’étude s’étend ega-
lement au soi-disant macro- et micro-structure. Le traitement des nombreuses varientes exige I’emploi d’un
ensemble yiectronique de gestion.

Imre Széli: Le role future du canal Danube-Tisza au point de vue de la navigation internationale..........c.cccocoecvrirnee. 312

L’étude s’occupe de la question depuis longtemps en suspens de la construction du canal reliant le Danube
et le Tisza en Hongrie en prenant position pour la continuation de la construction commencée. D’une part en
rapportavec les possibilités de la circulation interne et d’autre part en connexion avec les grandes constructions
de canaux européens en cours I’auteur démontre l'importance prévisible de ce canal au point de vue de commu-
nication et de I’économie.

Sandor Jakab: Tftches de recherche dans le théme de la circulation urbaine et de I'urbanisme......c.ccccoeevvecececniniene, 317

L’auteur fait allusion aux taches de recherche actuelles ol une collaboration organique dépassant la coordina-
tion des thémes est nécessaire entre les experts de la circulation et de I’'urbanisme. Dans le cadre de ces taclies
il s’occupe de I’établissement de la structure des villes, des centres urbains, de la prévision du trafic routier &
attendre, du parking, du garage des automobiles, de la pollution atmosphérique, de I’effetdu bruit etdu danger
d’accident.

Pal Rév: 50eme anniversaire de notre premier COUrrler PAr aVIiO N .....ooccciiiiieiiriseeieseeee ettt e e 323
C’était le 4 juillet 1918 que I’avion s’6leva de I’aérodrome de Budapest Matyasfold par laquelle commenga le
courrier aérien régulier entre Budapest et Vienne. A ce propos I’étude expose les résultats des recherchles
poursuivies par I’auteur dans le Musée de Communications de Budapest concernant les antécédants et les Ové-
nements de la mise en service de la premiére ligne de la poste aérienne hongroise.

Dr. Gyorgy Leszkay—Dr. Emil Novak: Examen audiologique dn personnel de la locomotive électrique type Ward-
Leonard dans ie cadre des recherches de bruit effectuées dans les chemins de f&r ... 331

Les auteurs exposent les résultats des recherches communes effectuées par le Groupe de Développement et
Acoustique de la MAV, par I’Institut de I’Hygione Publique de la MAV et par la Consultation Electroencepha-
lographique de la MAV en décrivant la méthode par laquelle ils ont obtenu les résultats comparables et numé-
riques desquels on peut tirer des conséquences sur I’isolation du bruit de la cabine de conduite de la locomotive
ainsi que sur le réglage convenable du temps de service.

Revue Internationale:
Dezs6é Korboniis: Deux décennies de la construction des routes fédérales et autoroutes autrichiennes........ccocoeveveneeen. 334

Dans cet article I’auteur rend compte sur la base de la littérature technique autrichienne — de l’aetivité des
constructions des routes doployée entre 1946 et 1966 par le Ministern de Commerce et de Reconstruction du
temps jadis. M déerit I’état des routes fédérales autrichiennes, le revétement des routes, les dépenses, le réseau
dés autoroutes, les lignes déja realisées et projetées.

Nouvelles d’association 296, 311, 316, 333, 335



SUMMARY Page

Dr. Istvan Turanyi: Outlines of a General Traffic FIOW M 00 € ]ttt

Outlining the prospective directions of development the author deals with the characteristics of traffic flows,
the quantitative determination of the former, the performance function, the law of continuity and with the
drawing together of both, the generalization of the continuity law. The final parts of the item treat the theory
of vehicle intervals and the theoretical models of overtaking flows.

Dr. L&szl6 Kovacs: Some Problems of the Investigation of the Ecinomicalness of Returns in Foreign Currencies from
LIS 1O 1 1 11 TSSO TO TSP

The study deals in the framework of the abovementioned m atter with the indices of economicalness of tourism
on the company and national economy level, the determination of cost levels and the Bo called accumulation
multipliers, the different input categories, the correction factors, the foreign currency contents occurring in
provisions, the elasticity of demand concerning provisions of tourist business and the questions of tariffs; as
well as with the economical role of travel agencies.

Miklés Nagy: Investigations Related with the New Economic Management at Motor Transport Trust..........c.........

The author investigates the possibilities of the increasing of net income in connection with the Motor Trans-
port Trust and its companies, respectively, that carry out the public passenger and goods road traffic in Hun-
gary, further he describes a calculation method that reveals the ways leading to this aim. The investigation is
distributed over the so called macro- and microstructure as well. The elaboration of the numerous variations
needs the use of an electronic computer.

Imre Széli: Future Role of the Danube-Tisza Canal from the Point of View of International Navigation...................

The study deals with the protracted problem of the construction of a canal connecting the Danube and Tisza
river within Hungary and takes part ofthe carrying on of the work set up. He describes the predictable traffic
end economic importance of the canal partly in connection with the inland possibilities and chiefly in connec-
tion with the great European canal constructions being planned or under development.

Sandor Jakab: Research Tasks on the Scope of Urban Traffic and City P1anning.....c.cccoovieininiiinseienseee e

The author draws attention té such important actual research tasks that need the organic collaboration of
transport and city-planning experts beyond of the co-ordination of their themes. In the line of matters he
deals with the elaboration of town structure, downtown areas, prognostics concerning the road traffic to be
expected, parking and garaging, air pollution and noise effects, as well as danger of accidents.

Pal Rév: 50th Anniversary of Our First Air Mail SEIVICE ...t eees veneenn

On July 4th, 1918 took off at Budapest Airport Matyasfold the airplane that began the scheduled air mail
service between Budapest and Vienna. On this occasion the study describes the results of the investigations
carried out by the author at Budapest Transport Museum concerning the antecedents and events of the
launching of the first Hungarian air mail service.

Dr. Gyorgy Leszkay—Dr. Emil Novak: Audiological Examination of the Crews on Ward-Leonard Class Electric
Engines in the Framework of Railway NOiSE RESEAICHN ... e

The authors describe the common research results of MAV Acoustics Development Group, MAV Institute of
Public Health and MAV Electroencephalograph Dispensary stating also the method by which the comparable
numerical results have been obtained and that permit to draw conclusions concerning the noise insulation of
the driver’s cab and the appropriate adjustement of hours of duty.

Foreign review:
Dezs6 Korbonits: Two Decades of the Development of Austrian Federal Highways and Motorways........ccccccocevvenee.

Based on the Austrian special literature the author reports in this article on the construction activities of the
Ministry of Commerce and Reconstruction acting from 1946 until 1966, the development level of Austrian
federal highways, the pavement, the expenditures, the motorway system, its accomplished and designed
lines.
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Egy altaldnos kdzlekedési &ramlasi modell kérvonalai

Dr. TUBIITI ISTVAN

A kozlekedési aramlési viszonyok, a kozleke-
dési mozgéasi folyamatok kvantitativ vizsgélatara
és jellemzésére — kilonosen a kozuti kozlekedés-
ben (ideértve a varosi kozlekedést is) — jol fejlesz-
tett, korszer( kisérleti tudomanyos alapok allnak
rendelkezésre. Ezen alapokon igyekeznek megol-
dani hazai szakembereink is a kozlekedési aramla-
tok levezetésére val6 — és magaval az aramlattal
szoros kolcsonhatasban all6 — berendezések, Gt-
vonalak optimalis kialakitasadnak és méretezésének,
valamint az &ramlatok iranyitdsanak konkrét, gya-
korlati részletproblémait is. Valamivel elmara-
dottabb a helyzet — kiléndsen hazdankban — a
kozlekedési aramlastan altalanos elméleti megala-
pozasa terén. E tény megallapitasakor viszont le
kell szegezni, hogy a kézuti kozlekedés teoretikusai
élenjartak a nagy tdmegszeriiségu kozuti, féleg va-
rosi kdzlekedési aramlasok sztohasztikus jellegenek
felismerésében és az ezekb6l a matematikai-sta-
tisztika, a valoszinliségszamitas és az ezekre ala-
pozott mas modern matematikai fejezetek segit-
ségével valo kvantitativ elemzés, modellezés terén
szukseges jelentés konzekvenciak levonasaban.

A nemzetkozi irodalomban kilénésen Wardrop
végzett Uttor6 munkat e kérdés attekintése érde-
kében és 1952-ben megjelent Osszefoglaldé miive
nyoman élénk tevékenyseg tapasztalhaté a kozle-
kedési aramlastan altalanos elméletének felvazo-
lasa, az altalanos aramlasi modell megfogalmazésa
témajéaban.

Hazai kozlekedéstudomanyunk — legaldbb is
publikaciok tekintetében — e téren hézagos, ezért
megkisereljuk 6sszefoglaléan felvazolni az eddigi
fejl6déshdl kiolvashatd fébb tendenciakat és ezzel

is elGsegiteni a lemaradas kikiliszébolését, a szem-
leletmdd megvaltoztatasat, dinamikusabbé tételét.

Az elméleti altalanosités jelent6ségét a tervezési,
méretezési, szerkesztési €s iranyitési, roviden a
gyakorlati munka megalapozottabb és gazdasago-
sabba tétele szempontjabol — azt hiszem —snem
kell kuilén kiemelni. Ezért a fejl6dés bizonyos fokan
az ilyen tevékenység gazdasdgi es célszer(iségi
szemponthdl egyarant elkerilhetetlen.

A kozlekedési folyamatok, aramlatok lefrasara
hivatott altalanositasi torekvések soréig igyekez-
nek gy megoldani a felvet6d6 problémaékat, hogy
azok tukrodzik koruk matematikai apparatusanak
fejlettségét. El6ljaroban megallapithatd, hogy a
korszer(i matematikai apparatus e teriiletre valo al-
kalmazédsédban a kozuti kozlekedés a vasutinal
elébbre jar. Ezért a kovetkez6kben déntd mérték-
ben kozuti kozlekedési szemléletben targyaljuk a
problémékat, ugy azonban, hogy — féleg az ana-
I6gia hasznositasaval — a kérdés altalanos megol-
dasat el6segitsiik. Bizonyithatonak latszik, hogy
pl. a vasuti kozlekedés dramlastani alapjai a vazo-
landé altalanos megoldas lényegesen egyszeriibb
esetének tekintheték, s az altalanos eset letargyala-
saval nagy vonasokban tisztazottnak vehetdk. Van-
nak természetesen szép szammal sajatos kérdések
is. Ezekre ugyan ez alkalommal nem tériink ki, ra-
mutatunk azonban az Ujabb vizsgalodasok ama
megallapitasaira, hogy kilondsen a nagyforgalmu
vasuti torzshaldzatok és csomodpontok &ramlasi
jelenségeit is e madszerekkel targyalva, a valdsag
hiibb képet kapjuk, mint a régebbi, direkt megol-
dasokra torekv0 eljarasok segitségével. Ha a va-
zolt haldzati elemek vasuti kozlekedésénél feltété-
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lezzik, hogy — biztonsagi megfontolasok alapjan
és a vasut Uzemi paramétereire tekintettel — a
két vonat kozti kovetési tavolsadg bizonyos szem-
pontbdl sajatosan alakul, a kozati &ramlastan meg-
allapitasai értelemszer(ien és altalaban érvényesnek
tekinthet6k a vasuati aramlatokra is.

A KOZLEKEDESI ARAMLATOK
JELLEMZOI

A kozlekedési folyamat a kozlekedési teriilete-
ken, utvonalakon, hosszabb-révidebb Gtszakaszo-
kon osszefonddd egyedi kozlekedési folyamatok-
bol, mint elemekbdl 6sszetev6dd bonyolult, to-
megere, nagysagara, struktlrajara, sebességere, si-
rségére inhomogén aramléasi jelenség. A kozleke-
dési aramlatok azonban nem pusztan 0sszegezik az
egyedi aramlatelemeket, s ezért az aramlat tobb,
mint elemeinek 6sszege, ezért sajatos, lényegében
altalanos aramlastani torvényszer(iségei vannak.
A kozlekedési &ramlatok modellezésekor tehat eze-
ket komplex, bonyolult folyamatként, folyamat-
rendszerként kell szemlélni és jellemezni.

A kozlekedési aramlatok leirasara a kovetkezo
altalanosan ismert jellemzd6ket hasznaljék:

Az &ramlat nagysaga:
[jA&rm(/6]

ahol: Q = a valamely T id6 alatt egy dx Utszaka-
szon athaladé jarm(vek (vonatok, gya-
logosok) mennyisége.
Az aramlat s(r(sége:
Kat
S~ T-dx
ahol: Edt = ama dt id6tartamok &sszege, amely

alatt egy-egy jarmi a dx utszakaszt
befutja.

Tehat s a dx Utszakaszon levd jarm(vek (gya-

logosok sth.) szama Jj osztva az Utszakasz dx

hosszaval.
A keresztmetszeti atlagos aramlasi sebesség:

_ 1 ,da;
V~Q Z dt
Az &tlagos Utszakaszi &ramlasi sebesség:
N dx
VS= = s
e £d°

~Vagyis az Utszakaszi aramlasi sebesség az egyes
jarmivek dx Utszakaszon mért atlagos sebessegei-
nek sulyozott atlaga.

_ A kétféle atlagos sebesség fogalom kézt matema-
tikai kapcsolat van. Ugyanis a keresztmetszeti se-
bességek harmonikus atlaga:

71 dx
L Adt
\ at Q

kozlekedéstudomanyi szemle

Az atlagos kovetési tavolsag Utszakaszi értéke a
hasznalhatdébb:

§)

ahol: k —a vizsgalt irdny forgalmi savjainak
széma.

Az atlagos kovetési id6koznek szintén van vala-
mely keresztmetszetre és (tszakaszra vonatkozo
értéke; az utdbbi képlete:

A felsorolt jellemz6k kozil adott id6pontban
valamennyi konkrét érték, de az id6ben &ltaldban
mindegyik valtozik. Adott id6pontban a sir(iseg-
hez, a sebességhez, a kovetési 1d6kozhoz és tavol-
saghoz legaldbb szorodast, de lehetéleg az eloszlast
is meg kell adni. A szamos megfigyelés eredménye-
ként mar szokasos az egyes jellemz6khdz meghata-
rozott eloszlasi fliggvényt kapcsolni.

Az ismertetett jellemz6k adott korilmények,
aramlat, id6pont, palyakeresztmetszet, vagy palya-
szakasz esetében nem okvetlenul fliggetlenek egy-
mastol, de kapcsolatuk jellege semmiesetre sem
determinisztikus, hanem sztohasztikus. Bizonyos
kortlmények kozt, meghatarozott értelmezési tar-
tomanyon belil, tébb jellemz6nél a teljes fiiggetlen-
ség is feltételezhet6.

A KOZLEKEDESI ARAMLASI
FOLYAMATOK MODELLEZESE

A kozlekedési aramlatok modellezésekor alap-
esetnek az aranylag hosszl, véaltozatlan mennyi-
ségi és mindségi jellemz6jii palyaszakaszokon zajlo
folytonos aramlatokat tekintik. A tovabbi fejlesz-
tés soran ezt a modellt finomitjak a rovidebb ut-
szakaszokra, a keresztmetszetekre és a nem foly-
tonos, valtozé nagysagu (becsatlakozési, kiagazasi
stb.) &ramlatokra.

A kozlekedési folyamat modellezése a multban
— az egyszer(sitésre valo torekvés alapjan — ket
szélsOséges szemlélet szerint tortént.

Egyik felfogasban azt feltételezték, hogy az
ugyanazon a péalyaszakaszon kozlekedd jarmivek
(gyalogosok) egyaltalan nem hatnak egymas mene-
tére, nem zavarjak egymast. Ebben az esetben
— amely nyilvan csak gyér forgalom mellett fedi a
valésdgot — az egyes jarmivek kozlekedése, el6-
zése szabadnak, korlatlannak, zavartalannak, pusz-
tan a palya, a jarmU kozlekedésdinamikai jellem-
z6it6l, a vezetok, iranyitok elhatarozasatol és a
természeti tényezOktél flggbnek; jellemzOik ala-
kulasa egymaéstol (az aramlat nagysagatol is!) flig-
getlennek, végsé soron véletlen jelleglinek tekint-
het6. Ezaltal a modell alkotdshoz a valdszin(iség-
sz&mitasi eljarasok kulénosen alkalmasak.

Ekkor a kozlekedés sebessége, a kovetési tavol-
sag és idokoz is nagy szorodasu, széles tartomanyu.
Viszonylag nagy atlagos értékek, de kis gyakorisa-
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gok (teljesitmények, slrliségek) lehetségesek. A sii-
rlségi gorbék elnyultak, az 6sszeggorbék laposak.

Masok feltételezték, hogy a valamely pélya-
szakasz aramlataban haladd jarm(vek egymas
mozgasat, s ezaltal az aramlas jellemzéit is telje-
sen meghatarozzak. E modell alkalmazésa esetén a
sebesség, valamint a kovetési tavolsag bizonyos
hatarok kozti valtoztatasi lehetéségével szamoltak,
de el6zési lehet6séggel egyaltalan nem. Tehat a
jarmiveknek a pillanatnyi sebességhez igazodo, tel-
jesen felzarkozott oszlopban vald haladaséat téte-
lezték fel.

Greenshields szerint a kovetési kdzok a csoporto-
kon, oszlopokon beliil is véletlen eloszlasuak. Mivel
ez esetben a sebesség (az elsd jarma altal) tobbé-
kevéshé determinalt, a kovetési id6koz és tavolsag
nagysaga, valamint eloszlasa is azonos torvény-
szer(iségek szerint alakul.

A valésagban az aramlas a vazolt két szélsd hely-
zet valamely kozbensd, ,,részben korlatozott™ al-
lapotaban torténik.

Egyik szélsdséges allapotbél a masikba — egyéb-
ként véltozatlan korilmények (pl. kapacitasvi-
szonyok) kozo6tt — az aramlatnagysag (sriiség)
fokozésaval juthatunk.

Az 4ramlat ndvekedtével — az egyéb tényez6k
valtozatlansaga, tehat fokoz6do slrliség mellett —
az aramlatnagysagtol fiigg6 sebességeloszlas és at-
lagos sebesség tartomanyaba érkezunk. A kovetd
jarm(ivek egyre inkdbb felzarkdznak a vezetd al-
tal az adott helyzetben még megfelel6en biztosnak
itélt — eleinte nagyobb, majd bizonyos hatérig
egyre csokkend — kovetési tavolsagra. Mivel az
elozési lehet6ségek korlatozottak, a jarmdvek egyre
siribb és egyre hosszabb csoportokba, egyre fel-
zarkozottabb oszlopba verddnek dssze. A szlkséges
el6zések szama novekszik, a lehetségeseké csokken.
Az aramlés egyre zavartabb4 valik.

Mig eddig — leginkabb az el6zések alkalmaval —
csak egy-egy, esetleg néhany jarm( kerult kozvet-
len kdlcsOnhatdsba, most méar egyre tobb jarmii
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végeredményben kozvetett zavardsa, egész zavart
oszlop alakul ki.

Az é&ramlési sebességet egyre inkdbb az oszlop
els6, rendszerint viszonylag lassu jarm(ve deter-
minalja. A csoportba verdd6, egymassal kolcson-
hatasba lepd, egymast zavaro, egyforma sebesség-
gel haladd, sebesség szempontjabdl homogénnek
vehet6 (,parhuzamos menetrend(d”) jarmivek
szdma egyre novekszik, az el6zési lehetéség, s ez-
altal az atlagos sebesség, a sebességi tartomany, a
szorodas csokken, az 6sszeggorbe meredekebbé va-
lik. Az aramlasi sebesség, a kovetési tadvolsag és
id6, valamint az &ramlatnagysag kozt szoros,
egyre szorosabb kapcsolat Iép fel. A kdvetési tavol-
sag es id6 alakulésa a sebességrél mondottak szerint
jellemezhet6.

A szovegesen felvazolt modell a zavar6 hatast
végeredményben az egyre s(r{ibb aramlaton belil
lassabban halad6 valamelyik jarmdb6l (tehat az
aramlat heterogenitasabol) vezeti le. A befolyésolt
jarmiveknél a hatas lassitasi — bizonyos hatar-
helyzetben megéallasi — folyamatlanc. E lanc egyes
szemei (az egyes jarm(vek lassuldsi folyamatai)
matematikailag modellezhet6k és a modellek egy-
méssal tobbé-kevéshé szoros kapcsolatba hozva
(v. 6. pl. a kovetési elméletet), komplex modellbe
foglalhatdk dssze.

A sebességi viszonyokra az elmondott gondolat-
menetet az 1. abra mutatja be. Amennyiben az ab-
ranak megfelel6en berajzoljuk az egyes s(r(iségi
gorbék maximumait 0sszek6té vonalat, ennek
egyenlete kdnnyen belathatéan:

flvy=— =

er-r 2en

A fliggveny egyetlen valtozdja a. Ennek értéke
els6 kozelitésben, a megfigyelések altal is igazol-
tan

a—a-b-N -ben vehet6 fel,

ahol: a és b konkrét, ismételt mérések alapjan,
pl. a legkisebb négyzetek mddszeré-
vel megallapithatd allanddk,

N = az &ramlatnagysag jarmd/6raban.

Hasonlé gondolatmenetek alkalmazhatok a méas
eloszlasi fuggvenyd kovetési tavolsagra és idékozre
is.

A TELJESITMENYI FUGGVENY

Az aramlasi modellek kozul legrégibb az un. tel-
jesitményi fliggvény, amelynél konkrét kereszt-
metszetet és bizonyos idGtartamot vettek alapul és
ez alatt mérték az atdramlo jarmdvek (gyalogosok)
szamat és egyeéb jellemz6it. Miutan az aramlasi vi-
szonyokat elsésorban a pélyaberendezések mére-
tezése szempontjabol kivantdk jellemezni, a fuigg-
vény széls6 értékét keresték, s ezért elészoér osz-
lopban, maximélisan felzarkdzott, optiméalis se-
bességli és az ezen értékhez tartoz6 minimalis ko-
vetési tavolsadgu kozlekedéssel szamoltak. Ezt a
hatarértéket — mdszakilag adott keresztmetszet
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esetében — kapacitasnak tekintették, s ennek
nagysaganyilvan az altalanos kapacitaselmélet sze-
rint:

Nh=—j [jarmifo]

ahol: Th = avizsgalt teljes id6tartam,
h = az optimélis kovetési id6koz:

ahol: Voot = a fentiek szerint kialakuld, a telje-
sitmény nagysaga szempontjabdl leg-
kedvez6bb atlagos sebesseg,
min IX = az ehhez a sebességi értékhez tar-
tozd legkisebb kdvetési tavolsag.

Amennyiben nem a teljesitmény (aramlatnagy-
sag) szélIso értekerdl van szd, az egyenlet:

h

alakban irhat6 fel, ami nyilvanval6an kétvaltozos
fuggvény. Valamely konkrét keresztmetszet és
adott, rendszerint egységnyi (1440 perc, 3600 mp)
Th esetén a keéplet csak az atlagos aramlasi sebes-
ség és az atlagos kovetési tavolsag fogalmaval értel-
mezhet6, tehat:

=— [jarm(/6]
h

Ezen Altalanos érvény( kétvéltozos fuggvényt

egyvaltozdssa lehet atalakitani, ha h tetszéleges ér-
téke helyére a"»-hoz tartozo, ennek nagysaga altal

elvileg egyértelmiien meghatarozott: min h érté-

2. dbra
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két helyettesitjiik, vagyis ha felzarkdzott jarmda-
oszloppal szdmolunk. Ezt a lépést a gyakorlat
szempontjabol fontos esetekben altaldban megte-
hetjuk. Ugyanis a kétvaltozos fliggvény ama érte-
kei, amelyek mellett a jarm(vek nincsenek az adott
sebességnek megfeleléen optimélisan felzarkozva,,
sem a kapacitasok méretezése, sem ezek legna-
gyobb fokl kihasznalasa (pl. iranyitasa) szempont-
jabél nem nagy jelent6ségliek. A kihasznalas szem-
pontjabdl a lazan kozleked6 jarmivek atlagos se-
bessegének az optimalis kovetési tavolsagahoz tar-
tozo értékig, sot — az el6zési lehetGségek teljes:
kiaknazasaval — ezen tul is val6 fokozasa; mérete-
zés szempontjabodl pedig a felzarkoézott jarmivek-
b6l all6, maximalis nagysagu és slrségl aramlat,
optimalis sebessége mint hatarérték fontos. Mas
szoval, a kihasznalast a meghatarozott atlagos s(-
rliséghez (kovetési tavolsaghoz) tartoz6 miximalis,
sebesség és az ezekb6l szamithaté atlagos kdve-
tési id6; a kapacitast pedig az optimalis str(iségnél
elérhet6 optimalis sebesseg és az ezekbdl adodo op-
timalis kdvetési idd jellemzi.

A teljesitményi fuggveny grafikusan dbrézolhat¢'
és bar a vizsgalt keresztmetszet és dramlat jelleg-
zetességeitdl flggben a fliggvénygorbék eltérnek
egymastol, alakra megegyeznek. A tovabbi gondo-
latmenethez az amerikal viszonyokra vonatkozo
— a teljesitmény értékeket a burkolatszélesség;
fuggvényében is megadd — 2. abrat mutatjuk be..
A 40 km/6 alatti grafikonsorozat a varosi, a 60;
km/6 alatti pedig az orszaguti &ramlatokra vonat-
kozik. Minden grafikonnak van tetépontja, amely
a lehetséges maximalis teljesitményt (a kapacitast),
mutatja.

A 40 és 60 km/6 értékek kdrnyékén (az I. és 11. jeldi
gOrbe-szakaszokon) az aramlat olyan ritka, hogy a
teljesitmény fliggetlen a sebességtél. E szakaszra
a bevezet6ben az els6 felfogasrél mondottak érvé-
nyesek.

A teljesitményi gorbék jobboldali emelkedd sza-
kaszara a s(iriség novekedese, az atlagos sebesség,
a kovetési tdvolsag és id6, valamint mindezek szo-
rodasanak csokkenése jellemzd. Erre a gorbesza-
kaszra is — bizonyos hatarig —=ervényesek az els6
felfogasrdl mondottak, mindazzal a kiegészitéssel,
amit a két szélséséges felfogas kozti atmenetre el-
mondtunk.

A teljesitményi gorbék baloldali, leszallé szaka-
szara m-ma s(r(iség tovabbfokozodéasa mellett — a.
sebesség, a kovetési tavolsag és id6 tovabbcsokke-
nése jellemz6. A »=0 ponthoz N = 0 teljesitmény,,
adramlatnagysag tartozik. Vagyis az oszlop maxi-
malis s(irliség mellett megéll, dugulas kovetkezik
be. Erre a szakaszra mindaz elmondhat6, ami a be-
vezetéshen a masodik felfogasrol.

A KONTINUITASI TORVENY

A kontinuitési, folytonossagi térvény azt fejezi
ki, hogy a valamely palyaszakaszrol a végsé ke-
resztmetszeten kiaramlo jarmivek mennyiségé-
ugyanannyi, mint amennyi oda az annak elején
levl keresztmetszeten bearamlik.
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A kozlekedési aramlési folyamat egy masik mo-
dellje irhato fel, ha az d&ramlatot valamely Utsza-
kaszra és egy adott pillanatra vonatkoztatott nagy-
sagaval, slrlsegével és az ehhez tartoz6 minéségi
mértékekkel jellemezziik. Ez esetben a valamely va
hossz(sagu Utszakaszon levd jarm(ivek szama:

N =va-s [jarm(/0]

ahol: v, = a vizsgélt Gtszakaszon lev6é jarmivek
atlagos sebességének mérészama

km/6raban,
s = az aramlatsirliség jarmd/km-ben.

A felirt Osszefliggés elfogadasat neheziti, hogy
bizonyos hataron tul az atlagos sebesseg és a su-
rliség szoros kolcsdnhatasban allnak, tehat nem
fuggetlen valtozok, vagyis kell, hogy legyen egy:

vs=vi(s) regresszios egyenlet (3. abra).

Bar e fliggvény bizonyos sebességi tartomany-
ban tekintheté egyenesnek, vagyis (Greenshields
szerint):

s—b+Clyg
stird, kis sebességli aramlatok esetén a kapcsolat
magasabbfok( egyenlettel fejezhetd ki, amelynek

grafikus bemutatasédra a 4b abra szerinti gorbét
Javasoljak.

4 spra
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Mivel még az s és vs kozti Gsszefiiggeést linearis-
nak véve is:

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

nyilvanvaléva vahk, hogy a teljesitményi fligg-
vény el6z6ekben bemutatott abrajanak jobbolda-
lan az egyenessel valo abrézolas elvileg helytelen.

A TELJESITMENYI ES KONTINUITASI
TORVENY OSSZEVONASA

Amennyiben azt a palyaszakaszt és azt a kereszt-
metszetet, amelyben a s(ir(iség, illetéleg teljesit-
mény alapjan vizsgalunk egy aramlatot, folyto-
nossagi kapcsolatba hozzuk, tehat feltételezzik,
hogy a palyaszakasz minden keresztmetszetén és
a vizsgait keresztmetszeten is ugyanaz az aramlat
halad keresztill, akkor a teljesitmény és kontinu-
tasi torvény kozt egzakt kapcsolat allapithato
meg. Mas sz6val e két térvény lényegében a konti-
nuitasi térvény azonos tartalmua, csak formaban
eltér6 kifejezése.

Ré& kell mutatni, hogy a két formula azonos tar-
talma ellenére is, ha az egyik és a masik esetben is
a sebességi értékekre és eloszlasokra tértink at, al-
taldban eltér6 sebességi értekeket és eloszlast is
kapunk. Azonban a keresztmetszet és palyasza-
kasz &ramlatdnak jellemz6i egyméasbol szdmitha-
tok.

A két esethez tartozd, ha rendszerint nem is tul-
s&gosan, de eltérd kozeépsebességek:

v=J wdqy)
0

illetéleg: ».= [»E</.<»)

ahol: , . () illetéleg fs(v)= a két sebesség s(rii-
ségi fliggvénye.

A két sebesseég kozti kapcsolatot az aldbbi kép-
letek teremtik meg:

I'n(v) = 6f/ '(Ag;df,{V)
/«(*>): J i
0

Mindkét formulaban szerepel a vs (szokéas karak-
terisztikus sebességnek is nevezni), ami kelléen ki-
domboritja ennek minden vonali nagy szerepet.

Szémos mérés eredményeként megéallapitottak,
hogy bér &ltaldban  v,, a gyakorlat szdméra sok-
szor kielégitd pontossaggal a kétféle atlagos sebes-
ség egyenl6nek vehetd.

Amennyiben ama id6egység (Th= 1), amelyre a
vizsgalt keresztmetszet teljesitményét vonatkoz-
tatjuk, egyenld az utszakaszi atlagos sebesség
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(vs) idGegységével, akkor a teljesitmény (aramlat-
nagysag) és a forgaloms(r(ség s:ﬂ* forméaban
Vv

felirhato kepletének szamlalojaban szereplG jar-
miimennyiség mérészama egyforma, vagyis:
T v - -
h

Ha a fentiek szerint elfogadjuk, hogy: v—v8
aklkor (egynyomu péalyakra) kielégit6 pontossag-
gal: :

h

A vazolt osszefliggéseket grafikusan a 4. abra
szemlélteti.

A KONTINUITASI TORVENY
ALTALANOSITASA

Az eddig levezetett dramlasi folyamat modellek
kozos hibaja, hogy akar zavartalan, akar zavart
adramlat esetében stacionarius kortlményeket és
homogén aramlatot feltételeznek, ami a valdsag
sokszor megengedhetetlen leegyszer(sitése. A nem
stacionarius aramlasi viszonyok jellemzésére hoz-
tak at a kozlekedés aramlastan teriletére Lighthill
és Witham a kinematikai gaz (hullam) elmélet is-
mert alapegyenletét, s ezzel tulajdonképpen a kon-
tinuitdsi modellt tovabb altaldnositottak:

ahol az els6 tag a forgalom nagysaganak a tavol-
s&gi koordinata fliggvényében,

a masodik a slr(iségnek az id6 koordinata fligg-
vényében vett parcialis differencidlhdnyadosa.

Ez az egyenlet mindaddig igaz, amig csatlakozo,
elagaz6 &ramlatok nincsenek, vagyis amig a konti-
nuitas feltétele kielégitett.

Mivel N a (s karakterisztikus sebességnek, ez
pedig az s-nek fliggvénye, vagyis:
vs=f(s) és N=s-f(s)
felirhat6, hogy:
N=N(s)

E fuggvényt a fenti alapegyenletbe behelyette-
sitve, s mint x és t figgvénye irhat6 fel. Az igy ka-
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pott fliggvényalak Cauchy modszerével megold-
hato, s igy kiindulasi feltételink (kontinuitas) kie-
légitettsege mellett és valamely pontban xa, t0és sa
ismeretében, az &ramlat modellezhet6. A megolda-
sok az x tengellyel parhuzamos (tehat egyenld sii-
r(iségl) egyenes rendszert eredményeznek.

Amennyiben valamelyik, az aramlaton belll ha-
lad6 jarmU sebessége valtozik, az &ramlaton belil
longitudindlis (harmonikazo) sCr(isddési, illet6leg
ritkulasi hullamok terjednek tova, amelyek (hala-
dasi sebességnél kisebb) terjedési sebessége megal-
lapithatd. A kozlekedési aramlatokra az jellemzd,
hogy van egy olyan slirliségi érték (4a abra),
amely mellett az aramlatnagysdg a legnagyobb.
E slr(ségi érték a slirliségi tartomanyt (x tengelyt)
két olyan résztartomanyra osztja, amelyek egyi-
kébe az aramlat iranyaval egyez0, a masikba az
azzal ellenkez6 iranyba terjedo s(r(isegi hullamok
tartoznak. Més szdval az els6ben a s(r(iség ndve-
kedtével az aramlatnagysag is novekszik, a méaso-
dik esetben csokken.

Mivel a vazolt folyamatot kivalté sebességvalto-
zé&s oka barmi lehet: a jarmivezetd elhatarozésa,
az &ramlat nagysaganak, stir(iségének hirtelen no-
vekedése vagy csokkenése (csatlakozd, kidgazo
aramlat), keresztezés, forgalomiranyitas, el6zési za-
varok, muszaki hibak, parkolés, éles iv sth. — a
hullamelméleti modell a zavartalan és zavart aram-
lat altalanos leirasara alkalmas.

A hullamelmdleti modell Iényegében azt is kife-
jezi, hogy a lassitd, vagy barmi oknal fogva (pl. a
piros jelzési fazis alatt) megalléit jarmd-sor az in-
dulas, gyorsitas (pl. a zold fazis) kezdeti pillanata
utan meg novekedhet (5. abra). Mig ugyanis az
indulasi lehetdség az utols6 allé jarmi szamara is
megnyilik, el6tte gyorsul, mdgotte pedig még meg
is allo, de minden esetre (egyre kevésbé) lassitd,
majd a keresztmetszeten sebesseégkorlatozas nél-
kil atfutd jarmlvek kovetkezhetnek.

A vazolt kép mar a gyorsulo jarm( esetén elin-
duld longitudinalis hullammozgast is bemutatja.

A hullamelméleti modell Iényegében azt tiikrozi,
hogy a kozlekedési aramlatok strlisége szakadat-
lanul valtozik, benntk s(rlsodések, ritkulasok
adodnak. Ez a valtozas gy is altalanosithato,
hogy az aramlas nem folytonos oszlopokban tor-
ténik, hanem kisebb-nagyobb hézagokkal megsza-
kitottam AKar egyik, akar mésik esettel is allunk
szemben, az aramlatokon belil bizonyos ,tarta-
lékok” vannak, amelyek segitségével a legsdr(bb
csucsértékek széthtzhatok. Ezért sem a maximalis
teljesitményértékek, sem a berendezés méretezés,
valamint az ir&nyitds szempontjabol mértékado
aramlatnagysagok megallapitasakor nem indokolt
pl. néhany perces csucsertékkel szamolni.

A JARMUKOVETESI ELMELET

Amig a folytonossagi és az ezt altalanositd hul-
lamelméleti modell az aramlatok makroszkopikus
szemléletén alapszik, a kdzlekedési aramlastan év-
tizeduinkben kialakult egyik Gjabb modellje (Car—
Following—Theory) — két jarm{ egymas utan
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haladasabol és az emiatt fellépd kdlcsonhatésbol
kiindulva — mikroszkopikus szemléletben irja fel
alapegyenletét.

Alapgondolata, hogy ha az els6 jarm( valtoz-
tatja mozgasallapotat (sebességét), erre bizonyos
megallapithatd, egyforma T ,,reakci6 id6” eltelté-
vel a kovetd jarmi ugyancsak® megvaltoztatja
mozgasi allapotat (sebességét). Igy a kiindulasi
differencialegyenlet:

XnH(t+T) = Fe[xn{t) - Xn-+Hit)]

ahol: xn(t), illetéleg xn+i(t) az n., illetéleg (n+1).
jarmu helye az id6 fuggvényében kifejezve;
Xn(t), illetbleg Xn+i(t) ezek els6 differencial-
hanyadosa (tehat a sebesség);

xn+i(t+T) a masodik differencialnanyados
(tehat a gyorsulés);

Aaz Un. sensitivitds, amelyet az els6 id6kben
konstansnak tekintettek, a tovabbi vizsgaldédasok
eredményei alapjan azonban a kovetkez6 képlet-
tel szamitanak:

y  a-Xn+i(t+T)
Xnft) —Xn+IE)]!

ahol: m és | = megfigyelések alapjan megallapi-
tando allandok; a nevezd pedig a két vizsgalt jarmd
kdvetési tavolsaga.

A felirt problémat, mint masodfoku differencial-
egyenlet-rendszert, statisztikai mdadszerekkel meg-
hatdrozott paraméter értékek és adott korulmé-
nyek kozott, szamitogepek segitségével szamsze-
rden megoldotték, s ezzel az aramlasi folyamat igy
is szamszer(en jellemezhetdve valt.

A vézolt — lényegében determinisztikus — mo-
dellt Gjabban sztohasztikus folyamatokat és valto-
zOkat feltételezve is igyekeznek megoldani. Ez eset-
ben a szdmszer( értékek direkt meghatarozésa nem
lehetséges. Ezert operaciokutatasi (példaul sor-
banéllasi) modellekre térnek at, amelyeknek széa-
mitdgép segitségével vald6 megoldasahoz Monte
Carlo mddszereket alkalmaznak. llyen forman a
folyamatoknak még hiiebb tiikroztetése valik lehe-
tove.

295

AZ ELOZES-ELMELETI
ARAMLASI MODELLEK

Az el6zési mlvelet — kilondsen kétnyomd pé-
lydknadl — nagy jelent6ségi és szikséges, valamint
lehetséges gyakorisadga nagyban jellemzi az aram-
lasi viszonyokat. Ezért az elézési m(iveleteken ke-
resztiil az egész aramlasi folyamat is tiikroztethetd.

E modellezési mddszer abbdl indul ki, hogy —
korlatlan elézési lehet6ség esetén — a pillanatnyi
sebességeloszlés és aramlatsliriség ismeretében az
el6zési gyakorisag determinalt.

A legujabb altalanos el6zési elmélet — az adott
keresztmetszetre vonatkoztatott (teljesitményi)
modellt is altaldnositva — a vizsgalt keresztmet-
szetet az el6zések szempontjabdl szemigyre vett
jarmihoz koti, tehat a megfigyelési keresztmet-
szet V sebességgel halad. Az ennél kisebb sebesség-
gel mozgd megel6zott jArmivek a megfigyelési ke-
resztmetszettel forditott, a nagyobb sebességgel ha-
ladé megeléz6k egyez6 irdnyban ,futnak” &t a
megfigyelési keresztmetszeten. Az egyforma sebes-
ségliek nem metszik a vizsgalt keresztmetszetet.

Az ilyen forméan megel6zétt jarmlvek szdma (6.
abra):

-V
OKv)=s | (v-v)df(v,)
0
a megel6z6 jarmiveké pedig:

UVv)=s j (v-V)df(vs)
\Y

A fentiek alapjan a bizonyos V sebességhez tar-
toz0 0Osszes ,,el6zések” szama:

Uv)=01V)+U02qV)=s f (»-F)df(v.)
0

Ezen egyenlet segitségével szamithat6 ama eld-
zések (M) hanyada, amely adott s(rlségl és f(vs)
eloszlasu aramlat esetén egyaltalan, dsszesen lehet-

séges N 2

J J v-v) dvs iy
0 0

A kijelolt integralas —afolytonos és a megfigye-
lések alapjan elfogadott eloszlasi fliggvények mel-
lett — altalaban elvégezhet6. Nem folytonos fiigg-
vény esetében most is egyszer( dsszegezéssel lehet
értékét kiszamitani. A probléma altalanos érvényii
modellje — még szamottevd egyszer(sitések mel-
lett is — aranylag bonyolult; féleg hosszadalmas a
megoldasa e matematikai egyenletnek.

Az el6zési hanyad egyben az oszlopképzides fo-
kéra is jellemz6.

LeguUjabban az el6zési probléméat a sorbanallasi
modellt adaptalva is megoldottak. Nyilvanvalo
ugyanis, hogy ha az el6zést nem lehet végrehajtani,

ahol ij=
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»menet-kdzbeni” varakozési folyamat alakul Kki.
A ,vérakozo” jarmiivek szama és a felzarkozott
oszlop hossza, illet6leg az oszlopképzddés foka ko-
z0tt kdzvetlen kapcsolat all fenn. Ilyen forman Ki-
bontakozik az el6zési folyamat sztohasztikus mo-
dellje is.

A sorbanallas gondolata alkalmazhaté (pl. a
fényjelzd el6tt) lassuld és megalld aramlatokra is.
Ez esetben ezek az aramlasi jelenségek duzzadasi
folyamatként foghatok fel és a sorbanallasi modell
segitségével a lassito és megalld jarmlvek szama, a
,»S0r hossza” megallapithato.

A még csak kibontakozdban levd el6zési elmélet
egyre tobb hatdtényez6t (a sajat aramlat jellemzdi
mellett az ellendramlatét; a latdsi viszonyokat; a
tobb jarm( altal egyszerre végrehajtott elézés lehe-
tésegeét stb.) illeszt be modelljébe, s ezéltal az 4ram-
l&si folyamatot egyre pontosabban tiikrozi.

Osszefoglalas

A felvazolt gondolatmenettel inkédbb a tovabb-
Iépést kivantam serkenteni és megkonnyiteni. A
teljességre valo torekvés nélkil, a fejlédés varhatd

Egyesuleti hirek

Budapesti el6adasok és egyéb rendezvények

1968. febr. 1. Gépjarmikozlekedési Szakosztaly ren-
dezésében: fiatal mérndkok és technikusok taldlkozéja.
M(szaki-gazdasagi szakképzés a gépjarmikozlekedés-
ben és az Uj gazdasdgi mechanizmus. El6adé: Dr. Kadas
Kalman, BME rektorhelyettese.

Febr. 6. Kozuti Szakosztaly rendezésében: Szimpéd-
zium a modern aszfaltGtépitési technikarél. Megnyito:
Dr. Nemesdy Ervin tanszékvezeté egyetemi tanar
(BME). 1. Bevezetés a WIBAU-cég gyartasprogramjaba.
El6adé: Hassler igazgatdé (NSZK). 2. A bitumenes Ut-
épités korszer(i gyartastechnolégiaja. El6ad6: Koenitzer
igazgaté-fé6mérnok (NSZK). 3. A bitumenes UGtépités
épitéanyagai, kilonds tekintettel az ontott aszfaltra.
El6ad6: Koenitzer igazgaté-fémérnok.

Febr. 6. Mérnéki Szerkezetek Szakosztadlya rende-
zésében: Ankét. Az 1967. évi (j kozuti hidszabéalyzat.
El6adasok: 1. Alapelvek az 0(j Kozuti Hidszabalyzat
eléirasainak kialakitdsa soran. El6adé: Apathy Arpad
osztalyvezetd mérnok (KPM). 2. Az Gj KozGti Hidsza-
balyzat terhelési osztalyai és méretezési el@irdsai. EI6-
ad6: Trager Herbert osztdlyvezet6helyettes mérnok
(KPM). 3. Méretezés hataréallapot szerint (vasbetonszer-
kezetek stb.). El6add: Dr. Petur Alajos irodavezet6 mér-
nok (UVATERV). 4. Feszitett betonszerkezetek terve-
zése és méretezése. EIGadd: Dr. Tassi Géza egyetemi do-
cens (BME). 5. Acél- és dszvérszerkezetek tervezése és
méretezése. El6adé: Dr. Gallik Istvan tud. fémunkatars
(UK.

Febr. 7. Mélyépitéipari filmbemutaté.

Febr. 9. Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly, a
Magyar Hidroldgiai Tarsasdggal kozos rendezésben: A
berlini varoskdzpont épitésének mélyépitési problémai
(kihorgonyzott munkagédordicolas, vakuumzsaluzasos
csatornaépités). El6ad6: Kurt Meister, a VEB Tiefbau
(Berlin) miiszaki igazgatdja (NDK).

Febr. 14. Gépjarmiikozlekedési Szakosztaly rende-
zésében: Vidéki szakcsoport-titkdrok értekezlete. Az
1968. évi munkaterv értékelése; az Uj gazdasadgi mecha-
nizmus és a kozuati kozlekedés feladatai.

Febr. 16. Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly és a
Magyarhoni Foldtani Tarsulat kézds rendezésében: A
foldalatti vastt Duna alatti szakaszanak varhaté épitési
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iranyait kiséreltem meg felvazolni. Az ismertetett
elmeletek verifikalasat csak kis mértékben végez-
ték el. E feladat megoldésa folyik ugyan, de nagy-
jabol még hatra van. Arra azonban, hogy lényeges
szemléletvaltozast inditsanak el, az elképzelések
mar igy is alkalmasak. Kilondsen érvényes ez a
megallapitas a tekintetben, hogy a viszonylag hete-
rogén kozuati &ramlatok terén kialakitott elméletek
altalanosan, pl. a vasutak viszonylagosan egysze-
ribb esetére is érvényesithetdk legyenek. Ily irany-
ban a dolgozat — a szemléletmod atalakitaséra to-
rekedve — inkabb csak a val6szin(leg hosszu idén
at sokakat foglalkoztatd szellemi munkahoz az el-
induléasi gondolatok ébresztését tlizte ki célul.
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Soc. A. 229, 281. 1955.
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kehrstechnik, 1965. évi 3—4. sz.

problémdi. El6ad6: Greschik Gyula oki. mérndok (Fold-
alatti Vasat Vvall.).

Febr. 20. Vérosi Koézuti Koézlekedési Szakosztaly
rendezésében: Beszamolé a Tokidban tartott XXII. Ut-
tgyi Vilagkongresszusrél. ElGadé: Mészaros Komaromy
Laszl6 fbéosztalyvezet6helyettes (KPM KozGti Féoszt.).

Febr. 21. Vasiti Tavkozl6 és Biztositdé Berendezési
Szakosztaly rendezésében: Ankét a miszaki egyetemet
és a fels6fok( technikumot végzett dolgozék szerepérdl
a tadvkozl6 és biztositdé berendezések kivitelezésében.
Vitaindit6 el6adas: Mandola Istvan fémérnok (MAV
Tavkozlé és Biztositd Berendezési Epitési F6nokség).

Febr. 21. Alagat és Mélyalapozasi Szakosztaly ren-
dezésében: Konzultaciés megbeszélés a foldalatti vasut
épitésérdél a bécsi véarosi tanacs 9 szakemberével.

Febr. 23. Organizaciés, Technol6giai és Epitésgépe-
sitési Szakosztaly rendezésében: Miiszaki el6készités és
a gépi termelés programozéasa a kdzlekedési épit6 val-
lalatnal. El6adok: Hajnal Istvan mérnok, osztalyvezetd
(KEV) és Balogh Miklos kozgazdasz (KEV).

Febr. 28. Epitési Tagozat Oktatadsi Bizottsdga ren-
dezésében: Az ,alapozés” szakmérndki dgazat tarsadal-
mi birdlata. Vitaindité el6adas: Dr. Széchy Karoly
egyetemi tanadr, a Magyar Tudomanyos Akadémia leve-
lez6 tagja.

Febr. 29. Széallitmanyozasi Szakosztaly rendezésé-
ben: A palyaudvari fel- és elfuvarozasi szolgalat szal-
litmanyozasi problémai. EIl6ad6: Dr. Semro Andras
izemigazgatohelyettes (1. sz. AKOV).

Marc. 1. A Kozlekedéstudoményi Egyesiilet Vezetd-
ségének rendezésében: A kozlekedés szervezéstudoma-
nyi problémdi. El6ad6: Dr. Kadas Kalman, BME rek-
torhelyettes. Vitavezetd: Dr. Szanté Emil, a Felséfoku
Gépjarmkozlekedési Technikum tanszékvezet6 tanara.

Marc. 5 Kozati Szakosztadly rendezésében: Ankét
a kozati vasuti palydk miszaki kérdéseir6l. Vitavezetd:
Aradi Lajos oki. mérnék (KPM. Tanacsi Kozlekedési
F6osztaly osztalyvezet§6 fémérnoke). 1. A budapesti és
vidéki kozuti vasati palydk miszaki vizsgalatanak ta-
pasztalatai. El6ad6: Musti Sandor oki. mérnok (KPM.
Tanacsi Kozlekedési F6osztaly). 2. Kozuti-vasuati palya-
szerkezetek. El6ad6: Kovacs Istvan oki. mérnok (BKV.
csoportvez. fémérndke).

(Folytatas a 311. oldalon)
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gazdasdgossagi vizsgalatdnak néhany kérdése

Dr. KOVACS LAsSzLO

A gazdasagi elemzések az Uj gazdasagi mechaniz-
musban nem nélkulozhet6k. Megndvekszik ugyanis
az ,anyagi kovetkezményes” dontések szerepe,
amelyekhez biztonsagot nyujt a gazdaséagi elemzés.
Sokoldal(l gazdasagi vizsgalatok, amelyek a statisz-
tikan, vagy egyéb informaciés modszereken alapul-
nak, segitik a vezetést. A piaci viszonyok ismerete,
a jol informaltsag és a gazdasagi elemzések egyiitt
vezethetnek csak az (j gazdasagi mechanizmusban
Kitlizott célok eléréséhez. Az elemz6 modszerek fej-
I6déset nyomon kovetik a dontési modszerek. Ter-
mészetesen, az Uj gazdaségi vezetésnek megfelel6en
nagyobb szerep jut azoknak az informécios mod-
szereknek, amelyek a statisztikan kivili adatokat
gy(jtve, alapjat képezik a modern piackutatasnak.

Az idegenforgalom fejl6désének egyes szakaszai-
ban jelentéségiik van az Un. lathatatlan ,,idegen-
forgalmi export” gazdasagossdgi szamitdsoknak.
Az iparban és a kozlekedésben ezek a szdmitasok
— amelyek lényegukben a kilfoldi devizak forint-
ért torténd kitermelésével foglalkoznak — tekin-
télyes irodalomra tamaszkodnak. Az idegenforga-
lomban azonban még csak az elvi alapok tisztazasa-
nal tartunk. Bizonyos hasznos kezdeményezések
ellenére, dsszefoglalo anyag a gazdasagossagi sza-
mitasokra és ezen belll a devizakitermelési egyutt-
hatéra, mutatéra még nincs. Kdvetkezéskeppen
nem rendelkeziink megfelel6 fejlesztési és orienta-
cios iranyszamokkal, vagy dontesre felhasznalhatd
paraméterekkel az idegenforgalom egyes &gai, szol-
galtatasai fejlesztésének megszabasahoz.

A sulyponti és gyakorlati vitas kérdések felveté-
sének elmaradésa mellett a mdodszerek tisztazatlan-
saga (az idegenforgalmi agazaton belil pl. a kozle-
kedés, vendeglatoipar, utazasi iroda) is akadalyozza
az alapozdé munkat. A surg6s gyakorlati kérdések
megoldaséaval egyidejlleg ezért néhany maédszerbeli
elvi kérdésre is valaszolni kell. A munkéanak ez a
kettGssége, valamint a feladat megoldasokra ren-
delkezésre all6 rovid id6 neheziti a komplex és sok-
oldalu, valamennyi tényezét figyelembe vevé meg-
oldéasokat.

Az idegenforgalom valamennyi gazdaségi kdvet-
kezményeével egytt el6bb valt népgazdasagi ténye-
z6vé nélunk és keltett érdeklédést, mintsem a tudo-
manyos munka és az elvi jelent6ségl allasfoglala-
sok ezen a teriileten a gyakorlattal parhuzamosan
elérehaladhattak volna. Szdmos gazdasagi keérdes
tehat alapvetéen megoldatlan, vagy surgésen Uj
elvi megoldasra var.

A forgalmi, szervezési és altaldban az operativ
feladatok mellett fontossdgukban egyre inké&bb el6-
térbe keriilnek a gazdasagi és gazdasagossagi kérdé-
sek, ezekkel egyitt az elemzések, hatékonysag-sza-
mitasok, illetve az ezekkel kapcsolatos kutatasok.
Az idegenforgalomnak nincs sziiksége arra, hogy
teljesen j elméleti alapokra helyezziik a kutataso-
kat, hanem az id6tallo régebbi kisérletek és a més

gazdasagi terlleteken végzett kutatdsok eredmé-
nyének ésszer(i alkalmazasat kell megvalositani.

Hazai vonatkozésban az idegenforgalomhoz kap-
csolodd devizatermelési mutaté alakulasa, fejl6dése
és kiszamitasanak maodszere valtja ki a legnagyobb
érdekl6dést. Tehat a gazdasdgossagi szdmitasoknak
is dontéen e kerdés korul kell csoportosulniuk.

Ezen a terileten is Uj mddszerekre van sziikség,
komplex szdmitasokra és nemcsak az un. G-muta-
téra. Bar kozponti kérdés még marad sok ideig, az
effektiv forintraforditads és a kitermelt deviza vi-
szonyénak szdmszer(i elemzése és az, hogy meny-
nyibe kerll pl. az idegenforgalmi $. Tovabbiakban
legyen ez a mutato: IDK.

Altalanos képlete, amely mind vallalati, mind az
agazati szamitasok alapjat képezhetik:

Tr.v  Bvi+ Ks—KDFV
IDK= i

ahol BM a bevételek elérésére forditott effektiv
Et-koltsegek,
Kvs a bevételek elérésére forditott jutalék
és egyéb koltségek,
KDFv az effektiv devizaban felmerilt koltsé-
gek Ft-ellenértéke,
Dv a devizabevételek effektiv devizaban,
vagy arra atszamolva,
K Dvi effektiv devizaban felmertlt koltségek.

Az (j arrendszerben is idészer(i marad a szamita-
soknak ez a modszere, legfeljebb a komplikalt
»SZint” szamitdsok maradnak el.

Kétségtelen, hogy az alapoz6 munkénak, amely
csak tudomanyos jellegd lehet, tobb sikon kell meg-
indulnia [1]. Nehéezséget jelent azonban a tudoma-
nyos szervezet hianya. Nem all az idegenforgalmi
szervek rendelkezésére a feltétleniil sziikséges doku-
mentacios szervezet sem. Pedig a vonatkoz6 szak-
irodalom gydijtése és értékelése alapjan szamos egy-
szer(i gyakorlati kérdésben allast foglalhatnank.
llyenek pl. az idegenforgalmi jellegl beruhazasok
hatékonysaganak kiszamitasa, szamszer(isithet6
hatdsaival egydtt; a kilonféle idegenforgalmi mun-
kak termelékenységének vizsgélata; a kereslet fel-
mérése és a kinalat tarifakban kifejezett és onkolt-
ségen alapulo valtozasainak hatdsa a beszervezésre
varo kilfoldi teruleteken és a hazai ,,piacon” stb.

Neheziti a hazai helyzetet az a kortilmény is,
hogy a tudoményos kutatassal foglalkozénak alig
all rendelkezésére személyes kulfoldi tapasztalat,
annak ellenére, hogy a fejlett idegenforgalmi orsza-
gokban intézetek, egyetemek, allami szervek
aranylag sok szakértét foglalkoztatnak idegenfor-
galmi kutatassal.

Tovabbi nehézséget jelent, hogy az idegenfor-
galmi ,,gazdasag” szamos, egymastol eltér6, mas-
mas kozgazdasagi megfigyelési modszert igénylé
tertiletet (més iparagakhoz tartozd szektorokat is)
egyesit. Konnyebbséget hozott viszont az a valto-
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zas, hogy a belkereskedelmi agazatban talalt he-
lyet a vendéglatds mellett a legtébb bonyolitd
szerv is. Kovetkezésképpen a tudoméanyos munka
megindulésa is csak kooperativ jelleggel torténhet.
Szémos szerv egyuttmikodésére van szilkség, és
tobb kutatdssal foglalkoz6 intézmény ,bedolgo-
zasa” latszik szikségesnek. Az idegenforgalom ira-
nyitoi csak elvi és beszdmoltatési, az idegenfor-
galmi uzleti szervek pedig gyakorlati feladatokat
oldhatnak meg. Kiprébalhatjak a kutatasi ered-
ményeket, kisérleti bevezetésben segédkezhetnek
és egyéb ilyen jellegii tevékenységet folytathatnak.

Idegenforgalmunk devizabevételeinek és kiadéa-
sainak, valamint devizaegyenlegének és devizaban
is értékelt gazdasagossagdnak vizsgalatthoz —
csakugy, mint az druexporttal és a fizetési mérleg-
gel torténé dsszehasonlitdshoz — szamos tényez6
egyideji figyelemmel kisérése sziikséges.

Altaldban ugyanis az inkdbb sztohasztikus ossze-
fliggések nehezebbé teszik az elemzéseket. A vizs-
galatok mégis elengedhetetlenek, mert az idegen-
forgalom bevétele a nemzeti jovedelemben elfog-
lalt varhat6 nagyséagrendje alapjan és a fizetési
mérleg ndvekvé es azt javitdo hanyadaként fontos
szerepet kaphat.

A tovéabbiakban alapvet6en a konvertibibs va-
luta, azaz a tékés idegenforgalom néhany gazdasa-
gossagi, foként devizatermelési (fliggetlendl a hiva-
talos arfolyamtol) ténymutatojaval kapcsolatban
vizsgalédunk. A cimben emlitett néhany kérdés
kozll a kovetkez8k targyalasara keril sor:

1. A devizatermelés az idegenforgalmi szolgal-
tatd vallalatoknal, a vallalati devizatermelés gaz-
dasdgossagi mutatdja. A népgazdasagon belil va-
lamennyi, az idegenforgalomb6l szarmaz6 deviza-
bevétel koltségét elemzd népgazdasdgi mutato.

2. Az onkoltsegi szintek megallapitasa a szolgél-
tatasokban, az akkumulaciés multipbkatorok.

3. Az egyes raforditasi kategoridk megoszlasa és
nagysagrendje.

4. Korrekcios tényez6k szambavetelének leheto-
sége.
5. A szolgéltatdsokban jelentkez6 deviza- (dol-
lar-) tartalom mértékének befolydsa a devizater-
melés koltségére.

6. A keresleti elaszticitas és a kiajanlasi tarifak
kérdese.

7. Az utazési irodak jutaléka és ennek szerepe az
ar (tarifa) képzésében.

Ad 1. Az idegenforgalom gazdasadgossaganak meg-
allapitasat célz6 szamitdsok eddig szinte kivétel
nélkil a konvertibilis bevétel koltsegraforditasi ha-
nyadanak megallapitasara szoritkoztak. A korabbi
G-mutatd szamitéastechnikailag kdnnyen kezelhet6,
de sz&mos vonatkozéasban a valé helyzetet torzitd
eredményeket szolgaltatott. Az idegenforgalom ke-
retében ugyanis végeredményben szolgaltatdsokat
adunk el, s bér els6 1épésben indokoltnak is latszik
a konyveléstechnikailag is kdvethetd és kimutat-
haté forintraforditdsokat és a devizabevételeket
szembedllitani egymassal, gondosan kell tgyelni a
mutaté kodzgazdaséagi tartalmara. A devizaterme-
Iés gazdasagossaganak és hatékonysaganak elemzé-
sére iranyuld vizsgalodasok 1967. december 31-e
eldtt abbdl az adottsagbol voltak kénytelenek kiin-
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dulni, hogy a belféldi arviszonyok (termel&i és fo-
gyasztoi arviszonyok egyuttesen) eltérnek az ér-
tekviszonyoktol. Végul is ugy dontott az exportde-
viza hatékonysagi szamitasokkal foglalkozé tarca-
kozi szerv, a Gazdasagossagi Tarcakozi Bizottsag
(GTB), hogy miikédéset 1968 januartdl a régi for-
maban megszinteti. Ma tehat mar férum sincs,
amely a régi szemléletd G-mutatd szamitasi meto-
dikaja alapjan készilé idegenforgalmi devizahate-
konysagi elemzést elbiralhatna.

Devizatermelési mutaté szamitdsokon a nemzet-
kozi idegenforgalmi bevetelek (idegen valutaban,
legtobbszoér dollarban), ,,a szolgaltatasi export” be-
vétel forint-koltségraforditasi hanyadanak megél-
lapitasara irAnyuld szdmitasokat értjik. Korébban
ezeket a mutatokat ,,G”” mutatoknak nevezték, k-
Ionféle szinteken szdmolték, és az arrendszer ko-
rabbi értékaranytalansaga miatt kompbkalt mod-
szerekkel 6nkdltségi, un. népgazdasagi szintre hoz-
tak le. A szociahsta viszonylatd ,,Rubel” termelési
mutatd szamitédsa a dollarra vonatkoz6 szamita-
soktdl elkiilonitve tortént, de a szamitasi mddszer
azonos volt.

Az idegenforgalom devizatermel6 tevékenységé-
ben a szolgéltatasi lathatatlan export mellett a
.KOzvetett aruexport” is szerepet jatszik. Ez utob-
binak a vizsgalata még nem kezd6dott meg, bar
Luttorékkel” mar itt is taldlkozunk [2].

A mutatdé szamitasanal, altaldban a koltségra-
forditasi hanyadok vizsgalatakor a tiszta jovede-
lem-elemektdl valé megtisztitdsra torekedtek, te-
hat nettosité modszert alkalmaztak. Ez azonban nem
tévesztendd Ossze az esetenként hasznalt ,,nett6”
kifejezéssel, amelyet akkor hasznalunk, amikor az
aktiv forgalombol levonjuk a passziv — kiutaz6 —
forgalom eredményeit, es ezzel csdkkentjik a dol-
larbevételt, tehat devizaegyenleget szamitunk.

Eldontendd kérdés egyébként az, hogy a népgaz-
dasagi szint( bevételekhez kapcsol6donak tekin-
tendo-e az a — fékent t6kés — deviza, amit a szer-
vezett passziv idegenforgalom céljaira forditunk, s
amelynek elméletileg ugyan nincs kapcsolata a be-
vételekkel, de amelyeket a gyakorlatban — egyes
allamokban, igy nalunk is —e0sszefiiggésbe hoznak
az aktiv idegenforgalom bevételeivel.

Mindenesetre, a dollar tartalmi kiadasokat levo-
nasba kell helyezni a korabban kozolt formuldk
megfelel6 helyein (a kialakitandé formulaban a
szamlaldban és nevez6ben egyarant).

A vizsgalat korét illetéen beszélhetiink az ide-
genforgalomban

vallalati mutatorol és
népgazdasagi 0sszesitett mutatorol.

A véllalati szintli szdmitasok jelentGségiikben
egyaltalan nem csokkentek, de inkabb az Uzletme-
net és a gazdasagossag ellen6rzését szolgaljak. Er-
telmezéslink szerint a népgazdasagi mutatd egy
agazat, jelen esetben a tébbi népgazdasagi agazat-
bol is valutabevételhez jutd idegenforgalom Gsszes
devizatermelésének gazdasagossagat tovabbra is
mutatja. A termel6i arrendszer annyiban valtoztat
a helyzeten, hogy a vallalati mutaté pl. kozelebb
kertl a valédi ,termelési” értékhez.
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Az idegenforgalmi devizatermelési mutatd sza-
mitds bonyolult kérdésének megoldasa el6tt meg
kell kisérelni az idegenforgalom valamennyi bevé-
telének (aktivainak) és kiadasainak (passzivainak)
mérleg formajaban torténd osszeéllitdsat. Ez a
modszer 0j és helyes csoportositast, elhatarolést
tesz a kdvetkez6képpen lehet6vé:

A nemzetkdzi fizetési mérlegek, valamint a cél-
feladatok megoldasara készilt bank-mérlegek, il-
letve kimutatasok jelen formajukban nem alkal-
masak a teljes idegenforgalmi bevétel szambavé-
telére.

Idegenforgalommal kapcsolatos bevételeknek és
kiadasoknak az MNB nemzetkdzi fizetési mérleg
fécimébdl a magan-, a tarsas- és a hivatalos utaza-
sokkal kapcsolatos elszamolasok, valamint egyéb
elszamolasok (Konsumturist, kulturalis rendezvé-
nyek sth.) minésiilnek. Nem tekintjuk viszont
idegenforgalmi jelleglinek az ugyancsak ebben a
fécimben szerepld nemzetkdzi sportrendezvények-
kel, valamint a kiallitdsokkal kapcsolatos bevéte-
leket és kiadasokat.

Az idegenforgalommal kapcsolatos bevételek és
kiadasok szdmbavétele egyébként ezekben kétféle
maodon: devizaforintban és belféldi forintban tor-
ténik. A mutat6 szamitasanal a bevételeket és sziik-
ség szerint egyes kiadasokat is, dollarban adjuk meg.

Torténtek kisérletek annak érdekében, hogy a
fizetési mérlegben a kilénb6z6 cimek alatt kimuta-
tott vagy azokon kiviil is jelentkezé idegenforgalmi
aktivak és passzivak pontosan szambavehetOk le-
gyenek, de a kilénb6zd cimek alatt rejt6zkddd
idegenforgalmi jellegl bevételek és kiadasok meg-
keresése nehéz feladat. Komplikalt szamitasokra
és értékelésre van sziikség és mégsem jutunk meg-
nyugtatéan pontos eredményekhez. Bér a részletes
és teljesnek mondhaté specidlis idegenforgalmi fi-
zetési mérleg hasznos lenne, azonban ink&bb elmé-
leti célokat szolgalna. Ugyanakkor a forint-rafor-
ditdsok azonositasa az idegenforgalmi bevételekkel
és kiadasokkal szinte megoldhatatlan.

A kulfélddel kapcsolatos idegenforgalom (aktiv
kilfoldi bejovd és passziv belfoldi kimend forga-
lom) gazdasagi értékének gyakorlati megéallapita-
sara alkalmasabb az a sokkal sz(ikitett, egyszeriibb
elemzési célt szolgalé mérlegforma, amelyet néhany
szakért6 a kovetkez6kben allitott Gssze:

A) Aktivak (kulfoldiek hazai kiadasai)

Elszallasolasi véllalatok bevételei a kilfoldiektél
(szalls, ellatds és més szolgéltatasok):

— széllashelyek bevételei szallashelyenként rész-
letezve,

— esetleges maganétkeztetés és szallashelyek be-
vételei,

~—egyeb ilyen jellegli bevetelek.

Egyeb idegenforgalmat fogad6 intézmények be-
vetelei kilfoldiektol:

— szanatoriumok és egészségligyi intézmények
(szalls, ellatas, gyogykezelés sth.) bevételei,

— nevelGintézetek (szallas, ellatds, tandij stb.)
bevételei, maganosokhoz befolyd bevételek.

Egyéb vendéglatdipari vallalatok bevételei kiil-
foldiektdl (étkeztetésert, italokért és mas szolgalta-
tasokért).
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Kozlekedéshdl eredd bevételek a kilfoldiek uta-
zasaival kapcsolatban:

— menetrendszer( kozlekedést lebonyolitd val-
lalatoknal,

— maés kozlekedési berendezésekkel kapcsolat-
ban (szerviz allomasok, gardzsok, repll6terek, Ki-
koték stb.).

Kuldnleges
ered6 bevetelek:

— idegenforgalmi Uzleti szerveknél (pl. utazasi
irodak),

— idegenforgalmi tarsadalmi szerveknél,

— egyéb szerveknél jelentkezd idegenforgalmi
szolgalati bevételek (idegenvezet6k, sportoktatok,
tolméacsok stb.),

— egyéb kulfoldiek részére teljesitett szolgalta-
tasok bevételei (posta, bankok, biztositas, mlzeu-
mok stb.).

Propaganda-anyag arusitasabol eredd bevételek.

Az idegenforgalmat is szolgalé kiilonleges keres-
kedelmi vallalatok bevételei (idegenforgalmi goc-
pontok dohanyboltjai, emléktargy-kereskedok,
népmi(ivészeti boltok sth.). Megoldhaté ennek kere-
tében a kedvezményes turista utalvannyal vasarolt
aruféleségek volumenének és fajtdinak szambavé-
tele, igen kevés munkaval. Erre vonatkozéan ter-
mészetesen Uj statisztikai adatgydjtés sziikséges.

Allami szervek idegenforgalmi bevételei (utazas-
hoz sziikséges okmanyok, illetékek, vizumdijak
stb.).

A?speciélis, devizaért arusitdé boltok bevételei.

Egyéb cimek.

A tételek dsszeéallitasanal az utazasi irodak vagy
hasonl6 szervek miikodésébdl eredd bevételek meg-
felel6en veenddk szdmitésba, halmozott vagy hal-
mozatlan mddszerrel. Halmozatlan a modszer,
amikor az utazasi irodaknal jelentkezd bevételt is
az érdekelt dgazatoknal (pl. kiskereskedelem) ve-
szik szamitasba, a halmozott ennek az ellenkezdje,
amikor csak a kilénbséget (az utazasi irodanal je-
lentkez6 és az Osszes kilonbozete) veszik (pl. a kis-
kereskedelemnél) figyelembe. Vitatott kérdés, hogy
miutan a kiutazok devizakiadasai passzivak, ezeket
hol és milyen maédszerrel (netté vagy brutté mo-
don) szamitsak?

B) Passzivak (belfdldiek kilfoldi tartézkodasa
alatti kiadasai)

Belfoldiek kulfoldi idegenforgalmi kiadéasai. A
devizajuttatdsok kiadéasi megoszlasanak részletezd
megallapitdsa csak becslés utjan lehetséges.

Az idegenforgalom érdekében kilfoldon teljesi-
tett kiadasok:

— kalféldi propaganda kiadasok,

— kulfoldi vallalatoknak fizetett jutalékok stb.,

— idegenforgalmi jelleg kulképviseleti szervek
fenntartasdnak koltsége,

— idegenforgalomban értékesitendd kulfoldon
vett aruk koltsege,

— kalfoldi tanulméanyutak koltségei,

— egyéb cimek.

Természetesen, a megfelelGen részletezett rafor-
ditas szambavétele sem az aktivaknal, sem apasszi-
vaknal nem maradhat el, bar ekkor mér az idegen-

idegenforgalmi  szolgaltatasokbdl
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forgalmi &gazati devizakiadés, az IDK-mutat6 sza-
mitdsahoz kozelednénk, illetve annak alapjait te-
remtenénk meg.

A népgazdasagi IDK-mutat6 szdmitasahoz szik-
séges alapszamokon beliil az egyes 4gazatok ara-
nyanak megszabasabdl, az arany kialakulas ira-
nyitasatdl fliggben a devizatermelési volumenek
valtoznak (pl. szallodafejlesztés vagy a szérakoz-
tatd ipar fejlesztése). Az IDK-mutato ezért az aré-
nyok figyelésére is szolgéalhat. Béarhol jelentkezze-
nek is tehat az idegenforgalmi bevételek és az erre
torténé réforditasok, mindegyik rovatban figye-
lembe jonnek a népgazdasdgi IDK-mutatdé szami-
tsanal.

Az aktivak éspasszivak el6z6kben emlitett ssze-
vonasa és devizabhan, illetve forintban torténd érté-
kelése az IDK-mutatok egyik tényez6jét szolgal-
tatja. Az idegenforgalmi bevétel elérésének rafor-
ditasai viszont a maésik alaptényez6t alkotjak
(figyelembe véve a passzivak egyes tételeit is).

Ad 2. Amennyiben az IDK-mutatdék szdmitasa
soran kapott értékeket mechanikusan alkalmaz-
zuk, az a veszély fenyeget, hogy az idegenforga-
lomban a jé devizatermelést, az ilyen jellegl ked-
vez6 IDK-mutatét a helyes és ,,vonzd” arkialaki-
tas elé helyezik. Ezért és még szamos egyéb ok
miatt sem helyes csak a most ismertetett mutato
alapjan donteni. Tovabbi vizsgalatok szlikségesek,
amelyekre vonatkozdan a kovetkezOk tartalmaz-
nak néhany javaslatot.

A devizaban kifejezett arszintek magas értéke
csOkkenti azt a keresletet, amelyet a rendelkezésre
allé kapacitas hianya miatt amugyis csak fogyaté-
koséan tudunk kielégiteni. Ennek a veszélye nem is
a jelenlegi helyzetben jelentkezik, hanem késébbi
idépontban okozhat komoly problémékat, ami-
korra a fogadOkapacitas er6teljes kibGvitését ter-
vezzik.

Az érdeklédés a kulfoldiek részérél ma nyilvan-
valo, a piaci viszonyok elemzese erre tampontot
adhat; de ha politikankkal esetleg mi magunk tana-
csolnank el az idegenforgalmi alanyokat, az érdek-
I6dést nagyon nehéz lenne (jra felkelteni, és az
elolrél inditand6é propaganda meglehetdsen sokba
kertlne.

A szolgéltatasok arszintje a legszorosabban 6sz-
szefligg a véllalati gazdalkodas rentabilitdsanak
biztositasara iranyulo torekvéssel. A vallalati on-
allosagot elGsegitd Uj gazdasagiranyitasi rendszer
celkitlizései alatdmasztjdk ezt a torekvést. Az ar-
szintkialakitdsok fontos szerepet toltenek be az
idegenforgalmi szolgaltatasok rentabilitasanak biz-
tositasdban.

A szolgaltatoiparban éppugy, mint egyéb terme-
lési 4gban a kiindulds alapja valamilyen nyers-
anyag, amelyet tobb kdzbees6 mlvelet soran az
eredetinél értékesebb allapotba hoznak. Az alap-
anyag eredetileg alacsony értéke éppen a befekte-
tett munka kovetkeztében jelentésen emelkedik.
Ugyanakkor azonban minden kozbees6 mivelet
soran az el6z6 fokozat végterméke a kovetkezd m-
veleti, kezelési lépcs6 alapanyagat jelenti. Mivel
minden muiivelet, illetve folyamat végén a rafordi-
tasok tényleges értékéhez a vallalati nyereségkulcs-
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nak megfelel§ tisztajovedelem-elemeket is felsza-
mitjak, a tisztajovedelem-elem az alapértékeket
annal jobban megndveli, minél tébb pénzigyi
szempotbdl értelmezett kezelési lépcs6n megy ke-
resztul az alaptermék, a szolgaltatas. Ugyanez ér-
vényes természetesen — atvitt értelemben terme-
Iésnek tekinthet6 — idegenforgalmi szolgaltata-
sokra is. Nem arr6l van sz0, hogy a kdzbeesé m(ve-
letek soran felhasznalt él6- és holtmunka mennyire
teszi értékesebbé a terméket — ami vitathatat-
lan — hanem, hogy minden kdvetkezd lépcsénél a
koltség egy-egy eleme az alapanyagar, a szolgalta-
tasi onkoltség lépcsénként raesd jovedelemresszel
is megnovekszik. igy végeredményben egy tdbbfo-
kozatu feldolgozasi 1épcsd végén a végtermék szol-
galtatas koltségtétele — a kozbens6 tiszta jovede-
lemelemek rarakddasa kovetkeztében — sokkal
nagyobb értékd, mint amit ez raforditasban a nép-
gazdasagnak esetleg jelent. (A kordbbi G-mutatd
szamitasoknak, a ,,szint” elméleteknek ez okozta a
legnagyobb nehézséget.)

A vallalati gazdalkodas szempontjabél a kalku-
laciokban csak a viszontszdmlazési, bekerulési ér-
téket lehet beallitani. De mivel minden vallalat a
tiszta nyereség tulnyomo részét befizeti a népgaz-
dasdgi szamlara, ez tulajdonképpen csokkenti a
népgazdasagi nettd réaforditads ertékét a vallalati
szint( raforditashoz képest. A helyzet és az ara-
nyok érzékeltetése érdekében a tdjekoztatdé szémi-
tasokat konnyd elvégezni. Ezek sordn azonban
szamos kozelitéssel kell élni, pl. az alapanyag vég-
termékké valasanak folyamatadban — a probléma
matematikai targyalasanak megkdnnyitése érdeké-
ben — feltételezik, hogy a tiszta jovedelem %-kul-
csa minden lépcs6ben azonos. Tovabbi nehézséget
okoz, hogy — miutan kiilonbdz6 termékek esetén a
mUveletszdm, vagyis a multiplikator mas és mas
érték( — az atlagertéket tételes vizsgalat hianya-
ban elég nehéz megadni, de tajekoztatd jelleggel
5—6-szoros nyereség multiplikatorral (tovabbiak-
ban multiplikatorral) szdmolni lehet.

Az (j gazdasagiranyitasi rendszeren belil az 0j
termeldi (és részben a fogyasztoi) arrendszer a ra-
forditasok tarsadalmilag sziikségesnek itélt mérté-
két honoralja a konkrét &rban. Az arak tehat alta-
laban értékaranyosak lesznek. A mésik oldalon pe-
dig megszlnik az export bonyolult drtdmogatasi
rendszere, helyette a népgazdasagi atlag devizaki-
termelés szintjén kialakult ,kilkereskedelmi ar-
szorzG” tikrozi az exporttermék Ft-ban mért
,objektiv” arat. Az exporttermelés rentabilitasa-
nak vagy az exportcelu gyartas fejlesztésenek meg-
itéléséhez a vallalati forintbevételek és rafordita-
sok — mell6zve mindenfajta kiegészitd szamitéast
— alkalmasak lesznek.

A tisztajovedelem-elem szazalékos kulcsértéké-
nek megvalasztdsa alapvet6en befolyésolja a hely-
zetet, mert pl. alacsony kulcsérték esetén az egész
felvetett probléma jelent6sége er6sen lecsokken, a
kulcsérték novekedese azonban a valtozasi tenden-
cidkat progressziven befolydsolja. A viszonyok
érzékeltetése érdekében a kozelité szdmitésok fon-
tosabb értékei tablazatba is foglalhatok (1. tab-
lazat).
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% ,akku-
mulacié
kulcs 2 3 4 5
2 1,04 1,06 1,08 1,10
10 1,21 1,33 1,46 1,61
20 1,44 1,73 2,07 2,48

Jol lathatd, hogy pl. 20%-0s akkumul&cié esetén
a kezelési mlveletek szdmanak ndvekedésével az
alapérték milyen erds Gtemben valtozik. Példakép-
pen 5-sz6r6s multiplikéaciét véve fel, a tisztajove-
delem rarakddas ez esetben minden 1 Ft alapér-
tékre olyan nagy, hogy a végtermék, a szolgéaltatas
IDK-mutatéjanak megéallapitasanal mar a redlis
érték 2,48-szeresével lehet szamolni.

Természetesen az is igaz, hogy az eredeti 1 Ft
alapérték mar az elsd Iépcs6benis a koltségnek csak
egy részét teszi ki, s a mliveletek sorén, az alapér-
tek sokszorozddasa ellenére is, valoszinlileg az 0ssz-
koltségben jelentkez6 %-os sulya er6sen csokken-
tett, mégsem szabad ezt a hatast teljesen elhanya-
golni. Tovabbi vizsgélat targya, hogy a kilonboz6
termékek, illetve szolgaltatasok struktliraja egy-
mastdl merében eltéré lehet, és a multiplikatorokon
kiviul egyéb egyitthatdkkal is szamolni kell. Van-
nak ugyanis anyagigényes termékek és szolgaltata-
sok, s vannak olyanok, amelyeknél a szolgaltatasi
jelleg, a munkaigény dominal, és ezek rarakddasa
kilénbozé.

A kereskedelem (anyagigeny miatt) forgalmanak
és teljesitményének eértékelésénél elsésorban az
alapanyagra, illetve az anyagértékre vetitve kény-
telen ertekelni eredményeit. Ugyanazon anyagot,
vagy arut pl. vendéglatoipari vonalon értékesitve
(a tulnyond munkaigény miatt) sokkal kedvez6bb
IDK mutat6t lehet elérni, mert a szolgaltatasokért
még kildndijak szamithat6k fel.

A helyes aranyok meghatérozéasa csak céltuda-
tos, részletekbe mend elemzésekkel végezhet6 el.
Idegenforgalmi szolgaltatdsoknal szervezett utan-
kénti, csoportonkénti, nemzetenkénti stb., tehat
teljes részletezésre van sziikség az IDK mutato
szamitasanal.

Problémékat takar viszont az idegenforgalom
vonatkozéséaban az a korulmeény, hogy a begyirizé
arak kozul a személyszallitasi traifak jelentds része
és a vendéglatoipari, vagy egyéb élelmiszerarak
még nem teljesen értékaranyosak. Itt tehat az ér-
vényes devizaarfolyamok alapjan tortén6é gazda-
sagossagi megitélések megbizhatdsaga vitathato.
A magunk részér6l is tgy itéljik meg, hogy az e te-
kintetben el6allé kérdések kozgazdasagi analizis-
sel és korrigalassal egyértelm( vizsgalddas ala len-
nének vonandok. Ez feltehetGen az idegenforgalmi
valutaarfolyamok (els6sorban t6kés arfolyamok)
értékelésének modosulédsdhoz vezethetd végkovet-
keztetéssel jarhat, amit persze nem tekintenék ki-
zarolagos megoldéasi formanak.

A lényeg azonban az, hogy az idegenforgalmi
ténykedés dsszfolyamatanak kdzgazdasagi analizi-
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1. tablazat
Multiplikator
6 7 8 9 100
1,12 1,15 1,17 1,20 1,22
1,87 2,05 2,6 2,49 2,74
2,98 3,58 4,30 5,16 6,20

sével foglalkozd szakemberek szamara Kitlizendo
feladat e kérdés vizsgalata és megoldasa.

Ad 3. Az idegenforgalmi szolgaltatast kdzvetité
véllalatoknél az IDK devizakitermelési mutatoban
szerepld raforditasok az aldbbi kategdridk szerinti
bontasban vehet6k figyelembe, mind a véllalati,
mind a kés6bbi szolgaltatasonkénti sth. szamita-
soknal (anépgazdaséagi IDK mutatdnal is, bar kissé
véaltozottan, de hasonlé a helyzet). Ugyanezek a
kategoriak vehet6k szamitasba az ,elkoltési” ara-
nyok megallapitasanal is, amikor az idegenforgalmi
Osszkoltéseket és ezek aranyat az alabbi részletezés-
ben figyeljik meg:

a) széllodai szolgaltatasok;

b) vendéglatoipari szolgaltatdsok egylttesen
(bér lépéseket kell tenni a szétvalasztott szamlaz-
tatasra);

c) kozlekedési szolgaltatasok;

d) egyéb szolgéltatasok;

e) a forgalomra kozvetlenll elszamolhatd pro-
paganda-koltségek, esetleg viszonylatonként;

f) a forgalomra kézvetleniil elszdmolhat6 egyéb
koltségek;

g) az altalanos vallalati rezsikoltségbdl terhel-
hetd részek.

Ad 4. Mind a vallalati, mind a népgazdaséagi mu-
tatd, amely kilonféle szintl ugyan és nehezen hoz-
haté bérszint(ivé, korrekcidval 6sszehasonlithat6 és
tovabbfejleszthetd un. ,,dinamikus” IDK mutato-
va. Ez utébbinal az aldbbi elemek, illetve korrek-
cios tényez8k szamitasbavételérdl lehet szo:

— kockazati elemek (érdekl6déscsokkenés, id6-
jaras stb. ...),

— vasarloerd-lekotéssel kapcsolatos tényez6k (hi-
telek, devizakiadasok lekotési ideje stb.. .),

— eszkozlekotéssel kapcsolatos tényezok,

— a beruhazéasok megtérilési sebessége,

— kihasznaltsagi viszonyok,

— anyagérték tartalmat figyelembe vevd elem,

— a munkaraforditasi igényességet jelz6 elem,

— az energiaszukséglettel kapcsolatos tényezdk,

— a devizatartalom igényességét figyelembe
vevo elem.

Barmelyik elemi vizsgalatot és barmelyik mod-
szert vélasszuk is, az el6z6 tényez6k egyuttes ha-
tasaval mindig szamolni kell. Valamennyi felsorolt
tényez6 egyuttes szdmbavétele nehézséget okozna.
Van azonban olyan modszer (a ceteris paribus vizs-
gélat), amelynek segitségével egy valtoz6 hatésa-
nak figyelését a tobbi valtoz6 konstans értéke mel-
lett el lehet végezni. Ebben a felfogasban mar els§
menetben kulonséget kell tenni a jelzett elem,
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illetve korrekcié tekintetében az olyan, kiilféldiek
felé ertékesitett szolgaltatdsok kozott, amelyek bi-
zonyos devizatartalm( elemet és devizalekotést is
tartalmaznak. Az els6 esetben ugyanis az IDK mu-
tatd megegyezik a bankforgalomban érvényes at-
valtasi kulccsal, az utdbbi esetben azonban a de-
vizatartalom mértéke er6sen befolyésolja a tényle-
ges idegenforgalmi IDK mutaté értékét. Szamitasok
bizonyitjak, hogy a devizatartalom-elem értéke és
mértéke rendkivil fontos a befolyasol6 hatas szem-
pontjabdl. A devizatermelési IDK mutatoval szem-
ben ennek az elemnek ,,devizaraforditasi” IDK mu-
tatojarol is szoktunk beszélni, hasonldéan a bank-
atvaltasi kulcshoz. (A bankatvaltasi kulcsot éppen
az Uj gazdasagi mechanizmusban sikerilt bizonyos
mértekig értékaranyossa tenni.)

Az eldbbiekben felsorolt korrekcids elemek, té-
nyezdk értéke és egymashoz val6 ardnya igen kii-
10nb6z8. Az egyes elemek, tényez6k valamiféle fi-
gyelembevételéhez kidolgoztak egy mddszert [3],
amely nem matematikai, csak , kategorizalasos”,
de rendkivil szellemes és egyszer(i szamitasokra ad
lehet6seget.

A Kisérletek bizonyitottdk, hogy minden egyes
elemkategoriat tovabbi 5 alosztalyba lehet sorolni,
és az egyes alosztalyokat 1-t6l 5-ig terjedd pont-
szammal értékelni. Ezt a modszert az 6sszefliggések
valamiféle nyomonkdvetésére szoktak alkalmazni.
Az értékelésnél az egyes elemkategoridk alosztalyai
szerinti mindsitési pontszamokat Osszegezni kell,
s az igy meghatérozhaté 6sszpontszam lesz atovabb
korrekcios szamitasok alapja. Mivel minden elem-
csoport 1-t6l 5-ig terjed6 alosztadlya bizonyos
pontszamot reprezentél, az elérhet6 legkedvezdbb
pontszam 30, illetve a minimalis pontszam 6.

A minimélis és maximalis pontszam kozott
azonban korrekcios tényez6nél nem lenne reélis az
1,5-nek megfelel6 arany fenntartdsa. A valtozés
tdgassdganak csokkentésére egyszerli matematikai
eszkozok allnak rendelkezésre. Ha pl. az amplitado
tdgassaganak 2-t valasztunk, az adott pontszam-
hatarok kozott jél hasznalhaté lesz az alabbi kép-

let:
60
30+x

Ebben az x jelenti az 6sszegezéssel elért pont-
szamot.

A Korrekciés  tényez6k  meghatarozasaban
— amennyiben az a gyakorlati szamitasok alap-
jan sziksegesnek mutatkozik — tovabbi finomi-
tas, illetve bontés is végrehajthatd, akar az alosz-
talyok bévitésével, akér az idegenforgalmi szekto-
rok, lzletagak, viszonylatok szamara kilén kulcs-
szamrendszer kidolgozasaval, tovabba egyéni és
tarsasutazasi stb. bontés szerint. A korrekcios té-
nyezOk ilyen vizsgalata sem ad azonban felvilago-
sitast egzakt matematikai alapon.

Ad 5. A nyUjtott szolgéltatasban levé devizale-
kotés (devizatartalom-elem) sz&mszer(i hatdsat és
mértékét, mint a vallalati idegenforgalmi szerv
m(kodésének jelent6s tényezOjét vizsgalva, az
alabbi matematikai levezetés tdjékoztatast adhat
a tényez0 sulyarol, illetve hatasaként a devizater-
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melésben jelentkez6 eltolédasok mértékérdl és an-
nak az IDK mutatdra gyakorolt hatasarél. *

A szdmitasokban alkalmazni kell:

a) az eddigi értelmezés szerint a devizaterme-
lési IDK mutatét (IDK3, IDK4, IDKS5, vagyis az
ered6 IDK mutatét),

b) a devizatartalm( elem devizaraforditasi (im-
portgazdasdgossagi) IDK mutatéjat (IDK?2),

c) a bankatvaltasi kulcsot, illetve annak muta-
tojat (IDKj).

A harom tipusi mutatd kozotti matematikai
kapcsolat tajékoztat az IDK mutaté devizatartal-
manak gazdasagi hatasarol.

Kildnbséget kell ugyanis tenni az olyan, a kiil-
foldieknél értékesitett idegenforgalmi szolgaltata-
sok kozt, amelyek csak forintraforditasuak és az
olyanok kozt, amelyek bizonyos devizalekotést
(devizéért vasarolt elelmiszer, propagandaanyag,
ajandéktargy stb.) is tartalmaznak. Az els§ eset-
ben ugyanis az IDK mutaté megegyezhet elvben a
bankforgalomban érvényes atvaltasi kulccsal, az
utébbi esetben azonban a devizatartalom mértéke
er6sen befolyasolja a tényleges idegenforgalmi
devizakitermelés IDK mutatojdnak értékét. Ez
utébbi esetben felirhatd, hogy

x+y- IDK 2= D,,IDK]

ahol x a szolgaltatas forinttartalma része (Ft),
y a szolgéltatés devizatartalmu része ($),
Dv a turista altal fizetett devizadsszeg (%)
(kordbban véllalati devizabevételnek je-
[6ltuk),
1DKX a hivatalos bankatvaltasi kulcs Ft/S,
IDK, a devizatartalmi elem IDK mutatdja
Ft1%
A szolgéltatas ered6 1D K3mutatoja ez esetben a
kovetkez0 két egyenletben hatarozhaté meg:

) x+y- IDK2=D keIDKj
és
(Dv—y) -IDK3 (eredd IDK)=x (Ft/$) mutatd

A két alapegyenletbél adodik, hogy

(Dv-y) - IDK3+ywUK2=1)vmDK, Ft/S
IDK,:_Dv-IDKr—y-IDKZ i/
Dv vy
Vezessiik be egyszer(iség kedvéért az

5T=% W»>
viszonyt; ekkor:

IDK3= Dv-IDKX—x-Dv-IDK 2

Dv—x -Dv
Dr(IDKx- «¢IDK2) IDK,—*+IDK?2
Dv(1—x) 1—x
lesz. Ha tovabba

IDK,
IDKX= B

* A szamitasok a dr. Hunk&r—dr. Eadéczi szerz6knél,
a felhasznalt irodalomban feltintetett moédszer alapjan
késziltek [3].
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akkor
IDK3= 1-x =IDK18 —_)r(‘ml
0sszevonva

1—x R
akkor

IDK3=yIDKX,

vagy méasképpen

IDK3

IDKX~y

Ezekben az egyenletekben

a) az x a devizaban értékelt szolgaltatasi ha-
nyad és az egész szolgéltatasért kapott devizaérték
aranyat fejezi ki, mig

b) B a szolgaltatasban adott devizatartalmu
elem ID K2 mutat6janak és a bankéatvaltasi kulcs-
nak az aranyat, s vegul

ej y az ered6 IDK mutatd és a bankatvaltasi
kulcs aranyat reprezentalja.

Ha y értéke éppen 1, ez azt jelenti, hogy az eredd
IDK mutatd éppen megegyezik a hivatalos bank-
atvaltasi kulccsal. A y érték mellett adott R mellett
a-tél fuggben valtozik. Mivel x értéke 0 és 1 kdzott
véaltozhat csak, az 6sszefiiggést elegend6 e hatarok
kozt értelmezni. Az als6 értékhatarnal a szolgalta-
tds nem tartalmaz devizaelemet, a felsénél pedig
teljes egészében devizajellegl. Ha 8 nagyobb, mint
1, akkor y értéke csokken, ha viszont kisebb mint
1, akkor er6sen nd. A csokkenésre vonatkozdan
megjegyezhetd, hogy az 0Osszefiiggés értelmezési
tartomanya csak y>0-ig terjed. Az elmondottak
érzékeltetésére, az emlitett valtozok néhany Ossze-
tartozo értékpérjat tablazatosan is lehet kdzolni.
A tablazat adatai a y-t mutatjak, x és B valtoza-
sénak fuggvényében (2. tablazat).

A szdmitasok szerint vildgosan lathatd, hogy ha
a devizatartalmu elem ID K2 mutat6ja kedvez6bb
volt, mint a bankatvaltasi kulcs ID KX mutatoja,
ezzel az eredeti IDK3mutatdt rontjuk; viszont ha
a bankéatvaltasi kulcsnal kedvez6tlenebb ID K mu-
tatoju elemet tudunk igy értékesiteni, ez javitja az
eredd IDK mutat6 értékét. Nyilvanvalo tehat, hogy
ha az arkalkulaciok elbirjak, inkabb az ilyen cik-
kek szolgéltatas atjan torténd értékesitését kell
szorgalmazni.

Ad 6. Méas kérdés viszont, hogy a hankatvaltasi
kulcsnél kedvez6tlenebb IDK mutat6ja elemet tar-
talmazo kedvez6 eredd 1D K mutatdju szolgaltatas
devizaban kifejezett egyenértéke, tarifaja ez eset-
ben megdragul az azt igénybe vevé felé. Keresleti
elaszticitasi vizsgalatot is kell végezni ezért annak

01 0,2 0,3 04
B
0,5 1,06 1,12 1,22 1,33
15 0,95 0,87 0,79 0,66
2,0 0,89 0,75 0,57 0,33
3,0 0,78 0,5 0,14 —
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megallapitasa érdekében, hogy mi a hatar, amig a
devizaban értékelt dragulas még elfogadhatd. Az
el6z6 levezetésnél ez az arelaszticitds vizsgalat el-
maradt, abbol a feltevésbél indulva ki, hogy a ven-
dég a szolgéltatast, fuggetlenil annak arszintjétol,
igénybe veszi.

Megfigyelhet6 az azonos szintet nyujté idegen-
forgalmi tarifak tavlati, csekély mértékd, de bizo-
nyos trend-szer(i csokkenése is. Altalaban azonban
emelkedd tarifak esetében is ndvekszik a kereslet.
Az utazasi kereslet novekedéseét megmagyarazhat-
juk azzal is, hogy az un. tarifa-elaszticitas abszolut
ertékben szdmottevéen nagyobb a zérusnél. A ta-
rifa-elaszticitdas azt mutatja, hogy 1%-os tarifa-
valtozés — egyéb korulmények valtozatlansaga
esetén — hany szzalék keresletvaltozast okoz.

Az életszinvonal emelkedése is fokozhatja az
utazasi igények emelkedését. Az utazasi kereslet
jovedelmi elaszticitasa abszolut értékben még na-
gyobb szokott lenni, mint az arelaszticitas. Ajove-
delem-elaszticitdas egyébként valamennyi Kkorul-
mény valtozatlansaga esetén mutatja, hogy a turis-
taként szambajoheto reéljovedelmének 1%-os val-
tozésa hany szazalékkal modositja az utazasi ke-
resletet. A tarifaszint valtozas azonban ez utobbi
valtozast kontraindikalhatja.

Az elaszticitas-vizsgalat is azonban csak a szol-
galtatast igénybe vevo oldalérdl [4] tizné ki a val-
toztatasi tartomény hatérait, ha bizonyitottnak
vehet6 is az el6bbiek szerint a devizatartalom val-
tozésainak szamszer( befolyasa.

A szolgaltatoé ipar oldalarél adodik a kovetkez6
Ujabb probléma ( mint mar jeleztiik az el6bb), hi-
szen az igénybevev6 oldalarol a kérdést elasztici-
tasi vizsgalattal megvalaszolhatjuk. A problémét
a szolgaltato ipar oldalérdl vizsgalva viszont mate-
matikailag megallapithatd, hogy milyen forintban
értelmezett tarifa-arengedmény teheté addig a ha-
tarig, mig az ered6 IDK mutatd értéke rosszabb
nem lesz, mint a hivatalos atvételi kulcs. Ennek
feltételeita yx= legyenlet fejezi ki, mert akkor van
ayta legkozelebb az optimumhoz. Ez esetben azon-
ban Gjabb véltoz6 a 6, azaz drengedménykulcs al-
kalmazésa is szikségessé valik. Az eredeti kiindu-
lasi egyenlet

Xx+y eIDK2=DveIDKXvolt.
Az (j egyenlet
(1—a)*(x+y «IDK2=Dvx-IDKX

ahol Dw a tarista altal fizetend6 csokkentett ér-
ték( deviza, illetve tarifa 6sszege.

Viszont
(Dvl-y)-IDKi=x
2. tdblazat
0,5 0;6 0,7 0,8 0,9 1,00
15 1,75 2,16 3,0 55
0,5 0,25 - _ _

I |
|
~ |
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az elébbi alapegyenlet szerint, ahol legyen IDK4az
aj, tarifacsokkenés miatt kialakuld, ered6 IDK mu-
tatd.

irhatd tehat, hogy

(Dvl~y).IDK4+y «IDK 2= JDK1
(Dvi—y) IDKt=~ - 6MDKy- y *IDK2

Ezek szerint IDKi az eredd IDK mutatoja:

DyIDKLyIDKZ
nki= -9
Dvi-y
Legyen
T = «i>
akkor
) Ky_ oysT\MeIDK.
[oxa= Dvi-Xy-D.,
IDKy .
-6 iyIDK?2
Ha IDK,
IDKy P
dsszefliggés ismét fennall, akkor
-R'IDKy SPRREE
IDKy . DL ST
Mivel
PVi_1 6 s
Dv ~ n, ="
kdvetkezésképpen
Yy Yy

Oa (I-6)H»i 1-6

tehat Ujra kifejezhetjik a tarifacsokkentés kovet-
keztében kialakul6 ID K mutatot:

1 xeB
IDKi=IDKr T "01-0 _ IDKy (\-x-B)
1—x
1 X 1 B
I-6 |-6
tehat

A _ * 1 —
IDKMDKy -1 *'B =IDKy.7l

1-x-B
hol yx= «
anoty 1—0—x
Az emlitett feltétel szerint viszont ugyancsak
i= 1—x <R
y A U -— (X
azaz

1—x wW?=1—06—x, vagy masként x + R=x-R

g=x®—a= Oex(B—1)

azaz

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Ez az Osszefuggés vilagosan mutatja, hogy en-
gedmény csak 1-nél nagyobb B érték esetén adhato.
Az engedmeny, azaz a 6 nagysaga adott B érték
mellett x linearis fliggvénye.

Ad 7. A devizatermelési gazdasagossagi mutatok
vizsgalatabdl eredd gazdasagi és Uzletpolitikai
megfontolasok mérlegelése szempontjabol specia-
lis helyzetben vannak az idegenforgalmi utazéasi
irodak. Bizonyos keretek kozoétt, bizonyos szolgal-
tatdsokat jutalékért nyujtanak (ilyen helyzetbe ke-
rilnek a szélloda stb. vallalatok is, ha jutalékért
profilos vagy azon kiviili szolgéltatast nyudjtanak).
A népgazdasagi és vallalati 1D K mutato 0sszefiig-
gése megneheziti mind a két teriileten a szamitasok
tisztasaganak érvényesiilését, mert engedmények
juttatdsa és élvezése zavarhatja a mutatdszami-
tast. A kapott engedmények (szallodaipartél, koz-
lekedési vallalattol sth.) mértékéig az utazasi iroda
is adhat engedményt a tarifdbol. A ,,nagybani”
szolgéltatdsokndl, amelyeket bizomanyoskent lat
el, felteheten bizonyos engedménnyel kell is sza-
molni az MNB, a MAV, MAVAUT stb. szervek ré-
szérdl. 1gy irhatd, hogy

B=B1+B?2
a teljes forintbevétel értéke,
a nominélis bevételrész (engedmény
nélkali),
B2 = a jarulékos teljesitmény bevétele (en-
gedményes; ebbdl élvezi a vallalat a
C/Ft visszatéritést).

Ha a visszatérités értéke C (Ft) és fennall a
C<fBy 0Osszefliggeés, irhatd, hogy

ahol: B
By

K
B =|IDKH5
IDKy
azaz, mivel
K=Ky +K,

=A b .,DKI1+AL-.IDKt=IDKs

IDKy
Tehéat az eredé mutatd értéke
_ Ky K2
IDKb=IDKy g%, g,

Ebben az 6sszefliggésben:
K — a teljes szolgaltatas, tevékenység
onkoltsége,
Ky = a nominalis rész 6nkoltsége (eng.
nélkali) (Ft),
K2— a jarulékos rész onkoltsége (enged-
meényes) (Ft),
IDKy = bankatvaltasi kulcs (Ft/«),
IDK5= a tevékenység Uj eredd mutatoja
(Ft/«).
Végeredményben, ha a koltség kisebb, mint a

bevétel, az IDKS5 értéke is kisebb lesz, mint az
IDKy értéke.
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A fenti levezetések arra alkalmasak, hogy rdmu-
tassanak a kdzgazdasagi kérdések és elemzések jelen-
t6ségére. Az idegenforgalom valamennyi kdzgazda-
sagi kérdése, illetve a megvélaszolasukra iranyul6
igény egyre fontosabba valik az idegenforgalmi fej-
I6dés elsé szakaszaban levd allamokban. Ez a fel-
adat tudoméanyos bazis nélkil megoldhatatlan. Fon-
tos azonban, hogy a kutatasi bazis mindig alkal-
mazkodjék az orszag adottsdgaihoz, az idegenfor-
galom meglevd szervezetéhez, anyagi lehetOsegei-
hez. Az ALEST Budapesten lezajlott konferencia-
jan is Kitiint, hogy mar majdnem minden, idegen-
forgalmilag kisebb jelentdségli orszagban is, van ku-
tatd munkaval foglalkoz6 szervezet.

Hazankban elsd lépésként inkdbb a meglevd és
elszigetelten m(ikédé tudomanyos ,,magok” dssze-
fogasara és iranyitasara van szikség. Egyszerre
kell az elméleti és gyakorlati, de kutatasi jelleg
munkéat meginditani, sét az alap, fejlesztési és alkal-
mazott kutatdsoknak is szerényen bar, de egyszerre
kell megindulniuk [5]. A kutatdsok eredményeit
pedig a gyakorlati idegenforgalmi tertleteken kell
els6sorban hasznositani. Akdzgazdasagi kérdésekre
messzemenden targyi, matematikai alapon kell a
megoldast keresni, hiszen az 6konometria fejlédése
ebben segitséget nydjt [6].

Helytelen lenne mindazonéltal a dontéseknél, az
aranyok megszabéasanal csak az értékbeli, jelen
esetben az 1DK mutatdk eligazitdsara tdmasz-
kodni. Valamennyi gazdasagossdgi szamitds mel-
lett az eredményességi mertékfogalmat, a haté-
konysagot is be kell vonni a vizsgalat modszerébe
[7]. A mennyiségi és minGségi elemeken Kivil
ugyanis a szamszer(sithetés fokatdél fiiggéen sza-
mos, nem mérhetd hatdssal is talalkozunk. Ilye-
nek pl. a népgazdasagilag szikséges devizameny-
nyiség, a kulturalis kovetelmények, a szociélis és
politikai hatas stb.

Csoportositva a hatékonysagi mérleget, a kdvet-
kez6 hatasok vizsgalata szukséges az IDK mutato
szdmszer( értékelése mellett:
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a) kozvetlen (szolgaltatas jellegd, kooperacids jel-
legli, nemzetkozi jellegd) és

b) kozvetett hatasok.

Mind a két hatds lehet kedvezd és kedvez6tlen.
A mérhet6ség szempontjabol vannak:

a) mérhetd, pl. IDK mutatoval és

b) nem mérhet6 hatasok.

A nem mérhet6k tébbnyire nem is gazdasagi jel-
legliek. Viszont a mérhet6k legtdbbszor gazdasagi
jellegliek. Ez utébbiak lehetnek:

a) értékegységben mérhetdk, pl. az IDK mutato,
b) természetes egységben mérhetbk, pl. féréhely,
beutazo kilféldiek szama stb.

Még a fenti mérlegszer(i elemzés esetében sem
lehetséges valamely hatas szémbavételénél a tel-
jesség igényével fellépni, kilondsen olyan dsszetett
és mas agazatoktol erésen fliggb és veluk koope-
ralo ,,népgazdaségi &gnal”, mint az idegenforgalom.

IRODALOM

[1] Jakéi G.: Az idegenforgalom gazdasadgossdganak
elemzési moédszerei, Idegenforgalom, 1963. évi 11. sz.

[2] II:3Jz£1t|;|ri B.-né—dr. Vilmos E.-ne: Az idegenforgalom
hatédsa a kereslet és kinadlat alakulasara, Belker. Kut.
Int. 1964. p. 32.

[3] Dr. Hunkdr—dr. Radé6czy: Az idegenforgalom devi-
zatermelésének vizsgélata és a G mutatd alapelvei-
nek kimunkéalasa, kézirat, 1965. aug. p. 30.

[4] Dr. Balds A.— Bordacs Gy.—dr. Kovacs L.: A G
mutatd szamitdsa a nemzetkdzi teherautéfuvarozas-
ban, ATUKI, 200/7/1964. sz. téma zéard6jelentése, p.
55.

[5] Dr. Kovacs L.: A kidolgozand6 idegenforgalmi G
mutaté orientadciés szerepe és hasznalhatésaga a fej-
lesztési dontéseknél, OIH kézirat, 1966. januar, p.
16.

[6] Dr. Kovacs L.: AT. idegenforgalmi G mutaté szami-
tds metodikaja, OIH kézirat, 1965. p. 10.

[7] Dr. Kadas K.: A kapacitasnévelés hatékonysagat
fokoz6 egyszerli modszerek a kozlekedésben, Ep. és
Kozi.-tud. Kézlemények, 1969. 3—4. sz. p. 516.

Lapunk példanyonként megvasarolhato:

V., Vaci utca 10.

V., Bajcsy-Zsilinszky at 76. sz. alatti

Hirlapboltokban



306

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Az Uj gazdasdgi mechanizmussal kapcsolatos vizsgalatok

az Autdokozlekedési Trosztnél

NAGY MIKLOS

Bar az (j gazdasdgi mechanizmus a vallalati
szintl tervlebontast megszintette, az eddiginél
sokkal lényegesebb a vallalatok részére a kiilonbdz6
terv-variansok elkészitése. Koztudott ugyanis,
hogy a jov6ben — (gyszélvan minden kotottség
nélkul — a vallalatok részére egyetlenegy gazdal-
kodasi mutatd mérvadd, mégpedig a nyereség.
A nyereség abszolut értéke — pontosabban a szét-
oszthat6 nyereség egy fére esd értéke — fogja el-
donteni a vallalat jovedelmezGségét, valamint a
dolgozok bérszintjét. Ha tehat az egy fére esd
szétoszthatd nyereség novekszik, ugy a vallalat
a dolgozobinak tobbet tud nydjtani, magasabb bért,
tobb részesedést tud fizetni. A nyereség abszolut
értékének a ndvelésével pedig a beruhazasra for-
dithaté — pontosabban a tébbletberuhazasra for-
dithatdé — 0Osszeg is ndvekszik. Ha ezt az dsszeget
a vallalat gazdasagos eszkdzokbe fekteti, ugy ezen
0sszeg felhasznaldsaval még inkabb ndvelni tudja
a részesedési alapot, ami természetesen ismét no-
veli a dolgozok részére kifizethetd juttatdsokat és
béreket.

Az (j gazdalkodasi rendszerben tehat a vallalat
léte vagy nemléte, a vallalat dolgozo6inak életszin-
vonala flgg attdl, hogy a vallalat hogyan gazdal-
kodik. Lényeges kérdés tehat megvizsgalni minden
lehetséges variaciot annak megallapitasara, hogy
az egy fére szétoszthatd nyereséget milyen modszerek-
kel lehet novelni.

Még miel6tt azonban a targyra térnénk, célszer(
kialakitani az 0j gazdasagi mechanizmus vizsgala-

7=z

igy jeloljuk az 1967. évi allo- és forgdeszkdzok
egyuttes értékét, az amortizaciot, a létszamot, a
termelési értéket, a koltséget, valamint a nyerese-
get E, A, L, T, K, F-vel.

Ezeknek az 1967 évhez viszonyitott valtozasait
d-val kilonboztessik meg.

Az eszkozlekotesi jarulékot jeloljuk e-nal.

Vezessik be az un. ,SZTK-juttatds” szorzot.
Ezen azt az egynél nagyobb szdmot értjik, amely
a dolgozok bérére vetitve tartalmazza az SZTK,
a kozteher, valamint azoknak a juttatasoknak az
Osszegét, amelyeket a dolgozok akar természetben,
akar kozvetett Gton kapnak (munkaruha, utazasi
kedvezmény, ebédhozzajarulas stb.). Jeldljuk ezt
a szorz6t y-val.

Nevezzik ,tartalékszorz6”-nak azt az egynél
kisebb szamot, amely a szétoszthatd nyereség azon
szazalékat foglalja magéaban, mely egyrészrél a
rendeletileg el6irt kotelez6 tartalékalap képzését
biztositja, masrészr6l pedig magaban foglalja
mindazokat az 0Osszegeket, amelyeket a vallalat
vezet6sége a dolgozdknak effektive szétoszthatod
Osszeg terhére lefoglal. Jeldljuk ezt 6-val.

Jeloljik a-val a ,bérfejlesztési szorz6”-t. Ez
alatt azt az egynél nagyobb szamot értjik, amely

a bér azon szazalékat tartalmazza, melyet a bér-
fejlesztésre irdnyoznak eld.

Jeloljik f2mmel azt a ,,mértékado6 bér”-t, amely
az el6irdsok szerint a részesedési alap kiszamitasa-
nak alapjaul szolgal. Jel6ljik Begyei az ,alap-
bér”-t; ezen az 1967-es atlagbérnek, az SZTK-
juttatas szorzénak, valamint a tényleges létszam-
nak a szézatat értjik. Vagyis azt a juttatdsokkal
és terhelésekkel felszorzott bért, amely a bérfejlesz-
tést nem tartalmazza. Jeloljuk tovabba B2vcl a
bérnek azt a részét, mely 1967 évhez viszonyitva
a bérfejlesztést tartalmazza.

F«a-val jeloljik a nyereségnek azt a részét,
amely alapjaul szolgal a szétoszthaté részesedés
kiszdmitasanak. Nevezzilk ezt ,részesedési alap”-
nak. Ffi-rel jel6ljuk a ,részesedés”-t, amelyet az
el6z6ekbdl ugy kapunk, hogy a megadott rendel-
kezések szerinti adokulccsal csokkentjik a része-
sedési alapot.

Tekintettel arra, hogy a fenti részesedésh6l —
tartalékalap és egyéb 6sszegek biztositasa miatt —
még le kell vonni, a ténylegesen szétoszthatd nye-

reséget jeloljuk F*z-szel. Legyen tovabbd Vg a
szétoszthato nyereseg a bérfejlesztéssel egydtt.

Legyen Vg az egy f6re es6 szétoszthatd nyere-
ség, tovabba Vsz az egy fOre es6 szétoszthato nye-
reség bérfejlesztéssel egytt.

Fentieket az aldbbiakban foglaljuk 6ssze:

E = 1967. évi all6- és forgdeszkdzok egyut-
tes értéke.

A — 1967. évi amortizacio.
L = 1967. évi létszam.
T = 1967. évi termelési érték (bevétel).
K = 1967. évi koltség.
F = 1967. évi nyereség.
AE = Eszk6z véltozas.
AA = Amortizacié valtozas.
AL = Létszam véatozas.
AT = Termelési érték valtozas.
AK = Koltség valtozas.
AV = Nyereség valtozas.
e = Eszkozlekotési jarulék.
= SZTK-juttatds szorzo.
= Tartalék szorzé.
= Bérfejlesztési szorzo.
Bm= Meértékado bér.
Bx= by(L +AL) = yBm alapbér.
B2— ab(L +AL) = y.Bn bérfejlesztés.
b — 1967. évi atlagbér.
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Vru — Részesedési alap.
Vr = Részesedés.
Vg = Szétoszthatd nyereség.

V,z = Szétoszthatd nyereség bérfejlesztéssel
egydatt.

Vsz = Egy fOre es§ szétoszthatd nyereség.

Viz = Egy fére es6 szétoszthatdé nyereség bér-
fejlesztéssel egyditt.

A Pénziigyminisztérium (PUM) rendelkezései
alapjan a nyereségnek az a része, amely a szétoszt-
hatd rész alapjat képezi, matematikai formulaba
ontve az alabbi lesz:

_ 35Rm
~ 3,5Bm+(E +AE)

ahol az el6bbiek értelmében VRa a teljes nyere-
ségh6l a részesedési alap, a V és E az 1967. évi
nyereség, valamint az all6- és forgdeszkdzok egyit-
tes értéke, a AV és a AE pedig a nyereség, illetve
az eszkozérték véltozésa az 1967. évihez képest.

Bmaz a mértékadd bér, amelyet a PUM rendel-
kezései szerint az alabbiak alapjan kell szamitasha
venni:

VRa (V+AV)

Bm= b(L+AL)

ahol b az 1967. évi atlagbér, L az 1967. évi lét-
szam, AL pedig az 1967. évhez viszonyitott lét-
szamvaltozas.

A fenti részesedési alapot kell beszorozni az ado-
kulcs complementerével ahhoz, hogy megkapjuk a
nyereség azon részét, amely mar a szétosztas tar-
gyat képezi. A PUM elbirdsai szerint ezek az
aldbbiak:

1968-ban:

Részesedeési alap Vru r/\(/) L Adokules Ilgl(ﬁgs())-
Ber Bm an %-ban

i. 2. 3.

0—3 0 1

3—5 20 0,8

5—17 30 0,7

—9 40 0,6

9— 11 50 0,5

11— 13 60 0,4

13— 70 0,3

Ha a fentiek alapjan egy olyan diagramot szer-
kesztiink, amelynek az abszcisszajara felvisszik a

-, a -et, az ordinatara pedig a —=—et, akkor

a'z']rp.éb ra szerinti 6sszefuggest kapj u[l)<r.nEz tulajdon-
képpen a kovetkez6t fejezi ki: ha a vizszintes ten-
gelyen megkeresem a részesedeési alap per mértek-
ado bér értekét, akkor a fligg6leges tengelyen meg-
kapom a mar addkulccsal csokkentett részesedést
a mértékadd bérhez viszonyitva. Pl.: tételezzik
fel, hogy a részesedesi alap per a mértékado ber
értéke 0,15, azaz a részesedési alap a mértékado
bér 15%-a. Az ehhez tartozé (mér adokulccsal
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1. bra

csokkentett) részesedes tehat 0,096, ami annyit
jelent, hogy a részesedés a bérnek 9,6%-a.

A Vr értékét tehat gy kapom meg, hogy a
VRa eértékét beszorzom egy olyan fuggvénnyel

amelyben a fiiggetlen véltozd

Az 1. &bra ezt a fliggvényt teljes pontossadgaban
adja, baja azonban az, hogy szakaszonkénti egye-
nes vonalakbdl tevédik dssze, azaz a 0, 0,03, 0,05,
0,07, 0,09, 0,11, 0,13 pontokban, a 3, 5, 7, 9, 11,
13%-oknal torése van.

Ha emellett a fuggvény mellett maradnank, ak-
kor ez azt jelentene, hogy a teljes adokulcs-skalan
keresztll a folyamatot csak akkor tudnank vizs-
gélni, ha azt 7 részre bontanank. Ez a vizsgéalati
modszer nehézkes. Meg kell tehat keresni azt a
toréspontok nélkili folytonos fuggvényt, amely
troszt vonatkozasban a gyakorlati hatarokon be-
Il az 1. abran szerepld fuggvényt annak barmelyik
pontjan 1%-on bellli pontossaggal megkdzeliti.

Ez a gyakorlati hatar 6—18%-0s addkulcsoknak
felel meg.

A fliggvény felirdsdnak tobbféle modja lehet-
séges.

Tudvalevé, hogy valamely fuggetlen valtozé n
értékéhez egyértelmden felirhaté egy olyan (n—Ij-
ed fokd polinom, amely az n ponton atmegy.
Ezt a metodust kovetve a 0,06, 0,08, 0,11, 01*3

0,16 x, azaz a - amértékekhez tartozd y értéke-

két felvéve, a fug%%ny meghatarozhatd. Ez a val-
tozat 0t ismeretlenes linearis egyenletrendszer meg-
oldésat teszi sziikseégesse.

Egy masik lehetéség a legkisebb négyzetek maéd-
szere alapjan egy els6-, masod-, vagy harmadfoku
polinommal torténd kozelités. Tekintettel arra,
hogy meglehet6sen nagy pontossagra toreksziink,
csak a harmadfoku kozelités johet tekintetbe.

Jelen esethen egy harmadik megoldast valasztot-
tunk, mivel az nezett ki a viszonylag legkevesebb
munkat igényl6 megoldasnak. Az 1. abran lathaté
egyenes vonalakbél 6sszetev6dd folytonos fligg-
vény ranézésre egy fekvd parabolahoz hasonlit, igy
a kovetkezd alakban kerestiik a megoldast:

y=a+\[ bx—c
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Harom pont felvételével a fenti hArom konstans
meghatarozhat6. A harom pont harmadszori felve-
telére a 2. abran lathato, kdvetelményeinknek telje-
sen megfeleld egyenletet lehetett felirni.

A fentiek szerint tehat a részesedést az aladbbiak
szerint fejezhetjik ki:

VR=Bm~"0,02194-100 |-~ |-4,36 6| +0,024?]

A szétoszthatd nyereség pedig:
sz —(1— U)Fr — QBN

Térjink rd ezutan a i ) kozelebbi vizsgala-
tara: 1Bm}

£L=(1~6)b |0,02194 /00

irjuk itt még le a szétoszthatd nyereség abszolat
értékének a valtozasat is, szintén a bérfejlesztéssel
egydutt:
Vsz=(L +AL)V'a

Fenti ket osszefiiggés tehat akar abszolut szam-
ban, akar egy fére, a termelési érték, a létszam,
az eszkozértek, a koltség, valamint az amortizacio
fuggvényében megadja a szétoszthatd nyereséget.

Az el6bbi ket fliggvény elemzés szempontjabdl
egységesnek tekinthetd, hiszen tendenciajukat
nézve nyilvanvaléan azonosak. Az alabbi valtozok
szerepelnek a fliggvényekben:

— termelési érték,
— létszam,
— eszkozlekotési jarulék,
— amortizacid,
— koltség,
illet6leg ezeknek a véaltozasai.

Ezek a valtozok bizonyos mértékig, mintfiigget-
len valtozok szerepelhetnek. Ugyanis pl. a koltsé-
geknek egy ,viszonylag” kismérték( csokkenése
nem feltétlenil vonja maga utdn a termelési
érték csokkenését, vagy forditva; tovabba azt is

574+ AT - 0,0318zIE- 0,05AE-AA-AK
3720+ 0,00227AL + 0.285d¥

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ha az 1967 év tényszamait (jelen tényszamok
fiktivek) a Fr«fliggvénybe behelyettesitjik, tovab-
b4 az egészet elosztjuk RBmmel, akkor az alabbi
Osszefliggést kapjuk:

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

Ezek utdn més feladatunk nincs, mint a nyeresé-
get, helyesebben a nyereségvaltozast kifejezni a
Eyiareséget dontbéen befolyasolé aldbbi tényezdk-
el:

— termelési érték valtozas,

— létszam valtozas,

— eszkozlekdtési jarulék valtozas,
— amortizacié valtozas, valamint
— koltség valtozas

igy a nyereség valtozas az albbiak szerint alakul:
F- AT — (byAL+ eAE+ AA + AK)

Behelyettesitve ezt az elébbi 0sszefliggéshe, az
aldbbi kapcsolatot tudjuk leirni:

Vna 574+AT-0,0318-AL- 0,05-AE—AA—AK
Bm ~ 3720+ 0,0227 -AL+ 0,285-AE

amivel az egy fére es6, bérfejlesztést is magabanfog-
lal6 szétoszthatd nyereség az alabbiak szerint alakul:

-4,366) ' 2+0,0247

konnyd belatni, hogy a Iétszdm bizonyos mérték(i
valtozésa nem befolyasolja sem a termelési értéket,
sem a koltséget. Fenti valtozok tehat, bizonyos
meghatérozott korlatokon belll, mint fliggetlen
valtozék szerepelhetnek. Nevezziik ezt az allapotot
mikro strukturanak.

A struktara lényeges megvaltozasa azonban,
mint pl. az eszk6zok lényeges ndvelése, vagy csok-
kenése, méar torvényszerlien maga utan kell hogy
vonja a termelési érték ndvekedeését, vagy csokke-
néset. Evvel egyidejlileg természetesen létszam,
amortizacio és koltség valtozassal is kell szamolni.
Ebben az esetben meg kell keresniink azokat az
osszefliggéseket, melyek az egyes valtozok kozott
fennéllanak. Ezek lehetnek lineérisak, degresszi-
vek és progresszivek. Pl. nyilvanvald: ha kis kocsi-
kat selejtezlink és helyette nagy kocsikkal toltjiuk
fel a gépkocsi alloméanyt, tovabba a fejlesztést is
nagy kocsik beszerzésére forditjuk, ebben az
esetben a termelési érték és az eszkdzérték kozott
progressziv Osszefliggést kapunk, ami természete-
sen a koltségekre is vonatkozik, a létszam és az
eszkdz osszefliggésére pedig degresszivet, illetve
forditott esetben az ellenkez6jét. Ha az eszkoz-
potlasok, illetve a fejlesztés Gsszetételében azonos
az 1967. évivel, Ugy ezek az dsszefliggések lineéri-
sak, vagy attol csekély mértékben eltéréek. Nevez-
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zlik ezt a vizsgalati modot makro strukturalis vizs-
galatnak.

Mindkét vizsgalati médszernek megvan a maga
meghatarozott helye. Az Autokézlekedési Troszt
(AKOT) globalis fejlesztési iranyait a makro struk-
turalis vizsgalatok kell hogy eldontsék, mig a
vallalatok munkajat mikro strukturalis vizsgalatok
fogjak meghatérozni. Nyilvanval6, hogy mind-
kett6re sziikség van.

Mind a mikro, mind a makro strukturalis vizs-
géalatoknak azonban van egy kozos alapjuk, ez
pedig az, hogy barmelyik vizsgalati modszert te-
Kintjik, nyilvanvaléan igaz, hogy a termelési
érték képzéseben (autokozlekedési vonatkozéshan)
az aldbbi tevékenységek vesznek részt:

fuvarozas,
rakodas (kézi és gépi),

javitas,
irdnyitas, szervezés, adminisztracid, Kisegit6
apparatus.

_ Fentiekhez vagy tartoznak eszkdzok, vagy nem.
Igy pl. a fuvarozashoz tartozik az eszkozérték
mintegy 75%-a (a gépkocsipark értéke), mig a
kézi rakodési tevekenységhez gyakorlatilag eszkoz-
érték nem tartozik. Igy tehat mar a makro struk-
turalis vizsgalatoknal is feltétlendl tekintetbe kell
venni, hogy a termelési értékvaltozasban milyen
tevékenysegi terlletet nézink: olyat, amelyhez
tartozik-e eszkdz, vagy pedig olyat, amelyhez
nem.

A kovetkez6kben — mintegy példaképpen —
kiragadok egy-egy olyan tevékenységi teriletet,
amelyhez tartozik eszkdz és amelyhez nem. lgaz,
hogy ez a két tevékenységi teriilet tulajdonképpen
majdnem feldleli a teljes termelési értéket. E két
tevékenységi terilet:

a) a fuvarozés,
b) a kézi rakodas.

Tételezzilk fel, hogy a nyereség fejlesztési részé-
b6l gépkocsikat véasarolunk, mégpedig ugy, hogy
a fejlesztés Osszetétele egyezzék meg a meglevé
gépkocsipark dsszetételével. Ezzel egyidében fel-
tételezzilk, hogy a pétlas dsszetétele Is azonos az
1967-es év Osszetételével. igy mondhatjuk, hogy
mind a termelési érték, mind a létszdm, mind pe-
dig a koltség, s6t ezen tilmenben az amortizaciod
is linearisan aranyos az eszkdzvaltozassal.

Ha g index-szel jel6ljik a gépkocsikhoz tartozé
eszkOz, termelési érték, létszam, amortizacié és
koltség értékeit, Ugy az 1967-es tényszamok alap-
jan az alabbi osszefliggéseket irhatjuk fel:

Lg 4104

ey sal0s  ALOS4AAEQ
Tg 53 _

Eqg m54 ATg=AEg

AR 055 N A ng-0,IAED

Eg 1] 4’5 H
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=—2 =037 AKg'0,31-AEg

-Clg

Fentiekhez megjegyezni kivanom, hogy a lét-
szamon kivll minden mas valtozé milliéban érten-
dé, a létszdm pedig fében.

Fenti értékeket behelyettesitve a V*z és Viz
értékeibe, egyszer(sitve és Osszevonva az alabbi
Osszefiliggéseket nyerjik:

( 574+ 0,245/1# 172

[ 3720+ 0,453/1# + 448

F«= 398,255

7%= (64 159+ 7,4/1#) e

Fenti két dsszefliggést abrazolva a 3. és 4. abran
lathatjuk. A 3. abran az eszkodzvaltozés fliggvé-
nyében abrazoljuk a szétoszthatd nyereseget a bér-
fejlesztéssel egyutt, milli6 forintban. Lathato, hogy
a 100 milli6 Ft-os olyan beruhazas, amelyet gép-
kocsiparkunk fejlesztésére forditunk, kb. 2 millié
Ft szétoszthatd nyereségtobbletet eredményez. A
4. &braennek az 1f6re es6 értékeit adja. 100 millids
eszkdznOvekedés esetén az 1 fére esd szétoszthato
nyereségtobblet kb. 30 Ft, ami bizony gyakorla-
tilag észre sem vehet6.

Masodik esetként a kézi rakodéasi tevékenyseget
vesszik vizsgélat ala, feltételezve itt is azt, hogy
az egy kézi rakododra es6 termelési érték a valtozas
sordn azonos marad.

igy a termelési érték valtozas, valamint a lét-
szam valtozas kozott az alabbi dsszefliggést irhat-

juk fel:
T=4,56 «101e/!#

Ennek alapjan Viz és r«: 0sszefuggései az alab-
biak szerint adddnak:

57 400+ 1,38/1#

3720+ 00227/1L 306 +448

V3§-= 398,25

V= (L+AL)VIi2

A két Osszefliggést abrézolva az 5. és 6. abran
lathatjuk. Az 5. abran a szétoszthatd nyereséget
millié Ft-ban, mig a 6. abran az egy f6re es6 szét-
oszthat6 nyereséget Ft-ban &bréazoltuk.

Erdekes, hogy 10 000 rakodémunkas felvétele a
szétoszthatd nyereséget tobb mint 25%-kal ndveli
és ugyanitt az egy fére es6 szétoszthatd nyereség is
8,3%-kal novekszik.

Fenti két tevékenysegi terllet, vagyis a fuvaro-
zas és a kézi rakodés vizsgalatait dsszegezve meg-
allapithatjuk, hogy amennyiben mdéd van ra, Ugy
a kézi rakodasi tevékenységet — a szétoszthato
nyereség érdekében —maz elérhet§ legmagasabb
szintre kell emelni, hiszen kb. 2000 rakodémunkés
foglalkoztatdsa a szétoszthatd nyereség tekinteté-
ben azonos 100 milli6 Ft eszkozértékkel, azaz a
szétoszthato nyereség ndvelese szempontjabol 2000
rakodomunkas felvétele és foglalkoztatasa egyen-
érték({ 100 millid Ft-os gépkocsi beruhéazéssal.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A makro és mikro struktlra természetesen nem
minden esetben vonatkozik csak az AKOT-re, il-
letve csak a vallalatokra. Elképzelhet6 AKOT szin-
ten mikro strukturélis vizsgélat, ugyanakkor val-
lalati szinten makro strukturalis vizsgalat is.

Vallalati szintli makro strukturalis vizsgélat pl.
egy AKOT szint{i makro strukturalis vizsgalat ke-
retében a véllalati gépkocsipark Osszetételének a
kialakitasa. Mikro strukturalis vizsgalat AKOT
szinten pl. az adott gépkocsipark esetén a tomeg-
aru fuvarozas programozasa.

Mikro strukturdlis vizsgélatoknal tehat fel kell
deriteni mindazokat a lehetGségeket, amelyek
adott létszam, adott gépkocsipark osszetétel mel-
lett a minimalis koltséget és a maximalis termelési
értéket biztositjak. A mikro strukturalis vizsgala-
tok keretében tartozik annak eldontése is, hogy
adott gépkocsipark Osszetétel mellett a kiilénb6z4
tipusu gépkocsikat milyen személy-, vagy arufuva-
rozasi formaban (lzletagban) foglalkoztassuk ah-
hoz, hogy a nyereség a legkedvezGbb legyen.

A makro strukturalis vizsgalatok f§ célkitlizése
ezzel szemben annak megallapitasa, hogy milyen
személy- és arufuvarozasi formakat (lizletagakat)
lenne célszer( fejleszteni — amennyiben erre piac
van — a nyereség novelése szempontjabol.

Feltétleniil sziikségesnek tartom tehat a makro
strukturalis vizsgalatoknal mar az els6 1épcsdben is
az aldbbi bontést:

1. teheraru fuvarozas,
2. személyfuvarozas,

ezeken belil a tovabbi bontasok:
1.1. fuvarozas,
1.2. rakodas,
2.1. aut6busz fuvarozas,
2.2. taxi fuvarozas.

Ezeken belili bontasok:

1.11. tébmegaru fuvarozas,

1.12. tehertaxi fuvarozas,

1.13. egyéb fuvarozas,

1.21. gépi rakodas,

1.22. kézi rakodas,

2.11. menetrendszer(i tavolsagi,

2.12. menetrendszer( helykozi,

2.13. menetrendszer( helyi,

2.14. szerzBdéses,

2.15. kildnjérati,

2.16. menetrendszerd kalfoldi,

2.17. kulfoldi szerz6déses,

2.18. kulfoldi kalonjarati fuvarozasok.
A fenti makro strukturdlis vizsgalatok rangso-

roljdk azokat az uzletdgakat, amelyek az AKOT
munkéja szempontjabél el6nydsek, vagyis ame-
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lyeknek a fejlesztése célszer(i. A most megalakult
Piackutatasi Irodanak lenne a feladata az ezekre
vonatkoz6 piac megteremtése, illetve megszerzése.

A mikro strukturalis vizsgalatokhoz a tdmegaru
fuvarozas terlletén tovabbi bontas szlkséges,
mégpedig az alabbi:

1.111. sz6rdédo tdomegaru,
1.112. egyéb.

Tovabba bontand6 az ,,egyéb fuvarozas” is:
1.131. darabéaru fuvarozas,
1.132. terit6 fuvarozas

1.133. egyéb fuvarozas
és az Osszes eddigiek gépkocsi tipusonkénti vizsga-
lata.

Lényegében ez a vizsgalat dontené el, hogy a
kilonbdzd Uzletdgakban melyek azok a gépkocsi-
tipusok, amelyek a legel6nyGsebben alkalmazha-
tok.

Feltétlendl ki kell azonban ezeket a vizsgalato-
kat egésziteni egyrészt mar az elébbiekben emlitett
piackutatasi tevekenységgel, amelynek feladata meg-
vizsgalni, hogy az ilyen értelemben optimalisnak
kimondott Uzletdgakra vonatkoz6 gepkocsitipu-
sok az adott Uzletagban korlatlanul hasznalhatdk-e,
vagy ha nem, milyen mértékben. Gondolok itt pl.

“z= s

GAZ-ra. Mindketté 2,5 tonnas, mindkett§ 6rakilo-
méteres dijszabas szerint Uzemel és a vizsgalatok
szerint a GAZ gépkocsik nyeresége sokkal jobb,
mint a Roburé. Célszer(inek mutatkozna tehat

(Folytatas a 296. oldalrol)

Marc. 6. Kozlekedésgazdasdgi Szakosztaly rendezé-
sében kozgazdasz tovadbbképzés. Targy: A kibernetika
gyakorlati alkalmazéasa a kozlekedésben. ElGadé: Kiss
Imre, a Magyar Tudomanyos Akadémia Szamitastech-
nikai Kozpontjadnak tudoméanyos munkatarsa (1. el§-
adas).

Marc. 14. Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet rendezé-
sében Francia Postas Filmnap. A Francia Postas Film-
napot magyar részr6l Horn Dezs6, a kozlekedés- és
postaligyi miniszter els6 helyettese, a Magyar Posta ve-
zérigazgatéja, francia részr6l Raymond Gastambide, a
Francia Koztarsasdg magyarorszagi nagykovete nyitot-
ta meg.

Maérc. 19. Varosi KozUti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében: Beszamoldé az észak-amerikai tanulmény-
Gir6l (Montreal kézlekedése, Expo 67 kozlekedése, New
York kozlekedése). El6adé: Faragd Gyodrgy, létesitményi
fémérnok (FOMTERV).

Marc. 19. Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rende-
zésében kdzgazdasz tovabbképzés. Targy: A kibernetika
gyakorlati alkalmazéasa a kozlekedésben. ElGadd: Kiss
Imre, a Magyar Tudomanyos Akadémia Szamitastech-
nikai Kdzpontjanak tudomanyos munkatarsa (2. elé-
adas).

Marc. 20. Vasuti Tavkézl6 és Biztositdé Berendezési
Szakosztaly rendezésében: Hangsz4orés (zemirdnyitd
rendszerek egységes tervezése. El6ad6: Székely Tamas
mérndk (MAV TavkozIl6 és Biztosité Berendezési Epi-
tési F6nokség).

Marc. 21. Szallitmanyozasi Szakosztadly rendezésé-
ben: A kozlekedéstechnika fejl6dése és a nemzetkozi
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Robur tipust gépkocsijaink kicserélése GAZ tipu-
stra. Ennek ellenére — tekintettel a GAZ tipusu
gépkocsik lényegesen kisebb platéjara —piackuta-
tast kell végezniink a fuvaroztatok kozott annak
érdekében, hogy melyek azok a teriiletek, ahol a
Roburt helyettesiteni tudjak GAZ-zal. Befolya-
solni lehetne esetleg a fuvaroztatdt olyan formaban,
hogy a GAZ tipusu gépkocsikra vonatkozélag bizo-
nyos mérték( tarifakedvezményt adnank.

Masrészt megvizsgalanddk adott esetben bizo-
nyos szocialis és kulturdlis jelleg( szlikségszerdi tar-
sadalmi kodvetelmények is. A legkirivobb péeldajat
ennek a személyszallitasnél talalhatjuk. A Csepel
bodékocsival torténd személyszallitds ugyan olcso,
azonban a kulturalt kozlekedés alapelveinek egyre
kevéshé felel meg. Hidba mutatja tehat ki a vizs-
galat, hogy a fenti gépkocsival torténd személyszal-
litas nyeresége magas, a szocialis, kulturalis és tar-
sadalmi szempontok ezt mar a jov6ben nem fogjak
megengedni.

Végeredményben tehat a fenti gondolatmenet
szolgalna alapul a fejlesztés, valamint az amorti-
zacio terhére beszerzendé gépkocsik tipusainak a
megallapitasanal, azaz a kovetkez§ idészak makro
struktarajanak a kialakitasanal.

A fenti vizsgalatokat természetesen elektronikus
szamitogépen kell lebonyolitani, hiszen egyetlen-
egy véltozat kidolgozésa a probléméat még nem old-
ja meg. Nagyszamu varians kidolgozasa szlikséges
(a valtozék nagy szama miatt), s ezekb6l kell kiva-
lasztani azt a 10—20 legmegfelel6bbet, amelyek
kozil a vezet6 azt valasztja, amely elképzeléseinek,
uzletpolitikajanak a legjobban megfelel.

piac megszerzésének lehet6ségei. El6addé: Dr. Hunkar
Dénes, a MASPED osztalyvezetdje.

Marc. 22. Alaglt és Mélyalapozasi Szakosztaly ren-
dezésében: A Wallsee mellett épilé vizierém{ alapo-
zasi problémai és Kkivitelezési tapasztalatai. El6adé:
Ernst Holl mérnok (Ausztria).

Marc. 25. Hajozasi Szakosztdly rendezésében: A
szocialista orszagok hajoregiszterei kozotti egyuttm-
kédés. Uj osztalyozéasi eléirasok ismertetése. El6ado:
Ferdinand Laszld osztalyvezet6 mérnok (MAHART Ve-
zérigazgatésag).

Marc. 26. Kozlekedésgazdasdgi Szakosztdly Anyag-
ellatdsi Szakcsoportjanak rendezésében: Az anyaggaz-
dalkodéas gépesitésének lehet6ségei és perspektivéja a
MAV-nal. El6adék: Fekete Andras a KPM. I. Vasuti
F6osztaly Kibernetikai Osztalydnak vezetéje, Lukacsko
Sandor, a KPM. I. Vasati FGéosztaly Kibernetikai Osz-
talydnak munkatérsa.

Marc. 27. Varosi Forgalomirdnyitdsi Szakosztaly
rendezésében klubdélutan. Targy: A Budapesti Kdozle-
kedési Vallalat forgalomiradnyité szervezetének ismer-
tetése. Vezetd: Csikhelyi Béla, r. 6rnagy, a Varosi For-
galomirdnyitdsi Szakosztaly titkara.

Marc. 28. Talajmechanikai Szakosztaly klubnapja.
Targy: Gabonasilok alapozasa. El6ad6: Lukacs Toth
Attila, az FTI szakosztalyvezeté mérnoke.

Marc. 28. Kozlekedésgazdasdgi Szakosztaly rende-
zésében: A munkaer6gazdalkodas probléméaja a kozle-
kedésben. El6adé: Dr. Bujak Konstantin, a KPM. Sze-
mélyzeti és Munkaigyi Féosztaly vezetbje. Az el6adast
kovetéen: a Kozlekedési Munkagazdasagi Alland6 Bi-
zottsdg megalakitasa.

(Folytatas a 316. oldalon)
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A Duna—Tisza csatorna jov6beni szerepe

a nemzetkdzi hajézas szempontjabol™*
SZELEIMRE

Magyarorszag vizgy(jt6é terilete foldrajzi
adottsagainal fogva— kdzismerten két részre ta-
golt: a Duna és Tisza vizrendszerére. A két, egy-
maéstol fuggetlen vizrendszernek 6sszekapcsolésa
csak az orszag hataran tul, Jugoszlaviaban van.
Mindkét vizgy(jt6 —egyben viziut —rendszeriink
f6 irdnya észak-dél, ugyanakkor &ltaldban a f6 szal-
litdsi viszonylataink kelet-nyugati irdnydak. En-
nek a ténynek ismeretében a maltban szamtalan-
szor felmerilt a két vizrendszert 6sszekotd Duna—
Tisza csatorna tervének gondolata.

A hazai egységes viziGthal6zati rendszer megol-
désa a tervezett Duna—Tisza csatorna megeépitése
lenne, de sajnos, megvalGsitasanak ideje még nincs
meghatarozva. Az erre vonatkoz6 tanulmanyok
szerint komplex feladat lenne. A célok, amelyeket
kielégitene:

— vizgazdalkodas,

— Ontozés,

— vizi szallitas,

— energiatermelés.

ADuna—Tisza csatornalegutolsd tervét 1961-ben
készitette el a Vizligyi Tervezd Intézet, az Orszagos
Vizligyi Keretterv részére. Ennek adatai szerint a
Duna-Tisza csatorna leggazdasadgosabb megvalosi-
tasa a soroksari Duna-aghél Dunaharasztinal Ki-
agazva mar félszelvénnyel elkészitett 22,5 km-es
csatorndnak tovabbvezetése lenne a Sari—Gyon
ieddig egyezik a Lampl-Hallosy féle tervezettel)
— Tatérszentgyorgy, Kunbaracs, Kerekegyhaza,
Ellophaza, Jakabszallas, Alpar vonalon, dsszesen
122 km hosszban, a 45 km-nél és a 122 km-nél egy-
egy hajdzsilippel és ugyanott szivattyls energiate-
leppel. Ezek termelése és fogyasztasa egymast kb.
kiegyenlitené, de a csucsra jaratds energiaértéke
legalabb kétszerese lenne a szivattylzasra forditott
energiaénak és ez kdzel 200 millio kWara/év alap-
energia ertéknek megfelel§ nyereséget jelentene.l

A Duna—Tisza csatorna komplex hasznositasa
szempontjabol az Ontdzés céljara fordithaté 90
m3mp vizmennyiség harom régidra elosztva, 6ssze-
sen 190 000 hektarra elegend®.

* A szerkesztéség szivesen venne hozzasz6lasokat eh-
hez a tanulméanyhoz.

1 Orszadgos Vizgazdalkodasi Keretterv,

1965. m

OVF, Bp.

A tiszantuli terlletek mez6gazdasagi és ipari viz-
ellatdsdnak biztositasara 1980 utan mar feltétlendl
szlikséges lesz a Duna vizmennyiségéb6l 200 m3mp
vizmennyiséget potolni2

ADuna—Tiszacsatornamegvalositasaa vizi szal-
liths szempontjabol els6sorban a belvizi szallitaso-
kat érintené. A Duna és a Tisza viziutjanak 6ssze-
kapcsolésa lehet6séget nyujtana olyan szallitési vi-
szonylatok vizilton val6 kialakitasara, amire jelen-
leg nincs lehetdség.

A széllitasi koltségek a termeldi és a fogyasztoi
ar kialakitasanal alaptényezéként szerepelnek. igy
nem lehet k6z6mbds a népgazdasagban azok lehet6
gazdaségos kialakitasa. Kialakitasrdl kell beszélni,
mert a vizi szallitas, amely természeténél fogva gaz-
dasagosabb lenne a vasutnal, csak abban az esetben
alkalmazhatd, ha annak feltételeit megteremtjik.

ADuna—Tiszacsatornaviziszallitdsanak jelent6-
ségét illetéen a belvizi széllitdsoknal legyen ele-
gendd ramutatni arra, hogy csak a legfontosabb
aruk viszonylati tényszamai alapjan az 1965 évben
5,35 millid t, illetve 1530 millio atkm lehetett volna
aDuna—Tisza csatorna forgalma. (1970-ben ugyan-
ez kb. 7,75 milli6 tonnéara, illetve 2,140 millio
atkm-re novekedhetnék.)3

Vérhat6 gazdasdgossagara jellemz6, hogy az 6n-
tozési terméstobblet, a hajozassal szallitott aruknal
jelentkezd fuvardijkulonbozet és az alapenergia
nyereség egylttesen — az el6zetes szamitasok sze-
rint — az els6 években 0,64 milliard Et/év tiszta
nyereséget eredményezne.4

A Duna—Tisza csatorna alapadatai és a belvizi
széllitasban valo szerepe utadn nézziik meg a terve-
zett belvizi hajécsatorna nemzetkozi vizszallitasi vo-
natkozasait.

Az eurdpai viziGthalézat fejlesztésének programja
a tdbmegaruk gazdasdgos viziszallitasi lehet6segei-
nek erételjes novelésére vald torekvést mutatja.
Alegeldrehaladottabb a Duna—Majna—Rajna csa-
torna megvaldsitasa, melynél jelenleg a Bamberg—
Nirnberg kdzotti szakasz munkainak befejezésénél

2 A Duna—Tisza csatorna tervtanulmanya, Viziterv,
Bp. 1961.

3A Duna—Tisza csatorna megvalésitasanak jelent6-
sége és gazdasdgossaga, Széli Imre, Kozlekedési Kozlony,
1967. évi 46. sz.

4 A Duna—Tisza csatorna megvaldsitdsanak jelent6-
sége és gazdasagossaga, Széli Imre, Kozlekedési Kézlony,
1967. évi 46. sz.
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tartanak. A Niirnberg-i kik6té megnyitasat 1970-re
tervezik. Az utolsé szakasz — Nurnberg—Regens-
burg—elkészitése a tervek szerint 1981-re var-
hat6.5 Folyamatban van — roman—jugoszlav
egylttm(ikddés keretében — a Duna csatornézasa-
nak legnehezebb szakasza ,,a VVaskapu zsilipelése”.
Befejezése a tervek szerint 1971-re varhat6.6

A csehszlovak népgazdasagi terv az 1970—1980
kozotti id6szakra irdnyozza el a Duna—Odera-csa-
torna megvaldsitasat. A svajci szOvetségi tanacs
most foglalkozik a Rhone—Rajna, az Adria—Lan-

5A Khein—Main—Donau Aktiengesellschaft (Minc-
hen) adatai, 1967.

6 Az Aldunai Vizer6m( épitésének jelentése, a Duna-
bizottsdg 1963. X-i ulése.

gensee csatlakozas és a Fels6-Rajna viziot kiépitési
terveivel.7 Mind gazdasédgi, mind moszaki szem-
pontbdl ezek olyan stadiumban vannak, hogy 1980
utanra feltételezni lehet az egységes eurdpai viizut-
héal6zat kialakitasat (1. abra).

Az eurdpai nemzetkozi vizitthalédzat teljes kiala-
kitdsa utdn a minket érdekld forgalom alapvet6en a
kelet és nyugat kozotti export-import szallitdsok-
bol adddik. Ennek a forgalomnak jelenlegi nagy-
sagrendjét statisztikai adatok alapjan tudjuk meg-
allapitani. ADuna—Tisza csatorna jelentségétter-
mészetesen a jelenlegi szallitasok jovébeni alaku-
ldsa fogja meghatarozni. A keleti szocialista és a
nyugati kapitalista allamok kodzotti szallitasok ala-
kulasara kétféle vélemény van:

7 Bericht des Bundesrates an die Bundesversammlung
Uber die Fragen der Schiffahrtsverbindung Adria— Lan-
gensee, der Schiffbarmachung der Aare und der Entlos-
tung des Verkehrsapparates durch eine Schiffbarma-
chung von Hochrhein und Aare, Schweizerische Bundes-
rat, 1966.
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Néhany gazdasagi szakert6 szerint a kelet-
nyugat kozotti szallitdsok novekedése nem lehet lé-
nyeges, mert:

— a Duna-menti szocialista allamok és a Szov-
jetunié kozotti szoros gazdasagi kapcsolat miatt
nyugat felé a bauxit, pirit, k6olaj, kelet felé az ipari
cikkek, szén, mtragya szallitasa csokkenhet;

— az NSZK szén felhasznélésa délkelet Eurd-
paban csokken (ami féleg viziszallitas volt), he-
lyette az olaj kelet fel6l cs6vezetéken érkezik;

— tervbe van véve az Alpokon keresztil vezet6
olajvezeték;

— terjed a konny( mlanyagok felhasznélasa,
csokken ezaltal a nehézipari nyersanyagok feldol-
gozésa, illetve széllitasa;

— a viziat kiépitése koltséges, a viziszallitas
lasst.8

Ezt a vélemenyt féleg az NSZK-ban azok a gaz-
dasdgi korok hangoztatjak, amelyeknek szoros a
kapcsolatuk a vasattal, nyilvanval6 tehat a tenden-
cia, mely a vizi szallitas fokozésa ellen iranyul.

A masik vélemény a kovetkezékben foglal-
hat6 0ssze:

A Duna és a Rajna viziutjait dsszekét6 Duna—
Majna—Rajna csatorna épitését siirget6 gazdasagi
tanulmanyok szerint az Eurépaban tervezett, vagy
mar folyamatban levé csatorna-épitések koltseégei
—abar kétségtelenil igen jelentékenyek — az eze-
ket megvalositd gazdasagi szervek el6zetes felmé-
rései szerint a tervezett viziGtépitések reélisak,
mert az egyésges eurdpai viziuthaldzat olyan
transzverzalis belvizi Utrendszer, amely keleten a
Szovjetunid gazdag nyersanyag lel6helyeit, ipari és
mezd@gazdasagi teruletét tobb nyugateurdpai — f6-
ként Rajna-vidéki — fejlett iparvidékkel koti
Ossze; ez a foldrajzi fekvés nem nélkildzheti a vizi-
utat, mint a tdmegaruk gazdasagos szallité utvona-
lat, még a szén, érc-fuvar csokkenése esetén sem.

Ezt a véleményt tAmasztja ala az EGB ide vo-
natkozo jelentése is,9amely szerint a vizi fuvarozas
fejlédése az 1950—1960 évek kozétt a Dunan
évente 10%, a Rajnédn évente 8% volt.

Az évi aruszéllitdsi teljesitmény ndvekedése az
eurdpai orszagokban atlagosan 5—6%, kivéve a
Szovjetuniot, ahol ez még nagyobb, kb. 10%-0s
(tonnaban és tkm-ben egyarant).

8Die Wirtschaftlichkeit des Rhein—Main— Donau
Kanals (I—XL), Verkehr, 1959. évi 15—39. sz.

9A kozlekedés helyzete Eurépaban, Eurépai Gazda-
sagi Bizottsdg, 1962.

kozlekedéstudomanyi szemle

Osszehasonlitva a fajlagos évi aruszallitasi telje-
sitményt, a fajlagos mutaté

— a kozos piac orszagainal 1850 &tkm év/fé
m—a Szovjetunional .............. 8200 atkm év/f6

Ez igen figyelemreméltd, még akkor is, ha az at-
lag szallitasi tdvolsagok aranyat nézzik (a kozos
piaci orszagoknal 244 km, a Szovjetunional 807 km;

A Duna—Tisza csatorna nemzetkdzi forgalma a
Szovjetunio és Eurdpa nyugati allamai kdzoétt az ex-
port tdmegaruk és a terjedelmes, nagy térfogatd
gépek, eszkdzok gazdasagos viziszallitasi lehetlsé-
gébdl adodnék. Ebben a kdrzetben jelenleg a kdvet-
kez6 f6 szallitasi iranyok vannak:

Vasuton:

— Leningrad—Varsé—Berlin—Hannover.

— Moszkva—Minszk—Vars6—Praga—N{irn-
berg.

— Moszkva—Kiev—Lwow—Csop—Budapest—
Bécs—Frankfurt.

Viziaton:

— Reni—Budapest—Regensburg.

A Duna—Tisza csatorna megépitésének idejét
— bar még nincs elddntve — az 1975—80 kozOtti
id6szakra jogosan varhatjuk. Ha ez megtorténik,
akkor Eurodpa keleti és nyugati része kdzott a ko-
vetkez§ vizi szallitasra alkalmas Gtvonal jon létre:

— Csop (Zahony)—Szolnok—Budapest-Bécs—
Nurnberg—Duisburg-Strassburg.

Ha figyelembe vesszik, hogy a vizi szallitas on-
koltsége (vagy a fuvardija) atlagban fele a vasuti
szallitasénak, ugy igenval6szind, hogy a Moszkva
Kiev—Bécs—Frankfurt szallitas viszonylat jelent6s
része a vasutrol atterel6dik az uj vizidtra. Ez a dif-
ferencia a vasuti és a vizi széllitasnal még jelent6-
sebb a nyugat-eurdpai viszonylatban.

A vizi széllitds gazdasagossaganak jellemzésére
elegendd a kovetkez6 példa:

A tényleges szallitast figyelembevéve tomegaru-
nalaDuna—Rajna (Regensburg—Rotterdam) szal-
litasiviszonylatban, jelenleg a szallitasi id6 és kolt-
ség alakulasa a kovetkez6:

Regensburg—Wirzburg vasutton

200 km =1 nap, x DM fuvardij,

Wirzburg—Rotterdam vizen

800 km = 5 nap, A DM fuvardij,

tehat a hajé fuvardija a vasutinak ¥8a lenne. De
ha a volgymeneti elényt és a csatornan vald atzsili-
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pelési veszteséget 100%-kal figyelembe vessziik-
ugy a vasuti fuvardij még mindig a hajézasinak kb.
a négyszerese.1

Kétségtelen, hogy az eurdpai kereskedelemre
— mind ma, mind az elkdvetkez idében — hatés-
sal van a vilag &ltalanos, nemzetkdzi, politikai és
gazdasagi helyzetének alakulasa. A szocialista és a
kapitahsta orszagok kézott — a békés egymasmel-
leit élés elve alapjan — reményiink lehet arra, hogy
a kilkereskedelmi kapcsolatok évrél-évre fokozod-
nak.

A Duna—Tisza csatorna megépitése esetén — az
1980 utani id6ben — lehet6ség lenne a Szovjetunid
és Eurdpa nyugati orszagai kozoétt vizitton szalli-
tani, Zahonyban tiszai atrakassal. A vizi széllitas
varhaté forgalmanak meghatarozasara a Szovjet-
uni6 export-import forgalmabol kiindulva az alabbi
kdvetkeztetés tehet6:

A Szovjetunio kulkereskedelmi forgalma 1963-
ban1l (export, import):

(0157417 o 7272 milli6 dollar (100 %)
ebbdl szoc. orszagok-
kal i 4603 miiho dollar (63,2%)

fejl6dé orszadgokkal 1312 millié dollar (18,2%)

t6kés orszagokkal .... 1357 millio dollar (18,6%)

a tékés orszagokkal vald

forgalombdl a ko-

z0s piac orszégaival 463 milli6 dollar ( 6,4%)
az Egyesult Kiralysag-

gal
volt a forgalom.

215 millié dollar

Meg kell jegyezni, hogy a Szovjetunié fejlett ne-
hézipararészére jelentékeny mértékben sajat nyers-
anyag-bazissal rendelkezik, éppen ezért a bels6 &ru-
forgalomhoz képest a kiilkereskedelmi aruvolumen
kisebb arany(, mint a nyersanyagot importalé nyu-
gati allamoké.

A Szovjetunid kivitelében lényeges a szerepe az
alabbi tdmegaruknak:

hengerelt acél, flirészaru, fa,
kdolaj, gazolaj, flitbolaj, benzin,
kdészén, készénkoksz, nyersvas,
vaserc, gépek.

10 Die Wirtschaftlichkeit des Rhein—Main—Donau
Kanals (VII.) Alexander Pohl, Verkehr, 1959. évi
29. sz.

11 Nemzetkdzi Statisztikai Evkényv, KSH (168. old.)
Bp. 1965.
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A behozatalbdl terjedelmes aruk:

— szerszamgépek,

— vasuti kocsik,

— hajok.

A Szovjetunid kilkereskedelmi Aaruszallitasa
1965-ben:

behozatal............... 22,14 milli6 tonna (B)
kivitel ..o 151,77 millié tonna (K) .
OSSZESEN ..covveeeevvieeenns 173,91 milli6 tonna

(K=7XB)

Az osszes kilkereskedelmi forgalombol a kdzos
piac orszdgaival kapcsolatos export-import értéke
az Osszesnek 6,4%-a. Ha statisztikai adat hianya-
ban az ennek megfeleld szallitasi volument becslni
akarjuk, figyelembe kell venni, hogy a kivitel hét-
szer nagyobb, mint a behozatal, s a kivitel &rudsz-
szetétele Iényegében egynél nagyobb fajsulyd to-
megaru, ami a fajsuly-atlagokb6l megkézelitdleg
40%. Tehéat a Szovjetunid és Eurdpa nyugati alla-
mai kozott a jelenlegi kiilkereskedelmi forgalom
arutonnéban:

174 millié tonna/év-6,4 1A _
10 ’
= 15,5 milli6 tonna/év.

A kozolt adatok alapjan ajelenlegi helyzetet a ko-
vetkez6kben foglalhatjuk ossze:

A Szovjetunié osszes kiilkereskedelmi forgalma
7,3 milliard dollar/év. Az ossz-kllkereskedelmi for-
galombdl a tékés orszadgokkal e forgalom 1,4 milli-
ard dollér értékd volt. Ezen belll a kdzds piac or-
szagaival 0,46 milliard dollar volt a Szovjetuni6 ex-
port-import forgalma, amelynek sulya, az arudsz-
szetételt figyelembevéve, mintegy 155 millié
tonna/év, ez a féleg tdmeg- és terjedelmes &rubdl
allo forgalom.

ADuna—Tisza csatorna megvalositasaval a Szov-
jetunid és Eurdpa nyugati része kdzott a gazdasa-
gosabb vizi széllitassal lehet a forgalomnak azt a
részét lebonyolitani, ami erre a szallitasi viszony-
latra irdnyithat6. A Szovjetunié Fekete-tenger
menti iparénak kulkereskedelmi forgalma a Dunan
1965-ben I1zmail, Reni—Bécs, Linz, Regensburg vi-
szonylatban 1,4 milli6 tonna volt; ez is a viziuti
sz&llitas kihasznaldsara mutat.

Az egységes europai vizilt-haldzatban hazank
kedvezd fekvésére jellemz6 a kovetkezd:

Budapest helyzete az eurdpai viziutakon:

Bp—ReNi oo 1618 km
Bp-Duna—Tisza csat.—Zahony ............ 446 km
Bp—Braila ....ccooeiiee 1476km
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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—R ajna—Basel 1650 km

A Duna—Tiszacsatorna ltal ad6do kedvez6 szal-
litasi lehet6ség befolyasolni fogja az eddigi szalli-
tasi viszonylatok teljesitményét. Ennek varhato
mértékeét megallapitani csak minden egyes szalli-
tasi viszonylat dsszehasonlité fuvardij-szdmitasai-
bol lehetne.

A viziszéllités fuvardijanak kedvez6 aranya a
vasutéhoz képest— nalunk 1:2, Nyugat-Europa-
ban 1:4 — feltétlendl hatassal lesz az eddig vasuton
szallitott aruk egy részének a jovében viziaton valo
tovabbitdsara. Ha feltételezzik, hogy a jelenlegi
forgalom mintegy egyharmadat—>5millié tonna/év,
1300 km széllitasi tAvolsdg — viziGton fogjak szal-
litani, a megtakaritas a fuvardijban 1,3—2,7 mil-
liard Ft/év.12

12 Az 1964. évi atlagos fuvardij tényszamai:

VaSUL o 41,4
belvizi hajozAas ..o, 20,1
KUlonbozet .vevecieeceecee 21,3fillér/atkm.

(Nyugat-Eurépéban ugyanez kb. ennek kétszerese.)

(Folytatas a 311. oldalrol)

Méarc. 29. Organizaciés, Technolégiai és Epitésgé-
pesitési Szakosztdly rendezésében: Fiatal mérnokok
palyainduléasi kérdései. Vitavezet6: Fogarasi Mihaly, a
Kozi. Epité Troszt miszaki igazgatdja. ’

Apr. 9. Posta és Tavkozlési Tagozat Epitési Szak-
osztdlya rendezésében: GsUszézsaluzatos toronyépitési
technolégia ismertetése az épulé gy6ri mikrohullamu
alloméason. El6adék: Tiszoczky Istvan épitészmérndk
(Postavezérigazgatdosdg) és Vizvardi Istvan épitészmér-
nék (MELYEPTERV).

Apr. 10. Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rendezé-
sében kozgazdasz tovabbképzés. Targy: A kibernetika
gyakorlati alkalmazasa a kozlekedésben. El6ad6: Kiss
Imre, a Magyar Tudoméanyos Akadémia Szamitastech-
nikai Kozpontjanak tudoményos munkatarsa (3. el6-
adas).
~Apr. 10. Jarm(javito Szakcsoport Anyagmozgatasi
Allandé Bizottsdga rendezésében: Vasuti kerékparok
mozgatdsanak és taroldsadnak tanulmanyozasa a Mis-
kolci Jarmdjavitoé Uzemnél és a Didsgy6ri Gépgyarnal.

Apr. 12. Vasltgépészeti Szakosztadly rendezésében:
Gazdasagos utazasi moédszerek Diesel-mozdonyok altal
tovabbitott vonatoknal. El6add: Wiedermann Kornél,
mérndkintézd (Bpest Haman Katé vontatasi telep).

Apr. 16. Vérosi Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében: A forgalomirdnyitds tervezési elvei, fejlesztési
feladatok. Vitaindité el6adas: Marfai Tibor fomérnok
(KPM. Kdzlti F6osztaly).

Apr. 17. Vaslti Tavkozlé és Biztosit6 Berendezési
Szakosztaly rendezésében: A korszer(i vasUti tdvvezérld
berendezések megvalasztasdnak szempontjai. El6adé:
Dr. Székely Doby Sandor oki. villamosmérnok (UVA-
TERV).

Apr. 18 VasOtgépészeti Szakosztaly és a Gépipari

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A jelenlegi dunai szallitdsokat vizsgalva:

— Reni—Duna—-Becs 1799 km

— Z&hony—Tisza—Duna—Tisza csatorna—
Duna—Becs 768 km.

A rovidebb viziuton val6 szallitds kedvezé volta
az aruk egy részenél viszonylat-atterelést jelent.
A nyersanyag-bazis miatt az 1,5 millié tonna/év
Réni feladassal, a Dunan valo szallitasbol kb. 1 mil-
lio tonna feltételezhet6en a jovOben is a Reni—
Budapest—Bécs viszonylaton kertl széllitasra.

A kiilkereskedelemben az aruk szallitasi koltsege
jelent6s arképzd tényez6 — vagy az eladd, vagy a
vevl részére (a kereskedelmi szerz6dés szerint).13

w_

igy az el6z6 becslés, véleményem szerint, gazdasagi
tendenciaja alapjan elfogadhatd.

A nemzetkori forgalom szempontjabdl az el6b-
biek ismertetése megvildgitja a Duna—Tisza csa-
torna létesitésének jelent6ségét és felhivja a figyel-
met a miel6bbi megvalésitas eldontésének fontossa-
géra.

13 Cif., Fob.

Tudomanyos Egyesiilet koz6s rendezésében: Az énmi-
kdéd6 vono és utkdz6é készilékek bevezetésének és gyar-
tdsdnak problémdi. El6adé: Sarb6 Tamas, a KPM 1/7.B.
osztaly vezetdje.

_ Apr. 19. Alaglt és Mélyalapozasi Szakosztaly és az
Epit6ipari Tudomanyos Egyesilet Mélyépitési Szakosz-
tdlya kozds rendezésében: Mélyépitési tapasztalatok
Franciaorszagban; franciaorszagi  élménybeszamolé.
El6ad6: Baladzsi Béla oki. mérnok (Foldméré és Talaj-
vizsgalé Vallalat).

Apr. 22. Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet és a Hir-
adéastechnikai Tudoményos Egyesiilet kd6z6s rendezésé-
ben: Szines tv tanfolyam. El6adassorozat, minden hét-
fén, jal. 8-ig.

Apr. 22. Alagat és Mélyalapozasi Szakosztaly és a
Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya kozos rendezésében:
A Clide (Glasgow) alatti koézuati alaguat falazéelemeivel
végzett kisérletek és feszlltségmérések. El6add: Prof.
H. P. Sutherland (Glasgow, Skocia).

Apr. 23. Postai Tagozat M{(isorszérasi Szakosztalya
és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet kdzos
rendezésében: Beszamolé az olaszorszagi tanulmanyuat
tapasztalatairdl. El6ad6: Kiss Zoltdn tud. munkatars
(Posta Kisérleti Intézet).

Apr. 24. Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rendezé-
sében koézgazdéasz tovabbképzés. Targy: A kibernetika
gyakorlati alkalmazasa a kézlekedésben. El6adé: Kiss
Imre, a Magyar Tudoméanyos Akadémia Szamitastech-
nikai Koézpontjanak tudomdanyos munkatarsa (4. el6-
adas).

Apr. 25. Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
klubnap. Targy: Kozelit6 numerikus eljardsok talaj-
mechanikai alkalmazasa. EI6ad6: Dr. Kézdi Arpad tan-
székvezet6 egyetemi tanar (BME).

(Folytatas a 333. oldalon)
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Kutatasi feladatok a varosi kézlekedés —varosépités targykorében

JAKAB SANDOR

Az 1967. oktober 19—20-an megrendezett ,A
nagytavlatd varosi kozlekedésfejlesztés tervezése”
c. konferencia jelent6s allomas volt a vérosi koz-
lekedés és varostervezés egylttmiikodésének tor-
ténetében. A két szakag a kordbbi tanacskozasokon
ennyire szoros kapcsolatot még nem alakitott ki.

A varosok fejl6désének évszazadokban kifejez-
het6 Iéptékében alig abrdzolhaté a 10—20 év; a
legutdbbi egy-két évtizedben mégis tobb tortént,
mint el6tte szdzadok folyaméan. A robbanasszer(
fejlédés, ami kivalt a varosi kozlekedésben kovet-
kezett be, szluksegszer(ien felvetette a tovabbi fej-
I6dés vizsgalatat, illetve a varhato fejlédés kovet-
kezményeinek kutatasat.

A vérosokba aramlasba termelés, ipar, kereske-
delem 6sszpontositasa vilagjelenség. De megindult
az elleniranyu folyamat is, nevezetesen a tulzsufolt
varosrészek fellazitasa, visszatérés a kellemes,
egészséges kornyezetbe, mind révid idére, kiran-
dulds, hétvégi pihenés, mind éallando tartézkodas
alakjaban.

Mindkét folyamat a személyszallitds hatalmas
fellendulését eredményezi. Ennek méreteit a techni-
kai fejl6dés tette lehetéve és a technikanak kell
megoldani a problémait is. A ,,blvészinas” elindi-
totta az 4radatot, azt megéllitani méar a ,,blivész”
sem tudja és — Goethe versén tulmenéen — most
maér olyan ,,mesterekre” van sziikség, akik a ,,haz
kiiszobét” elboritd aradatot nemcsak megfékezik,
hanem el is terelik, a hdzakat atalakitjak, hogy az
aradat rombold hatésat csokkentsek.

A Varos és a kozlekedés, kivalt a varosi kozleke-
dés kolcsdnhatasainak elemzését, illetve ennek az
eredményeképpen sziikséges altalanos és részletes
intézkedések meghozatalat nélunk nehezitette,
hogy — Budapest kivételével — a varosok, illetve
a kozlekedés ligye mas tarcadhoz tartozik. A szer-
vezeti forma a maga merevségével nehezen kovet-
heti az ilyen gyorsiitem(i valtozas igényeit. Tovab-
bi gond, hogy a varos életében egyéb lényeges szak-
agak is helyet kérnek és kapnak, amelyek tovabbi
tarcak vagy f6hatésagok féfeligyelete ala tartoz-
nak.

Az 4gazati és teriletifelfogas kilénbdzésége nehe-
ziti a kérdést.

Aterileti elv érvényesiilt a Varos- és Kozséggaz-
dalkodasi Minisztérium felallitasanal, mikodése
azonban rovid életli volt.

A varostervezés 0sszetett igényeit tehat a gya-
korlat f6leg tervezési szinten igyekezett kielégiteni.

A ,Vvérostervez6” kilonboz6 féhatosagok alé tar-
tozd tervezOket és szakértGket vont be a munka-
jaba. A szintézist ily mddon kellett biztositani.

Ezek a tervezOk és szakért6k azokat a szakmai
ismereteiket adtadk, amelyeket sajat szakaguk md-
velése sordn szereztek meg. A varosépitési szemlé-
letet fokozottan ismerték meg, hasonldképpen a
varostervez6 elsajatitotta a szakagi alapelveket.

Az érdekek, elvi kérdések, mliszaki megoldasok
azonban — természetszer(ileg — gyakran Utkoz-
tek, s igy sok egyeztetésre, tandcskozasra, terv-
birdlatra volt sziikség mind az egyes terveknél,
mind a jogszabalyok vagy irnyelvek alkotasanal.

Innen ered az a hasonlat, hogy a varostervez6 a
»karmester” szerepé” tolti be, mert sok és kiilon-
b6zd hangszert kell egyidejlileg megszdlaltatnia és
figyelemmel kisérnie. A hasonlat azonban nem
egészen talalo, mert a zenei karmester kész m(inek
az el6adasat vezényli, melyben a harmdnia, a szin-
tézis mar kialakult, testet oltott. A varostervezés
azonban éppen a heterogén elemeket kivanja 6ssze-
otvdzni, méghozza olyan alakba, mely a tovabbi
ndvekedést, fejlédést is lehetévé teszi.

A fenti hasonlat kdvetve, ,partituranak” legfel-
jebb az irdnyelvek, mutatok, elméleti alapok és a
tervezdi gyakorlat nevezhet6.

A szakagak kutatasi, kisérleti, tavlati fejlesztési
és tudoméanyos tevékenysége zémmel sajat terile-
tikon folyik és igy a varossal érintkez6, s6t rend-
szerint kolcsonhatasban levé keérdések kiérlelése
nem kielégit. Pedig a kutatdsbhan még nagyobb
egylttm(ikodésre lenne szilkség, mint az egyes ter-
vekben. Az utébbit suirgeti a hatarid6 és az azt ko-
vetdkivitelezéskényszere. Ezek a szoritd er6k a ku-
tatdsi munkaban kevésbé érvényesilnek. A kuta-
tasi témak 0Osszehangoldsa dnmagaban nem ele-
gend6, mert a sokrétl feladatok egymasra hatasa
csak a kutatdsi munkdk mdvelése sordn meril fel
igazaban.

Alédbbiakban ilyen jellegl feladatokra kivanok
ramutatni a varostervezés és varosi kozlekedés
targykorében, nem felejtve el, hogy e gondolat-
menet mas szakagakra is érvényes.

1. Varosszerkezet

A vérosszerkezet gerince, ,.csontvaza” a koz-
lekedési haldzat, elsGsorban a vasut- és Uthaldzat.
Ez a megallapitas annal tobb kotottséget jelent
a varostervez6nek, minél merevebbek és er6telje-
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sebben a ,,csontok”. Legkevésbé mozdithatdk alta-
laban a nagyvasuti vonalak és palyaudvarok, ame-
lyek athelyezésére gazdasagi okokbdl ritkan kerdil
sor. A tervezett vasOtvonalak sem hajlithatok
sokkal konnyebben. A kézati villamos, el6varosi
vas(t mar jobban igazithaté a varosszerkezethez.
Sok vizsgalatra lenne még sziikség, amelyek a ko-
tott palyas tomegkozlekedesi eszkdzok alkalmaza-
sanak mdszaki és gazdasagi hatarait szabnak meg
mind a kozeli, mind a tdvolabbi jov6ben, hazai
varosaink varhatd nagysagrendjében. ldeértve pl.
a varoskdzponton athaladé foldalatti vasat kérdé-
sét is, amelynek vonalvezetése, megalléi a varos-
kdzpont, illetve alkdzpontok elhelyezésére és szer-
vezésére meghatarozo jellegliek. llyen probléma
eléfordult Miskolc, Szeged stb. tervezésenél. Hasz-
nosak lennének a kilfoldi tapasztalatok e téren,
pl. Brusszel, Halle—West stb.

A kozuthalézat inkdbb az «érrendszerhez hason-
lithat6. A varosszerkezetet a féhalozat alakitja ki.
A kuldnféle rendeltetést teruleteket (lako, ipari,
z6ld-terlileteket) az hatarolja el. A f6haldzat gydijti
és elosztja a forgalmat. Az alsérang( halézat at-
szdvi a varos egész testét és hajszalerei behatolnak
a legkisebb sejtekbe, az éplletekbe, raktarakba,
gardzsokba stb. is. A gépjarm( forgalom elényei
és hatranyai a varos dsszes funkcidiban megnyil-
vanulnak.

Az el6nydk fokozéaséra és a hatranyok csokken-
tésére iranyul az Gthaldzat hierarchigjanak kovet-
kezetes kialakuldsa. A lakotombok bels6 életének
védelme, zsékutcék, hurok utcak, belsé parkolok
sth. létesitése.

Mindez megjelenik az utolsé évtized (hazai) varos-
terveiben, illetve a legUjabb épitkezésekben is.
Akulfoldi mintdk nyoman megszerkesztett halozat
mikddését azonban nem kdvette még a forgalom
megfigyelésének, mérésének és elemzésének elen-
gedhetetlen munkdja. Spekulativ modon kdvetkez-
tetiink a funkciok kialakuldséra. A zartsoru épités,
a nyilt ,lakételep” forma, a témbbelsék felhasz-
nalasa, a ,,pontszer(i” beépitésmadd kozlekedési ki-
hatdsai slrg6s vizsgalatot kovetelnek. Csak igy
kerllhet6k el a mar eddig is tapasztalt hibak,
mint a tajékozodas hianya az utca nélkili elrende-
zésben, a tUlméretezett utfeliletek, a lakdépilet
megkozelitésenek mértéke stb.

A hagyomanyos Uthalézat, amely még a gépjar-
mi megjelenése el6tt keletkezett, sokéaig adottsag
marad. Fontos lenne ennek megfigyelése a forga-
lom szabalyozasa okabdl. A hagyomanyos Uthalé-
zat forgalmaéra kevés adatunk van, pedig a bels6
atmend forgalom, amelyt6l a lakdutakat s részben
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a gy(jtéutakat védeni kivanjuk, bizonyos mérté-
kig onszabalyozast mutat; kényszer nélkdl is elke-
rilik azokat és a forgalmi, f6forgalmi utakat része-
siti elényben. Lényeges lenne ennek az dsszefiiggés-
nek elemzése és adatszer(i feltarasa.

Az Onszabalyozas ellenkezG6jére is van példa:
csucsid6ben, a féforgalmi utak beduguldsa miatt,
az atmend forgalom igénybe veszi az als6bbrend(
varosi utakat. (Bécsben a féutvonal forgalméanak
42%-4at is mértek a mellékutcakban.)

A forgalmi utak tehermentesit6 Gtjainak hatas-
foka négyzetesen csokken az egyméastol mért
tavolsaggal, a kilfoldi megfigyelések szerint. Hazai
adat nincs, holott ez a f6hal6zat kialakitasanak
egyik alapvetd kérdese.

A varosi autdpalydk és autéutak elgondolasa
drvendetesen megjelent mar az utébbi évek tervei-
ben (Pécs, Vac sth.). Nincsenek tapasztalati ada-
taink azonban e magasrend( Gttipus csomopontja-
in varhat6 forgalom leadd, eloszto, illetve forga-
lomfelszivd hataséara. A kilfoldi tapasztalatok és
tanulsagok megszerzése e kérdésben is igen fontos
lenne, mert ilyen koltséges létesitmény minden
elényét, hatranyat ismerni kell.

2. Véroskdzpontok

Kdzismert, hogy a kozuti forgalom bedugulasa
leghamarabb a véroskdzpontban mutatkozik.

A kozpont bels§ atmend forgalomnak és célfor-
galomnak van kitéve, kivalt a régi varosokban.
Ez nyilvanvald, mert a forgalomvonzo Iétesitmé-
nyek itt éplltek. Az igazgatasi, kulturdlis, kereske-
delmi, raktarozasi sth. intézmények ide s(irisod-
tek.

Az itt lakok és itt dolgozdk fajlagos kozlekedési
igénye, s annak mindsége tovabb neheziti a hely-
zetet. A szlk utcak, miemlékek sth. még koltséges
megoldéassal sem biztatnak eredménnyel (pl. Eger).
Csak vérosfejlesztési intézkedésekkel lehet enyhi-
teni a helyzeten, kivalt a jovében varhato6 forgalmi
helyzeten.

A varoskozpont kialakitasdnak vagy fejlesztésé-
nek tobbféle Gtja van:

a)  Magas laksdriiséggel, nagyvarosi jelleggel er6-
teljes kdzpontot kialakitani és szembenézni a var-
hatd hatadsokkal. A kozlekedést tobb szintre meg-
osztani, pl. kiilén gyalogos szintet (térszint felett,
vagy alatt), kuloén forgalmi szintet a terepen és
harmadik szintet a parkolasra, aruszallitasra. A ki
nem elégithetd parkolasi igényeket eleve a varos-
kdzpont peremére utalni stb. A koltségkihatasok
nagysagrendje, a forgalmi kovetkezmények vizs-
galata szikséges lenne.
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Telepilések népesség-elérebecslése

Sor- A telepiilés neve Becslés éve
szam
i TUrKEVE oo, 1960
1960
2. DUNalUjVAroS . e 1951
1965
3. MiskolC i 1950
1960
1966
4. Szeged 1949
1959
1966

b)  Alacsonyabb laks(r(iséggel szervezni, a leg-

forgalmasabb Utvonalaktdél s annak csomdpontja-
tol eltdvolodni. Lemondani arrél, hogy a féforgalmi
utak mentén legyenek a legszebb épuletek, kiraka-
tok stb. A kdzpontot forgalmilag csendesebb részre
szervezni.

SzéIs6séges peldak egyes USA varosok, ahol a
6—12 nyom( ,vérosi ut” mellett nincs Vvaros,
avagy a sok kilométer tdvolsagra kihelyezett tizlet-
k6ézpont (shopping center).

Vajon elvélaszthat6 e kutatasi témaban a varos
és kozlekedése ?

3. Avérhat6 kozati forgalom el6rebecslése

A korszer(i varosfejlesztés és a varosi kozlekedés
fejlesztése (fejl6dése) szorosan osszefiigg; kdlcson-
hatasban all és él. Ez a megallapitas ma mar koz-
helynek tekinthetd.

Kdzel sem ilyen egyszer(i azonban a kapcsolat,
ha a mélyére néziink. Még a jelenben sincsenek az
Osszefuiggések kelléen kielemezve, a tavlatra még
kevéshé. A varosi kozlekedés fejlédését csak akkora
tavlatra lehet megbecsilni, mint a varos (teleptlés)
sorsat, alakulasat. Az el6rebecslés technikai végre-
hajtasa, a szdmitasi eljardsok stb. —mezerintem —
gyorsabban fejlédtek, mint a programozés alapjéat
képez8 varosfejlesztési elvek kialakitasa. A forga-
lom el6rebecslését s ennek megbizhatdsagat tobb
oldalrol kell megvilégitani.

a) A fejlédés elemeinek sajatossaga az el6rebecslés

megbizhatésaganak szemszogebol

A fold- és vizrajzi adottsagok az id6tallosag szem-
pontjabol elsd helyen &llnak. A tenger, t6 és folyo-
partok ezer évek tavlataban is bebizonyitottdk
varosalkoto erejliket, jollehet az ember életforméja,
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1. téblazat
Becsilt lakosszam Tényleges lakos
id6szakban 6 év 6

1965/70 25 000 1960 12 500
1975/80 14 000 1966 11 200
1970 20 000

1990 60 000 1966 43 400
1980 140 000 1949 114 000
1990 240 000 1960 144 000
1995 240 000 1966 170 000
1970/80 140 000 1949 100 000
1990 160 000 1960 100 000
1990 200 000 1966 116 000

tarsadalmi rendszere, technikai felkésziltsége na-
gyon sokat valtozott.

A legalkalmasabb hagok a kozlekedés vonalai-
nak ,,kotott pontjai” voltak és maradtak. A hegy-
és sikvidék talalkozasa a ,vasar vonalat” huzta
meg, Teleky P&l szavai szerint. Af6volgyek és mel-
Iékvolgyek torkolatdban viruld varosok élnek év-
szazadok Ota. lgen intenziv er6t jelentenek a
felszin alatti adottsagok is. A nyersanyag forrasok,
banyakincsek stb. néha napok alatt 0j varosokat
sziilnek, vagy a régieket sokszorosara ndvelik
(olaj, urdnérc sth.). Ezeknek az er6knek id6alldsaga
azonban korlatozott lehet. A kiaknézott banyéak
teleplilései pl. elnéptelenednek.

A népesség alakulasanak, korosztaly szerinti meg-
oszlasanak ismerete az el6rebecslés alapja. Az or-
szagos szaporodasi trend is azonban csak rovid
id6re becstlhet megbizhatéan. Ennél is révidebb
idére, ha adott telepllésre kell nyilatkozni. Az
urbanizdcié az el-, illetve bevandorlas mértékét
tdg hatarok kozott modositja.

A telepitéspolitika sarkalatos kérdését érintjik
ezzel, de szembe kell nézni vele.

Az Orszagos Telepuléshalozat Fejlesztési Terv
b&séges adatokat szolgéaltat erre hazai vonatkozés-
ban. A népesség fejlédése el6rebecslésének ne-
hany hazai példajat mutatja be az 1. tablazat,
illetve az 1. &bra. Turkeve és Szeged tulzott fejlesz-
tési értékeket, Dunadjvaros és Miskolc pedig ala-
csony becslést mutat. 10—15 év tavlataban a de-
mogréfia kiigazithatja a tényszamok ismeretében
és a varos fejlédési lehetdségeinek ismételt mérle-
gelésével.

Hogyan és mikor igazitja ki a kdzlekedési prog-
nozist a tervez4?

Az emlitett konferencian az EVM képvisel6i a
tervezési tavlatot igy jellemezték: ,,Az els§ tavlat
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1. abra. Néhany telepllés lakosszaindnak el6rebecslése: 1. Turkeve
la 1950. évi becslés; Ib 1960. évi becslés. 2. Dunaljvaros. 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 becsult és tényleges lakosszain kozotti kilonbség: 1

népgazdasagi szinten és belathaté id6tartamra
vonatkozik. . .

A masodik tavlat Gteme néhéany évtized varos-
fejlesztési koncepcidjanak kereteként hatérozza
meg a ... kozlekedési halézat rendszerét.

A harmadik tavlat a tdvolabbi jov6 szdmara rog-
ziti a fejlesztési elképzeléseket, 6sszhangban a meg-

o

el6z6 két utemmel.”

»A telepulésfejlesztési nagysagrendek kialakula-
sa varhato id6folyamatdnak meghatarozésa a fej-
lesztési tényezOkben rejlé bizonytalansagok miatt
csak id6-intervallumokban lehetséges. Ezek a meg-
hatarozhato intervallumok az id6tavlattal aranyo-
san novekednek.”

b) Az orszagos kdzuti forgalom el6rebecslése

A fenti el6rebecslési nehézségekkel szemben
gyakran hangzik el: ,,mennyivel kdnnyebb a gép-
jarm(forgalom fejl6désének elrebecslése. A gép-
jarmimennyiség varhat6é alakuldsara szamszerd
értékek vannak, torvényszer(iség mutatkozik, s a
gépjarmi-telitettség varhat6d idészakéig, mintegy
80 évre kész tablazatokkal rendelkeziink ”

Kétségtelen, hogy orsz&gos viszonylatban — a
kilfoldi példak alapjan — ilyen becslés van és az

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

sziikséges is. Az orszagos Uthaldzatfejlesztési terv
ilyen feltételezés alapjan (csaladonként 1 szgk)
késziil. Vilagviszonylatban beigazolddott, hogy a
tul dvatos becsléseket a fejl6dés megcafolta. Ko-
runk ,szelleme” kilonésen a személygépkocsit a
»SzZukségleti cikkek” kozé sorolta.

Sok szakemberrel egyitt a szerz6 is igyekezett
ezt tudatositani az 1950-es években, amikor a koz-
utak részére a tdvlatban sziikséges terlletek biz-
tositasat, az ehhez sziikséges tavlati Gthaldzati
terv szlikségesseget és gazdasdgossagat kifejtette.*

A munkat — a hazai viszonyokat figyelembe
vevé — éveken at folyd kutatés és elemzés alapozta
meg. Az elismerés nem is maradt el. Az 1967.
november havaban Tokidban rendezett Nemzet-
kozi Utligyi Konferencia Magyarorszagot az els6
helyre értékelte e targykorben.

c) A varosi forgalom el6rebecslése

Sajnos, a varosi kozlekedés kutatasa a fentiek-
hez hasonld szervezett tevékenységre nem tekint-
het vissza. A varhat6 forgalom el6rebecslése sokaig
az orszagos fejl6dési szorzdk egyszer( alkalmaza-
sabdl allt. Az ut6bbi idékben valt tudatossa, hogy
az analogia nem alkalmazhato ilyen egyszer(i alak-
ban. Jobban megkozelithet6 a vérhaté forgalom
el6rebecslése a varos elemeiben rejlé forgalomkelt6
és forgalmat vonzo hatdsok tukrében. Megnyug-
tatdé modszer azonban még kulféldon sem alakult
Ki.

Mikor forgalmi ,,méretezésr6l” beszéliink, nem
titkolhatjuk el, hogy annak megbizhatésaga a mé-
retezésben alkalmazott elemek és 0Osszefliggések
pontossdgatol fugg. Ezekben az elemekben szub-
jektiv és esetleges momentumok is szerepelnek,
mert pl. a varosi Uthalézaton kozleked6 jarmiivek
vezet6i azonos uticél eléréséhez sem hasznalnak
mindig azonos Utvonalat. Elhatarozasuk fligg és
valtozik az dtvonal mdszaki jellemz6itél (pl. nagy
emelkedd, keskeny Ut, rossz latasi viszonyok, sok
keresztez§ utca); a napszaktol, pontosabban az
ezzel Osszefliggd forgalmi allapottél (csucsidg, tul-
terhelt forgalmi csomdpontok); &atmeneti nehézsé-
gekt6l (Utépités, uatlezards, forgalomterelés stb.);
az Utvonalon felflizendd egyéb megallasi céloktdl!
a parkoldhely megkozelitésének lehet6ségétdl; egyéb
kozlekedési eszkdz igénybevételétdl (park and ride)
stb.

A forgalom f6aramlasdban — a nagy szamok
torvényszerlisege kovetkeztében — a fentiek be-
folyasa kisebb-nagyobb mérvi lehet. Vizsgalatuk

* Mélyépitéstudomanyi Szemle, 1968. évi 8— 9. sz.
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azonban kétségkivil fontos, hogy a tavlatban var-
hat6, a mainal lényegesen nagyobb forgalom le-
folyasara kovetkeztethessiink.

A tavlatban véarhatd varosi forgalom a telepiilés
egészére elméletileg:

L. g.t.
ahol: L = a tényleges lakosszdm a vizsgalt id6-
szakban,

g = a lakossdg fajlagos személygépkocsi
ellatottsdga a vizsgalt telepllésben és
id6szakban,

t = a futasi teljesitmény a vizsgalt id6-
szakban.

A lakossz&m alakulasanak el6rebecslési lehet-
ségét mar a demogréafianal targyaltuk.

A fajlagos személygépkocsi (szgk.) ellatottsag te-
lepiilésekre torténd bontéasa a lakossag foglalkozasi
Osszetételének, a nemzeti jovedelem alakulasanak
sth. vizsgélata utjan esetleg dsszefliggéseket mutat-
hat ki.

A futési teljesitmény alakuldsara az orszagos
atlagok nem adnak elég megkdzelitést. Vizsgalandd
lenne — tdbbek kozott — a csokkend munkaid6
hatdsa a hétvégi forgalom alakuldséra, mert egyes
utvonalakon ez fog mértékadd cstcsokat jelenteni.
Ide is sorolhatd kérdés az egyéni és tomegkdzleke-
dés aranya, amely azonos szgk. allomany esetében
is eltér6 futasi teljesitményt okozhat, Kkivalt a
mértékado csucsdrakban.

E kérdéshez csalakozik a szgk. forgalom fékezé-
sének, illetve korlatozésénak kérdése az egész tele-
pllésben, illetve annak védett részeiben (pl. md-
emléki egyttesek, gyalogos belvaros stb.).

Amiként az ivévizigény kielégitése korlatozott,
illetve annak beszerzése csak exponencialisan no-
vekvO koltséggel lehetséges, ugyanigy a szgk.
forgalom fejlédésében is jelentkezni fognak kilén-
boz6 fékek. Az eljutadsi id6 novekedése, a vezetés
kényelmetlensége, az Uzemeltetés, garazsirozas,
parkolds stb. koltségalakulasa. Mindezekre van-
nak mar kilfoldi tapasztalatok.

A varosi forgalom a fenti fékek ellenére is
ndvekvé tendenciat mutat, de nem felesleges vizs-
gélni, hogy milyen aron és milyen kovetkezmé-
nyekkel, a koziletre milyen terheket r6 a beruhazasi,
fenntartasi és Uzemeltetési koltségek szempontjabol.

Osszefoglalva: a ,,méretezés” olyan formajaval
is foglalkozni kell, hogy mennyi egy varosrész
forgalmi befogadoképessége. Ez lehet alacsonyabb,
mint a becsilt forgalmi terhelés, kivalt a régi és
kevésbé atalakithatd varosrészekben.

Ha a telepilés egészére ilyen bonyolult a forga-
lom el6rebecslése, akkor milyen problematikus le-
het ennek Utvonalakra bontasa?
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4. A parkolas é&. a gépkocsik tarolasa

A kozati palyan torténd vérakozas (szegély
melletti parkolas) nyilvan csak addig engedhet6
meg, amig a mozgd forgalom ezt a savot nélkiloz-
ni tudja. Ez utdn a parkolas az attertleten kivil
oldand6 meg. A parkolohelyek, tobbszintes parko-
I6helyek, garazsok kérdése viszont jorészt csak a
kulfoldi példakbdl ismert. A lakd- és kozépuletek-
ben vald térolas a hasznalatos tipustervekben nem
szerepel, pedig nem kétséges, hogy e tarolasi mod
el6l kitérni a jovében nem lehet. A kisgardzsok
tertletfoglaldsa, esztétikai megjelenése nem nevez-
het6 tavlati megoldasnak.

A parkolds modozatainak kutatisa tehat még
sok feladatot kinal.

5. Leveg6szennyezés és zajhatas

A sulyos kérdések felsoroldsanak végére kivan-
kozik az ,ember”, a varoslakd. Miként kivéanja
jovendd életét alakitani?

A varosi kozlekedés zaj- és levegészennyezd ha-
tasat lakasaban érzi, mégpedig anndl inkédbb, minél
forgalmasabb, tehat régebbi értelemben minél
»el6kel6bb” féutvonalra néznek ablakai. A m-
hely, iroda zavartalansaga hasonloképpen figg a
kornyezetétél.

A szallodai szobak nyugalma a forgalmas Utvo-
nalak mentén elveszett. Az udll6terlleteken —
ahol pedig kivénatos volna — a csendet zavarja a
gépkocsiforgalom, de kilondsen a motorkerékpar.
Kipuffogasa nagyobb zajhatast, mint a 100 mé-
terre levé gyorsvonaté.

A zajhatasok mérheték. Ezeknek a mérési ered-
ményeknek felhasznaldsa azonban még a vérosi
utak elrendezésében nem mutatkozik. Vannak
ugyan kilfoldi elgondoldsok a nagyforgalmu utak
bevagasban vald vezetésére, éppen zajtalansaguk
miatt. MUszakilag ez a megoldas a keresztez koz-
ati, illetve gyalogos kozlekedés szintbeni elvalasz-
tasat is lehet6vé teszi. Miskolc ,,Avas” palyéazata-
ban dijnyertes Otletként megjelent. Mszaki—
gazdasagi elemzése azonban hazai irodalmunkban
még hianyzik.

6. Balesetveszély

A véroslakd a varosi kozlekedés masfajta karos
behatasaval is talalkozik, amikor kilép az épulet-
bdl, illetve lelép a jardarol: a balesetveszéllyel.

Kézismert, hogy a kdzuti balesetek szdma a for-
galom nagysagaval egyitt ndvekszik. Magyaror-
szagon a balesetek szama a 2. tablazatbdl jol kdvet-
het6 (Koller: Forgalomtechnika, Bp. 1967).
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2. tablazat
Kdzlti balesetek szama (ezer)

Ev 1960 1962 1964 1966
OSSZ8S v, 9 12 20 25
Budapest...n 4 5 8,2 10
Budapest/dsszes .... 44% 42% 41% 40%

A varosok, beépitett tertiletek a kdzati baleseti
statisztikdban 75—72%-kal, a vidéki varosok
— Budapest nélkiil — mintegy 30%-kai szerepel-
nek.

A baleset &ldozatainak ardnyszaméaban a gyalo-
gosok % aranyban, a jarm(ben 0l6 személyek
% részben szerepelnek.

Ez arra figyelmeztet, hogy a korszer(i varoster-
vezésnek nemcsak a gyalogosan kézlekedd fokozott,
vagy teljes védelmére kell térekedni, hanem min-
den kozuthasznalot egyarént szem el6tt kell tar-
tania. Erdekes, hogy pl. Kanadaban nem foglal-
koznak a gyalogosutakkal, mert nincs gyalogos.
Gépjarmdvel kdzlekedik j6forman mindenki.

A gyalogos f6iranyok és gyalogos térsegek koz-
ati forgalomtdl valé mentesitése helyes elv. Ennek
gyakorlati mértéke azonban még sok vizsgalatot,
tanulmanyozast igényel. Ide tartozik: a fégyalog-
utak fogalménak meghatarozasa, a fégyalogut for-
galménak mérése, a kdzuti keresztezés tavolsagai-
nak vizsgalata, a szintbeni gyalogos atkel6helyek
tavolsaga a forgalmas csomépontoktol, a szintbeni
gyalogos atkel6helyek forgalmi szabalyozasa, a
kilonszintl gyalogétjarok, gyalogaluljarék forgal-
mi, mlszaki és gazdasagi elemzése. Anglidban pl.
sokat foglalkoztak ezzel.

Milyen forgalmi és koltségkihatésa van a kozuti
forgalom kitiltasanak a gyalogos utcékbol ? Fontos
kérdés az eljutési id6 alakuldsa nagyobb gyalogos
térség megvalOsitasa esetén, azaz a gyalogos varos-
kdzpont terjedelmének hatarai. Erre pl. D&nidban
mértek adatokat.

Ide tartozik a gyalogaluljarok és térszint alatti
gyalogos térségek kiképzése, beleértve a mozgo-
Iépcsé alkalmazasanak miszaki és gazdasagi ker-
déseit sth. (Bécs, Ziirich).

kozlekedéstudomanyi szemle

Nagyon megkonnyiti a felsorolt kérdések elem-
zését, hogy a nagyforgalmd kulféldi varosokban
mar szdmos gyakorlati és tudomanyos megfigyelés
rendelkezésre all. Ezekbdl minél tébbet és minél
gyorsabban kellene atvenni és leszlrni, mert a
varosfejlesztés, s az ezzel kapcsolatos iranyelvek
és szabalyzatok csak igy épithet6k fel helyes
alapokra.

A varosfejlesztés épitészeti részében tilteng6
egyéni és spekulativ elem nem szenved csorbat,
ha — a mdalthoz képest — tobb tapasztalati és
elméletileg is megalapozott anyag all rendelkezés-
re. Az intuicié ugyanis tovabbra is nélkilozhetet-
len marad, azt a szamitégépek sem helyettesithe-
tik.

A mérhetd, tapasztalati és egzakt dsszefliggése-
ket képez6 adatok azonban a megoldasi lehetdsé-
gek kozul kiszdrik az irredlisokat, s a megvaldsit-
hatésag iranyaba terelik a lehetséges valtozatokat.

Befejezésil idézzink a szdmitdgépek alkalmaza-
sanak koréb6l néhdny megéllapitast, svajci szak-
értd cikkébdl (E. Jud, kozlekedési mérndk, Ziirich:
»Rapide Entwicklung der Elektronik in der Ver-
kehrsplanung”, Strasse u. Verkehr, 1967. évi
8. sz.):

A Highway Research Board (Utiigyi Kutat6
Intézet) 1967. januar havaban rendezett kongresz-
szusa megmutatta, hogy az Ujabb irdnyzat egy-
értelmiien eltdvolodik a forgalmi modellekt6l
(Verkehrsmodellen), &tfogdbb varosi modellek felé
(Stadtmodelle), melyek az egész varos szerkezetét
és funkcidjat szeretnék utédnozni. Ide értend6 a
gazdasagossag, politika, szociolégia, esztétika és a
kornyék funkcidja.

A véros fejlédésének Utemeit, illetve az épitési
munk&k elhuzdédasat fokozott figyelemmel kell ki-
sérni,'hogy minél tobb kozbensd lépcsét elemez-
hessunk Kki.

Barmennyire imponalo és szikséges az elektro-
nikus adatfeldolgozéas a kozlekedéstervezésben, ne
tévesszen meg, mert az ember tervezési lehet6sé-
geit ,feltételezései” hatarok kozé szoritjak.”

A rohamos Utemd urbanizacié megkoveteli a
kutatasi feladatok megszervezését és siirgds elvég-
zését, hogy a varos- és varosi kozlekedéstervezés
a szlikséges elméleti és tapasztalati adatokkal kel-
I6en megalapozhatd legyen.
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Els6 légipostajaratunk 50.

KNV PAL

Budapest-Matyasfold repil6te-
rérél 1918 julius 4-én emelkedett a
magasba az a ketfedel(i repiil6gép,
amellyel megkezd6détt a menetrend-
szer(i légipostajarat Budapest és
Bécs kozott. Ez volt hazank elso 1é-
givonal-jarata.

Menetrendszer( postajaratunkat
— id6rendi sorrendben — a torténe-
lem a vilag elsé légivonalai kozott
tartja nyilvan.

Természetesen az 1917—18 év-
ben elkezd6dott postarepiléseket
nem lehet mindent6l elvonatkoz-
tatva szemléIni, hanem az a dialek-
tikus fejl6désnek az eredménye.

A Kozlekedési MUzeum archivu-
maban taldlhaté elsargult hivatalos
levelekbdl, okmanyokbol, egykori
hiradasokbdl vissza lehet pergetni
els§ légiposta kisérletlink el6zmé-
nyeit, eseményeit.

A levegé meghoditasa 1783-t6l, a
Montgolfier testvérek meleg leveg6-
vel toltott Iéggdmbjének magasbha
emelkedésével megkezd6dott.

Blanchard és Jeffries mar 1785
januérjaban Dover és Calais kozott
atrepllték a La Manche csatornat,
mégis, a kozlekedésre szant Gj esz-
koz: a léghajo sokaig varatott ma-
gara, mig bebizonyitotta, hogy sze-
szélyes sporteszkdzbél valéban fon-
tos kozlekedési eszkozzé valt.

Az els rendszeres légipostajara-
tot 1870-ben vezették be, természete-
sen még léggdbmbok hasznélatéval.
Az 1870—71. évi francia-porosz
h&boriban az ellenség altal koriil-
zart Péarizsbol rendszeres 1éggdémb-
postaval szallitottdk a postakulde-
ményeket és személyeket a németek
altal meg nem szélltfrancia teriile-
tekre. A 4 hénapig mikodott 1égi-
postajarat idején 65 db, levelekkel
és személyekkel terhelt Iéggdmb
hagyta el az ellenség altal szoronga-
tott Parizs teriletét.

A légiposta szallitasnak tehéat
— mint azt aforrasok is bizonyit-
jak —mmar torténelmi el6zményei
voltak.

A leveg6nél nehezebb szerkezettel
a Wright testvérek 1903 decemberé-
ben hajtottak végve a vildgon el6szor
iranyitott repilést.

A léghajokkal torténd postaszal-
litassal szemben a replil6géppel vald
els légiposta-szallitasig mar sokkal
révidebb id6re volt sziikség.

évforduldjara

Blériot az 1909. évi hires csa-
torna-atrepilésekor még alkalmi
postaszallitasra sem gondolhatott,
mert a kézbesitésre szant levelek
sulytobblete veszélyeztette volna a re-
piléat sikerét.

Két évvel kés6bb azonban, 1911-
ben Anglidban Blériot tipusi mo-
noplannal megkezdddott a légiposta
szolgélat. Az elsGjarata London—
Windsor Gtvonal megnyitasaval in-
dult. Az angol posta a légivonal
létesitése alkalmabol a repulést ab-
réazol6 képes postai levelezélapo-
kat bocsatott ki, felil a kovetkezd
nyomtatott felirattal: ,,A. D. Coro-
nation 1911. First U. K. Aerial
Post By Sanction of H. M. Post-
master General.”

Az angol légipostajarat emlitett
vonalanak megnyilasat hiteltérdem-
I6en bizonyitjdk a muzeumunk
archivumaban talalhaté egykori
fényképek is.1Sajnos, egyelére ada-
tunk nincs arrol, hogy Angliaban
az emlitett postajaratot meddig tar-
tottdk Uzemben.

Nem lehetlink elfogult patriotak.
Be kell ismerniink, hogy a repllés

terén  vilagraszolo  teljesitményt
— néhany sportrekord kivételé-
vel — nem értink el. Mégis ugy

gondolom, hogy nem eslink az 6n-
teltség hibajaba, ha megjegyezzik:
amagyar aviatikusok szerény, csen-
des munkajukkal mindig jelent6s
munkdsai voltak az egyetemes repl-
Iésuigynek.

Hazankban, ha még nem is rend-
szeres légipostajaratrol, di a maga
koraban egy jelentds alkalmi 1égi-
posta szallitasrol kell megemlékez-
nink. Székely Mihaly pil6ta és re-
puldgépszerkeszté a magyarok kozil
els6nek hajtott végre Bécs—Buda-
pest— Bécs légiutjaval tavolsagi re-
pulési-21911 augusztusaban. Ez al-
kalommal Az Ujsag c. Budapesten
megjelend napilapnak a gy6ri el6-
fizet6k és vasarlok részére szant ko-
tegelt repulégépen széllitotta Buda-
pestrél Gy6rbe.3

1Kozlekedési Mizeum konyvtara,
jelzet C. 220.

2 Aut6 e. szaklap 1911. aug. 1. I.
évf. 8. sz. p. 3., valamint a Békés e.
lap 1911. jalius 23. és a Magyar avia-
tika héskora, Bp. 1936. p. 48—50.

3Az Ujsag 1911. augusztus 24.,
valamint Aut6, 1911. szept. 1. p. 7.
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A vilagon, kozottiik hazankban a
postaszallitas 1égi Uton torténé meg-
valdsitdsara az els6 vilaghaborl
el6tti probalkozasok mégis csak in-
termezzétjelenthettek. Még nem vol-
tak meg a politikai, tarsadalmi és
m(iszaki feltételei egy, a vilagot be-
hal6zd légiposta szallitasnak.

Az els6 vilaghaboru teljesen ka-
tonai sikra vitte &t az aviatikat.
Még a haboru elétt, a kisérletezések
éveibenfelmerilt azonban az a gon-
dolat, hogy a repulést a kozlekedés
szolgalatdba Aallitsak. Briisszelben
az illetékes szervek 1912 majusa-
ban nemzetkozi jellegli megbeszélést
tartottak a 1égi kozlekedés megterem-
tésérél. Megvalositdsara azonban
az emlitett okokbdl csak a haboru
utolso éveiben kerllhetett sor.

Az egyetemes replilés torténete-
ben jelent6s helyet foglaltak el a
francidk. Kivald miszaki szakem-
berei, bétor, jol képzett pildtéi, az
aviatikat finanszirozo t6kések és
pénzmagnasok, de nem utolsd sor-
ban a mindenkori korméanyok jol
megfontolt érdekbdl tortént pozitiv
hozzaallasa, élvonalba emelték
Franciaorszag aviatikdjat. Ennek
el6rebocsatasaval érthet6, hogy a 1é-
giforgalom egységes intézésére 1917
augusztusaban kormanyhatéarozat-
tal tarcakozi bizottsdgot hivtak
életre.

A megoldasravaro kérdések kozil
a bizottsag elsének a légiposta meg-
valositasanak lehetGségét vizsgalta
meg. Tervet készitettek a Parizs—
London légiposta-vonal megszerve-
zésére. Szamos kisérleti repiilést vé-
geztek, amelyek igazoltdk a bizott-
sag reményeit. A vonal mégsem
nyilhatott meg, mert az angolok al-
laspontja az volt, hogy a habord ide-
jére minden pil6tat és repil6gépet
az arcvonalon kell felhaszndlni.
Ugyanebben az idében tervezték a
Péarizs—Lyon—Marseille—Nizza
—RO6ma nemzetkdzi jaratot is. Fel-
tehet6en megvaldsitasa hasonlé meg-
gondolas miatt hiusidt meg.1

A hazai repul6jarat megszerve-
z6sét, Uzemeltetését vizsgalva abbol
kell kiindulni, hogy a dualizmus
viszonyai  kozott repil6gépekkel
egyedil a Monarchia kozos hadigy-

4 Kozlekedési Muzeum archivuma,
513/okm.



324

minisztériuma rendelkezett. Fligg6
viszonyunkkal magyarazhat6, hogy
a létesitend6 légvonalakkal elssor-
ban Bécs érdekeit kivantak figye-
lembe venni.

Az adott viszonyok kozétt a Mo-
narchidban — a habord éveiben —
Iégijarat csak katonai vezetés alatt,
katonai repll6gépekkel és személy-
zettel indulhatott. A kozos hadigy-
minisztérium 1917 november 24-én
tervezetet adott ki a légiforgalom
megszervezésének egyseges szaba-
lyozasara. A tervezetet Steiner-Sta-
ger hadlgyminiszter alairasaval
megkuldték, mind az osztrak, mind
a magyar miniszterelndknek, a bel-
ugy-, igazsagugy-, kereskedelmi és
honvédelmi miniszternek, valamint
akozos kuliigyminiszternek és pénz-
tgyminiszternek, véleményezés, al-
lasfoglalés végett. A tervezet hdrom
részre tagozadik: 1. Ausztria—Ma-
gyarorszagon létesitendd légiforga-
lom alapelveire, 2. a kilfoldi alla-
mokkal létesitendd légiforgalom sza-
balyozasara, 3. a légirendészet meg-
szervezésére, mikodésének szaba-
lyozasara,5 A tervezet megjelenése
utan a légiforgalom megteremtésére
irdnyuld megoldasok mind szélesebb
korben vetddtek fel, alland6 napi-
renden levd témaként szerepeltek.

A 1égi kozlekedés el6készitése, be-
vezetése szilkségessé tette sok vitas,
esetleg kés6bb felmerdil6 jogi kérdés
tisztAzasat. Budapesten 1918. ja-
nuar 28—30. kozott tartottdk meg
az elsd légiforgalmi konferenciat.e
Az értekezleten a Monarchia legje-
lesebb szakemberei, valamint a koz-
ponti hatalmak egyes orszagainak
kuldottei vettek részt, hogy megbe-
széljék az el6készitd munkalatokat
az egységes légi jog megalkotasara.

A tervezet kibocsatdsatol kezdve
megoszlottak a vélemények arrdl,
hogy a létesitendd légivonalak pol-
gari vagy katonai vezetés alatt m(-
kodjenek-e? A szervezést el6készit6
jogi és hataskori vitak a végtelensé-
gig elhtzddtak volna —minden ha-
tarozathozatal nélkil — ha az ese-
mények nem kényszeritették volna a
hadiugyminisztert a medd6 vitak
helyett a gyors cselekvésre.

5 Kozlekedési Muzeum archivuma,
514/okm. K. u. K.

6 Kozlekedési Mlizeum archivuma,
515/okm. Osterreichischer Aero Club
feljegyzése, valamint az Aero V1. évf.
3. sz. 1918. febr. 10. és febr. 25. sza-
mai.
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jogositva ve- * fatti «e«p*neeno*c»g r.ev'étban, a
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do rapi.ldjarat *ple*e.na

folytatni.

Wen, 1318, »ercitua ho 18.

1. &bra. I)r. Hideghéti Bittera Miklés tart.

igazolvany, amely szerint repul6jarat szervezése ugyében a budapesti

folytathat

A Breszt-Litovszkban megkotott
fegyversziinet, majd békediktatum,
amely Ukrajnat kiszolgéltatta a
kozponti hatalmaknak — halaszt-
hatatlannd tette a leigazott orszag-
gal, a Monarchia,,éléskamrajaval”
— aminek a ,,gy6z0k” elképzel-
ték — a gyors, biztos 0sszekottetést.

Mar afegyversziineti, majd béke-
targyalasok idejénfelmertilt annak
szilkségessége, hogy a Kievben
targyaléstfolytato bizottsag és Bécs
kozott 1égiaton, futarszolgélattal
kell megteremteni a hirkozlést. >

7Kozlekedési Mizeum archivuma,
510/okm. Kommando der K. u. K.
Luftfahrtruppen” Jelentés Nr. 1908/t

albtlllltt jatiagid taoaca*:o*aeo*4i

N

i\

hadnagy részére 191$. marcius 18-an Kkiéllitott

hatésagokkal targyaléast

A légiposta tervezetét a hadigy-
miniszter intencidjanak megfelelen
a ,,Kommando der K. un. K. Luft-
fahrtruppen™ (Cs. és Kir. légier6k
parancsnoksaga) kebelén belll ké-
szitettek el6.

A parancsnoksag az allomanya-
ban tartozéd dr. Hideghéti Bittera
Miklos tartalékos hadnagyot bizta
meg a Monarchia els§ légipostavo-
nala tervének kidolgozasaval.

Bittera hadnagy jelentésében8 a
Bécs—Kiev kozott létesitendd repii-
I6postajarat vonalanak Gtiranyat a

8 Kozlekedési MuUzeum archivuma,
510/okm. Bittera 13/2.
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kovetkez6kben javasolta megszer-
vezni:

Bécs—Kassa 365 km
Kassa—Lemberg 260 km
Lemberg—Kiev 450 km
Bécs—Kiev........ 1075 km

Javaslataban a postajarat gépei-
ként a Brandenburg 169 vagy 369
tipusu kétfedel( repil6gépeket je-
I6lte meg, Hiero tipusu 240 LE-s
motorral. Ezeknek a gépeknek az
utazosebessége 130 kmfd, hasznos
terhelése pedig 220 kg volt.

Bittera dr. elgondolasaba egy
szarnyvonalat is beillesztett. Ez az
elképzelés a Budapest—Kassa 1égi-
jarat, amely Kassan csatlakozott
volna a bécs—Kkievi jarathoz. Fel-
adatahoz tartozott a tervezett posta-
jarat repll6tereinek kijel6lése is.
Legalkalmasabbnak tartotta Bécs-
ben a kozelifischamendi régi repi-
IGteret, Kassan a varostdl 8 km-re
délkeletre Széplakapati kozség mel-
lettfelallitando, valamint Lemberg-
ben és Kievben az osztrdk-magyar
replil6szazadok repulétereit.

Bittera tervezetét a bécsi katonai
hatésadgok modositottak. Ugy hata-
roztak, hogy a Monarchia els6 légi-
posta vonalat teljesen osztrak tertilet
felett vezetik. Indokolasukban arra
hivatkoztak, hogy a kievi béketar-
gyalasokra valo tekintettel a légi-
postajaratot haladéktalanul tizembe
kell helyezni, a komplikaciokat ke-
rilni kell. A Kéarpatokat atrepilni
egyel6re repllésbiztonsagi szem-
pontb6l nem tanacsos. Kiléndsen
tavasszal a hegységet ?iapokig tel-
jesen felhé boritja. A postajarat
Magyarorszagon at tortén6 vezeté-
sét a Karpéatok atrepilésének nehéz-
ségein kivul az is gatolja, hogy Bu-
dapesten, de kuléndésen Kassan
nincs alkalmas repll6tér, és a gépek
kezelését, inditasat ellaté személy-
zet.

A mbdositott tervezet alapjan a
légier6k parancsnoksaga elGter-
jesztést készitett a hadigyminisz-
tériumnak a légipostajarat megin-
ditasdra. A minisztérium az el6-
terjesztést elfogadva, parancsot
adott a vonal lizembe helyezésére. A
hadiigyminiszter méarcius 11-én,
3086. sz. jegyzékében a légijarat in-
ditasardl tajékoztatta a magyar mi-
niszterelnokot és a kereskedelmi mi-
nisztert.

A vonal technikai el6készitését
August-Raft-Marwil szazados vé-
gezte.

Tll .
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Mit KM Eri. Abt. 5/L.Nr. 3579 und AOKTel.1Ir,2<.78
-urUtr nie Errichtung einet- Fluglinie WEN - CDESSA befehlen.
RiUm. V. MAF 1 .Luftpostreferent ues Kmdos.i.LFT.

erhalt den Auftrag rweeks

raschester Aktivierung der Linie

FlujRlutz-Rekvgnoszierungen in BUDAPEST, UMDEK, BA.GRAD
CRAIOVA  BUKAREST, BRAILA (ODESSA vurzunehmen und alt den
bezliglichen militarischen und zivilen Behdrden! in Ungar: ,
Ruménien und Ukraine) Fihlung zu nehmen und unverbindliche
Vorbt-i.i: t< ngen abzuhalten.

Ed *etven daher alle k,u.k.*11i tarisehen Kn.-eider, und
Be: irden ersucht,ue» Ritti.v. RAFT nach Mdglichkeit zu un*

terstii-tzen.

* i fi, 17. April, 1918,

2. abra. lgazolvany August Raft-Marwil szdzados részére a Bécs—Budapest—tijvidék—Ogyessza

repulépostajarat technikai el6készitésére

A Bécs melletti Aspern-i repll6-
térr6l 1918 mércius 20-an Steiner-
Stager kozos hadiigyminiszter je-
lenlétében emelkedett a leveg6be az
Osztrék—Magyar Monarchia 1égi-
postajaratanak els repiil6gépe.

A légiposta Utvonala a megnyitas
utan az aldbbi repll6tereket érin-
tette :

Wien-Aspern kiindul6é allomas,
Krakko, Lemberg, Proskurov és
Kiev. A jarat forgalmat valtott re-
pulégépekkel bonyolitottak le. Az
emlitett postaallomasokon a kilde-
ményt atraktak egy mar elézéleg in-
ditdsra elGkészitett pihent gépbe,
amely folytatta az utat a kovetkez§
allomésig.

Egy-egy Utszakaszt mindig azo-
nos személyzet replte.

A bécs—Kkievi légipostajaratnak
magyar pil6téi is voltak. A posta-
jarat okmanyaiban talalkozunk ma-
gyar hangzasu nevekkel. Ezen kivl
egyéb adatok is bizonyitjak pilota-
ink szolgalatat a légipostajaratban.
,,Beszélgetés a soproni repulével”
cimmel egyik megyei lapunk9érde-
kes interjat kozolt. Ebbél kideril,
hogy Koch Le6 tdbbszordsen kitiin-
tetett pilota, — aki szabadsagat tol-
totte sztlvarosaban, Sopronban —
a bécs—kievi repll6postaszolgalat
beosztottja.

9Sopron Varmegye e. lap. 1918.

majus 26.

A lapnak adott interjajaban el-
mondta, hogy az altala repult rész a
Bécs—Krakko kozotti vonal, a légi-
jarat els6 szakasza. A postajarat
rendszeressége érdekében kedvez6t-
len id6jaras esetében is repilnie
kell. Két alkalommal, a s(ird kod
miatt eltévedt és helytelen iranyba
repllt. Megemlitette, hogy a posta-
jarathoz val6 helyezése 6ta 18 alka-
lommal repiilte be vonalrészét. Becs-
b6l hajnali 5 érakor indul és 734
orakor mar Krakkdéban van. Ott be-
varja a Kievfel6l érkez6 gépet és 17
Orakor a postéat leadja Bécshe aja-
rat parancsnokanak. Napi teljesit-
ménye —sfigyelembevéve a Bécs—
Kiev kozotti 380 km tavolsagot —
kozel 800 km-t jelent.

A légijarat a hdborus 6sszeomlas
kovetkeztében és az Osztrdk—Ma-
gyar Monarchiaszéthullaséval 1918
novemberében sz(int meg.

El6ljaréban a budapest—bécsi
replléposta szervezésével és indita-
saval kapcsolatosan el kell oszlat-
nunk egy téveshiedelmet. Az,,Aero”
c. szaklapl0a vonal megnyitasa al-
kalmabol a kovetkezOket irja: ,,A
Budapest— Wien kozotti légiposta
Szterényi Jozsef kereskedelmi mi-
niszter kezdeményezése folytan léte-

10 Az Aero VI. évf. 13. sz.
jul.  10. szdméaban A Budapest—-
W ien-i légiposta megnyitdsara c. ve-
zércikk.

1918.
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stilt és 6rommel tolt el benniinket az
a tudat, hogy az aviatikat oly ember
karolta fel, aki kivaléd tudasaval,
nagy koncepcidjaval, széles lato-
kor( felfogasaval valéra valthatja
azokat a terveket, melyek sarkkove a
mai nappal elhelyeztetett.”

A valdsag mas volt.

A Cs. és Kir. Hadlgyminiszté-
rium figyelemmel Kkisérte azokat a
kezdeményezéseket, amelyeket a kii-
16nb6z8 eurdpai orszagok vezetd ko-
rei tettek a légiforgalom megindita-
sara. A francia, szerb, svéd, finn
légiforgalmak el6készitésérdl befu-
tott informaciokliBértékelése indi-
totta a Monarchia illetékes koreit
arra, hogy ne maradjanak le a 1égi
kozlekedés megteremtésére iranyuld
versenyben. Tudtdk, hogy a Mo-
narchia, de kiilénésen Magyaror-
szag a felallitandé nemzetkozi légi-
forgalmi vonalak kdzéppontjaban
fekszik és a kelet-nyugati, valamint
az észak-déli iranyu légijaratokfon-
tos &llomésa lehet.

Ennek felismerése vezette az oszt-
rak iranyitd koroket, kilondsen a
koz6s hadigyminisztert, valamint
a kereskedelmi minisztert, hogy &t-
iratok, feljegyzések, megbeszélések
form4jaban gy6zzék meg a magyar
kereskedelmi minisztert a légiforga-
lom szlikségességérol.

A hadilgyminiszter még 1918.
februar 20-an tajékoztatta Szterényi
kereskedelmi minisztertinket arrol,
hogy a Monarchia kétfontos repi-
I6bazisa : Wiener-Neustadt és Szom-
bathely kozott kisérletképpen légi-
posta Osszekottetést tervezfelallitani.
Marcius kozepén arrdl értesitette,
hogy a kozvetlen nyitas el6tt allo
wien— kievi repiléposta — az oszt-
rak kereskedelmi miniszterrel egyet-
értésben — a szolgalati postan kivil
maganjellegl killdemények tovabbi-
tasara is hasznalhato.

A Kommando der K.u.K. Luft-
fahrtruppen (Légier6k Parancs-
noksaga) beosztottjat dr. Hideghéti
Bittera Miklds tart. hadnagyot nyilt
paranccsal és igazolvannyal ellatva
marcius 19-én Budapestre kildte,
hogy itt a magyar katonai és pol-
gari hatésdgokkal egy szervezendd
repll6gépjarat érdekében el6készitd

11 Socialdemokraten c.
janudr 19-i szdma beszamolt a svéd—
finn légiforgalom szervezésérél, ame-
lyet hidroplanokkal terveznek lebo-
nyolitani.

lap 1918.

jelleg( tanéacskozésokat folytasson.
A parancsnoksag a targyalasoknal
a kovetkezd irdnyelvek kovetésére
utasitotta Bitterat:

1. A magyar kormanyt meg kell
gy6zni a légiforgalom el6nyérdl. Ra
kell mutatni, hogy a békekotés utani
Iégi kozlekedés megalapozasara bo-
séges tapasztalatokra lehet szert
tenni, a targyalt id6ben megszerve-
zésre kerul6 vonalak lizemeltetésé-
vel.

2. Ismertetni kell, hogy miért
szilkséges a bécs—kievi posta je-
lenleg csak osztrak terilet feletti
kozlekedtetése.

3. Téajékoztatni kell a magyar
kormanyt, hogy hozzajarulasuk ese-
tén:

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

sem tartja azonnal megoldandé fel-
adatnak. A két minisztériumnak és
a kozos hadugyminisztériumnak a
hébor( utdn meginditandd légifor-
galomra kellene el6készit6 targyala-
sokat folytatnia. A kozlekedést cél-
szer(ien megszervezett légiforgalmi
tarsasaggal kell majd lebonyolitani.

2. A légiforgalom varhato bevé-
telei nem lesznek aranyban a réafor-
ditott kiaddsokkal. A most indi-
tando légiforgalom a magas porto-
koltségek miatt csak a bélyeggydijté-
ket érdekelné. A repildpostatol gaz-
dasagi el6nyok nem varhatok.

3. A magyar kereskedelmi mi-
nisztérium nincs ellene a légiuton
torténd hivatalos postaszallitasnak,
de a magankildemények tovabbita-

a)  a Bécs—Kiev kozottijaratot asat ellenzi. Amennyiben a Iégijara-

legelénydsebb az rin. ,természetes”
Gtvonalon, Bécs—Budapest—Ma-
ramarossziget—Kiev  irdnyédban
Uzemeltetni,

m)) Kés6bbi id6pontban a Bécs—
Budapest— Arad—Széfia— Kon-
stantinapoly vonal beinditasalatszik
célszer(inek.

Bitteranak feladata volt néhany,
a légijaratokkal kapcsolatos &llas-
pont ismertetése. Taladn a legfonto-
sabb annak egyértelml rogzitése,
hogy az adott haborus viszonyok ko-
20tt a postagépeket a katonasag uze-
melteti. A jaratok megszervezésénél
szem el6tt kell tartani, hogy a har-
col6 csapatokat nem szabad gyengi-
teni. Harcképes repulégépeket és
személyeket az arcvonalrél kivonni
nem lehet. A héatorszagi repll6ala-
kulatokat sem lehet érezhet6en gyen-
giteni. A légi kozlekedés tovabbfej-
lesztésének lehetésegét kis keretekbdl
kell megteremteni. Végil ismétli,
hogy a postajaratoknak fontos fel-
adata a békeiddk légikdzlekedéséhez
megfelel6 adatokat, tapasztalatokat
gydjteni.

Bittera a magyar kereskedelmi
miniszterrel nem targyalhatott,
mert az Bukarestben tartézkodott.
Helyette Follért-el, a posta vezér-
igazgatéjaval tudott eszmecserét
folytatni.

Targyaldsdnak tapasztalatait a
parancsnoksagéhoz irott felterjesz-
tésében 0sszegezted

1. A magyar postavezérigazgatd

sag tudataban van, hogy a légipos-
ta-szallitas fontos szerepetfog ajo-
vBbenjatszani.Megvalositasat még-

12 Kozlekedési MuUzeum archivuma,
516/okm. Nr. 5263.

tot Magyarorszag felett bonyolita-
nak le és magyar postai magankul-
deményeket szallitananak rajta, a
magyar kormany valészin(ileg til-
takozna, mert ez altal megsértenék
a kereskedelmi minisztérium ha-
taskorét.

Dr. Szterényi Jézsef magy. kir.
kereskedelemugyi miniszter 1918.
mércius 25-én atiratot intézett a ko-
z0s hadugyminiszterhez.3Ebben va-
laszolt a légiposta jaratok létesitésé-
vel, Uzemeltetésével kapcsolatban
hozz& érkezett jegyzékekre, megbe-
szélésekre. Szivesen veszi, ha a
Bécs—Kiev kozott kozlekedd 1égi-
postajarat atiranyat a ,,természetes
foldrajzi irdnyban,” Budapest—
Maramarosszigeten at vezetik.

A polgéri légipostaforgalom be-
vezetésével tovabbra sem ért egyet.
Ellenzi, hogy a hadugyminiszté-
rium katonai és kulugyi célu Iégija-
ratat polgéri céll posta- és személy-
szallitasra hasznaljak fel.

Allaspontja, hogy a kozlekedés-
Ugy a Monarchia mindkét allama-
nak onallo hataskorébe tartozik. Ez-
zel az elvvel ellentétben all, hogy erre
a célra kozos intézmeényeket alapit-
sanak, amelyeknek kéltségei mind-
két allamot terheljék. Az &tiratot
Szterényi igy fejezte be:

A vezetésem alatt allé6 kereske-
delemiigyi minisztérium mar hosz-
szabb id6 6ta tanulmanyozza a légi
kozlekedés kérdését. Mar megbeszé-
Iéseketfolytatott egy megalakul6ban
Tlevé tarsidattal, amely a habor( be-
fejezése utan személy- és postaforga-
lom céljara az egész orszagra kiter-

1B Kozlekedési MlUzeum archivuma
517/okm. K. ung. Handelsminister
Nr. 23622/V-1918.
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fed6 légiforgalmi hal6zatot kivan
berendeznillEmellett a Iégikozleke-
dés targyaban torvénytervezetet dol-
goztunk ki, amely jelenleg a ma-
gyar kiralyi igazsaglgyi miniszté-
riumban taldlhatd hozzasz6las veé-
gett. Mindebbd6l lathatja Nagymél-
tésagod, hogy a magyar Kkiralyi
korméany a sajat, 6nall6 hataskoreé-
ben megtette a sziikséges Iépéseket a
Iégi kozlekedés megvaldsitasara. Az
osztrék kereskedelemiigyi miniszté-
riummal ez (gyben folytatott meg-
beszéléseinkbdl arrdl is tudomasom
van, hogy ilyen el6késziletek az
osztrdk kormany részérdl is megtor-
téntek. Ennek kovetkeztében nem
szilkséges ezt a kérdést a Monarchia
egész terliletére a kozos tigyek kere-
tében szabalyozni. Az ilyen jellegi
szabalyozas ellen k6zjogi szempont-
bol tiltakozom. Az emlitettek alap-
jan kérem Nagyméltésagodat, hogy
a tervezett légipostajaratokat csakis
a kozos és hivatalos jellegl Ugyek-
ben hasznélja fél. Sziveskedjék el-
allni attdl, hogy a jaratok bekap-
csolddjanak az osztrak vagy a ma-
gyar postaforgalomba.”

Szterényi helytelen nézépontbdl
indult ki. Igaz, hogy a torténelmi
tapasztalat az osztrdk Imperium ha-
zankkal kovetett politikdjaval szem-
ben Ovatossagra intett. Ebben az
esetben azonban a dualizmus kozjogi
vitdi —m amelyek mas esetekben
hasznosak voltak — csak hétraltat-
tak a megoldast.

Tarthatatlannak bizonyult Szte-
rényi allaspontja a légi kozlekedés
tobb fontos elvi kérdésében. Az
adott haboruas években valoban csak
a katonasag rendelkezett azokkal a
feltételekkel, amellyel a légiforgal-
mat meg lehetett inditani. Abban
igaza volt. hogy a polgéri légiposta-
forgalom az adott kériilmények ko-
z0tt erésen rafizetéses, de nem latta,
hogy az igy szerzett tapasztalatok az
elkovetkez6 békeévek aviatikdjaban
nagy jelent6ségliek. A jov6 légifor-
galmanak lebonyolitdsara magan-
tarsasagoknak adni koncessziot
vagy a t6késekkel valé érdekelt-
ségre, vagy korlatolt gondolkodasra
mutat. Ezt al&tdmasztja az a korul-
mény is, hogy abban az id6ben vi-
lagviszonylatban mindjobban tért
hoditott a legfontosabb kézlekedési
agazatok, vonalak allami kezelésbe
vétele.

Stoger-Steiner kozos hadigymi-
niszter viszontvalaszaban helyesen
érvelt a magyar kereskedelemigyi
miniszter  tarthatatlan nézetével
szemben.15 El&szor is felajanlotta,
hogy a kozeljov6ben létrehozandd
Bécs—Bukarest—Ogyeszalégijarat
kiindulépontjaul BécshelyettBuda-
pestetjeldli ki, — amennyiben a ke-
reskedelmi miniszter hozzajarul,
hogy ajarat rendszeresen szallitson
maganpostat. Ez szerinte segitené a
magyar postavezérigazgatosagot a
megfelel§ tapasztalatok szerzésében.

A légiposta katonai Uzemelteté-
sere vonatkozolag a hadiigyminisz-
ter a kovetkez6ket irta:,,.. .Ugy hi-
szem, nem kell kilén hangsulyoz-
nom, hogy mindkét esetben1dtisztan
haborus rendszabalyrél van sz6. A
hadsereg vezet6ségének nincs szan-
dékaban a postaszolgalatot béke ide-
jén hatéskorébe vonni.”

Szterényinek arra az utalasara,
hogy légijaratok szervezésére és Uize-
meltetésére magantarsasaggal tar-
gyalastfolytatll Stéger-Steiner ter-
jedelmes valaszaban ezt irta: ,,A
magéankezdeményezés sok esetben
mozgékonyabb az &llaminal, — a
repllés esetében ez nem allfenn. A
repllésnek sok szakagazata is van,
ezek mlkodésének 0Osszehangolasa
terén még sok tényez6 nincs tisz-
tazva. Maganvallalkozasnal elkép-
zelhetetlen, hogy a kilonféle 1égija-
ratok terveit gyakorlatban olyan t6-
kéletesen és gyorsan megvalositson,
mint példaul a Wien—Kiev kozott
Iétrehozott [égipostajaratunk. 18 gy-
idejlleg nem hagyhatom figyelmen
kivll, hogy a Monarchia légierejé-
nek jelenlegi képzett személyzete ré-
szére a békeido6re biztositanom kell a
létfeltételeket. Ez a személyzet most
a haboruban egyrészt az életét koc-
kaztatja, masrészt a kincstari lze-
mekben olyan bérért dolgozik, ame-
lyet — enyhén sz6lva — elenyész6-
nek kell tartanunk a maganipar
munkasainak magas dotacioival
szemben.”

15 Koézlekedési MUzeum archivuma,
517/okm. p. 7.

16 A hadigyminiszter a mar m-
kéd6 bécs—kievi és a Ilétesitendd
Budapest—Ogyessza kozott kozle-
kedd légijaratra célzott.

17 Az Aero c. szaklap 1917. évi sza-
méanak 287. oldalan hirt kdzolt: Légi-
posta tarsasdg alapitasat tervezik. E
csoportosulasban helyet foglal tébbek
kozott a Magyar Bank és Keresk. Rt.,

14 Kozlekedési Muzeum archivuma,valamint a Lloyd gyaér.

617/0km. 5/L.

4146.

Kriegsministerium

18 A tervt6l a kivitelezésig kb. 5hot
telt el
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A hadigyminiszter levelében a
tovabbiakban foglalkozott a replés
igazgatasi, hatéskori feladataival.
.»A légiforgalom az allamigazgatas
szamos 4gazatat érinti. Magyaror-
szagon példaul — a katonai érdeke-
ketfigyelmen kivil hagyva — a re-
pulés érinti a kereskedelemugyi mi-
nisztérium hataskorét, de érinti egy-
ben — Nagyméltdésagod levelében
foglaltak szerint is — az igazsag-
ugyminisztériumot. Erinteni fogja
a pénzugyminisztériumot (vam
sth.) a belligyminisztériumot, s6t a
kozoktatasi minisztériumot a maga-
sabb muszaki képzés, tudoméanyos
kisérleti intézmények irdnyitasa,
felligyelete szempontjabol. Még a
foldmUvelésligyi minisztérium sem
kapcsolhat6 ki, a repll6terek telepi-
tése szempontjabol, ©nkéntelenil
felmeril az a gondolat, hogy a repi-
Iés jovGje érdekében az els§ gyakor-
lati 1épés az lenne, ha a Monarchia
mindkét &allamaban létrehoznénak
egy-egy lehet6leg 6nallé kdzponti
polgéri szervet. E szerv koordinald
szerepet toltene be a replilési Ugyek
altal érintett szakdgazatok kozott.”

Végul befejezésiil a kovetkezdk-
kel zarta levelét a kdzos hadigymi-
niszter: ,,Szomszédaink némelyike
mar meginditotta a légipostaforgal-
mat. A szervezet alapjait mind Né-
metorszagban, mind Olaszorszag-
ban leraktdk. Mindkét allam olyan
helyzetben van, hogy elterelheti az
atmend légivonalat a Monarchiatdl
A habor( utan az interkontinenta-
lis Iégiforgalmat nem a rokonszenv,
hanem a rendelkezésre &ll6 lehet6sé-
gek vezérelhetik. Nincs tehat veszi-
teni val6 idénk, ha a Monarchia ré-
szére biztositani akarjuk a helyzeti
elényt.”

Nem lelhetd egyel6re tovabbi
archivalis anyag, amelyfényt deri-
tene, hogy a Monarchia két illetékes
szervének a vitaja, a hadligyminisz-
ter logikus okfejtése milyen ered-
ménnyel zarult. A kés6bbi esemé-
nyek azt bizonyitjak, hogy kereske-
delemiigyi miniszteriink modosit-
hatta allaspontjat. Sikerult létre-
hozni els§ légijaratunkat, amely
dontéen polgari postaszolgalatot la-
tott el. A tapasztalatok hasznosita-
sara, a hibak kijavitasara, a lIégija-
rat bévitésére a Monarchianak al-
kotGelemeire tortént széthulldsa ko-
vetkeztében mar nem kerulhetett sor.

Bittera dr. — mint méar emlitet-
tik — még 1918 marciusaban pa-
rancsnoksagatol egy német és ma-
gyar nyelv(i igazolvanyt és nyilt pa-



328

3. 4bra. .4 Budapest—Bécs légipostajarat megnyitasa Matyasfoldoli,

zsdkok atvételének igazolasa

1918. julius 4-én, a posta-

4. dbra. A Becsbe érkezett repll6gép postazsékjainak kirakasa

roncsot kapott1l, hogy egy megszer-
vezendd repul@jarat érdekében Bu-
dapest katonai éspolgéri hatdségai-
val el6készitd jellegl tanacskozaso-
kat folytasson. August Raft Mar-
wil szazados gyedig aprilis masodik
felében kapott megbizatast egy, af6 -
varosunkon at vezetendd légijarat
technikai részének el6készitésére.

19Kozlekedési Mlzeum archivuma,
516/okm., valamint 296/okm.

Egyel6re tisztazatlan, hogy a terve-
zett vonalak megnyitasara csak id6-
hiany vagy egyéb ok miatt nem ke-
riilt sor. Arra sincs adat, hogy az il-
letékeseket mi késztette a kit(in6 vas-
Uti Osszekottetést biztositd Budapest-
Bécs vonallal parhuzamos légijarat
létrehozéséra.

A repul@posta megszervezése lé-
nyegében a nyilvanossag kizarasa-
val tortént. Az Aero c. szaklap is a
jarat elsd gépének inditasa elétti hé-
ten kozolt a késziild eseményrdl par

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

soros hirt.2) Legalabb ilyen hirtelen
tortént a hivatalos bejelentésis. Am.
kir. posta 2 nappal a vonal megnyi-
thsa el6ttjelentette meg a 59.622. sz.
rendeletét a ,,Repilé postajaratok
berendezése™ c. alatt.-1

A Budapest—Bécs kozotti 1égi-
postajarat indulasat kévetd napon
az egyik jelentés példanyszamban
megjelent lapunk2*{gy dvozolte az
eseményt: ,,Matyasfoldrél indult az
els6 repll6gép a budapest—bécsi
postakdzlekedés szolgalataban, hogy
révid id6 alatt rendes légi postajara-
tokké fejlédjék, a nagyobb magyar
varosokkal, tovabba Bukarest és
Ogyessza iranyéaban........ Ezzel az
aviatika a gyakorlati élet, az igazi
kultira szolgalatdba allott. Amit
még par év el6tt nyaktdrd sportnak,
kés6bb a haboru folyaméan hadi-
eszkdznek tekintettlink, méatolfogva
els6rangu kozlekedési eszkozzé valt,
melynek fejl6édése és gazdasagi
haszna ma szinte belathatatlan.”

Miel6tt értékelném az els6 ma-
gyar légipostajaratjelent6ségét, sze-
retném rdviden ismertetni az inne-
pélyes megnyitast, majd a postaja-
rat tovabbi eseményeit. 1918 julius
4-én a 36.909 sz. kétlléses branden-
burgi tipust, egymotoros biplan in-
dulasra készen varta Matyasfoldon
az Unnepség befejezését, amelyen
részlvettek a Monarchia katonai és
polgari hatésagai és a meghivott
vendégek. A résztvevOk kissé megle-
pddve allapithattak meg, hogy a ko-
z0s hadugyminiszter, aki személye-
sen vett részt mércius 20-an a
Bécs—Kiev kozotti légiposta meg-
nyitdsan, a budapesti Unnepségek-
rél magéat kimentve, csak képvisel6-
jét kildte el. Az osztrak kereske-
delmi miniszter is hasonléanjart el.
A gép bécsifogadasan sem jelentek
meg.

Az innepi beszédek utan a gép a
Rékoczi-induld  hangjai  mellett
hagyta el a repul6teret. Az Uj légi-
vonal els6é gépének pilotaja Raft
Marwil osztrdk szazados és megfi-
gyel6je Vargha Emil f6hadnagy
volt. A postat szallitd gépet disz-
kisérettel a Duna vonalaig kovette
Uzalec vezérérnagy, a Monarchia
Iégierdinek parancsnoka és még 4
katona-pilota gépeikkel.

20 Az Aero 1918. janius 25. sz. p.
240.

21 Posta és Tavirda Rendeletek
Téra, 63. sz. 1918. jalius 2.

2 Az Ujsag, 1918. jalius 5., a cim-
lapon A repiléposta c. szerkeszt6i
cikk.
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A légijarat életrehivéinalc elkép-
zelése az volt, hogy a kozeli hetekben
az Uj vonalat meghosszabbitjak
Aradig, majd fokozatosan tovabb-
fejlesztik Bukaresten at Ogyesszaig.
A légijarattal kés6bb bekovetkezett
sajnalatos események lehetetlenné
tették a szép elgondolas mar kiiszo-
bon allé megvaldsitasat.

A replil6jarat gépei Budapestrél
naponta 16— 17 6ra kozott indul-
tak és masnap 7—8 Ora kozott ér-
keztek vissza Métyasfoldre.

A repll6posta kuldeményeinek
bérmentesitésére a magyar posta
el6szor adott ki légipostai bélyege-
ket. Igaz, hogy ezek a mar régebben
rendszeresitett és forgalomban levé
bélyegek felilnyomasat jelentették
és kizarolag csak a targyalt repul6-
posta céljaira lehetett felhasznalni
6ket, mégis a kezdete volt a magyar
Iégipostabélyeg-kiadasnak.

A tapasztalatgy(jtésen tal a
Budapest— Bécs kozott létesitett re-
pulépostanak gyakorlatijelentsége
nem volt. A magasabb szallitasi dij
nem allt aranyban a gyorsabb kéz-
besités lehetGségével, amely legjobb
esetben is az igénybevevének csak
par dra elényt jelentett. Valoszin(G-
leg, ha ajarat vonala teljes hossza-
ban kiéplt volna, a szallitas fonto-
sabb helyetfoglalt volna el.

Emlitésre méltd, hogy légipos-
tank nemcsak leveket és lapokat, ha-
nem taviratokat is szallitott. A
taviratok naponkénti mennyiségét
az hatarozta meg, hogy a postahiva-
talokban a tulzsufolt vonalak meny-
nyire gy6zték id6ben a taviratok
tovabbitasat. Részleges Kkimutatas
all rendelkezésiinkre a repuléposta

1. tablazat

Budapestrél indult Budapestre

Julius érkezett

levél tavirat levél3

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

2B Becshdl tavirat egyaltalan nem
érkezett, mert a repilégép hajnalban
indult és igy a tavirévonalak teher-
mentesitésére nem volt sziikség.
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5. dbra. J1 menetrendszer(i Budapest—Bécs légipostajarat Brandenburg tipusd repultigépe

6. dbra. Postazsakokba helyezik a szallitasra varé kildeményt

altal szallitott kildemények meny-
nyiségérdl (1. tblazat).

A légipostajaratot 1918. julius
23-&n a hadligyminiszter bizonyta-
lan id6re besziintette. E kényszeri
Iépésre azok a halalos balesetek
késztették, amely a Budapest— Bécs
kozott kozlekedd légijarat gépeit és
személyzetét sorozatosan érték.

Az els6 baleset szerencsés kime-
neteld volt. Osztrak terileten, Al-
stadt mellett, grof Lurisch birtokan
alacsony repulésnél zuhant le a gép.
Ekkor a személyzet sértetlen ma-
radt. A masodik jalius 13-an tor-
tént. A gépet Vargha Emil féhad-
nagy pilota vezette,2*megfigyel6je

24 J0lius h6 4-én a postajarat elsé
gépének megfigyeld tisztje volt.

Winger Richard hadnagy volt. A
kb. 600 m magassagban Bécs felé
tarto repilégép motorjafelmondta a
szolgalatot és 18 ora tajban Moson-
magyarovar kozelében Pliski kdzség
hatardban lezuhant, személyzete
meghalt.

A balesetek vizsgalatandl az ille-
tékes szervek nem vontak le megfe-
lel§ kdvetkeztetést. Nem torténtek in-
tézkedések, nem foganatositottak
rendszabalyokat a hasonld esetek
elharitasara, vagy legalabb csok-
kentésére. A repll6postajarat to-
vabbra is Uzemben maradt. Az
Ujabb tragédia, sajnos, nem vara-
tott hosszl ideig magéara. Alig te-
mették el az el6z6 repulészerencsét-
lenség 4&ldozatait, amikor UGjabb
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haldlos zuhanasrol szdl6 hir izgalma
foglalkoztatta a kozvéleményt. Ju-
lius 21-én a menetrendszer( posta-
repll6gép 16 dra 20 perckor Né-
meth Ferenc pil6ta-6rmesterrel és
Tomasch Karoly megfigyel6-f6-
hadnaggyal a fedélzetén felemelke-
dett a matyasfoldi reptlétérrél. Né-
meth hdskodésbdl, még a repll6tér
felett alig 10— 70 méter magassag-
ban, Un. spiralis fordul6t végzett.
A magassag nem volt elég, hogy
gépét vizszintes sikban egyensulyba
allitsa, ezért a gép lezuhant, halalat
okozva a pilotanak és kisérgjének.
A baleset vasarnap tortént, nagy-
szamu szemlél6dd kdzonseg jelenlé-
tében. A szallitdsra varo postazsa-
kokban elhelyezett leveleket 1 éraval
kés6bb, a lezuhant gép pétlasara in-
ditott replil6gép tovabbitotta.

A kozvéleményfelemelte a szavat
e nagy aldozatokkal jaro, ténylege-
sen ki nem hasznélt postajarat
Ugyében. Az orszaggy(lésben is
szovétették és hatdsara Wekerle mi-
niszterelndknek nyilatkoznia kel-
lett a céltalan emberaldozatot kove-
tel6 kisérlet ellen.

Ezek a korilmények késztették a
kdz6s haduigyminisztert arra, hogy
a posta és tavirdaigazgatdsag hall-
gatdlagos tudomasulvételével a Bu-
dapest—Bécs kozott létesilt repii-
I6postat a tovabbi intézkedésig,

azonnali hatéllyal besziintesse.5
*

Felvet6dhet a kérdés: milyen ta-
nulsadgot vonhatunk le elsd légi-
postajaratunkbél? ldészerd, vagy
id6szerdtlen kisérletnek tekinthet-
juk-e, helyes, sziikséges [épésnek
minésil-e a repll6posta megszer-
vezése?

A torténelem bizonyitja, hogy
minden kozlekedési eszkdz beveze-
tését, gyakorlati alkalmazasat meg-
el6zte egy kisérleti periédus. E nél-

% Pesti Naplé 1918. jul. 24. és
Aero VI. évf. 15. sz. 1918. aug. 10. p.
289.

kil az eredmény kdltséges és hossza-
dalmas. Ez a megallapitas a légi
kozlekedésre is vonatkozik.

A 1égi szallitAs bevezetését az
allamok jelent6s része elhatarozta,
s6t az tobb helyen marfelallitasra is
kerult. Magyarorszagnak, kedvezd
foldrajzi fekvését fiyyelembevéve, a
1égi kozlekedésre fel nem készilni a
versenyben valdalulmaradastjelent-
hette.

A repulés biztonsaga a replil6gép
mindségi allapotan és a kezelGsze-
mélyzet szakértelmén alapul.

A Mazeumunk archivuméban ta-
lalhatd és mar idézettforrasok bizo-
nyitjak, hogy a hadsereg a harcté-
ren mar alkalmatlanna valt repll6-
gépeket és személyzetet bocsatott a
postarepulés szolgalatara. Az elébb
ismertetett balesetek okat ebben kell
keresni. Vargha Emil féhadnagy-
rél, a szerencsétlendl jart els6 gép
vezet6jérdl megallapitottak, hogy a
pilétatanfolyamot csak éppenhogy
elvégezte, a pilétaokméanyait még
kézhez sem kapta. A sérlilt, vagy el-
hasznalddott , tobbszor javitott gépek
és motorok is alkalmatlannak bizo-
nyultak a cél valéravaltasara. Telje-
senfeleslegesnek bizonyult a posta-
repll6gépeken amegfigyel6tiszt sze-
mélye, aki csak sulytobbletet, ba-
esetné'l pedig értelmetlen véraldoza-
tot jelentett.

A militarizmus a hdboru utolsé
hénapjaiban még mindig fonto-
sabbnak tartotta a mar nyilvanvalo
vesztes haboru tdmogatasat, mint
alaposan felkészilni a békés kozle-
kedés megteremtésére.

Az emlitett hibdk miatt sikerte-
lenségre itélt elsé légiposta kisérle-
tinkb&l nem vonhatjuk le azt a ko-
vetkeztetést, hogy az szilkségtelen
volt. Valamennyivel jobb technikai,
személyi és szervezési feltételekkel
nagy szolgalatot tehetett volna afor-
radalmak és — bizonyos torténelmi
helyzetben — a békekdtés utan ki-

%alakult légiforgalmunk megszerve-
zése, Uizemeltetése terén.
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Az eredménytelen repll6posta-
kisérlet azonban nem kedvetleni-
tette el azokat, akiknek meggy6z6dé-
stik volt, hogy légiforgalom nélkil a
modern tarsadalom, elképzelhetetlen.

Az elvetélt repulési kisérletek
utdn par honappal, a forradalmi
Magyarorszag hatdsagai egyikfon-
tos feladatuknak tartottak a légi-
postajarat szervezését2o A kiilsg in-
tervencié Aaltal levert forradalom
csak a kezdeti Iépéseket tudta meg-
tenni a rendszeres légipostaszolga-
lat bevezetésére.

Az ,,Oszirézsas" forradalmat ko-
vet6 id6ben Budapest— Ujvidék ko-
z0tt volt rendszeres légipostajara-
tunk. Ez a szolgéalat azonban ma-
ganposta szallitasaval nem foglal-
kozott. Ujvidéknek a szerb csapatok
altal tortént megszallasaval a jarat-
nak is be kellett sziintetnie m{iko-
dését.

Ugyanakkor a Nemzeti Tanacs
tervbe vette Kolozsvarott egy légi-
posta alloméasfelallitasat?r.

A légipostajarat hazai megindi-
thséért a klzdelem folytatodott.
A forradalmak utdn, a habord be-
fejezésével — a korlatozott lehet6-
séggel élve — megalakult a M a-
gyar Aeroforgalmi Részvénytar-
sasag (MAEFORT). A tarsasag
repll6gépeivel 1920 végén megkez-
d6édétt a Monarchiatdl megszaba-
dult Magyarorszag elsé 6nallé 1égi-
postajarata2s.

Az emlitett postajaratok hozza-
jarultak a késébb mindjobban tere-
bélyesed6 magyar polgari légiforga-
lom megteremtéséhez.

26 Kézlekedési Muzeum archivuma
491/okm. Magyar Nemzeti Tanéacs
Katonatandcsadnak parancsa Fehér
Miklésnak a Budapest—Pécs légipos-
tavonal felallitdsa lgyében.

27 Aero, 1918. november 10. p. 410.

28 Kozlekedési Mlizeum archivuma
508/okm. Kimutatds a Magyar Légi-
forgalmi Részvénytarsasag altal vég-
zett postarepllésekrdl 1920 novem-
ber—decemberében.
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A Ward-Leonard tipusd villamos mozdony személyzetének
audioldgiai vizsgalata a vasuti zajkutatas keretében

Dr. LESZKAY GY®KGY—Dr. NOVAK EMIL

A vasuti forgalomban, de altaldban a kozleke-
désben résztvevd dolgozdk pontos, biztonsagos
munkéajanak alapvetd feltétele az érzékszervek, el-
s6sorban a latas és hallas szerveinek megfelel6 md-
kodese.

A latasképességgel szemben tamasztott kovetel-
mények és azok pontos vizsgald moédszerei mar
hossz( id6 Ota megallapitast nyertek.

Nem egészen igy all a helyzet a hallassal és az az-
zal kapcsolatos problémakaorrel. A legutdbbi id6kig
a halloképességgel és a hallast befolyasold kilén-
b6z tényez6kkel meglehetésen szubjektiv itéletek
alapjan foglalkoztak. Elég arra utalnunk, hogy a jé
hallas mértekéil elfogadott kivanalom az volt, hogy
az illet6 egyén a sugott beszédet egy bizonyos ta-
volsagrol megérti-e. Ma mar erre a célra objektiv
mérést lehetévé tevd miiszerek (audiométer) allnak
rendelkezésre. Hasonlo6 volt a helyzet a hallast be-
folyasol6 kiilénbdz6 tényezbkkel, a zajhatassal stb.
Egzakt adatok még arra nézve sem voltak, hogy
milyen kovetelményeket kell tAmasztani a halloke-
pga§§é%gel szemben a kozlekedés kiilonboz6é funk-
cioinal.

Mindezen problémaknak a lehet6ség szerinti tisz-
tdzdsara alakitottuk ki a budapesti M AV Kérhaz
és Kozponti Rendel§ audiologiai alloméasat, illetéleg
létesiilt a KPM I. Vasuti F6osztdlyon a MAV
Akusztikai és Fejlesztési csoport.

1963 6ta miikodik a Budapesti MAV Kérhaz és
Kozponti Rendel6 audiometrias rendelése, vagy
mas néven a Budapesti MAV Ko6zponti Audiolo-
giai Allomés. Kettés nevének megfelelGen feladat-
kore is kettds: egyrészt a korhaz és rendel6 klinikai,
masrészt a tagabb értelemben vett vasitegészség-
ligyi problémak megoldasaban vald kézremUikodés.

Ez utobbi feladatkorhoz tartozé kutato es kisér-
letez6 munkéat kollaboracioban végezzik. Részt
vesznek ebben:

a MAV Akusztikai és Fejlesztési Csoport;

a MAV Kozegészsegugyi Intézet és

a MAV Elektroencephalografiai Rendelés.

Ez az egylttm(kodés a korszerii akusztikai ku-
tatdsban elengedhetetlen, mert az értékek megha-
tarozasahoz a kilonb6z6 paraméterek gondos meg-
adasa szlkséges, s ezt csak a megfeleld tertleten
m(kodd szakembereink tudjak egylttesen bizto-
sitani.

A zajartalom foglalkozasi betegség, amely a zaj-
ban dolgozok szervezetének normalis funkcidit
tobb iranyban karositja. A zajhatésarabekovetkez6
patholdgias jelenségek kozott legjelentékenyebb a
hallészervet ért karosodas, illetve az ennek kovet-
keztében el6all6 nagyothallas.

A vasUt zajos Uzem. Dolgozdi munkahelyi beosz-
tdsuk, munkaidejiuk és egyéni diszpozicidjuktol
fuggben zajartalmat szenvedhetnek, ami azt je-
lenti, hogy egyes munkahelyeken bizonyos id6 el-

teltével a dolgozok egy részének a halldsa megrom-
lik.

Ezért a vasutnal az lzemi és egyéni biztonsag
megovasa érdekében, valamint egyéb gazdasagi és
szocialis szempontok miatt is szikséges, hogy a
fenti karos hatasok elkeriilése céljabol megfeleld
intézkedéseket tegyuink, mint ahogyan ez, egyes te-
rileteken mar megfelel6 eredményekre is vezetett.
A MAV-nak, mint munkaaddénak is érdeke tehat,
hogy egyes lizemeiben tisztdzzuk az ott el6fordul6
zajartalom, illetve a zaj okozta nagyothallas gya-
korisagat és statisztikai szdmadatait. Legelterjed-
tebb mddszer erre az Un. szlirdvizsgalat, vagy mas
szoval egy-egy munkahely audioldgiai feltérképe-
zése. Ezt végezhetjuk:

1. magéban az lzemben, hordozhaté audiomé-
terrel. 1tt arra kell torekedniink, hogy a vizsgalat
paraméterei mindig azonosak legyenek;

2. audiometrids rendel6kben, Un. csendeskam-
rakban, ahova a dolgozokat vizsgalat céljabol be-
rendeljuk.

A sz(ir6vizsgalat igen nagy id6- és munkaaldoza-
tot kovetel, mert egy Uzem azonos szint(i zajban
dolgozd, valamennyi alkalmazottjanak a vizsgéla-
tat kell, hogy jelentse. Altalaban azonban egy nagy-
izem sok ezer dolgozéjanak egyenkénti teljes vizs-
galata technikailag és idében igen nehéz feladat,
ezért az eljarasunkat egyszerdsiteni kellett:

vagy 1-2 frekvenciéra korlatozott Un. sziir6au-
diometerekkel dolgozunk;

vagy egy-egy munkahelyen csak bizonyos korla-
tozott szamu dolgozét vizsgalunk.

Kétségtelen, hogy fenti vizsgalatok adatainak
megfelel0 statisztikai feldolgozasa utan bizonyos
képet nyerhetiink az egy-egy lzemben el6fordul6
zajértalomrél. Az életkor, expozicios id6, szolgalati
idd, stb. alapjan térténd csoportositas ismét Gjabb
osszefiiggéseket tar fel, mindig ugyanarra az lizemre
vonatkoztatva.

Ahhoz azonban, hogy a szdmos sz(ir6vizsgalati
eredmény osszehasonlithatd és reprodukalhatd le-
gyen, szukséges:

1. azonos tipusl audiométerek hasznéalatara, il-
letve a hasznalatos késziilékek azonos mddon tor-
ténd pontos fizikai hitelesitésére;

2. az észlelt patholdgias jelenségek, pl. hallés-
csokkenés sulyossagi fokanak, illetve jellemzésének
azonos terminus-technikusokkal torténé megjelo-
lésére;

3. a vizsgalat paramétereinek, illetve az lzemi
zajoknak pontos fizikai korilirasara.

Mi pl. a zajartalom okozta hallascsokkenés su-
lyossagi fokanak megéllapitasara a kovetkez6 ada-
dokat adjuk:

a) Ha izolalt C5kiesés van, illetve ha a kiisz6b-
emelkedés csak a C5és C6 frekvenciakat érinti —m
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latens vagy igen enyhe foku. llyenkor a stgott be-
széd-hallas (Sbh) még 5 m-es.

b) Ha a fenti frekvencidk mellett a C4es frekven-
cian is kiiszobemelkedés van, ami mar a Sbh méter-
tavolsaganak a csokkentését is maga utdn vonja
= enyhe vagy kozepes fokd.

c) Ha minden frekvenciara, illetve ha a C2—C4
fokokra is raterjed a kiiszObemelkedés = kdzepes
vagy nagyfoku.

A MAV-audiolégia feladata a fenti sz{irévizsga-
latokon tilmenden az, hogy megallapitsa a zajarta-
lom okozta hallaskarosodas kialakuldsanak, létre-
jottének feltételeit, okait.

Abbdl a kézismert ténybdl indultunk ki, hogy
zaj hatésara bizonyos id6 utan a hallaskiiszob
emelkedik és atmeneti hallasveszteseg Iép fel (ami
azért atmeneti, mert megfelel6 idejl pihenés utén,
illetve zajmentes kornyezetben még visszafejléd-
het); els6sorban ennek az atmeneti hallsaveszteség-
nek a torvényszeriségeit kutattuk. Ahhoz azonban,
hogy ezt mérhessilk, a dolgozdéknak legalabb 8 6ras
pihenés utdni alaphallasat kellett rogzitenink. Az
igy nyert alaphallas értékekhez viszonyitottuk az
atmeneti veszteség decibel értékét.

A tovéabbiakban a

125—250 Hz-ekre viszonyitva a mélyhangokra,
az

500—2000 Hz-ekre (tovébbiakban ABYV=atla-
gos beszédveszteség) és a

4000—8000 Hz-ekre viszonyitva a magas han-
gokra atlagos értékeket szdmitottunk ki és ezekbdl
vonjuk le kdvetkeztetéseinket.

1966 majus 16—28-ig Uzemeltetés kdzben hely-
szini audiometrids vizsgalatokat végeztink a
Ward-Leonard tipusa villamos mozdony szemelyze-
tén. A mozdony menetrendszer(ien kozlekedd te-
hervonatot vitt Miskolc és Budapest kozott. Méré-
seinket a Ty mér6kocsi hangcsillapitott fllkéjében
végeztik, TA-1'5 Komplex hordozhaté audiomé-
terrel.

A meérések idejére a mérdkocsit a miskolci f(it6-
haz lezart csarnokéaba tolattak be, s igy elértuk,
hogy a lehetéséghez képest minimalis, megkozeli-
téen azonos zajszint( kornyezetben dolgozhattunk.

Anamnézis felvétel, majd otoscopos vizsgalat
utdn az indulds elétt legaldbb 8 6ras, zajmentes
kornyezetben téltdtt pihenés utan audiometrias
vizsgalatot végeztiink, s ezzel rogzitettiik a vizsgalt
személy alaphallasat.

Munkaidd leteltével, az érkezés utdn mozdony-
rol leszallva, 2 perc elteltével (hogy az adaptéciot
Kizarjuk) djabb audiometrids vizsgalattal megalla-
Jutottik a fellépett id6szakos, vagy atmeneti hal-
asveszteséget.

Vizsgaltunk dsszesen 18 f6 mozdonyszemélyze-
tet, 9 mozdonyvezet6t és 9 gépkezelbt.

A mozdonyvezet6knél:
atlagos életkor 44,2 év (25—52 évig),

villamos mozdonyon eltdltott idejuk atlagosan
3,3 év (1—4 év),.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ezt megel6zéen gézmozdonyon &tlagban 17 évet
toltottek el (1—26 6v),

valamennyien lakatosként kezdték, itt atlagosan
6 évet toltottek el (1—10 év).

Az alaphallas mérésénél 1 normélhallasut talal-
tunk, 7-nél enyhe, 1-nél kézepes perceptios hallas-
csokkenést regisztraltunk.

A gépkezel6knél:

Atlagos életkor 37 év (33—44 évig),

villamos mozdony szolgélat atlag 3,7 év (1—4 év)
g6zmozdony szolgélat atlag 11,3 év (6—17 év).

A gépkezelknél 1 normalhallasit és 8 enyhe
perceptios hallascsokkenést talaltunk.

A 18 f6 mozdonyszemélyzetnél tehat munkéaba-
Iépéskor és a teljes munkaidejik leteltével végez-
tunk audiometrias vizsgalatot. Munkéban toltott
idejik 16—24 6ra volt, a forgalomadta lehet8ségek-
t61 fliggben, atlagosan 19,4 6ra. Az ezen idd alatt
fellépett 4tmeneti halldsveszteségeket a kovetkez6
adatok mutatjék:

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

Az adatokbol lathatjuk, hogy a mély és magas
frekvencidkban az ezen id6 alatt fellépett hallas-
veszteseg meghaladja a 10 dB-t, de az ABV és a
4000 Hz-en is megkozeliti azt.

A 16 6ra és 24 6ra utan, tehat a két extrém id6-
ontban fellépett atmeneti halldsveszteséget rész-
etezve:

16 ora 24 ora
125 Hz ..... 10 dB 18,7 dB
250 Hz ..... 10 dB 18 dB
ABV Hz ..... 8,7 18 dB
4000 Hz ..... 75 10 dB
8000 Hz ..... 5 dB 14 dB

Kitlinik, hogy a 24 6ras atmeneti hallasveszteség
altaldban 8—10 dB-vel tobb, mint a 16 6ras; kivé-
tel ak_4000 Hz, ahol a novekedés csak 2,5 dB-t
tesz ki.

Osszehasonlitas céljabol négy kontroli-személyt
is megvizsgaltunk: 1 mozdonyvezet6t és 3 vasuti
alkalmazottat; utobbiak nem tartoznak az utazo-
személyzethez. Atlagos életkoruk 34,5 év (24—50
év). Ezeknél 1 6rés zajterhelés utadn néztik az at-
meneti hallasveszteséget:

125 Hz s, 8,7 dB
250 Hz s 56 dB
ABV Hz .....ci 5 dB
4000 Hz .o i, 6,4 dB
8000 HZ .oooiiiiie i 38 dB

Fentiek szerint az atmeneti hallasveszteseg ér-
téke mar 10rés zajterhelésnél is eléri, illetve tulha-
ladja az 5 dB-t, a 125—4000 Hz k§zott.
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Az eddig kozolt &tmeneti hallasveszteség-értékek
az alabbi adatokbdl kénnyen attekinthetdk:

1 6ra 16 ora

125 Hz 8,7 dB 10 dB
250 Hz ____56dB 10 dB
ABV Hz ____50dB 8,7dB
4000 Hz 6,4 dB 715dB
8000 Hz ___38dB 5,0 dB
19,4 6ra 24 dra

125 Hz 11,3 dB 18/7dB
250 Hz ..... 105dB 18/7dB
ABV Hz ..... 9,9 dB 18 dB
4000 Hz ..... 7,8 dB 10 dB
8000 Hz ..... 10,1 dB 14 dB

A fentiekbdl kitlinik, hogy az 1 6rés étlagos at-
meneti hallasveszteseg értékek ndvekedése 16 draig
mérsékelt, 16 6ratol, illetve kifejezetten 19 6ratdl az
emelkedés ugrasszer(. E megallapitdshoz természe-
tesen hozzajarult az, hogy a 24 drat szolgalt sze-
mélyzet teljesen kimeriilt volt, reakcié idejik en-
nek megfelel6en meglassult, tehat az igy kapott ma-
gas értékek nemcsak a hall6szerv, hanem az altala-
nos kimeriltség terhére is irhatok. Ez azonban vas-

(Folytatas a 316. oldalrdl)

Apr. 25. Varosi Kozlekedési Agazati Szakosztaly-
rendezésében: Beszamol6 a lipcsei és a scsecsini kozle-
kedési konferenciakrol. El6adék: Roézsa Laszlo, a Bp-i
Kozlekedési Vallalat miszaki igazgaté fémérndoke és
Dr. Nagy Ervin, a Févarosi Tanacs VB. Kozlekedési
osztaly csoportvezetdje.

Apr. 26. Szallitmanyozasi Szakosztaly és a Kozleke-
dés-gazdasagi Szakosztaly kozos rendezésében klubdél-
utan: ,A kozlekedéstechnika fejlédése és a nemzetkozi
piac kiterjesztésének lehetésége” c., Dr. Hunkar Dénes
altal 1968. marcius h6 25-én tartott el6adas vitaja. Vita-
vezetd: Zahumenszky Jdzsef, az Autokozlekedési Troszt
vezérigazgatohelyettese.

Apr. 26. Az Organizaciés, Technolégiai és Epités-
gépesitési Szakosztaly rendezésében tanulmanyi kirén-
dulds a Hungéaria koruati feltljaré épitésének megtekin-
tésére. Helyszini elGadast tartott: Petik Ern6 épitésve-
zetd6 (Hidépité Vall.).

Apr. 29. Hajozasi Szakosztaly rendezésében: A ten-
gerhaj6zas napjainkban — fejlédésének iranyai, gazda-
sdgossagi problémai. EI6adé: Heged(is Hubert tengerész-
kapitiny (MAHART Vezérigazgatdsag).

. M3j. 6. Szigorlé épit6 mérnckok szakmai talalko-
z0ja.

M4j. 6. Posta és Tavkozlési Tagozat Tavkdzlési
Szakosztalya rendezésében: Beszamol6 a tavbeszélé koz-
pontok tervezésével kapcsolatos svédorszagi tanulmany-
Girél. El6ad6: Vajda Zoltdn postamiiszaki f6tanacsos
(Postavezérigazgat6sag).

M4j. 7. Mérndki Szerkezetek Szakosztalya rendezé-
sében: Acél- és vashetonszerkezet(i radi6- és televizio-
tornyok. El6ad6: Reiner Endre irdnyité-tervezé (UVA-
TERV).

Mé4j. 7. A Kozlekedési Tagozat rendezésében: A
»,3ervosafe” hénfutast regisztralé készilék ismertetése.
El6adé: G. Brandt cég (Stockholm).

M4j. 8. Kozlekedésgazdasdgi Szakosztaly rendezé-
sében kozgazdasz tovadbbképzés. Targy: A kibernetika
gyakorlati alkalmazdsa a kozlekedésben. El6ad6: Kiss
Imre, a Magyar Tudomanyos Akadémia Szamitastech-
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uti szolgalati szempontbdl tulajdonképpen mind-

e -
g3{\/Iindezeket Osszevetve, a Ward-Leonard moz-
donyszemélyzetnél

1. mar az els6 oréban fellépett &tmeneti hallés-
veszteség eléri az 5 dB-t;

2. az atmeneti hallasveszteség értéke 16 Oraig
mérsékelten novekedik;

3. ugrésszer(ien, erésen n§ 16—24 6ra kozott.

Fenti adatokat szem el6tt tartva, hogy az utazé-

P

személyzet zajbehatds kovetkeztében el6allé hal-
lascsokkenését megakadalyozzuk, feladatunk: az,
lizem zaj csokkentése, a vezet6filke hangszigetelése
sth., tovdbba — mivel az egyéni fiilvédd eszkdzok
hasznalata a mozdonyszemélyzetnél szolgalat koz-
ben nem engedhetd meg — a szolgalati id6 megfe-
lel6 szabalyozasa.

IRODALOM

Berendes: Hals-, Nasen und Ohrenheilkunde, 1966,
1. 3.

Leszkay és munkatarsai: MAV Ei. Tud. Kézlemények,.
1968. V1. p. 109—117.

Molnar Miklos és munkatarsai: Information Medic. No 7,
1965. p. 479—488.

Széchey és munkatarsai: A mozdonyszemélyzet ergoné-
miai vizsgalatai, (kézirat) Bp. 1966.

Novak: Vasltegészséglgy, 1967. 1. p. 13— 16.

nikai Kozpontjdnak tudomanyos munkatarsa (5. eld-
adas).

Maj. 9. Varosi Kézlekedési Tomegkozlekedési Szak-
osztaly Villamoslizemi Szakcsoport rendezésében: Ti-
risztorok elvi m{kddése és kapcsolastechnikai alkalma-
zésa. El6adé: Ginti Jozsef, a Budapesti Kozlekedési Val-
lalat féosztalyvezetd fé6mérndke.

Maj. 13. Kozuti Szakosztaly rendezésében: A nagy-
lengyeli és méas paraffindis bitumenek felhasznélasa az
Gtépitésben. El6adé: Simon Mikloés, az UKI tudoma-
nyos fémunkatarsa.

Maj. 21. Varosi Kozati Kézlekedési Szakosztaly ren-
dezésében: Forgalmi rendezési tervpalyazatok kérdései,,
fejlesztési feladatai. El6adé: Dr. Koller Sandor egye-
temi adjunktus (BME).

Méaj. 22. Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rendezé-
sében kozgazdasz tovabbképzés. Targy: A kibernetika
gyakorlati alkalmazasa a kozlekedésben. El6adé: Kiss
Imre, a Magyar Tudomanyos Akadémia Szamitastech-
nikai Koézpontjdnak tudomanyos munkatarsa (6. el6-
adas).

Maj. 22. Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly ren-
dezésében: Az egyenletesség biztositdsa és a forgalmi
zavarok elhéaritadsi lehet6ségei a tomegkdzlekedésben.
Klubdélutan. Vezet: Csikhelyi Béla, r. 6rnagy, a Va-
rosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly titkara.

M4j. 24. Posta és Tavkozlési Tagozat rendezésében:.
Koaxialis kdbelrendszerek. El6ad6: Lajké Sandor mér-
nék (Postavezérigazgat6sag).

Maj. 27. Haj6zasi Szakosztdly rendezésében: A
»Miskolc” toléhajo kisérleti atjai (vetitettképes el6-
adas). El6ad6: Meszaros Tibor, a MAHART Folyamha-
jozasi Uzemigazgatosag gépészmérnike.

Maj. 27. Kibernetikai Alland6é Bizottsaég rendezésé-
ben: Személyzeti fordulé optimalizalasa a vonatkiséret-
nél és annak programozasa. El6addék: Dr. Csikds Mihaly
és Dr. Békési Andrasné, a KPM. |. Vaslti Fdosztaly
Kibernetikai osztalydnak munkatarsai.

M4j. 27—ijun. 1. Varséi Magyar Kdzlekedési Napok,

(Folytatds a 335. oldalon)
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Az osztrak szovetségi utak és autopalyak kiépitésének

két évtizede*
KOUBONITS DEZSO

Az osztrak szovetségi kormény a kereskedelem-
és (jjaépitéstigyi minisztériumot 1966 juniusaban
megsziintette, az gykorét Gjjaszervezte. Ebbdl
az alkalombol a szokasos évi jelentés keretében
kozzétették a minisztérium két évtizedes miko-
désére vonatkozo fontosabb adatokat, igy az Gt-
ugyi igazgatdsadg eredményeit is.

Az osztrak szovetségi utak hossza 1966. januar
1-én 9241 km, palyéinak teriilete kereken 56 km2
Az 1965 évben 160 épitési szakasz munkai fejez6d-
tek be (1. tablazat).

1. tablazat
Az osztrak szovetségi utak kiépitési allapota
1965. 1. 1. 1966. 1. 1.
Burkolatfajtak hossz., % hossz.. %
km km
Nehéz és kozépbur-
kolatok .o 6597 72 6879 75
Konnyl burkolatok 2143 23 1977 21
Zuzottkopalyak .... 494 5 385 4
Osszesen ... 9234 100 9241 100

Az 1965 évben a mar megkezdett épitési tervek
mellett olyan Kivalasztott szovetségi Uthaldzat-
rész kiépitése kezdddott meg, amely kb. 4670 km
hosszlUsaggal az 6sszes szOvetségi utak felét, a leg-
fontosabb atmenéforgalmu Gtszakaszokat foglalja
magaban. Azoknak negy éven belll teljesen fagy-
biztosan kiépitetteknek kell lennik.

Az 1966 év végeig meg tovabbi 90 km szovetsegi
utat teljesen Kkiépitettek, 220 km szovetségi ut
pedig U] burkolatot kapott.

A szOvetségi Utigazgatas feladatai az 1965—
1966 évben a 2. tablazat adatai szerint alakultak.

2. tablazat
A szovetségi Utigazgatas kiadasai millio schillingben

A kiadéas jellege 1965 1966

Fenntartas, téli szolgalat és Gttartozékok 473 380
Epitések (beruhdzésok, utak, hidak, ma-

gasépitmeények) . 1500 1816
Felszerelés és jarmlivek ..., 45 58
Hozzajarulasok a viz- és lavinavédelmi

épitkezésekhez ... 8 26

Osszesen ... 2026 2280

* AT. Osterreichische Ingenieur-Zeitschrift 1967. évi
szeptemberi (9.) és oktdberi (10.) szdmaiban E. Kodric
(Bécs) tollab6l megjelent cikkek nyoman.

A szbvetségi asvanyolaj-adopétléknak 1950-ben
tortént bevezetése 6ta lehet6ség nyilt arra, hogy
a szovetsegi Uthalozatot évente novekvd koltseg-
raforditassal korszer(ivé épitsék ét.

A 3. tablazat a szOvetségi Utigazgatadsnak az
utpalyaburkolatok 1945-t6l 1965 évig tortént javi-
tasara, illetve megerGsitésére vonatkozd épitési
tevékenységét mutatja. E munk&k sorén a fonto-
sabb &tmendforgalmi Utvonalakat kiépitették. Két,
korultekintéen kivalasztott épitési programban
— éspedig az 1958—1962 és az 1963—1967 évek-
ben — egész Utvonalak keriltek athelyezésre,
helységeket keriiltek meg, talzott emelkeddket,
kozlekedési balesetveszélyes szakaszokat kiiszo-
boltek ki, fejletlen vidékeket bekotottek, hatéarat-
meneteket Gjrakészitettek sth. 3. tablazat.

3. tablazat
A szbvetségi utak palyaburkolatai
N s A sz06-
I v
Ev zottk6 bur- burko- bulglio- Utggtlo'
kolat lat
hossza
1945 km ... - - - - 4440
km .... 3069 2358 1974 713 8114
1950
% eeee 38 29 24 9 100
km .... 1563 2534 3786 1351 9234
1959
B eees 17 27 41 15 100
km .... 1028 2431 4171 1631 9261
1961
X eeee 11 26 45 18 100
km .... 385 1977 4590 2289 9241
1965
0 eees 4 21 50 25 100

A szdvetségi uthalozat kiépitésének alapjat folya-
matos forgalomszamlalas képezte. Az 1955. évi
nagyszabasu kozuti forgalomszamlélds az osztrak
Utépités szaméra iranymutatd alapokat szolgalta-
tott. A forgalomndvekedést az évente szlréprdba-
szer(ien végzett szamlalasok eredményeib6l szamit-
jak ki. igy az mutatkozott, hogy az 1951—1960
évek kozott a forgalom novekedés 88%, 1960 és
1964 kozott pedig tovabbi 50%.

Annak érdekében, hogy a tovabbi fejl6dés elre
val6 megtervezése helyes iranyban haladjon, a
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szovetségi Utigazgatds 1965-ben Ujbol, megkdzeli-
téen mintegy 1400 szamlaldhelyen nagyaranyd,
atfogd forgalomszamlalast végeztetett, amelynek
eredményeit az Osztrdk Kozponti Statisztikai hiva-
tal dolgozza fel.

A szOvetségi uthdl6zatnak a modern forgalmi
kovetelményeknek megfeleld kifejlesztését a szo-
vetség egyes orszagaiban sulypontok képezése és
egész Utvonalak 0Osszefliggé atépitése, feldjitasa,
illetve atalakitdsa formajaban hajtjak végre.

Az osztrédk autopélya-halozat tervezett dsszes
hossza 1090 km. Ebbdl a hosszlségbdl az ismer-
tetett jelentés id6pontjaig 335,6 km-t helyeztek
forgalomba.

A tervezett autépalya-halézat vonalai:
Westautobahn (Wien—Salzburg);
Stdautobahn (Wien—Villach—Arnoldstein);
Innkreis-Autobahn (Linz—Wels—Scharding);
Salzachtal-Autobahn (Salzburg—Golling);
Inntal-Autobahn (Innsbruck—Kaufstein);
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 hosszisagban (1090 km) még nem szerepel a
»rauernautobahn”, amelyet az Alacsony-Tauern
hegységen at Salzburg és Villach varosok kozott
terveznek. Epitendd hossza Golling és Villach ko-
zdt} }(51 km. El6tervei 1965—1967 kozott elké-
szultek.

A jelentés idOpontjaig Uzembe helyezett auto-
palyak :

(Folytatas a 333. oldalrol)

M4aj. 28. Epitési Tagozat ankétja, az Organizacios,
Technolégiai és Epitésgépesitési, valamint a Mérnoki
Szerkezetek és a Kozuti Szakosztadly kozos rendezé-
sében: Targy: Az M 7-es autépalya tervezési kérdései
és kivitelezési tapasztalatai. El6adék: Firész Sandor
osztalyvezetd (KPM Kézuti f6oszt.), Reinisch Egon osz-
talyvezet6, Szendr6 Istvan osztalyvezetd, Kemény Adam
osztalyvezetd (UVATERV), Arkay Andras osztalyvezetd
(Hidépité Vallalat).

Maj. 29. Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Kozleke-
dési Munkagazdasagi Allandé Bizottsaga rendezésében:
Munkaid6csokkentés a kozlekedésben. El6adé: Turba
Sandor, KPM Munkatigyi Onéallé Osztaly vezetGje.

M4j. 30. Szallitméanyozési Szakosztaly rendezésében,
»A megbizék beszélnek” sorozatban: Mit var a nem-
zetkdzi szallitmanyozas az Uj gazdasadgi mechanizmus-
ban a belfoldi szallitmanyozastél? ElGadé: Dr. Pollak
Laszl6, MASPED osztalyvezet6.

Maj. 30. Talajmechanikai Szakosztaly rendezésé-
ben klubnap. Targy: A plasztikus index meghataroza-
sdnak szérasa. Eldaddk: Dr. Borus Sandor és Rév Endre
oki. mérnokdék (FTV).

Jin. 7. Geomechanikai ankét az Alaglit- és Mély-
alapozasi Szakosztadly, az OMBKE Béanyéaszati Szakosz-
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Westautobahn-bol..........cccceeeeeerennnne 269,1 km
Sudautobahn-bél .......c..ocovvivie. 48,1 km
Salzachtal-Autobahn-bél................... 7.8 km
Brenner-Autobahn-bol ..................... 7,0 km
Wiener Nordautobahn-bél ............. 3,6 km

Osszesen: 335,6 km

Jelenleg az épitési munk&k sulypontja a Sid-
autobahnon van. Folyamatban vannak még az
Inntal-, a Brenner- és a Rheintal-Autobahn épitési
munkai.

A jelentés altal fel6lelt id6szak végéig (1966 ma-
jusig) az autépdalyakra forditott kiadasok a kdvet-
kezOk voltak:

Millié schilling
Westautobahn ... 6745,1
Stdautobahn......cocoeviiece e, 1679,5
Salzachtal-Autobahn (Salzburg—Golling) 23,3
Inntal-Autobahn .......cooevee, 94,3
Rheintal-Autobahn .....ccooccveevviviiiieeeee 14,1
Wiener Nordautobahn ........ccccooeeveeinne 22,0

Osszesen: 8578,3

A szOvetségi Utigazgatds az 1965—66 évben
hidépitésekre 616,4 millié schillinget forditott.
Ebbél 367,8 milliot az autopalyak hidépitései,
248,6 milliét pedig a szOvetségi utakon végzett
hidépitések igenyeltek.

A szbvetségi utak fejlesztése soran 5083 m(itar-
gyat épitettek, kozottuk 57 oly hidat, amelyeknél
a szabad nyilasok 6sszege hidanként 100 meternél
nagyobb. A befejezett autopalya szakaszokon 685
hid épult.

A szOvetségi utakon szamos keskenypdlydju
és 18 tonnanal kisebb teherbirast hid van. A ko-
vetkez6 15 évben (tehat korulbelll 1980-ig) mint-
egy 1900 hidat kell Gj szerkezettel kicserélni.

A masodik vilaghaboru utdn kovetkez6 els6 év-
ben 228 szétrombolt hidat épitettek Gjja. 1945—
1965 kozott pedig 6sszesen 2070 hid keriilt ajja-
épitésre. 1945—1965 koOzott hidatépitésekre 1,5
milliard schillinget forditottak.

talya és a MFT Mérndkgeoldgiai és Epitésfoldtani Szak-
osztalya kozds rendezésében. Megnyité: Dr. Martos Fe-
renc, az OMBKE alelnoke. Eldadék: Dr. Papp Ferenc:
»,Sajatos mérnokgeoldgiai szempontok az el6zetes fel-
tarasnal”. Greschik Gyula: ,Foldalatti szerkezetek erg-
jatékaval kapcsolatos tapasztalatok”. Dr. Rozsa Laszlo:
A természetes és mesterséges feszlltségmaddosuléas ire-
gek kornyezetében”. Felkért hozzészélék: Dr. Széchy
Kéaroly, Dr. Kézdi Arpad, Dr. Juhasz Jozsef, Kelemen
Janos, Dr. Kapoly Laszl6, Bernwalner Jozsef, Dr. Ker-
tész Pal, Dr. Horvath Jdzsef. Vitavezets: Dr. Széchy
Karoly.

Jun. 10. Az Avenarius cég (Bécs) el6adassorozata.
Targy: Hézagolasok. (Az el6adashoz kapcsolédéan han-
gos szines film vetitése a ,Thiokol” anyag &ltalanos
hasznalatarél.) ElGaddok: Feith: ,Acélépitmények korrd-
zi6 elleni védelme (hidak, tartdlyok és ipartelepek)”.
Knoth: ,Minéségi beton el6allitisa (adalékos, feltleti
kezelés, védémazolatok)”. Knoth: ,Vaganyragasztasok”.
Feith: ,Specidlmazolatok ipari padlékon”. Knoth:
,Homlokzati mazolasok (Ipari padlék hézagtalanitasa
és réteggel valé bevonasa)”.

Jan. 19. Szallitméanyozasi Szakosztaly rendezésében,
»A meghizék beszélnek” sorozatban: Mit var a papir-
ipar az (j gazdasdgi mechanizmusban a belfoldi szal-
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litmanyozastol? El6adé: Dr. Kovacs Karoly, a Papir-
ipari Vallalat szallitméanyozasi oszt. vezetdje.

Jon. 27. Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
klubnap. Téargy: Talajmechanikai feltar6 faradsok prob-
Iémai. El6ado6: Biczok Ern6 oki. mérnok (BME Geo-
technikai Tanszék).

Jun. 28. Varosi Kozlekedési Jogi Szakcsoport ren-
dezésében: Beruhdzdsok rendje az (j gazdasdgi me-
chanizmusban. El6adé: Dr. Lers Karoly, a Budapesti
Kozlekedési Vall. csop. vez. jogtanacsosa.

Munkabizottsdgi zarojelentések

A befejezett zar6jelentésekrél legutobb lapunk
1967. évi 12. szdméban adtunk tajékoztatdst. Az azoéta
elkészilt zardjelentéseink jegyzékét az aldbbiakban ké-
z0ljuk; azok tanulményozasra az egyesiilet titkarsaga-
nal igényelhet6k.

1139. sz. A mérlegigyek helyzete a szombathelyi
vasltigazgatésag terlletén, kilonds tekintettel a koz-
pontositasra.

Vezetd: Lakosi Ern6 (Szombathely).

1140. sz. A Miskolci Kozlekedési Vallalat aj komp-
lex forgalmi telepének tervezésével kapcsolatos mi-
szaki és gazdasagi problémak vizsgalata.

Vezet6: Meszléri Zoltan (Miskolc).

1141. sz. A MAV Debreceni Jarm(javité kocsisze-
rel6 csarnoka darusitdsanak kidolgozéasa.

Vezetd: Kdteleki Dezs6 (Debrecen).

1142. sz. Gépjarmi fényszoré beéllit6 készilék ter-
vezése.

Vezet6: Harsanyt Tibor (Debrecen).

1143. sz. A szombathelyi vasltigazgatésag mellék-
vonalainak utasszallitasi problémai.

Vezetd: Hargitai Imre (Szombathely).

1144. sz. Ertelmezési nehézségek az SZMGSZ meg-
allapodasban és szolgalati utasitasban.

Vezetd: Dr. Fridély LaszI6 (Miskolc).

1145. sz. Epitési, villanyszerelési és fenntartasi mun-
kak racionalizalésa.

Vezets: Hegyeshalmi Aladarné (Miskolc).

1146. sz. Postai hirk6zl6 halézatok korszerd kar-
bantartasa.

Vezet6: Salamon Ferenc (Miskolc).

1147. sz. A rug6 és kerékpar zart ciklusban torténé
javitasaval, kezelésével és adminisztraci6javal kapcso-
latos teend6krél.

Vezeté: Ovari Gyula (Miskolc).

1148. sz. Gazdasagtalan szallitdsok vizsgalata a
szombathelyi vasltigazgatésag teriletén.

Vezet6: Varga Ferenc (Szombathely).

1149. sz. Tanulméany a csehszlovak—jugoszIlav tran-
zit elegy atfutdsdnak meggyorsitasara.

Vezet6: Varga Ferenc (Szombathely).

1150. sz. Anyagkezelés és raktdrozas korszer(sitése
a 4. sz. Autdkdzlekedési Vallalatnal Egerben.

Vezet6: Simon Lajos (Miskolc/Eger).

1151. sz. Manyagbdazist festékanyagok alkalmazésa
a gépjarmdiparban.

Vezeté: Hernath Gaspar (Szombathely).

1152. sz. A munkafegyelmet akadalyozé okok felta-
rdsa, javaslatok a munkafegyelem tovéabbi er@sitésére.

Vezeté: Balogh Ferenc (Szombathely).

1153. sz. Az adatszolgaltatds helyi feladatainak kor-
szerlisitése.

Vezeté: Boros Lajos (Szombathely).

1154. sz. Korzeti rugdjavité mihely lgyrendjének
kidolgozasa.

Vezeté: Hajm Géza (Szombathely).

1155. sz. Korzeti rugéjavité mihely technoldgidja-
nak kidolgozésa.

Vezetd: Barabas Gydrgy (Szombathely).

1156. sz. Manyagbevonat alkalmazasanak vizsga-
lata a kopott gépjarmi alkatrészek feldjitaséra.

Vezet6: Aldozd Frigyes (Szombathely).

1157. sz. A hézag nélkuli felépitmény fenntartésa-
val kapcsolatos problémak vizsgalata.

Vezet6: Lucz Jozsef (Szombathely).

1158. sz. Diesel-jarm(vek javitdsanak Kiterjesztése
a MAV Szombathelyi Jarmjavitéra.

Vezet6: Bozi Lajos (Budapest).

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

1159. sz. A kézbesitd szolgalat megszervezése Szom-
bathelyen az (j postaszabalyzat alapjan, figyelembe
véve a varos tavlati fejlesztési tervét.

Vezets: Péntek Kalman (Szombathely).

1160. sz. Leveg6 mennyiségmér6k Uzembiztonsaga-
nak vizsgdlata a MAV Szolnoki Jarmf(javitéban az
energiagazdalkodas megfelel6bb kialakitdsa érdekében.

Vezet6: Szab6d Imre (Szolnok).

1161. sz. Famegmunkalé mhely korflirészein el6-
fordulé balesetek &ltalanos oknyomozé vizsgélata és
preventiv intézkedési terv kidolgozésa.

Vezets: Toth Jozsef (Miskolc).

_ 1162. sz. Faszarit6 berendezés felilvizsgalata a
MAV Szolnoki Jarm(javiténal a takarékossag figye-
lembevételével.

Vezetd: Samu Janos (Szolnok).

1163. sz. Kazankg-elhéritds zemi kazanoknal.

Vezeté: Gy6ze Lajos (Szolnok).

1164. ez. Franciaorszagi lUzemi tapasztalatcsere be-
szamoldja.

Vezet6: Ovari Gyula (Miskolc).

1165. sz. A Tapolcai MAV. TIAC sporttelep tervé-
nek elkészitése.

Vezet6: Bognar Ferenc (Szombathely/Tapolca).

1166. sz. Nagygépes felépitmény-fenntartds tapasz-
talatai hagyomanyos felépitmény({ vonalainkon; 0ssze-
hasonlitds egyéb fenntartdsi mdédszerekkel, kovetkezte-
tések levonasa.

Vezet6: Sparing Laszl6 (Szombathely).

1167. sz. A MAV Debreceni Jarm(javité csarnokai
fitésének gazdasdgos és célszerli megoldéasa.

Vezet6: Safri Sandor (Debrecen).

1168. sz. A MAV Debreceni Jarm(javit6é mozdony-
és kocsijavitasanal a kisgépesitési lehetdségek felmé-
rése.

Vezet§: Hrabina Géza (Debrecen).

1169. sz. Szeged A&traké allomés rakodéasgépesitési
fejlesztésének lehet6ségei.

Vezeté: Orosz Imre (Szeged).

1170. sz. Alazlzalékolt vaganyok mind&ségének és
koltségeinek alakulésa.

Vezet6: Foldi Gyula (Szeged/Kiskunhalas).

1171. sz. G6ézmozdonyok kazanjainak melegmosésa-
ra Uj eljaras kidolgozasa.

Vezet§: Kaproncai Janos (Szombathely/Tapolca).

1172. sz. Talajjavité anyagok beszerzésének, szalli-
tdsdnak szervezési és gazdasdgi kérdései a Ill. otéves
terv vasUtépitési munkainal a szombathelyi vasatigaz-
gatdsag teriletén.

Vezetd: Pammer Laszl6 (Szombathely/Celldomaolk).

1173. sz. Hézag nélkili felépitmény fenntartasi kolt-
ségeinek vizsgalata.

Vezetd: Lapis Péter (Szeged).

1174. sz. Hegesztési varratokban keletkez6 feszilt-
ségek vizsgalata.

Vezets: Lapis Péter (Szeged).

1175. sz. Ragasztott sinkdtésekkel épilt hézag nél-
kili palyan szerzett tapasztalatok a Szerencs—nyiregy-
hazi vonalon.

Vezeté: Kahanyetz Istvan (Nyiregyhaza).

1176. sz. Rakamaz és Tokaj allomasok kozotti tol-
téscstszasok vizsgalata.

Vezeté: Perlaki Jézsef (Nyiregyhaza).

1177. sz. A gazdasagossdg elve a kozuti fuvaro-
zéasban.

Vezeté: Nagy Miklos (Miskolc).

1178. sz. A 3. sz. Autdkdzlekedési Vallalat Taxi F6-
nokségének a magan személygépkocsik részére a szer-
viz bevezetésérél.

Vezet: Toth Miklés (Miskolc).

1179. sz. Személy- és teher vaganygépkocsik és
egyéb szallitéeszkozdok gazdasagosabb (zemeltetése a
palyafenntartasi szolgalatnal.

Vezets: Gyurko Jozsef (Miskolc).

1180. sz. Celldomdlk rendezd pu. gurité-rendez6 pa-
lyaudvarra valo fejlesztésének vizsgéalata.

Vezeté: Tarjan Jend (Szombathely).

1181. sz. A tavkozlési kozonségszolgalat min6ségé-
nek javitasa.

Vezet§: Horvath Dezsé (Miskolc).

Varadi Jozsef



MAGYAR KABEL MUVEK

IGAZGATOSAG ZOMAN CHUZALGYAR
ES KOZPONTI GYAR Telefon: 268-930 o

SZEGEDI KABELGYAR

Toeon: 466.770, 266670 Seged” Huszar tca 1
GYARTMANYOK:

Erdésaramu szigetelt vezetékek Hiradastechnikai vezetékek
Jelz6-, méré-, mukodtetékabelek Tavkabelek
Er6saramu kébelek 1—35 kV-ig Hirko6zl6 kébelek
Aluminium és acél-aluminium Hajokabelek

szabadvezetékek Zomanchuzalok
Tekercsel6 huzalok Zart acélkstelek
Switch-kabelek Hullamosilott lemezkabeldobok
Gumitémlb-vezetékek

vallal:

fuvarozéshoz, szallitmanyozéashoz kapcsolddd export és belfoldi
(I:s?,magolast, vamkozvetliést, raktarozast az orszag egész tert-
eten.

BUDAPEST VIII., KEMENY ZSIUMOM» UTCA 14—IC
Telefon: 131-C45, 334-136, 334-585
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