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Y  \
Közlekedéspolitika és konténerizáció
Dr. O S A S Í D I  Ö Y  Ö R G Y

A  /
Ismeretes, hogy az Országgyűlés néhány hónappal 

ezelőtt tárgyalta meg és hagyta jóvá a magyar közle­
kedés történetében igen jelentősnek mondható köz­
lekedéspolitikai koncepciót és a vasúti törvényjavas­
latot. Nincs ma a közlekedés fejlesztésének olyan rész­
területe — és ez vonatkozik a konténerizáció proble­
matikájára is, — amely a magyar közlekedéspolitika 
koncepciójából kiragadva volna tárgyalható, mint 
ahogy a koncepcióban rögzített fejlesztést sem lehetett 
függetleníteni a népgazdaság általános fejlesztésének 
kérdéseitől.

Ilyen megfontolásból tartom szükségesnek, hogy a 
magyar közlekedéspolitika koncepciójának alapvető 
fontosságú kérdéseiből induljunk ki, megemlítve 
emellett néhány jelentősebb európai ország közlekedési 
rendszerének hatékonyságjavítása érdekében az elmúlt 
években kialakított fontosabb célkitűzéseket és intézл 
kedéseket.

A közlekedés, mint önálló népgazdasági ágazat, 
minden állam életében fontos szerepet tölt be, a tár­
sadalmi újratermelési folyamatban a termelés-elosztás- 
fogyasztás láncolatának összekapcsoló eleme. A ter­
meléssel összefüggő személy- és áruszállítással köz­
vetlenül, a társadalom egyéb igényeit kielégítő szol­
gáltatásokkal (kultúrtermékek cseréje, nemzetközi 
kapcsolatok fejlesztése, a nemzetközi munkamegosztás 
elősegítése, a honvédelem stb.) közvetve vesz részt az 
anyagi javak termelésében.

A 20. század szocialista Magyarországának fel­
fokozott és összetett igényeit a 120 évvel ezelőtt, Szé­
chenyi István fáradozásával kialakított közlekedés- 
politikai koncepció alapján fejlesztett közlekedési 
rendszer semmiképpen sem elégítheti ki. Ezt a közle­
kedési rendszert a viszonylag sűrű, gyenge felépít­
ményű, kis teherbírású vasúthálózat, s a közúti köz­
lekedés kis hatósugarának megfelelően, az állomások 
közötti rövid távolság jellemezte. A vasúthálózat 
Budapest központtal, centrálisán épült ki. Emellett a 
század elején megjelent egy új, világszerte rohamosan 
fejlődő közlekedési eszköz, a gépjármű is.

A két világháború közötti közlekedési rendszerünk 
nem tudott lépést tartani a technikai fejlődéssel. A

második világháborúban elpusztított, majd a fel- 
szabadulás Idán nagy erőfeszítésekkel újjáépített 
közlekedési hálózatunk is —- amelyet sok tekintetben 
a háború előtti elmaradt színvonal jellemzett — csak 
kezdetben és a kapacitástartalékok fokozatos kimerülé­
sével elégíthette ki az igényeket. A 60-as évek elejétől 
már jelentkeztek a közlekedési kapacitáshiányból 
adódó, szinte állandósult nehézségek.

Az 1960-tól megkezdett fejlesztéssel, amelynek 
részletezésétől itt eltekintek, a közlekedés kellő tarta­
lékok nélkül és csak általában elégítette ki á népgazda­
ság szállítási igényeit.

A közlekedéssel szemben támasztott mennyiségi 
és minőségi igények, a hatékonysági követelmények, 
az új technikai eszközök megjelenése, szélesebb körű 
alkalmazása időszerűvé és szükségszerűvé tették köz­
lekedési rendszerünk átfogó revízióját és rekonstruk­
cióját. Ez a feladat műszakilag és közgazdaságilag 
alátámasztott és perspektivikusan érvényes célkitű­
zéseken alapuló közlekedéspolitikai koncepciót igé­
nyelt, amely egyben szerves része a párt és a kormány 
gazdaságpolitikájának is. Ebben a koncepcióban 
meghatározott elvi célkitűzéseket, fejlesztési tenden­
ciákat, technikai és technológiai elgondolásokat kel­
lett lefektetni, figyelembe véve a népgazdaság általá­
nos fejlődéséből adódó igényeket és egyben a nép­
gazdaság erőforrásai szerinti fejlesztés reális lehető­
ségeit is.

A népgazdaság általános fejlődéséből adódó szállí­
tási feladatok várható alakulására, a nemzetközi kap­
csolatok bővüléséből származó export-import-tranzit 
fuvarok volumenének növekedésére, a gazdaságosság 
és a technikai színvonal követelményeire tekintettel 
kidolgozott közlekedéspolitikai koncepció a meglevő 
törzshálózat és ezen belül is a legnagyobb terhelést hor­
dozó közlekedési ág, a vasút fejlesztésén alapul. Emel­
lett figyelemmel voltunk arra, hogy földrajzi adottsá­
gainknál fogva, de gazdasági megfontolásból is a 
szállítási igényeket alapvetően a vasút és a közúti köz­
lekedés kooperációjával kell kielégíteni. A többi köz­
lekedési ágat speciális jellegű feladataiknak megfele­
lően tervezzük fejleszteni.
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Ami a fejlesztés részletes, de itt csak cimszószerűen 
említhető kérdéseit illeti, elsősorban a vasúthálózat 
kisforgalmú vonalairól kell beszélni. A jelenlegi for­
galmi viszonyok mellett összesen mintegy 2000 km 
vasútvonal minősül kisforgalmúnak. Ezekre a vona­
lakra a vasút áruszállítási összteljesítményének mind­
össze 1,2%-a, személyszállítási teljesítményeinek pe­
dig mintegy 3%-ajut. Ezeknek az elhasznált és tech­
nikailag elavult vasúti vonalaknak szükségessé vált fel­
újítása egyrészt súlyos milliárdokkal terhelte volna az 
államot, másrészt olyan időszakban következett be, 
amikor a közúti közlekedés szerepe és lehetőségei rend­
kívüli módon megnőttek. A kisforgalmú vasútvonalak 
forgalmának megszüntetésével érintett területek szál­
lítási feladatait tehát lehetséges és célszerű is a helyi 
igényekhez jobban alkalmazkodó korszerű közúti köz­
lekedéssel megoldani.

A kisforgalmú vonalakéhoz hasonló a kisforgalmú 
vasútállomások problémája. A rendes nyomközű há­
lózat áruforgalomra megnyitott 1051 állomása közül 
kb. 500 állomáson — ezek közül is 180 kisforgalmú 
vonalakon fekszik — a fel- és leadási for galom együtt­
véve sem éri el a napi 3 vasúti teherkocsit. Mindezek 
mellett a rövid állomástávolságok (átlagban 7 km) 
nagy mértékben gátolják a korszerűsítést. A korszerű­
sítésre szánt anyagi eszközök koncentrált felhaszná­
lása, a forgalom gyorsításának igénye szempontjából 
tehát előnyös, ha a kisforgalmú állomások kocsirako- 
mányú áruforgalmát az erre a célra megfelelően ki­
alakított körzeti állomások veszik át, ahol a küldemé­
nyek korszerű és gyors kezeléséhez szükséges berende­
zések rendelkezésre állnak és hatékonyan üzemeltethe­
tők. A körzeti állomások és a fuvaroztatók telephelye 
közötti szállításnál pedig nagy szerep vár a közúti 
közlekedésre. Ez viszont az ország úthálózatának to­
vábbi korszerűsítését is sürgeti, amelyre vonatkozóan 
a közlekedéspolitikai koncepció a jelenleginél gyor­
sabb ütemű fejlesztést ír elő.

Véleményem szerint itt, a körzeti állomások kiala­
kításával kapcsolatosan legcélszerűbb beszélni a kon- 
ténerizáció kérdéséről, mivel a különböző ún. átrakás 
nélküli szállítási módok közül a körzeti állomási rend­
szerre „telepíthető” legcélszerűbben a szállítótartályos 
technológia. A vasúti és a közúti közlekedés találko­
zási pontján fekvő körzeti állomás rendelkezik ugyanis 
a két közlekedési ág technikai együttműködését legin­
kább biztosító feltételekkel, a küldemények korszerű és 
gyors kezeléséhez, átrakásához szükséges berendezé­
sekkel.

Ennek megfelelően a közlekedéspolitikai koncepció 
az áruszállítás tekintetében külön-külön is feladatává 
teszi a két közlekedési ágnak a korszerű szállítástech­
nikai módszerek (rakodólapos, kis- és nagyszállító­
tartályos, transzkonténeres szállítás stb.) továbbfejlesz­

tését, a feladótól a címzettig terjedő egységes szállítási 
lánc kialakítását, a rakodásgépesítést.

Az előbbiekből kitűnően a közlekedési tárca tehát 
jelentőségéhez mérten egységes egésznek tekinti és en­
nek megfelelően kezeli a konténerizáció kérdéskomp­
lexumát.

A külföldi helyzetet is figyelembe véve elmondható, 
hogy a konténerizáció tekintetében késedelemben nem 
vagyunk. Sőt ha a M ÁV „INTERCONTAINER 
Vállalat”-i alapító tagságát, a konténerek és transz­
konténerek, valamint a szállításukhoz és mozgatásuk­
hoz szükséges eszközök és berendezések hazai előállí­
tása érdekében tett számottevő kezdeményezéseket, a 
szállítótartályok kérdésével foglalkozó nemzetközi 
együttműködésben (szabványosítás, forgalomszerve­
zés stb.) való többéves részvételünket tekintjük, nincs 
ok arra az aggodalomra, hogy a külföldhöz képest le­
maradtunk.

A közlekedéspolitikai koncepcióban foglalt, itt em­
lített és a fel nem sorolt intézkedések alkalmasak az 
áruszállítás mennyiségi és minőségi követelményei­
nek magasabb színvonalú kielégítésére. A korszerű 
járművek, berendezések a szállítás meggyorsítása mel­
lett nagyobb lehetőséget nyújtanak az áruk épségének, 
minőségének megóvására, tehát a korszerű szállítási 
módszerek alkalmazása a fuvaroztatók jobb kiszolgá­
lását is biztosítja.

A fejlesztés a gazdasági és üzemi előnyök mellett 
még két jelentős kérdést érint: a munkaerőhelyzetet és 
a dolgozók munkakörülményeinek megváltoztatását. 
Mindkettő összefügg — a többi között — a konténeri- 
zációval is.

A technikai fejlesztés és a különböző szervezési in­
tézkedések gyorsítják ugyanis a termelékenység növe­
kedését, erőteljesen hozzájárulnak ahhoz, hogy a köz­
lekedési teljesítmények növelése fajlagosan kisebb 
mértékű létszámemelkedés, sőt egyes területeken lét­
számcsökkenés mellett legyen elérhető. A felszabaduló 
munkaerő pedig célszerűen átcsoportosítható a szolgá­
latból kivált, nyugdíjba menő dolgozók és a munka­
időcsökkentéssel járó munkaerőszükséglet részbeni 
pótlására.

A korszerű technika alkalmazása javítja a dolgo­
zók munkakörülményeit, fokozza biztonságukat és 
csökkenti fizikai igénybevételüket.

A külföldi tapasztalatok közül — részben a hason­
lóság miatt is —- elsősorban az angol kormánynak az 
egész közlekedési rendszer hatékonyságának megjaví­
tása, ezen belül az áruszállítás racionalizálása érdeké­
ben tett erőfeszítései érdemelnek különösebb figyelmet. 
A tervezett és folyamatba tett intézkedések itt is elsőd­
legesen a vasútra vonatkoznak. A kiinduló alap az a 
felismerés volt, hogy a viktoriánus idők óta az angol
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vasúthálózat méreteiben, formájában, üzemi módsze­
reiben lényegileg csak kis mértékben változott. Ahhoz 
tehát, hogy az ilyen adottságokkal rendelkező vasút 
megfelelő hatékonyságúvá váljék, munkaterületét spe­
cializálni kell a legalkalmasabb feladat elvégzésére, 
éspedig az áruk szállítására közepes és nagyobb távol­
ságokra. Ez a nézet egyben a hatékony közúti szállítás 
szükségességének elismerését is tükrözi, vagyis annak 
felismerését, hogy az egyes közlekedési ágakat arra a 
célra kell használni, amelyre eszközeik a legalkalma­
sabbak.

Elfogadva tehát azt a nézetet, hogy a korszerű köz­
úti közlekedés a legjobb eszköz a rövid és a közepes 
távú forgalom nagy részének lebonyolítására, bizo­
nyossá vált az is, hogy az angol vasúthálózat mérete 
és az árukezelő állomások száma messze meghaladja 
a kor követelményeit. Az 1951-ben megindult, de csak 
az 1962. évi áprilisi döntéssel meggyorsított angol 
körzetesítés eredményeképpen az árukezelő vasútállo­
mások száma fokozatosan csökkent (az 1951. év végi 
6512-ről 1967. év végéig 1176-ra). Ugyanakkor a vas- 
úthálózat hossza is lényegesen megrövidült (1951: 
32 000 km, 1967: 21 500 km).

Ezzel egyidejűleg megfelelő módszer kialakításán 
fáradoztak az árutovábbítás technológiájának megja­
vítására, elsősorban a vasúti rendező pályaudvarok 
számának csökkentésével. Az előzőekkel párhuzamo­
san fokozatosan korszerűsítették a nagyban-egészben 
elavult vasúti járműparkot is. Ezek ugyanis együtt­
véve akadályozták a vasútüzem hatékony működését, 
a megfelelő költségszint biztosítását. Szakítottak az 
árugyűjtés és terítés hagyományos módszerével is. 
Az új árutovábbítási technológiát a vasúti kocsik 
gyűjtését és rendezését kiküszöbölő konténerek alkal­
mazására építették fel.

A konténeres árutovábbításon alapuló technológia 
nem volt új az angol vasutaknál, mégis az első konté­
nerszállító vonat csak 1965-ben indult el Angliában. 
A körzesítési program, összekapcsolva a nagy teherbí­
rású transzkonténerek továbbítására készült,,Freight- 
liner” koncepcióval, amelynek keretében az árugyűj­
tést és áruterítést közúti jármüvekkel, a központok kö­
zötti nagyobb szállítási távolságokon a továbbítást spe­
ciális konténervonatokkal végzik, képezi az angol vasút 
korszerűsítésének, hatékonyabb és rentábilisabb műkö­
désének alapelvét. AIindezt a szállítás egész rendszere 
magasfokú integrációjának, valamennyi közlekedési 
ág kooperációjának optimális megvalósítása kereté­
ben hajtják végre.

A konténerizációt hazánkban is hosszútávra érvé­
nyes feladatnak kell tekinteni, mint ahogyan egész 
közlekedéspolitikai koncepciónknak is alapvető sajá­
tossága elsősorban a jövő figyelembevétele. Olyan szál­

lítástechnikai módszerről van itt ugyanis szó, amely­
nek eszközei (elsősorban a speciális jármüvekre gon­
dolok) 15—20, esetleg 30—40 év alatt amortizálód­
nak, és amelyeknek ily módon meg kell felelniük a kö­
vetkező évtizedek technikai és tudományos fejlődése 
által támasztott követelményeknek. Tehát az ezredfor­
dulóig kell legalább előre látni, amikor a fejlesztés esz­
közei mellett ma állást foglalunk.

Mindezeken kívül — tekintettel közlekedésünk ál­
talánosfejlesztési igényeire is —figyelembe kell venni, 
hogy a konténerizáció rendkívül beruházásigényes. 
Éppen ezért nemcsak a népgazdaság anyagi erőfor­
rásai, hanem a rendszer alkalmazásával összefüggő 
pénzügyi kihatások előzetes, gondos mérlegelésének 
szükségessége is óvatosságra, lépcsőzetes fejlesztésre 
késztet bennünket. Feltehetően hasonló alapkövetkez­
tetésekre jut az Országos Műszaki Fejlesztési Bizott­
ság keretében a leg illetékesebb szakemberek részvételé­
vel készülő tanulmány is, amelynek — véleményem 
szerint — alkalmasnak kell lennie arra is, hogy a köz­
lekedéspolitikai koncepcióban a konténerizációval 
kapcsolatosan meghatározott általános célkitűzéshez 
részletes programot adjunk.

Összefoglalásképpen megállapítható, hogy a kon­
ténerizáció jelentősen segítheti a modern közlekedés ki­
alakítását, az áruforgalom technikájának, technológi­
ájának korszerűsítését; nagy mértékben hozzájárulhat 
ahhoz, hogy az egyre növekvő mennyiségben előállí­
tott termékek forgalma, helyváltoztatása-a termelőtől a- 
fogyasztóig a jelenleginél kisebb munkaerő- és költ­
ségráfordítással legyen megoldható.

A konténerizációval a munka hatékonysága és gaz­
daságossága az áruforgalom szférájában tehát általá­
ban növelhető. Az előnyök az árutovábbítási technoló­
gia valamennyi szakaszán, valamennyi fő- és segéd- 
folyamatnál, tehát a teljes szállítási láncra kiterjedően 
jelentkeznek. A közlekedésnél lecsapódó előnyök jelen­
tősen kiegészülnek a fuvaroztatóknál jelentkező elő­
nyökkel (csökkent csomagolási igény, kisebb árusérü­
lési, dézsmálási veszély, rövidebb fuvarozási határidő 
stb.). Mindez — főként a külkereskedelmi forgalom­
ban — növeli a versenyképességet, biztosítja az árufel­
vevő piacok olcsóbb, rugalmasabb kielégítését. Mind­
ezeken túlmenően a konténerizáció jelentős devizameg­
takarítás és devizaszerzés forrásává is válhat.

A nagy egységrakományokon alapuló árutovábbí­
tási technológia kifejlesztése ily módon közös közleke­
dési és fuvaroztatói érdek. Ám nemcsak a konténeri- 
zációból származó kölcsönös előnyök kell hogy kész­
tessék az érdekelteket a kifejlesztésénél az együttes erő­
feszítésre, hanem a feladat rendkívül komplex jellege 
is megköveteli az e célra rendelkezésre álló szellemi és 
anyagi erőforrások hatékony összefogását.
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V
Az árufuvarozás technikája, technológiája évek 

óta gyorsütemű fejlődésen, átalakuláson megy ke­
resztül az egész világon. E folyamat eredményekép­
pen kialakulóban van az ún. egységrakomány-kép­
zésen alapuló árutovábbítási rendszer, amelynek 
legjelentősebb változata kétségtelenül a szállító­
tartályforgalom, s újabban ezen belül is a nagy be­
fogadóképességű szállítótartályok, a transzkonté­
nerek használata. Megállapítható, hogy ez lett a 
külföldi, de hovatovább a hazai szaksajtó érdeklő­
désének is egyik fő témája. A konténerizáció jelen­
tőségét illetően megoszlik a szakemberek vélemé­
nye. A nézetek között gyakorta szélsőségesek is 
előfordulnak (szállítótartály-korszak, szállítótar­
tály-invázió stb.) és különböző vélemények jelen­
tek már meg a szakirodalomban, amelyek a konté­
nerek várható széleskörű elterjedésének bizonyítá­
sára kifejtik, hogy az össz-áruszállításokból, az óva­
tosabbak szerint 25—30%, a merészebbek szerint 
70—80% a közeljövőben konténerekben fog lebo­
nyolódni. Amerikai előrebecslések szerint pl.l970-re 
Amerika és Európa között 800 000 konténer lesz 
forgalomban, közel 20  millió tonna áru szállítására 
alkalmas kapacitással. Óvakodva a túlzásoktól, el 
kell ismerni a konténerizáció nagy jelentőségét és a 
szállítástechnika korszerűsítésében az elmúlt évek­
ben elért jelentős szerepét.

A magyar közlekedés figyelmét nem kerülhette 
el, hogy a nagy szállítótartályok, illetőleg a 10 , 2 0 , 
30 és 40 láb hosszú konténerek és transzkonténe­
rek, amelyek egyben 10, 20, 25 és 30 tonna bruttó­
súlyt képviselnek, évről évre mind nagyobb rész­
arányt követelnek az egész világon a tengeri, a szá­
razföldi és újabban a légi szállításban is. Jóllehet a 
belföldi forgalomban várható szerepük nálunk ki­
sebbnek minősíthető, a nemzetközi áruforgalomban 
feltehetően hamarosan jelentkezik a szállítótartá­
lyos szállítás igénye. Ez a magyar közlekedéstől is 
az ezzel kapcsolatos műszaki, szervezési és gazda­
sági jellegű megfontolások és intézkedések egész 
sorát kívánja meg.

A magyar közlekedéspolitikai koncepció kidol­
gozása és jóváhagyása segíti a konténerizációt. A 
koncepció ugyanis az igények teljes skálájának 
számbavételével körvonalazza a közlekedési ágak 
feladatait, munkamegosztásuk arányainak kialakí­
tását, a hálózat korszerűsítése alapján megszabja a 
közlekedési rendszer rekonstrukcióját, a berendezé­
sek és a technológia fejlesztésének irányelveit. A 
konténerizóció szempontjából ennek a nagyvonalú 
programnak az az elsődleges jelentősége, hogy a 
közlekedéspolitikai koncepció az eszközök fejlesz­
tésén túl a technológia fejlesztését is célul tűzi ki. 
A konténerizáció ugyanis elsősorban új, korszerű 
eszközök és segédeszközök (konténer, mozgatóbe­
rendezés, szállítójármű), valamint a hagyományos­
tól sokban eltérő árutovábbítási technológia kér­
dése, s mint ilyen, jól beilleszthető egész közleke­
dési rendszerünk rekonstrukciójának nagy prog­
ramjába.

A vasúti és közúti közlekedésnek a közlekedés- 
politikai koncepcióban körvonalazott korszerűsí­
tése, racionalizálása nyújtja, összefüggésben a kör­
zeti állomási rendszer kialakításával, a legnagyobb 
lehetőséget a konténerizáció végrehajtásához. A 
rendszer gyors és gazdaságos megvalósítását ugyan­
is az segíti elő a legjobban, ha minden közlekedési 
ág a saját területén igyekszik azt a legtökélete­
sebbre fejleszteni és egyúttal széles körben együtt­
működni a többivel. Az biztosnak látszik, hogy a 
háztól házig, illetve ahogyan a konténerizációval 
kapcsolatban újabban emlegetik; „udvartól udva­
rig” szállításnál a lánc első és utolsó szeme majdnem 
minden esetben a gépkocsi. A vasúté marad azon­
ban a hosszútáv, a hajózásé a vízi utak szakasza, a 
repülésé a szükséges légi útvonal. A gazdaságos, 
észszerű szállításra más megoldás nem képzelhető 
el. A konténerizáció tehát nem érinti azt az alapel­
vet, hogy az egyes közlekedési ágak a maguk terü­
letén nélkülözhetetlenek.

A kisforgalmú vasútvonalak forgalmának köz­
útra terelése, a kisforgalmú állomásokon az áruke­
zelés megszüntetése és párhuzamosan forgalmuk 
átterelése megfelelően kiépítendő, ún. körzeti állo­
másokra, zömmel olyan műszaki, gazdasági és szer­
vezési intézkedéseket igényel, amelyek egyben a 
konténerizáció céljait is messzemenően szolgálhat­
ják. A konténeres árukezelés számára alig képzel­
hető el eszményibb hely, mint a megfelelő, korszerű 
berendezésekkel ellátott körzeti állomás, ahova, 
illetőleg ahonnan a konténerek fuvarozását a fuva­
roztatók telephelyére, illetve telephelyéről a közúti 
gépjárműközlekedés végezheti. Nem véletlen tehát, 
hogy egész közlekedési rendszerünk rekonstrukciója 
keretében a vasúti és a közúti közelekedés számára 
előirányoztuk a korszerű szállítótartályos techno­
lógia és a kialakításához szükséges eszközök fejlesz­
tését.

Részben a körzetesítéssel is összefüggésben, a 
közlekedési ágak közötti kooperáció és a hatékony 
forgalommegosztás követelménye is készteti a köz­
lekedést a konténerizáció megvalósítására.

A két vagy több közlekedési ág igénybevételével 
végrehajtott összetett forgalom terjedésével ter­
mészetszerűen emelkedik a fuvarozás közbeni átra­
kások száma. Köztudomású, hogy a konténerek 
kedvező feltételeket teremtenek az ilyen szükség- 
szerű átrakások végrehajtásához. A konténerbe ra­
kott küldeményeket nem kell megbontani, s az áru­
kat egyedileg kezelni a közlekedési ágak találko­
zási pontjain. A szállítótartály azonban csak akkor 
válhat az összetett fuvarozás hatékony segédesz­
közévé, a teljes szállítási lánc összekötő kapcsává, 
ha egyrészt a szállítási lánc kezdő- és végpontján az 
üzemi belső anyagmozgatás alkalmazkodik hozzá, 
másrészt megfelel az árutovábbításban részes köz­
lekedési ágak technológiai követelményeinek. Ezt a 
mindenképpen szükséges összhangot a szállítási 
lánc valamennyi pontján nehéz biztosítani, s ez
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hátráltathatja a konténerizáció bevezetését, gyors 
elterjedését.

A közlekedéspolitikai koncepció a vasúti közle­
kedés továbbfejlesztésének irányadó szempontjai 
között határozza meg —- többek között1— a kor­
szerű szállítástechnikai módszerek alkalmazását. 
Ezek között taxatíve sorolja fel a rakodólapos, a 
kis- és nagyszállítótartályos és a transzkonténeres 
szállítás fejlesztését. A közúti közlekedés fejleszté­
sére érvényes irányelvek között is szerepel a szál­
lítókapacitások kihasználásának javítása, a kor­
szerű fuvarozástechnikai módszerek kiterjesztésé­
vel és a feladótól a címzettig terjedő egységes szál­
lítási lánc kialakításában való részvétel fokozásá­
val.

Ezzel párhuzamosan a közlekedéspolitikai kon­
cepció mindkét közlekedési ág számára előírja a 
rakodásgépesítés továbbfejlesztését és a vasút— 
közút közötti munkamegosztás célszerű kialakítá­
sát; a rekonstrukció irányelvei között pedig az el­
avult vasúti teherkocsik pótlását, az állomány bő­
vítésére korszerű, nagy teherbírású — részben kü­
lönleges — teherkocsik beszerzését; a közúti közle­
kedés vonatkozásában ugyancsak a tehergépkocsi­
állomány fejlesztését, a különböző belföldi és nem­
zetközi szállítási igényeknek megfelelően.

A járműállomány fejlesztése keretében szükség 
van a szállítótartály-forgalom irányelveinek figye­
lembevételére is. Nem hangsúlyozható eléggé, hogy 
e tekintetben mennyire sürgős az „előrelátás gya­
korlatának” érvényesítése. Ez elsősorban a vasúti 
kocsik import útján való beszerzésére vonatkozik, 
mivel a gépjárműközlekedés sokkal jobban elviseli 
a technikai fejlődéssel együttjáró változásokat. 
Figyelembevéve azonban a vasúti kocsik 20—30— 
40 éves megtérülési idejét, nem mindegy, hogy most 
milyen kocsikat szerzünk be. Olyan beszerzési poli­
tikát kell folytatnunk, amely távlati céljainkkal is 
összhangban van.

A konténerizációval kapcsolatos egyéb és vi­
szonylag szintén nagy beruházások általában is 
óvatosságra intenek, megfontolásra késztetnek. 
A szállítóeszközöket kivéve, a szállítótartályos áru­
kezelés berendezéseinek megtérülési idejét a szak­
emberek különbözőképpen ítélik meg. Van olyan 
nézet, hogy azok 7— 8 éven belül korszerűtlenné 
válnak. Ha tehát e berendezések tekintetében rend­
kívüli beruházást valósítunk meg, akkor vagy nem 
térül meg a beruházási összeg, vagy az áruegységre 
vetített költség lehet — különösen a használat első 
időszakában —- gátló tényező.

Az árutovábbításnak a konténerek alkalmazásá­
val végrehajtott racionalizálása tehát indokolja, 
hogy a bevezetés előtt — mint általában minden 
jelentős gazdasági változásra vonatkozó döntést 
megelőzően — megismerjük a bevezetéssel együtt­
járó áldozatokat és a velük elérhető eredményeket. 
Szükségesnek tartom erre a figyelem ismételt fel­
hívását, mivel az előzetes gazdasági tájékozódás 
jelentőségének ma már általánosnak mondható fel­
ismerése ellenére gyakorta előfordul, hogy nem vé­
geznek megfelelő előzetes gazdasági értékelést, a 
bevezetés előtt nem tisztázzák, vajon az adott kö­

rülmények között célszerű-e az áttérés az új szállí­
tástechnikai módszerre vagy sem és ha igen, az mi­
lyen következményekkel jár együtt. A kötelező 
előrelátásnak, az „előrelátás gyakorlatának” ez a 
hiánya olykor kellemetlen meglepetéseket okozhat, 
át nem gondolt beruházásokra vezethet. A gondos, 
előzetes műszaki-gazdasági vizsgálat lefolytatása, a 
gazdasági számítások végrehajtása a konténerek al­
kalmazásának elengedhetetlen előfeltétele.

Az óvatosság semmiképpen sem jelent azonban 
félelmet a konténerizációtól vagy az egyéb korszerű 
szállítástechnikai módszerek alkalmazásától. Ha­
zánk földrajzi fekvése, export-import-tranzit for­
galmunk állandó emelkedése szinte kényszerít ben­
nünket arra, hogy vizsgáljuk az e forgalmakban 
való részvételünk növekedésének lehetőségeit. Nem 
kerülte el figyelmünket, hogy világszerte roham­
léptekben megindult a szállítótartály-forgalom. 
Hajózási vállalatok, kikötőtársaságok, vasúti, köz­
úti és légi fuvarozó vállalatok egymással verse­
nyezve, lázas sietséggel törekszenek szállítótartá­
lyos forgalmuk kialakítására, az ehhez szükséges 
valamennyi műszaki-, gazdasági és szervezési fel­
tétel biztosítására.

Az ipar ugyancsak teljes erővel igyekszik a kon­
téner piac megszerzésére és felosztására. A legtöbb 
olyan cég, amely az acél, alumínium, műanyag 
szerkezetek gyártása terén megfelelő tapasztalatok­
kal rendelkezik, már megjelent konténereivel is a 
piacon. Az ISO (Nemzetközi Szabványosítási Szer­
vezet) ajánlásait betartva, a legkülönbözőbb 
anyagú, kialakítású és rendeltetésű szállítótartá­
lyokat fejlesztik ki és ajánlják az érdekelteknek. 
Természetesen e téren is várható a kiválasztódás. 
A konténerek sorozatgyártása — ha első látásra 
könnyűnek is Ígérkezik — komoly követelménye­
ket támaszt. Egyéb iparágak tapasztalatai alapján 
előreláthatóan a konténereket és az azok szállítá­
sára, rakodására szolgáló berendezéseket vásár­
lók elsősorban azokat a vállalatokat fogják ke­
resni, amelyek teljesítőképességük, megbízhatósá­
guk, műszaki felkészültségük révén hosszúlejáratú 
műszaki szolgáltatások nyújtására (az eszközök fo­
lyamatos üzemeltethetőségének biztosítása, a 
rendkívül gyors műszaki fejlődés következtében 
szükségessé váló módosítások, cserék elvégzése 
stb.) is képesek lesznek.

A kérdés jelentőségének felismerése és a külföldi 
fejlődés figyelemmel kísérése mellett már évek óta, 
az utóbbi időben egyre intenzívebben foglalkozunk 
a problémával. így a magyar közlekedési szakem­
berek 4—-5 éve részt vesznek a témával foglalkozó 
különböző nemzetközi szervek, mint pl. a KGST, az 
ISO stb. munkájában. A konténerizáció sokrétű 
problematikáját tekintve, a különböző nemzetközi 
szervek ez ideig rendkívül fontos, de mégis csak 
kezdeti lépéseknek tekinthető munkát végeztek. 
Tevékenységük eddig elsősorban a szállítótartályok­
kal szembeni műszaki követelmények kidolgozá­
sára, a szállítótartály-méretek meghatározására, 
átvételi és vizsgálati módszerük kialakítására irá­
nyult. A konténerizáció azonban ezeknél több és 
összetettebb feladatok megoldását igényli, így az 
eddigi munkát csak parciálisnak lehet tekinteni.
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Az elmúlt egy-két esztendőben azonban egyéb, 
gyakorlati lépéseket is tettünk a fejlődés irányába, 
jóllehet számos probléma megoldása még a jövőre 
vár.

A legjelentősebb gyakorlati lépésnek a magyar 
ipar részvételét tekintem a konténerizáoió végre­
hajtásához szükséges berendezések gyártásában. 
Az ipari háttér megteremtésének — figyelembe 
véve a külföldi piac lehetőségeit is — elengedhetet­
lenül kapcsolódnia kell a konténerizáció problé­
máinak megoldásához. E téren is parancsoló elv 
azonban a megalapozottság biztosítása, figyelembe- 
véve a külföldi tapasztalatokat, a licencia vásár­
lás esetleges előnyeit is.

A Magyar Hajó és Darugyár konténerek gyártá­
sára vonatkozó, nyugati céggel kötött kooperációs 
megállapodás alapján elkezdte, egyelőre a 20  láb 
hosszú, acélszerkezetű transzkonténerek gyártását. 
A gyár termelése — a tervek szerint —• nemcsak a 
hazai szükségletet fedezheti. A megállapodás ex­
portlehetőséget biztosít a magyar transzkonténerek 
számára külföldi piacokon is. A hazai konténeri­
záció szempontjából különösen jelentősnek tekint­
hető az MHD-nak az a terve, hogy a konténer­
gyártási programot igyekszik kiszélesíteni a konté­
ner típussor többi tagjára, valamint a hűtőkonté­
nerekre, és a konténerek előállításán kívül foglal­
kozni kíván az ún. KGST-típusú szállítótartályok 
gyártásával (illetve az idén már gyárt is ilyeneket), 
sőt a speciális nagyszállítótartály-igény kielégíté­
sével is.

A teljességre törekvő konténergyártási program 
mellett nem csekély jelentőségű a MHD-nak az a 
készsége sem, amely a szállítótartályok, illetőleg 
transzkonténerek kezeléséhez szükséges berendezé­
sek hazai bázisának megteremtésére irányul. En­
nek keretében a 20  láb hosszú és ennél kisebb szál­
lítótartályok, illetőleg transzkonténerek mozgatá­
sára szolgáló portáldarukhoz és úszódarukhoz meg­
felelő megfogókeretek kifejlesztésében dolgoznak. 
Ezek a megfogókeretek vagy alsó megfogásúak és 
kiegyensúlyozás nélküliek, vagy hidraulikus, fél­
automatikus felső megfogásúak és kiegyensúlyo­
zásuk kézi erővel történik. Szó van konténerrakodó 
bakdaru és a kisebb forgalmú állomásokon is gaz­
daságosan üzemeltethető, olcsó, ún. konténer­
emelőszerkezet kialakításáról.

Ugyancsak örömmel üdvözli a közlekedés a hazai 
járműgyártó ipar részvételi kézségét a konténeri­
záció végrehajtásához szükséges szállítóeszközök 
előállításában. A teljes konténerizációs program­
ban már eddig is jelentős szerepet vállaló MHD 
foglalkozik konténerszállító folyami és partmenti 
szolgálatot lebonyolító hajók kifejlesztésének gon­
dolatával. Győrben viszont meglennének a feltéte­
lek a közúti és vasúti szállítóeszközök megfelelő 
kifejlesztésére és gyártására, a közúti járművek te­
rén pedig a Csepel Autógyár lehet érdekelt.

A konténerizáció végrehajtásához szükséges jár­
művek, rakodógépek és berendezések, valamint a 
konténerek hazai előállításának lehetősége tükré­
ben beszélni kell — ha nagy vonalakban is — a vár­
ható igényekről. Említettem, hogy a fejlesztésben a 
fokozatosság elvét kell érvényesíteni. A fokozatos­

ság itt azt is jelenti, hogy a kis egységrakományok­
tól lépcsőzetesen tervezzük az áttérést a nagyobb 
és legnagyobb egységek forgalmának bevezetésére. 
Nem kívánunk tehát a konténerizáció miatt a ra­
kodólapos anyagmozgatás, vagy a kisszállítótar- 
tály-forgalom egyidejű és párhuzamos továbbfej­
lesztéséről lemondani. Úgy véljük, hogy az első 
időben az ún. KGST-típusú szállítótartályok alkal­
mazása várható. Emellett szól nemcsak az a körül­
mény, hogy ezek továbbítása és mozgatása a meg­
levő, hagyományos szállítóeszközökkel és mozgató­
berendezésekkel megoldható, hanem az is, hogy a 
külkereskedelmi vállalatok árutételeihez jelenleg 
ezek a típusok alkalmazkodnak leginkább és a 
baráti országok közül is néhányan ezeket az ún. 
KGST-típusú nagyszállítótartályokat részesítik 
előnyben.

Nem kétséges, hogy a közepes szállítótartályok 
forgalmának megindítása után, de lehetséges, hogy 
már azzal párhuzamosan fel kell készülni a transz­
konténerek (kezdetben a 10 és 20 láb, később a 30 
és 40 láb hosszú) forgalmának megindítására is. 
Erre késztet — ha nem kényszerít — bennünket a 
MÁV alapító tagsága az INTERCONTAINER 
szervezetben is.

Jelenleg ennek megfelelően a KGST-tagországok 
közötti két- vagy többoldalú megállapodással meg­
indítható nagyszállítótartály forgalom feltételeinek 
megteremtése és egyes relációkban a szállítótar­
tály-vonatok közlekedtetésének megszervezése fog­
lalkoztat elsősorban bennünket. A nagyszállító­
tartályok fuvarozásának gazdaságossága ugyanis
— az eddigi tapasztalatok alapján — elsősorban 
ebben a formában biztosított, amint azt a Brit 
Vasutak ,,Freight-liner” vonatai is igazolták. A 
szóbajöhető viszonylatokban előforduló árumeny- 
nyiségek meghatározására a közlekedés tájékozó­
dást folytat a külkereskedelmi vállalatoknál. Az 
előzetes adatok szerint egyes tervezett viszonyla­
tokhoz megfelelő áruvolumen áll rendelkezésre. 
Különösen kedvező lehetőségeket rejt magában
— tekintettel a koncentrált, nagy forgalomra — a 
szovjet—magyar viszonylat. A tervezett szállító­
tartály-vonatok rendszeres közlekedtetéséig azon­
ban — megfelelő áruvolumenek esetén is — még 
számos műszaki és szervezési feltételt kell biztosí­
tani. Elvileg felkészültünk az INTERCONTAINER 
szervezet forgalma keretében érkező vagy transz - 
konténerek kezelésére is. A MÁV kijelölte és meg­
hirdette a transzkonténeres forgalomra megnyitott 
pályaudvarokat (Budapest-Józsefváros, Debre­
cen, Győr, Miskolc-Gömöri pu., Pécs), jóllehet 
ezek felszerelése az intenzív transzkonténer-forga- 
lom szempontjából még kívánnivalót hagy maga 
után. Jelenleg Budapest-Józsefváros áttervezésé­
nek munkája van a legelőrehaladottabb állapotban.

Közlekedési pályáink európai centrális fekvése 
azonban önkéntelenül előtérbe helyezi az ún. ,,kon­
téner lager”-ek, azaz nagy konténer kölcsönző szer­
vezetek konténerleadó és felvevő telepeinek kiala­
kítási lehetőségeit is.

Az elmondottakból megállapíthatóan a közleke­
dési tárca nemcsak felismerte a konténerizáció sze­
repét és jelentőségét, hanem —- egyelőre szerény 
mértékben, de tevőlegesen — részt vesz bevezetésé­
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ben, kifejlesztésében is. Teszi ezt elsősorban azért, 
mert a közlekedés érdekeltsége rendkívül jelentős 
a konténerizációban. Érdekeltségét — többek kö­
zött — a konténerek univerzális jellege határozza 
meg. A konténer ugyanis olyan szállítási segédesz­
köz, amely a részben eltérő technikát alkalmazó 
közlekedési ágak között harmonikus együttműkö­
dést képes biztosítani, és ezáltal a közlekedési koo­
peráció, a közlekedési ágak közötti forgalommeg­
osztás egyik leghatékonyabb eszköze. A közleke­
désnek alkalmazkodnia kell az új szállítási techni­
kához, de annak célszerű kialakítása, eszközeinek 
beszerzése csak a szállítási lánc funkcionális elem­
zésének és az áruáramlatok felmérésének eredmé­
nyein alapulhat. A közlekedés a gazdaságosság és 
észszerűség keretein belül ezért vállal jelentős há­
nyadot a konténerizációval kapcsolatos feladatok­
ból, amelyeknek megvalósításánál feltétlenül tá­
maszkodnunk kell az előttünk járók tapasztala­
taira, logikusan hasznosítva azokat a saját követel­
ményeinknek megfelelően, lehetőleg kiküszöbölve a 
máshol elkövetett hibákat, forrásainkat és lehető­
ségeinket egyeztetett és kipróbált elvek alapján 
koncentrálva céljaink elérésére.

Ügy vélem, e téren nem vagyunk elmaradva, de 
mielőbb elhatározásra kell jutnunk az igények és 
perspektívák tekintetében. A kérdés jelentősége és 
ipari, külkereskedelmi, pénzügyi stb. kihatásai 
szükségessé teszik, hogy a KPM és az OMFB az 
egyéb tárcák szempontjait figyelembe véve, egy 
tárcaközi bizottság által kidolgozott koncepció 
alapján javaslatot tegyen az illetékes szervek felé a 
megoldásra.

Minden lehetőségünk megvan arra, hogy koordi­
nált intézkedések révén az európai fejlődéssel lé­
pést tudjunk tartani.

Különböző külföldi cégek is rendkívüli érdeklő­
dést tanúsítanak irántunk. Nagyvonalú ajánlato­
kat tesznek gyártási együttműködésre, hitelkonst­
rukciókra és a konténergyártáson túlmenően 
emelő-mozgató berendezések, szállítóeszközök 
— pl. vasúti kocsik — gyártása terén is.

É lehetőségek megvizsgálása feltétlenül szüksé­
ges. Az esetleges külkereskedelmi konstrukcióval 
megvalósított korszerű ipari háttér és a gazdaságos 
sorozatnagyság gyártásának előfeltételeit jelentő 
piac biztosítása — elsősorban a KGST országokban 
és a Szovjetunióban —- fontos alaptényezője a kon- 
ténerizáció hazai fokozott mértékű bevezetésének.

A külföldi tapasztalatok — így egy legutóbb 
Olaszországban tett látogatás és tájékozódás ered­
ményei is — azt mutatják, nem egyszerűen csak 
arról van szó, hogy konténereket kell gyártani, azo­
kat el kell szállítani különböző közlekedési eszkö­
zökkel, át kell juttatni a gyűjtő, rendező pályaud­
varokon. „Koordinált rendszer”-t kell létrehoz­
nunk mindazok között, akik közvetlenül vagy köz­
vetve szereplői vagy résztvevői a folyamatnak. 
Nem elég új típusú hajókat, vasúti kocsikat, spe­
ciális camionokat kialakítani, vagy beszerezni, új 
kezelő, gyűjtő területeket berendezni. Fel kell ké­
szíteni a termelőket, fogyasztókat és fuvarozókat a 
megvalósítandó új szállítási technikára, amelynél 
az áru térbeli mozgatásának teljes ciklusában egy­
aránt részt vesznek a tengeri, szárazföldi, légi fuva­
rozók és szállítmányozók. Az új szállítási rendszer 
azonban új üzletpolitikai szellemet is követel.

A konténerizáció szerteágazó kérdéseit tehát 
összefüggésükben vizsgálva kell megoldani. Csak a 
széleskörűen átgondolt megfontolások és intézke­
dések biztosíthatják az optimális eredmény eléré­
sét.

L A P U N K  P É L D Á N Y O N K É N T  M E G V Á S Á R O L H A T Ó :
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Konténerizáció — a fejlesztés szükségessége és lehetőségei
D r . D Í S I  T I В p  R

\  I, .
A ̂ konténerizáció helyes értelmezése és jelentő­

sége az integrált szállítás megteremtésének, a kor­
szerű áruszállítás fő célkitűzésének alapulvételével 
határozható meg. Ezt a célkitűzést elsősorban a 
transzkonténeres szállítási mód (mai értelemben 
ezt tekintjük „konténerizációnak”), mint a rako­
mányképzés ez idő szerint korszerű módszere 
realizálja, vagyis a transzkonténer nemcsak szállító 
eszköze, hanem megvalósítója is az integrált áruszállí­
tásifolyamatnak. Ennek megfelelően a konténerizá­
ció sajátos áruszállítási rendszerként (transport sys­
tem) határozható meg, amelynek fő elemei:

— a konténerek,
— a konténerek rakodására szolgáló gépek és 

berendezések,
— a konténerszállító járművek, és — az áruszál­

lítási technológia „felépítményeként”,
— az integrált áruszállítási folyamat szervezeti 

formái, szabályai (fuvarjog, díjszabás, biztosítás 
stb.).

Az integrált szállítási folyamat realizálásaként 
robbanásszerű fejlődést mutató konténerizációt ne­
héz definiálni. A szakirodalom is mind gyakrabban 
beszél „konténerforradalomról”, a „szállítás forra­
dalmáról”. Ebben felfedezhetők túlzások, de azt, 
hogy igen gyors fejlődési folyamatról van szó, vilá­
gosan jelzi; egy fejlődésben levő folyamat definí­
ciója pedig általában nehéz és kockázatos.

A transzkonténeres szállítási mód szállítóeszkö­
zének megnevezése tekintetében sem alakult még 
ki egységes terminológia. Célszerűnek látszanak az 
alábbi megkülönböztetések: kiskonténernek te­
kinthetők az 1—3 m3, nagykonténernek a 3—5 m3 
űrtartalmú szállítótartályok; a transzkonténerek az 
5 t vagy azt meghaladó raksúlyú, a mai értelemben 
vett konténerizáció keretében üzemeltetett, mini­
málisan 5, illetve 6 2/3 láb hosszúságú szállítótartá­
lyok, amelyek az ISO vonatkozó szabályainak is 
megfelelnek1 2 Az elhatárolással kapcsolatban ki­
emelendő, hogy csak a transzkonténerek forgalma 
jelent speciális szállítási technológiát, amely sajá­
tos és adekvát berendezéseket igényel, mind a rako­
dás, mind a továbbítás tekintetében; egyben ez biz­
tosítja a szállítási folyamat integrációját2.

Az első, kísérleti szállításokat 1954-ben New 
York és Houston között a tengerhajózás végezte. 
A konténerizáció továbbra is e közlekedési ágazat­
ban mutatja a leggyorsabb fejlődést. A vasúti és 
közúti szállításban szintén igen jelentős az előre­
haladás, és a közeljövőben várható a tengerhajó­
zásban elért színvonal megközelítése, elérése. A fo­
lyami hajózás és a légiközlekedés viszonylag lassab-

1 Bővebben foglalkozik a definíciókkal a Közleke­
dési Közlöny 1968. évi 33. és 50., illetve 1969. évi 1. 
száma, a dr. Izsó  László— P in tér László— G aram szegi 
György által írt cikksorozatban.

2 Lásd a szerzőnek az 1963. évi Országos Anyagmoz­
gatási Konferencián tartott előadását, megjelent a Köz­
lekedéstudományi Szemle 1964. évi 9. számában.

ban tér rá a konténerizációra, de e téren is gyors 
fejlődésre van kilátás.

Általában megállapítható, hogy a közlekedési 
ágazatok közötti kölcsönhatások a fejlődés ütemé­
ben igen nagy szerepet játszanak, nem kevésbé 
ösztönző a gyártó ipar hatása, valamint a közleke­
dést igénybe vevő — fuvaroztató — szektorok sze­
repe. Ebből kifolyóan az infrastruktúra fejlesztését 
szolgáló állami támogatás általában igen jelentős.

A KONTÉNERIZÁCIÓ 
JELENLEGI HELYZETE 

ÉS A FEJLŐDÉS VÁRHATÓ IRÁNYAI
A fejlett ipari országok közlekedésében a jelen­

legi fejlődési szakaszt motiváló tényezők között az 
egyik legjelentősebb a konténerizáció. A kereske­
delmi áruk forgalmában a konténerizáció egészen 
új távlatokat nyit meg.

Területi vonatkozásokat tekintve: Európa — 
szükségleteihez és a lehetőségeihez mérten — kezd 
felzárkózni az Amerikai Egyesült Államokhoz. 
Európában kiemelkedő jelentőségű, felszereltségét 
és szervezését tekintve egyaránt, az angol Freight- 
liner szolgálat, amely nemcsak az angol vasutak 
rekonstrukciójának, hanem az egész angol közleke­
dési rendszer korszerűsítésének meghatározó ele­
mévé vált. Elsősorban az USA és Nyugat-Európa 
között, valamint Japán és Ausztrália viszonylatá­
ban igen jelentős és rohamosan növekvő a konté­
nerforgalom. Mindinkább jellemzővé válik to­
vábbá a rövidebb tengeri szállítással kombinált 
útvonalakon is, mint pl. az európai szigetek 
— Szárdínia, Korzika stb. •— között. (A konténer- 
szállítás az európai kontinens és Anglia között, ép­
pen Magyarországról, sok évtizedre tekint vissza: a 
második világháború előtt szárazjéggel hűtött kon­
ténerekben folytak a baromfiszállítások, a csator­
nán ferry boat útján kelve át.)

A konténerforgalom világméretű elterjedésével, 
ebből következően az integrált szállítási rendszer 
térhódításával ma már tényként kell számolni.

A Szovjetunióban a konténereknek igen nagy 
múltjuk van és mindinkább érezhető az érdeklődés 
az 1967. évi moszkvai ISO kongresszuson elfoga­
dott ajánlásokon alapuló transzkonténerizáció 
iránt3.

A konténerizáció mind berendezéseit, létesítmé­
nyeit, mind pedig üzemeltetését tekintve folytono­
san fejlődik. Ez a fejlődési folyamat a konténeri­
záció egyes elemeit tekintve eltérő dinamikájú, de a 
szórás — éppen, mert összefüggő áruszállítási rend­
szerről van szó — általában korlátozott. A fejlődés 
mennyiségi és minőségi szempontból egyaránt 
rendkívül gyors: a konténerizáció az áruvolumen 
mind nagyobb részére terjed ki. Az új szállítási 
technológia fejlődése lehetővé teszi mind több áru-

3 Pladisz, F. A .— Harkov, V. I . :  A  k o n té n e r iz á c ió  f e j ­
le s z té s é n e k  p ro b lé m á i  a  S z o v je tu n ió b a n .  M e c h a n iz á c ija  
i A v to m a t iz á c i ja  P ro iz v o d s z tv a ,  1968. é v i 6. sz.
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féleség bekapcsolását a konténer forgalomba: az 
alapulvehető „kereskedelmi áruk” forgalmába 
— bizonyos keretek között — a tömegáruk egyes 
fajtái is bekerülnek, így az elhatárolás csak nagyon 
hozzávetőleges lehet. Jelenleg a tengerhajózásban a 
nem tömegárunak minősített szállítmányok 50—80 
százalékára becsülik a konténerizálható áruk lehet­
séges arányát, de — ha egyelőre elszórtan is — már 
kimondottan tömegárukat is szállítanak konténer­
ben. A többi közlekedési ágazatra vonatkozó becs­
lések az 50%-os érték körül mozognak, de pl. a 
Szovjetunióban — a vegyi és kohászati félkész 
gyártmányok bevonásával — a vasúti közlekedés­
ben és a folyami hajózásban ennél jóval magasabb 
részesedési arányt is terveznek.

A konténerizációnak, mint sajátos áruszállítási 
rendszernek fejlődését fő elemei szerint célszerű át­
tekinteni.

A konténerek méreteit az ISO szabványai rögzí­
tik. Legelterjedtebbek a 8 X 8 X 20 láb (2,44 X  
X 2,44X6,10 m) méretű zárt, homlokajtós egysé­
gek. Gyakoribb méretek (azonos keresztmetszettel) 
a 62/3, 10 és 40 láb hosszúság. A 30 és a 35 láb 
hossz nem alapméret, bár ma még elég nagyszámú 
ilyen egység üzemel (főként az angol vasutakon 
illetőleg a Sea—Land Со. keretén belül).

Az univerzális rendeltetésű konténerek mellett a 
sajátos szállítási feladatok igen erős funkcionális 
differenciálódásához vezettek: kialakultak a hőszi­
getelt, a hűtő- (teljes kondicionálásra alkalmas ki­
vitelben), a tartálykonténerek (tankkontainer) és 
az egyéb speciális (pl. különleges rezgéscsillapítás­
sal ellátott) konténerek. Mindinkább kiemelkedő 
szerep jut az ún. szállítólapnak (fiat), amely több­
féle kivitelben készül és igen jó kombinációs lehető­
ségeket nyújt a rakodólapos szállítási rendszerrel.

A zárt egységek leggyakrabban sima vagy bordá­
zott ötvözött alumínium lemez oldalfallal és acél 
keretvázzal készülnek. A vázon speciális acélönt­
vényből készült sarokelemek vannak, amelyek a 
konténerek rakodódarukkal való megfogását, a 
szállítójárművön való rögzítését, illetőleg össze­
kapcsolását biztosítják (a két 20  láb hosszú egység 
merev összefogását, ezzel együttes kezelését — ra­
kodását, szállítását — biztosító „kuplung” az ame­
rikai Strick cég szabadalma, amelyet a Magyar 
Hajó- és Darugyár is alkalmaz).

A transzkonténerek fejlődését a nemzetközileg ál­
talánosan elfogadott ISO szabványok determinál­
ják. Jóllehet, a szabvány bővíthető — az ISO több 
bizottsága foglalkozik a méretek és technikai meg­
oldások finomításával — a jelenlegi helyzetben úgy 
tűnik: a 40 láb maximális hosszméret (30 t bruttó­
súly) növelése nem várható. A tengeri szállításban a 
40 lábas konténerek térhódítása jellemző, a vasúti 
szállításban (és közúton) a 20  lábas egységek elő­
fordulása a gyakoribb. (Ezért jelentős az említett 
Strick kuplung szabadalom, amelynek magyar al­
kalmazása biztosított). Az összállományon belül a 
szállítólap (fiat), a hűtő- és a tartály-, valamint az 
egyéb speciális konténerek növekvő száma jelzi an­
nak a célkitűzésnek a megvalósulását, hogy a vas­
úti és közúti szállítójárművek felépítménye minél 
sokoldalúbban helyettesíthetővé, mind célra-orien- 
táltabbá és a speciális funkciókat is mind jobban

kielégítővé váljék a konténerrel (így mindinkább 
tért nyernek az open-top, az open-side, az alacsony 
oldalfalú stb. konténertípusok).

A rakodóberendezések két fő kategóriába sorolha­
tók : a nagy konténerbázisokon (kikötők, pályaud­
varok) elhelyezett, speciális, nagy volumenű és a 
komplex, illetve decentralizált rakodási igényeket 
kielégítő, többnyire szállítójárművekre szerelt be­
rendezések. Az előbbiek jellegzetes típusai a ten­
geri kikötőkben a speciális hidraulikus megfogóke­
rettel ellátott híddaruk, amelyek minden átrakási 
feladatra alkalmasak, a konténer-pályaudvarokon 
pedig a lúd-, illetőleg az önjáró (gumikerekes) 
bakdaruk, amelyek átrakásra és halmazolásra egy­
aránt használhatók. A daruknál a raksúly növeke­
dés mellett a konténerek forgatása, a rakodás egye­
netlenségéből folyó súlypont-kiegyenlítés, az auto­
matikus mérés és számlálás a fejlődés irányai. A 
járműre szerelt rakodóberendezések többnyire hid­
raulikusak, vasút-közút átrakásra, illetőleg le- és 
felrakásra alkalmasak, viszonylag lassúbb műve­
leti sebességekkel. Számos önrakodó félpótkocsis 
megoldás alakult ki, amely jól szolgálja az integrált 
szállítási rendszert.

E tekintetben a fejlődés során — elsősorban a 
mobilitástól függően — különböző rendszerek kü­
lönülnek el: helyhezkötött, sínpályához kötött, 
szállítható, telephelyen belül, illetőleg azon kívül 
mozgó berendezésekkel működő rakodóberendezé­
sek.

Az igen gyors fejlődés általános iránya az univer- 
zálisabb jellegű berendezések felé mutat, különös 
tekintettel a halmazolási képességre. Ezt indokolja 
az is, hogy a konténerbázisok területigénye igen 
nagy, amit a halmazolás‘biztosításával jelentősen 
csökkenteni lehet. A differenciálódás várhatóan 
csökken, összefüggésben azzal, hogy országonként 
inkább valamely egységes rendszer mellett dönte­
nek, amelyhez a rakodó berendezések is meghatáro­
zottak. A kezdeti időben — főleg kényszerhelyzet­
ben — nem speciális járművekkel végezték a kon­
ténerek szállítását, ennek megfelelően nem kielé­
gítő hatásfokkal és hatékonysággal.

Az integrált szállítás megvalósításának technoló­
giai kérdései az egész konténerizáció kialakulásá­
ban és fejlődésében alapvető jelentőségűek. Az 
ISO szabványú konténerméretek ma már világ- 
viszonylatban mérvadók, a rakodóberendezések 
teherbírása és megfogó szerkezetei, valamint a jár­
művek raktárterületeinek méretei és teherbírása is 
e szabványhoz igazodnak.

A konténerek kialakítására visszahatnak a rako­
dási és szállítástechnikai követelmények. A konté­
nerek emelését mind alsó, mind felső megfogással 
biztosítani kell, ezt a sarokelemek megfelelő ki­
alakítása teszi lehetővé4. Ugyanezeknek az elemek-

4 Az oldal-, illetőleg homlokemelővillás targoncával 
való emelést is biztosítják a konténerek alsó részein ki­
alakított ún. zsebek, jóllehet ez a konténermozgatási 
mód inkább kiegészítő jellegű. (A Lancer gyár az 1968. 
évi genovai kiállításon a közismert oldalvillás targon­
cáját 20 láb hosszú konténerek emeléséhez és rövid távú 
horizontális mozgatásához már hidraulikus megfogó ke­
rettel mutatta be).
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nek, valamint a konténerek alsó részének speciális 
kialakításával rögzítik a közúti, illetőleg a vasúti 
járműveken a konténereket. Az emelőberendezése­
ken a megfogást, valamint a szállító járműveken a 
rögzítést a maximális biztonságra való törekvés 
mellett a lehetőség szerint egyszerűen kell megol­
dani. E sokoldalú követelmények, főként a meg­
fogó szerkezeteknél speciális, elsősorban hidrauli­
kus működtetésű elemekkel (megfogó keretekkel) 
elégíthetők ki. A rögzítő szerkezeteknél a könnyű 
oldhatóság, továbbá a nagy szilárdság is fontos kö­
vetelmény (a fellépő gyorsulások nagyok, pl. vas­
úti tolatáskor vagy közúton hirtelen fékezéskor).

A tengerhajózásban a két alaptípus a csak fedél­
zeti konténerszállító (sémi containership), illetőleg 
a teljes raktérben csak konténereket szállító (full 
containership) hajó. A fejlődés — főleg a nagy kon­
ténerforgalmú relációkban — az utóbbiak elterje­
désére mutat. A teherbírási értékek igen változato­
sak : 2000-től 35 000  dwt-ig. Az alsó határérték a 
gyűjtő- és terítőfuvarozást végző hajókra értendő5. 
A fejlődésre jellemző a rakodások nagy konténer- 
kikötőkbe való koncentrálódása, ezért az újabb 
konténer ha jókon nem alkalmaznak speciális rako­
dódarut, hanem a parti daruk végzik a rakodást, 
így a hajók fedélzeti rakterülete is jobban kihasz­
nálható, és a rakodások is gyorsabbak6.

A folyami hajózásban a konténerhajók kialakítá­
sának alaptípusai az önjáró áruszállító hajók, ille­
tőleg a tolóbárkák. A teherbírásra — az üzemelte­
tési körülményektől függően — tájékoztató értékül 
az 1300—1500 t egységek vehetők mértékadónak a 
nagy európai folyókon (Rajna, Duna). Az USA és a 
Szovjetunió nagy víziútjain (Missisipi, Volga stb.), 
ennél jóval nagyobb méretű konténerhajók kifej­
lesztése várható. A rakodás és átrakás általános 
megoldásaként elsősorban konténerkikötőket ala­
kítanak ki. (A folyami hajókon a speciális konté­
nerrakodó daruk elhelyezése a tengerhajózásnál 
is kedvezőtlenebb hatással járna.) A kisebb mére­
tek miatt a csak fedélzeti konténerszállító hajók je­
lentősége a folyami hajózásban kicsi.

A vasúti szállításban a zárt vonatként közlekedő 
konténerszállító járművek típusai: a 12,5 m hosszú 
két-, illetőleg a 18,5 m hosszú négyfengelyű 30, 
illetőleg 601 teherbírású kocsik. A kocsikat speciális 
rögzítőcsapokkal és megfogószerkezetekkel látják 
el, alvázuk egyéb tekintetben megegyezik a hagyo­
mányos pőrekocsikéval; 120, illetőleg 140 km/ó se­
bességre méretezik őket.

A konténerizációnak a konténerkikötők mellett a 
másik fő bázisa a konténerpályaudvar. A konténer­
pályaudvarok a vasút-közút átrakás fő központjai. 
Ahol lehetséges — a tapasztalatok szerint — ezeket

5 A rövidtávú tengeri szállításban ez idő szerint hasz­
nálatosak a „roll on/roll off” konténerhajók, amelyekre 
a konténereket a daruzás mellőzésével — a közúti jár­
művükkel együtt, vagy speciális kocsikkal — lehet ra­
kodni.

6 Igen érdekes a közeljövőben megvalósuló LASH 
(Lighter Aboard Ship) rendszer, amely a rakodási idő 
további jelentős csökkenését eredményezi. Lényege: 
nagy teherbírású különleges konténerhajó, amely nem 
„közvetlenül” konténereket, hanem több — 50 db 20 
lábas egységet szállító — önjáró bárkát hordoz. így  a 
rakodás a bárkák ki-, illetve beúsztatására korlátozódik.

a pályaudvarokat konténerkikötőkbe helyezik; pl. 
Rotterdamban üzemeltetik ez idő szerint Európa 
legnagyobb konténerpályaudvarát. (Logikusan ve­
tődik fel a hazai fejlesztés első lépéseként a Csepeli 
kikötő ez irányú fejlesztése.)

A fejlődés során a konténerszállító vasúti kocsik 
méreteiben változás alig várható. A zárt vonatok­
ban való továbbítás nemcsak igen nagy forgalmi, 
hanem magas kereskedelmi sebesség elérését is le­
hetővé teszi, ennek érdekében az átrakások jó meg­
szervezése külön hangsúlyt kap (erős az átrakások 
centralizálására való törekvés). A konténer vonatok­
kal az USA-ban és Európában is (az ún. TECE, 
Trans Europ Container Express vonatok) a tapasz­
talatok szerint rendkívül meggyorsíthatok a szállí­
tások (pl. Rotterdam—Milano 30 óra); e téren to­
vábbi jelentős fejlődésre van kilátás. Kiemelkedő 
jelentőségű a transzszibériai vasút bekapcsolása a 
konténer vonat közlekedésbe. Igen jó eredményt ér­
tek el a kísérleti szállításokkal.

A közúti szállításokban elterjedtek a nyerges vo­
natok. Ezek rakterületének hossza 13,5 m, teher­
bírásuk meghaladja a 20 tonnát. A pótkocsis sze­
relvények elterjedése kisebb, mivel ezek csak 10 és 
20  láb hosszméretű konténerek szállítására alkal­
masak. A szállító jár műveket megfelelő — a vasúti 
kocsikéhoz hasonló — rögzítőszerkezetekkel, vala­
mint gyakran az átrakást, a le- és felrakást is biz­
tosító, egyszerűbb berendezésekkel látják el. A 
nyergesvontatók motorteljesítménye 200—230 LE : 
e jelentős teljesítmény elsősorban hosszútávú fuva­
rozásoknál (camionforgalom) tesz lehetővé magas 
átlagsebességet.

Kiemelt jelentőségű a sajátos konténerszállító 
alvázak, az ún. félpótkocsik alkalmazása. Ezek he­
lyettesítik a hagyományos platós nyergespótkocsi­
kat, kisebb önsúlyúak, egy- vagy kéttengelyű futó­
művel ellátott keretvázak; a rájuk helyezett kon­
ténert (általában egy 20 lábas, egy 40 lábas, vagy 
két, összekapcsolt 20 lábas egységről vagy egyéb 
kombinációról van szó) nyerges vontatóval továb­
bítják.

A fejlődésre újabban a gyűjtő- és terítőforgalom­
ban való részvétel (szállítólap konténerekkel) is jel­
lemző. A vasúti és rövid távon a kikötői rá- és 
elfuvarozás tekintetében a közúti ágazatnak gya­
korlatilag monopol helyzete van. A nagytávolságú 
közúti fuvarozásban várható — főként a speciális 
felépítményű nyergespótkocsik helyett — a konté­
nerszállító járművek („félpótkocsik”) alkalmazása. 
A közúti szállító járművekre szerelt átrakórendsze­
rek fejlesztésében a szórás ez idő szerint meglehető­
sen nagy.

A konténerforgalom — különös tekintettel nem­
zetközi jellegére — sajátos szervezeti formákat ala­
kít ki, és módosítja, formálja a fuvarjogot, a díj­
szabásokat, a biztosítást, egyszóval az integrált 
szállítási folyamat „felépítményét”, amely a mű­
szaki-gazdasági „alappal” együtt, azt követően 
változik. A műszaki-gazdasági „alapra” a nagy ér­
tékű berendezések a jellemzőek, a „felépítményre” 
viszont az integrált szállítási lánc fokozódó nem­
zetközi kiterjedése.

A transzkonténer a nagy értékű berendezések kö­
zül nemcsak eszköze, hanem megvalósítója is az
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integrált szállítási láncolatnak. Kihasználásának 
optimuma az üres futás minimumra csökkentésé­
vel, és a rakottan megtett távolságok egyidejű nö­
velésével érhető el. Ennek átfogó és nemzetközi 
méretű megoldását sajátos fuvarozásszervezésben 
és szervezetekben keresik. A mindinkább szapo­
rodó nemzetközi szervezetek — némileg eltérő for­
mákkal — lényegében a transzkonténerek kölcsön­
zési rendszerét valósítják meg, és érdekeltségüket a 
forgalom nemzetközi méretű fokozásában találják.

A fuvaroztató a konténer kölcsönzésével nem­
csak a tulajdonnal kapcsolatos terhektől mentesül, 
hanem érdektelenné válik a visszfuvarban is.

A gyártóipar támogatja a kölcsönző szervezete­
ket, sőt sokszor összefonódik velük, mert így biz­
tosítja befolyását a teljes integrált szállítási rend­
szerre, illetve annak fejlesztésére, és teremti meg, 
illetve növeli a piacot, amelyen termékét értéke­
síti.

A kölcsönzéssel foglalkozó — legtöbbször a 
gyártó iparral és (vagy) közlekedési vállalattal, ki­
kötőkkel, szállítmányozókkal is összefonódó — 
szervezetek pool formában működnek, és felszerelé­
sük, konténerparkjuk kialakításában (beruházásá­
ban) érdekeltté teszik tagjaikat.

Az ugyancsak nagyértékű berendezések másik 
csoportjában, a helyhez kötött átrakó berendezé­
seknél — a kihasználás fokozása érdekében — a 
forgalom koncentrációja a fő cél, ami a közlekedési 
ágak (vállalatok) közötti versenyt, a forgalom­
megosztást is befolyásolja, illetve azzal kölcsönha­
tásban áll.

A konténerizáció, mint integrált szállítási rend­
szer jelentősen hat a fuvarjogra, a díjszabásokra, 
a biztosításra, a kikötői munka adminisztrációjára 
stb. E hatás éppen a szállítás integráltságából kö­
vetkezik, amelyet a nemzetközi értekezleteken is 
megvitatnak7.

A konténerizáció várható fejlődésével kapcsola­
tosan az időbeni alakulás megbecsülése a legnehe­
zebb. A rendelkezésre álló információk arra utal­
nak, hogy a nagykonténer forgalom a nemzetközi 
szállításokban 1970—75 között általánossá válik, 
vagyis azokon a területeken, ahol alkalmazható, ez 
a szállítási mód fogja az igények döntő részét kielé­
gíteni. A belföldi forgalomban ez — az egyes orszá­
gok között igen nagy eltérésekkel — több tényező 
függvénye; az ország területe, kontinentális vagy 
tengerparti elhelyezkedése, egy-egy kontinensen 
centrális vagy perifériális helyzete, gazdaságának 
nyílt vagy zárt jellege, és számos más tényező befo­
lyásolhatja a konténerizáció térnyerésének időbeli 
ütemét.

7 1967-ben Genovában és 1968-ban Londonban a
Konténer Kiállítás kapcsán tartott nemzetközi konfe­
renciákon előadások sorozata foglalkozott ezekkel a 
problémákkal. Az értekezletek anyagát magyar nyel­
ven az A nyagm ozgatási és Csom agolási In tézet közre­
adta. Sajtó alatt van az 1968. évi padovai TRAMAG 
Kiállítás kapcsán tartott konferencia konténer hűtő- 
lánccal foglalkozó előadássorozata. Készülőben van to­
vábbá a II. Genovai és a Hamburgi Konténer Kiállítás 
és Konferencia anyaga.

A HAZAI KONTÉNERIZÁCIÓ 
FŐ KÉRDÉSEI ÉS A FEJLESZTÉS 

LEHETŐSÉGEI
A konténerizációval kapcsolatos előnyök felis­

merése viszonylag korai kezdeményezéseket ered­
ményezett. A MÁV alapító tagként vesz részt az 
1NTERCONTA1NER szervezetben. A HUNGA- 
ROCAMION és a MAHART egyaránt lépéseket 
tett a konténerforgalomba való bekapcsolódásra. 
A Magyar Hajó- és Darugyár licenc alapján konté­
nergyártáshoz kezdett, végül, de korántsem utolsó­
sorban a győri Magyar Vagon- és Gépgyár a közúti 
járműprogrammal összefüggésben, a szállítójármű­
vek gyártásával kapcsolatosan foglalkozik a konté­
nerizációval.

A konténerizáció komplex és hatékony fejlődése 
azonban nemcsak egyedi jellegű kezdeményezése­
ket igényel, hanem szükségessé teszi — elsősorban a 
fejlődés kellő mértékű ütemének elérése érdekében 
— a fejlesztés átfogó koncepciójának meghatározá­
sát, illetve folyamatos koordinációját.

Az 1968 őszén az Országgyűlés által tárgyalt és 
elfogadott közlekedéspolitikai koncepció közlekedés- 
fejlesztésünk korszakos megalapozása. A koncepció8 
„a közlekedés egységének szemléletén” alapul és 
így az integrált szállítási rendszer megvalósítását 
tűzi ki fő célul, mindenekelőtt „a közlekedési ágak 
közötti munkamegosztás népgazdasági szempont­
ból hatékony további javítása” érdekében. Ezen 
alapvető célkitűzés mellett a koncepció többi cél­
kitűzése, különösen a vasút teljes műszaki és üzemi 
rekonstrukciója és a közúti közlekedés szerepének 
fokozása, továbbá a hatékonyság általános növelé­
sének előirányzata is az új, korszerű szállítási meg­
oldások bevezetésének és alkalmazásának fontossá­
gát hangsúlyozza.

A konténerizáció, mint áruszállítási rendszer, 
jellemzői révén a közlekedéspolitikai koncepció 
realizálásának alapvetően szerves része, elsősorban 
az integrált szállítás megvalósításának, továbbá a 
közlekedési ágak közötti munkamegosztás javításá­
nak, egyik fő eszközeként. A körzeti pálya­
udvar rendszer az átrakások koncentrációját von­
ja maga után. A konténeres szállítás, amely e 
vonatkozásban az áru helyett a szállítóeszköz átra­
kását jelenti, a rakodások idő- és munkaerő-szük­
ségletét nagy mértékben csökkenti, a pályaudvaron 
és a fuvaroztatónál egyaránt, növelve a hatékony­
ságot. Az áru a fuvaroztatónál kapun belül kerül, 
és adott esetben a raktározást, a többszörös moz­
gatást is feleslegessé teszi. (A fejlődés e téren belát­
hatatlan; befolyásolja az országos raktárhálózatot, 
az iparban és mezőgazdaságban az áruáramlás kap­
csolódását az alaptechnológiai folyamathoz, sőt a 
kereskedelemben a közvetlen árusító hálózatot is.) 
A vasúti és a közúti fuvarozás közötti szállítási tá­
volsághatárok— az átlagos áruáramlási sebesség je­
lentős növelése mellett — jól betarthatók. Az idejé­
ben kialakított belföldi vasúti konténerszolgálattal 
elkerülhető a nagy távolságú árufuvarozások ke-

8 L. részletesebben dr. C sanádi György, valamint 
dr. M észáros K áro ly  cikkeiben, lapunk más helyén.
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véssé gazdaságos közúti lebonyolításának elterje­
dése.

A közlekedéspolitikai koncepció egyik fő célkitű­
zése „a közlekedés részvételének fokozása az ország 
fizetési mérlegének javításában, a devizaszerző és 
devizakímélő tevékenység elősegítésével”. A kül­
kereskedelmi forgalommal és növekedésével össze­
függésben a devizahozam növelését a korszerű szál­
lítási módok jelentősen elősegíthetik. A konténeri- 
záció az egész szállítási folyamat számára messze­
menően megfelel a korszerűség követelményeinek: 
a jobb áruvédelemtől a szállítás meggyorsításáig 
olyan előnyei vannak, amelyek más módon nem 
realizálhatók. (A tengerentúli külkereskedelmi for­
galomban a megrendelők egy része már üzleti fel­
tételként szabja meg a konténeres szállítást.)

Hazánk centrális európai fekvése folytán eddig is 
jelentékeny tranzit forgalmat bonyolított le, amely­
nek növelése szempontjából kulcskérdés a közle- 
kedésföldrajzilag versenyhelyzetben levő egyéb 
útvonalak fejlődésével való lépéstartás. Ezért kü­
lönös jelentőségű a magyar—szovjet külkereske­
delmi és a szovjet—nyugat-európai, illetőleg a 
Szovjetunión túli keleti tranzit forgalomban a 
transzkonténeres szállítás: az igen sok problémát 
felvető átrakások volumene és így a szállítások idő- 
szükséglete az áruk jelentős részénél csökkenthető.

A hazai iparfejlesztés egyik kiemelt fontosságú 
tényezője a közúti járműprogram. Ennek keretében 
elsősorban a nagyteljesítményű közúti járműmoto­
rok gyártási problémája oldódik meg, de igen je­
lentős mértékben fejlődik az egész közúti jármű- 
gyártás is, különösen az autóbuszgyártás, valamint 
a nagy teherbírású járművek tekintetében. A kon- 
ténerizáció e programmal, mint igény és mint lehe­
tőség egyaránt összhangban van: a gyártókapaci­
tást jelentős mértékben lekötheti, ugyanakkor, 
mint értékesítési lehetőség — különös tekintettel az 
exportra és kooperációra — igen kedvező kilátáso­
kat mutat. A „hagyományos” nyergesvonatoktól a 
konténerszállításra alkalmas szerelvények nem kü­
lönböznek döntő mértékben (rögzítő-szerkezetek, 
esetleg bizonyos átrakóberendezés), a kereslet vi­
szont igen élénk e téren, és az árszintek is kedvező­
nek mondhatók.

A gyártást illetően a speciális félpótkocsik jelen­
tősége nagyobb a nyergespótkocsik jelentőségénél. 
E szállítóeszközök a konténerizáció járműparkjá­
nak szerves részét jelentik. Önsúlyuk — azonos 
teherbírás mellett — kisebb, mint a hagyományos 
nyergespótkocsiké, a konténerek rögzítése kedve­
zőbben oldható meg, az integrált szállítási rend­
szert adekvát műszaki megoldásokkal szolgálják. 
A félpótkocsik előállítási költsége — és így ára is — 
feltételezhetően alacsonyabb, ami még kedvezőbb 
értékesítési lehetőséget jelent.

A konténerizáció jelentőségét a fuvarozó vállala­
tok szempontjából átfogóan megvilágítja az új köz­
lekedéspolitikai koncepcióval kapcsolatos elemzés. 
E tekintetben számos különös fontosságú, sajá­
tosan egy-egy ágazatot, a közlekedési rendszer és 
az ipar egyes területeit érintő tényezőnek is van 
hatása.

A vasúti szállítás —- közlekedési rendszerünknek 
távlatilag is ez az alapja — a korszerű követelmé­

nyeknek többek között csak nagymérvű sebesség- 
növeléssel, a vontatott járműpark terén pedig nagy­
arányú specializációval tud eleget tenni. A sebes­
ségnövelést az egész áruszállítási folyamatra, vagy­
is az áruk ún. kereskedelmi sebességére kell értel­
mezni. Ezt a konténerizáció révén jelentkező átra­
kási időmegtakarítás igen előnyösen befolyásolhat­
ja. A járműpsecializáció tekintetében: egy új (a nor­
mál platókocsitól csak kevéssé eltérő) kocsitípus, a 
konténerszállító vagon alkalmazásával jelentősen 
csökkenthető a számos egyéb (hűtő, tartály stb.) 
kocsitípus iránti szükséglet, mivel a konténer — 
bizonyos keretek között — jól helyettesíti a speci­
ális kocsiszekrényt.

Ez utóbbi hatás a közúti fuvarozásban is érvé­
nyesül. A konténerszállító félpótkocsik igen ked­
vező ossz-gördülősúly mellett (nagy távolságra is) 
elősegítik a konténerfuvarok gyors lebonyolítását. 
Külön előnyük, hogy — mivel értékük is kisebb —- 
a kapacitáskihasználásra kevésbé érzékenyek, mint 
a nyergespótkocsik. A gyűjtő- és terítőfuvarozás ha­
tékonyságának növelésében nagy a jelentősége a 
szállítólapoknak, amelyek lehetővé teszik a rako­
dás meggyorsítását, ezáltal a fuvarozás gyorsabb 
lebonyolítását is, ennél a rendkívül időigényes fu­
vartípusnál. A konténerizáció a közúti fuvarozás­
sal „kapun belül” viszi az árut az iparban, a mező- 
gazdaságban és a kereskedelemben egyaránt, új 
kapcsolatokat alakít ezen ágazatok alaptevékeny­
ségével, és számos beruházás — pl. raktár — elha­
gyását teszi lehetővé.

A belvízi hajózásban az uszályforduló idők eléggé 
kedvezőtlenek, amit elsősorban a kikötői várako­
zás és a magas rakodási időszükséglet okoz. A vas­
úthoz hasonlóan a konténerizáció révén az utóbbi 
tekintetében elérhető csökkenés lehetővé teszi a 
kereskedelmi sebesség növelését. A hajózás szerepe 
az összetett szálhtásokban így javuló tendenciát 
mutathat, ami a kedvezőbb közlekedési munka- 
megosztás irányára is kihat. Az áruátrakásmentes 
forgalom az átfogó európai víziúthálózat kialaku­
lását jelentő Duna—Majna—Rajna csatorna meg­
nyitásával még nagyobb jelentőségűvé válik.

A magyar tengerhajózás számára a transzkonté­
ner forgalomba való bekapcsolódás feltehetően 
más — tengerrel rendelkező — szocialista orszá­
gokkal együttműködve valósítható meg. A konté­
nerszállítás bevezetése, a jelentős devizakímélésen 
túl, devizahozamot is eredményezhet.

A gépipar egészét tekintve jelentős tényezőnek 
tekinthető a konténerizáció.

Világviszonylatban — a tapasztalatok szerint — 
a konténerizációt, mint rendszert értékesítik; ez jel­
lemző, elsősorban az export tekintetében. (Rend­
szeren itt az integrált szállítás egész technológiáját 
kell érteni.) Ahhoz tehát, hogy a konténerizációval 
kapcsolatos gyártási, egyben — főleg külföldi —- 
értékesítési lehetőségeket realizálni lehessen, a 
konténereket, a konténerrakodó berendezéseket és 
járműveket együttesen, rendszerként kell tervezni, 
gyártani és értékesíteni. E z — a dolog természeté­
ből folyóan — széles körű nemzetközi kooperációt 
kíván, a hazai gépiparon belüli együttműködés 
mellett. A hazai konténerizációval kapcsolatos
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gyártóipari tevékenység csak összehangoltan és 
egyértelmű érdekközösség alapján lehet hatékony 
és versenyképes.

A konténerizációval kapcsolatos hazai gyártási 
tevékenység alapvető meghatározójának a közúti 
járműprogramot lehet tekinteni. így szükségszerű, 
hogy a közúti konténerszállító járműgyártó kapa­
citás mellett — megfelelő kooperációval — létre­
jöjjön az egyenkapacitású fejlesztés követelmé­
nyeit kielégítő konténer- és rakodóberendezés­
gyártó kapacitás.

A gyártási lehetőségek számára a piaci háttér 
pontosabb érzékelését teszik lehetővé a konténe­
rizációval kapcsolatos számszerű előrebecslések, ame­
lyek a konténer állomány tekintetében már megkí- 
sérelhetők; ezt ugyanis elsősorban a konténerben 
szállítható áruk volumenének alakulása határozza 
meg, ami elég jól előrebecsülhető. A konténerizá- 
ció rakodóberendezés- és járműszükségletének 
prognózisát a számba vett országokban a még kiala­
kulatlan technológia és szervezeti formák miatt 
aligha lehetne elfogadható hibahatárral becsülni. 
Még a konténerállomány tekintetében is csak át­
fogó, nagyvonalú becslésre van mód, mintegy elő­
zetes, tájékoztató eredmények nyerhetők. A becs­
lés menete — részeredményeik közlése nélkül — 
röviden az alábbi volt:

— az 1961—66 időszak áruforgalmi adatait, to­
vábbá a magyar közelekedés távlati fejlődését ösz- 
szefoglaló OMFB szintézis koncepciót, valamint a 
konténerizációval foglalkozó főbb nemzetközi kon­
ferenciák anyagait vettük alapul;

— egységül a 20 láb hosszú konténert —-15 tonna 
terhelést feltételezve — tekintettük;

. — a konténerizáció tekintetében kiinduló áru- 
mennyiség a kereskedelmi (nem tömeg-) áruk 
1980-ban várható mennyisége; az előrebecslés első 
fázisa ennek meghatározása volt;

— a második fázisban a feltételezhetően konté­
nerben fuvarozásra kerülő áruvolument határoz­
tuk meg, külön-külön a három fő közlekedési 
ágra;

— végül a konténerszükséglet meghatározásá­
hoz közvetlenül szükséges mennyiségeket becsül­
tük.

Az előrebecslés tehát több fokozatú vizsgálat volt, 
amelyet ennek figyelembevételével kell (és lehet) 
értékelni. Feltétlenül finomításra szorul a további­
akban a becslés atekintetben is, hogy a speciális 
konténerek iránti szükségletet ezúttal külön nem 
becsültük.

Az eredmények összefoglalását az 1. táblázat 
nyújtja.

Az eddig ismertetettek alapján áttekintve a kon­
ténerizáció hazai bevezetésével és fejlesztésével, 
valamint üzemeltetésével kapcsolatos problémákat 
— különös tekintettel a gyártási és az azokkal 
összefüggő exportlehetőségekre — kitűnik, hogy 
igen jelentős, közlekedés- és iparpolitikai, beruhá­
zási, összességében az egész népgazdaságot érintő 
gazdaságpolitikai kérdéskomplexumról van szó. A 
beruházások nagyságrendje — elsősorban az ipar­
ban és a közlekedésben — meghaladja a vállalati 
szintet; szükségessé válik központi alapok igény- 
bevétele is. (Ez világszerte jellemző, pl. az NSZK- 
ban a konténerizációban érdekelt szervek részvé­
telével a közelmúltban megtartott tanácskozás 
egyik javaslata alapján a konténerizáció 250 millió 
DM állami költségvetési támogatásban részesült, 
és további folyamatos támogatást is előirányoz­
tak.)

A konténerizáció révén jelentkező kedvező (ak­
tív) hatások is olyan mértékűek, amelyek az egész 
népgazdaságot érintik: elősegítik gazdasági fejlő­
désünk olyan nagy horderejű, integráns célkitű­
zéseinek megvalósítását, mint a közlekedéspoliti­
kai koncepció, a közúti járműprogram, valamint a 
gépipari struktúra javítása.

Az Országos Műszaki Fejlesztési Bizottság szak­
értő bizottsággal dolgoztatta ki a fejlesztés távlati 
koncepcióját, amely rövidesen megvitatható lesz; 
ezen túl gyakorlatilag a téma menedzselésével, 
információk rendelkezésre bocsátásával, kapcsola­
tok kiépítésével, devizatámogatással és szervező- 
munkával segíti az előrehaladást e téren.

A konténerizációnak különösen az egymással 
szoros gazdasági kapcsolatban álló országok vonat­
kozásában fennálló rendkívüli jelentősége miatt a 
téma a KGST Tudományos és Műszaki Kutatáso­
kat Koordináló Állandó Bizottságának program-

A  konténerállomány m eghatározása 1980-ra? 1. táblázat

SZU MNK CSSZK LNK NDK RNK BNK JSZK

Időalap (nap /év).................................... 300 300 300 300 300 300 300 300
Terhelés (t/kont.) ................................ 15 15 15 15 15 15 15 15
Ford. idő (nap) ...................................... 6 3 3 3 3 3 3 3
Forduló (év) ........................................... 50 100 100 100 100 100 100 100
Évi telj. (t/kont.) ................................ 750 1500 1500 1500 1500 1500 1500 1500
106 t/év kont. á r u .................................. 805,0 25,8 53,7 61,3 79,4 40,5 13,4 18,0

Kont. szüks. (1000 db) ..................... 1073,3 17,2 35,7 41,0 53,0 27,1 9,0 12,0

9 Az előrebecslés bizonyos kontrolljaként szolgálhat az előzőekben már idézett szovjet tanulmány. Ez 1,3 mill, 
darab (3—20 t teherbírású) „univerzális szállítótartályt”, valamint 1,75 millió „különleges szállítótartályt” (5 t-nál 
nagyobb teherbírással) irányoz elő 1980-ra a Szovjetunióban. Ez összesen közel háromszorosa a fenti becslési ered­
ménynek. Az eltérést részletesen nem elemezzük, de felhívjuk a figyelmet arra, hogy a jelen tanulmányban végzett 
előrebecslés 15 t teherbírású egységet vesz alapul. A többi szocialista ország vonatkozásában a végzett becslésre 
nézve ellenőrzési lehetőség még közvetve sem áll rendelkezésre.
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jában is szerepel, „Az átrakás nélküli áruforgalom 
fejlesztése univerzális és speciális szállítótartá­
lyokban, rakodólapokon és kötegelt egységrako­
mányokban” címmel. A szakértő bizottságban 
folyó munka kiterjed — többek között — az egy­
séges szállítótartálypark létesítésével, a szállítás 
fejlesztésével, a hűtő szállítótartálypark kialakí­
tásával kapcsolatos tudományos és műszaki ku­
tatási területekre. A konzultációk és a bizottságok 
együttműködése lehetővé teszi az információcserét, 
az elért eredmények közös hasznosítása pedig a 
KGST keretében folyó további munkáknál, aján­
lások kidolgozásánál, megállapodások előkészítésé­
nél jelent előnyöket. Ugyancsak elősegíti a két­
oldalú együttműködést az adott területeken.

Népgazdasági jelentősége, valamint a több­
irányú nemzetközi együttműködés szükségessége, 
a konténerizáció bevezetésében és fejlesztésében 
az egységes irányítás és a megfelelő ütem biztosí­
tása kormányszintű döntéseket kíván meg, pon­
tosabban: az átfogó koncepció (és bizonyos ajánlá­
sok) központi, kormányszintű, hatósági jellegű be­
avatkozást igényel.

A gyártási és üzemelési problémák megfelelően 
hatékony megoldását pedig nagymértékben elő­
segíthetné — biztosítva a konténerizáció külföldi 
szervezeteivel való kapcsolatot is —-a gyártásban, 
illetőleg az üzemeltetésben érdekeltek szervezett 
együttműködése, esetleg alkalmi egyesülés alakítása.

Mind a kormányzati beavatkozás (és támoga­
tás), mind a gyakorlati munkát végző vállalatok 
és szervek egyesülésbe tömörülése •— egyedi elté­
résekkel — majd minden külföldi országra jel­
lemző. Hasonló szervezetek irányítják és oldják 
meg a fejlesztést Olaszországban, az NSZK-ban, az 
NDK-ban, Csehszlovákiában stb.

A KONTÉNERIZÁCIÓ HATÉKONYSÁGA
A konténerizáció hazai bevezetésével kapcsola­

tosan jelentkező hatásokat részleteikben már ismer­
tettük. A továbbiakban röviden összefoglaljuk és 
néhány — lehetőség szerint számszerű — adattal 
kiegészítjük a hatékonysági vonatkozásokat.

Átfogó, számszerű vizsgálatokat hazai viszony­
latban még nem folytattak a konténerizáció haté­
konyságával kapcsolatosan. Ilyen irányú vizsgála­
tokról a fejlett konténerforgalmat lebonyolító or­
szágokból is csak részeredmények ismertek. így 
a már felsorakoztatott hatások számszerűsítése 
nagy nehézségekkel jár. A hatékonysági elemzést 
különösen bonyolulttá teszi, hogy az üzemi (vál­
lalati) szintű elemzés gyakorlatilag csak első fázis­
nak tekinthető; a hatékonyság népgazdasági (tár­
sadalmi-gazdasági) szintű vizsgálatokkal határoz­
ható meg.

A konténerizáció a raktár- és járműberuházá­
sok jelentős részére hatással van. A megtakarítá­
sok, amelyek e téren a konténerizáció bevezetésé­
nek következtében mutatkoznak, a népgazdaság 
számára elsősorban mint felszabaduló eszközök, 
illetve elmaradó beruházások jelentkeznek: a fedett 
és speciális felépítményű vasúti kocsi és tehergép­
kocsi szükséglet csökkenése; az áruk kereskedelmi 
sebességének növekedése, valamint a konténerben

való tárolás következtében megtakarítható raktár, 
illetőleg fedett tárolótér és egyéb, az alaptevékeny­
séget is érintő beruházások. A konténerizáció be­
vezetése szempontjából nem az a kérdés — aligha 
állíthatnánk, még előzetes becslés formájában sem 
— hogy e megtakarítások mintegy fedezik-e a fel­
merülő ráfordításokat. Az adott szempontból az a 
lényeges, hogy ezek a megtakarítások kevező le­
hetőségekként mérlegelendők a kapcsolatos dönté­
seknél.

Az iparban a kapcsolatos beruházások a konté­
nergyártásban a legjelentősebbek, olyan értelem­
ben, hogy azok a berendezések, amelyek szüksége­
sek a korszerű technológiájú gyártáshoz, gyakorla­
t i ig  kevésbé alkalmazhatók más területen, így a 
gyártás rentabilitása e téren csak nagy sorozatok 
esetén várható. Ez a tény különösen kiemeli a 
megfelelő piac szükségességét. A gyártás gazda­
ságosságát a kooperáció nagymértékben elősegít­
heti. A hazai konténergyártás az acél profilelemek 
és az alumínium lemezek, valamint az acélöntvé­
nyek számára akkor eredményezhet kedvező érté­
kesítési lehetőséget, ha az a géplánc komplex 
egészére terjed ki.

A rakodóberendezések előállítása viszonylag ke­
vés sajátos beruházást igényel. A nagyberendezé­
sek kis sorozatú gyártása is gazdaságosnak mond­
ható. (E téren még jelentős export esetén sem vár­
ható középsorozatnál nagyobb volumen.)

A járműipart tekintve a helyzet különösen ked­
vező a vasúti, a folyami és a közúti járműgyártás 
tekintetében (utóbbinál a közúti járműprogram 
alapján). Gyakorlatilag nem számottevő többlet- 
beruházásokkal megoldható a konténerszállító jár­
művek gyártása, amelyek — figyelemmel a vár­
ható nagy keresletre — lényegesen kedvezőbb 
nyereségkilátásokkal rendelkező termékeknek te­
kinthetők, mint a „hagyományos” járművek.

A konténerekben való szállítás lehetővé teszi, 
hogy az áru a hagyományos szállítási csomagolás­
hoz képest jóval kevesebb csomagolóanyag-felhasz­
nálással azonos vagy nagyobb védelmet kapjon, 
mivel a konténer, mint áruszállító eszköz, egyúttal 
már önmagában is csomagolást jelent. A speciális 
konténerek e téren messzemenően kielégítik a kü­
lönleges áruk védelmével kapcsolatos igényeket. 
Mezőgazdasági jellegű exportunkat tekintve ennek 
különös jelentősége van.

Az üzemeltetésre elsősorban a rakodási idők és az 
áruátrakások számának csökkentése, ezáltal az 
áruáramlás átlagos sebességének növekedése jel­
lemző, ami jelentős önköltségcsökkenést eredmé­
nyez, népgazdasági szinten pedig az eszközök for­
gási sebességét is növeli. Ezáltal a járműpark te­
rén is lényeges megtakarítások jelentkeznek. Az 
ezekkel szemben álló, vagyis a konténerizációval 
kapcsolatos — kétségkívül jelentős — közlekedési 
beruházások megtérülése biztosítottnak vehető, 
nagy részben közvetlenül, másrészt közvetve, a 
kedvező hatások eredményeként. Hangsúlyozni 
kell ugyanekkor, hogy a feltételezett kedvező ered­
mény csak megfelelő kapacitáskihasználás esetén 
realizálható: a konténeres szállítási lánc gazdasá­
gossága szempontjából ez döntő fontosságú té­
nyező.
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Néhány számszerű adat a hatékonyságról: a New 
York-i kikötőhatóságok vizsgálatai szerint a da­
rabárukirakási teljesítmény hagyományos hajóról 
15 t/ó, ugyanez konténerhajóról, konténerkikötők­
ben 350 t/ó. A konténer-pályaudvarokon hasonló, 
ha nem is ilyen nagymértékű javulás érhető el a 
rakodási teljesítményekben.

Svédországi adatok szerint az 1 t-ra vetített ki­
kötői árukezelési költség 53,4%-kal csökkenthető a 
konténerizáció révén.

Az olasz államvasutak adatai szerint a hagyo­
mányos tehervonatokban közlekedő, kéttengelyű 
teherkocsikhoz képest a hasonló teherbírású, kon­
ténervonatokban közlekedő kocsi éves viszonylat­
ban kb. tízszeres futásteljesítményt érhet el.

Az USA-ban végzett vizsgálatok szerint a szál- 
lítólap-konténerek közé tartozó, ún. huzalhálós 
oldalfalú konténerek alkalmazása a közúti gyűjtő- 
és terítőfuvarokban a rakodási idő 2 0%-os csök­
kenését és a szállítási teljesítmény 50%-os növe­
kedését eredményezte.

A már idézett szovjet tanulmány alapján rö­
viden vázoljuk egy, a Szovjetunióra vonatkozó, a 
konténerizáció várható hatásaival kapcsolatos vizs­
gálat főbb eredményeit:

— a konténerben fuvarozható áruk az összfor­
galom 30, az össz-áruérték 70—80%-át adják;

— az átrakás és csomagolás hibáiból eredő áru­
károsodás évi mértéke néhány cikkre jelenleg: 
3 millió t cement, 1 millió t tűzálló anyag, 18 mil­
lió m2 táblaüveg; a kalcinált szóda aktivitása 25— 
30%-kai csökken stb.;

— a konténerizáció a rakodómunkások teljesít­
ményének várhatóan 3—4-szeres növelését, az áru­
kezelési költségek 1,5—2-szeres csökkenését ered­
ményezheti;

— a vasúti és közúti rakodási idő a jelenleginek 
1 /6— 1 /8 -ára csökkenhet;

— a konténerállomány teljes beszerzési költ­
ségét (kb. 1980-ig) 1160 millió Rbl-re becsülve, az 
évi megtakarítás több mint 2 milliárd Rbl (ebből 
a rakodások korszerűbb megoldása 1 milliárd Rbl, 
a csomagolás terén jelentkező megtakarítás 800 
millió Rbl, az árukárok elmaradásából eredő meg­
takarítás pedig kb. 400 millió Rbl). Ez feltétlenül 
biztosítja a kellően gyors megtérülést, még akkor is, 
ha figyelembe vesszük, hogy a fenti ráfordítás a 
járművek és létesítmények költségeit nem tartal­
mazza. A csomagolóanyag-ráfordítás csökkenése 
(10 évre) 2,5—3 millió t acél és 80—100 millió m3 
faanyag.

*

Befejezésül, a konténerizáció népgazdasági jelen­
tőségével kapcsolatosan — néhány főbb gondolat­
ban — a következők foglalhatók össze:

A konténerizáció a közlekedésfejlesztési kon­
cepció megvalósításának szerves része. Magyar- 
ország európai centrális fekvése és gazdaságunk 
„nyílt jellege” folytán a világszerte rohamosan fej­

lődő integrált áruszállítási rendszertől nem szigete- 
lődhet el; a fejlesztés elmaradása súlyos következ­
ményekkel járhat mind az export-, mind a tranzit 
forgalomban.

A közúti járműprogrammal a konténerizáció jól 
megalapozott, és megfelelő kooperációval — az 
egyenkapacitású fejlesztés követelményeit kielégítő 
— konténer- és rakódóberendezésgyártó kapacitá­
sok kialakításával a nemzetközi fejlődéssel lépést 
tarthatunk.

A konténerizáció különösen sokoldalú lehetősé­
geket tartalmaz a szocialista országok gazdasági 
együttműködésében, különös tekintettel országunk 
centrális európai fekvésére és a feladat természe­
tére, az integrált szállítási rendszer megvalósítását 
tekintve.

A KGST keretében folyó ez irányú kezdeménye­
zések és eredmények kétoldalú együttműködés ke­
retében való realizálását kell kezdeményezni.

A konténerizáció távlati fejlesztési koncepcióját 
széles körű és mélyreható vizsgálódások alapján 
gondos előkészítéssel kell kialakítani, a közlekedés- 
fejlesztési koncepcióval és a közúti járműprogram­
mal összhangban.

Jóllehet a konténerizáció súllyal a közlekedésben, 
az áruszállítás terén és a gépiparban, a közúti jár­
műprogram realizálása egyik lényeges kérdéseként 
jelenik meg, mindazonáltal nem lebecsülendő sze­
repe a népgazdaság majd minden ágában. Jelen­
tősen befolyásolja az ipar, a mezőgazdaság, a ke­
reskedelem alaptevékenységét, befolyással van az 
újratermelési folyamat infrastruktúrájára is.

Ennek folytán a fejlesztés irányának, ütemének, 
a nemzetközi kooperáció méreteinek és formáinak 
kialakítása egységes szemléletet és koncepciót kí­
ván. Miután a probléma megoldása műszakilag és 
gazdaságilag egyaránt kormányszintű fejlesztési 
programhoz, illetve koncepcióhoz kötődik, e té­
ren is kormányszintű elgondolások érvényesítését 
kell lehetővé tenni, különös tekintettel a probléma 
nagyságrendjére is.

A gyakorlati megvalósítás sem nélkülözheti — 
amint ezt a külföldi példák is egyértelműen bizo­
nyítják — az erők célszerű egyesítését.

Végül, de nem utolsósorban a lépéstartás a ro­
hamos nemzetközi fejlődéssel, az információáram­
lás biztosítása, a lényeges kiválasztása és renszere- 
zése a mindent elborító információtömegből, a 
„rendszerben gondolkodás” és a részek adekvát 
fejlesztése, a nemzetközi szervezetekkel folyamatos 
kapcsolatok ápolása, az integrált szállítási rendszer 
egészének figyelemmel kísérése — a nemzetközi 
tapasztalatok szerint is — az együttműködés önálló 
adminisztrációját teszi szükségessé.

Ez idő szerint az európai fejlődési szinttől nem 
maradtunk el, körülményeink különösen alkalma­
sak arra, hogy az integrált szállítási rendszer kiala­
kításába és fejlesztésébe bekapcsolódhassunk. 
Úgy tűnik, hogy a siker feltétele most az erők össze­
fogása.
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A konténerforgalom és a hajózás
Dr. F E K E T E  G Y Ö R G Y — S Z E L L  I M R E

Ч '  I
Valamennyi közlekedési ág közül leginkább a 

hajózás szállítása kapcsolódik más ágak szállításá­
hoz. A természetadta víziutak pályához kötöttsége 
ugyanis csak ritkán teszi lehetővé, hogy az áru ki­
zárólag a hajózás igénybevételével jusson el a fel­
adótól a rendeltetés helyéig. Úgy is mondhatnánk, 
a hajózás „szorul rá” legjobban más közlekedési 
ágak fel-, vagy elfuvarozási igénybevételére. E sa­
játossága miatt igen nagy jelentőségű a hajózás szá­
mára a közlekedés komplex szemlélete, s a szállítási 
láncban a más közlekedési ágakkal való kooperációja.

Magyarország közlekedésföldrajzi helyzetében 
igen előnyös a közvetlen, tehát átrakás nélküli ten­
geri (Duna-tengeri) szállítás lehetősége, Budapest­
ről a Közel—és Közép-Kelet kikötőibe és viszont. 
Az előnyöket az 1. ábrán, mint általános modellen 
szemléltethetjük. Amennyiben közvetlenül, tehát 
átrakás nélkül lehet a szállítást A és В földrajzi 
pontok között lebonyolítani, két eset lehetséges:

AB'
a) Az la  ábra szerint A km-rel távolabbra

AB
(vagy távolabbról) lehet azonos, В  К  összköltséggel 
fuvarozni, s ezzel B'-ig lehet külkereskedelmünket
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Szállítási költség (K)

K>
Kk

-------- ^
- .' 1

F------ ^ " í
Ká

.—
г + IK
KKÁJ.

1
Távolság (km) 1

А В________ __________ B'

AB

láb ra .K ö ltség -táv o lság  diagramok., .
Kjj -  berakási költség az áru f ö l d r a j z i  h e l y v á l -  

= átrakási költség t o z t a t á s a  n é l k ü l  felmerülő 
Кк = kirakási költség költségek (kikötőkben, vasút­

állomásokon, feladó, vagy fo­
gadó félnél, stb.)

Kkái. = közlekedési ág (eszköz) I; árutovábbítási költsége 
Kkám. = közlekedési ág (eszköz) II; árutovábbítási költsége, 
melyek a f ö l d r a j z i  h e l y v á l t o z t a t á s s a l  felmerülő 

költségek.
I .  áb ra . K öltség-távolság diagram ok

— a közlekedés és szállítmányozás vonalán tett in­
tézkedés révén — földrajzilag kiterjeszteni, vagy

b) az lb ábra szerint, ugyanarra a távolságra, te­
hát A - tói /1-be, AK-vál kevesebb összköltséggel le­
het az árut elszállítani, ami viszont /1-ben növeli 
külkereskedelmünk versenyképességét.

Ez az egyszerű modell kiterjeszthető a — nap­
jainkban rohamosan fejlődő — szállítótartályos, 
,,konténeres szállításra” is, amelynek segítségével a 
nagyobb egységeket képviselő konténerek egyszeri 
megfogásával csökkenthetők a be- (át-)-kirakás 
időráfordításai és költségei is.

A hajózáson belül a nagyszállítótartályos forga­
lom a tengeri hajózásnál fejlődött ki előbb. Ez a 
fejlődés — az Amerikai Egyesült Államokban, il­
letve Európában némileg eltérően alakult, de mind­
két térségben a szárazföldi szállítótartályos rend­
szer szolgált példaként a forgalom megindulására.

Az USA-ban a nagyszállítótartályos „COFC”
— Container on Flat Car -— rendszer közúti, vasút- 
és belvízi elterjedését követte e tartályoknak a ten­
geri hajózásba való nagymértékű bevezetése is. 
Az 1964 évben már 300 000 tartály volt forgalom­
ban. A szállítási viszonylatok előbb Amerika part­
hajózásában, majd Európa és a kontinensek kö­
zötti vonal járatokon alakultak ki.

Európában tengeri szállításra az ún. transzkon­
ténereket használják, részben a kontinensek kö­
zötti, részben és főleg Anglia, Írország, NSZK, 
Franciaroszág, Hollandia és a skandináv államok 
közötti forgalomban.

A tengeri konténerizáció jelentősége jelenleg 
mind az USA-ban, mind Európában napjainkban 
nagyobb, mint a szárazföldi konténeres szállításé. 
A tengeri kikötőknek a mögöttes területekkel való 
összekötése után azonban a kontinentális konténe­
res szállítás rohamos fejlődése várható. Ez a vas­
úti, a közúti és a belvízi szállításra egyaránt vo­
natkozik, aszerint, melyiknek vannak meg a tech­
nikai és gazdasági feltételei.

A konténeres szállítás létrejöttének előfeltétele a 
konténerizáció szervezési és technikai megvalósí­
tása, ami1 Európában most van kezdeti állapotban 
a belvízi szállításnál. A meglevő darabáruforga­
lomból a szállítási viszonylat végpontjai kereske­
delmileg adottak. Az, hogy ezek közül melyik vi­
szonylatban és meddig megy a szállítás konténer­
ben, az az egyes konténereket fogadó, kezelő állo­
mások létezésétől függ, mert a kontenerizált forga­
lom csak a fogadó állomásokig mehet, míg attól 
kezdve az áru hagyományos darabáruként szállít­
ható tovább. Egyre erőteljesebben jelentkezik 
azonban a törekvés, hogy a konténereket megfelelő 
vasúti vagy közúti alvázra helyezve, eljuttassák 
egészen a rendeltetési hely kapujáig.

Ebben a vonatkozásban igen érdekes volt a ge­
novai CISCO (Centro Italiano Studi Containers) al- 
elnökének, Luigi Fabianónak a fejtegetése a II. 
Konténer Szalon (1968. október 19-től 27-ig, Ge­
nova) és Konténer Kongresszus alkalmából vele

I
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2. ábra. A legfőbb tengeri konténerszállító viszonylatok

folytatott beszélgetés során. Kifejtette meggyőző­
dését, hogy már néhány év leforgása után konténe­
rekkel fognak szállítani „kapun belülről, kapun kí­
vülre”, mivel ez a szállítóeszköz elősegíti egyúttal 
a raktározás kérdésének a megoldását is. Hivatko­
zott a körülbelül négy év előtti olasz gyakorlatra, 
amidőn mindegyik közlekedési ág magának kívánta 
„kisajátítani” a konténerizációt, s minden ág ma­
gának kívánt konténereket venni. E helytelen 
szemlélet ellen szól a tény, hogy a konténer éppen az 
a szállítóeszköz, amely összekapcsolja a közlekedési 
ágakat. Máris érezhető, méghozzá örvendetesen, 
hogy az azelőtt nagyonis elkülönült szervezetek ma 
egymáshoz közelednek és szoros együttműködésre, a 
konténerizáció előnyeinek közös kiaknázására törek­
szenek.

A tengeri szállításban először, s részben még ma 
is, a hagyományos áruszállító hajókra helyezett 
konténerekkel szállítottak. Jelenleg már számos 
hajózási társaság rendelkezik speciális konténer -

1. táblázat
Speciális konténerszállító hajók és ezek konténer­

kapacitásának állománya

F öldrész/ország Hajózási
társaság Hajó

Transz- 
konténer 

(db)

Amerika, U S A ........... 15 117 38 000
Európa, 9 ország . . . . 23 65 24 000
Ázsia, 3 ország ........ 6 8 4 400
Ausztrália, 1 ország 2 6 3 850
Afrika, Dél-Afrika. . . 1 3 600

Összesen: 16 ország 47
hajózási
társaság

199
hajó

70 850 
konténer 
befogadó- 

képességgel

szállító hajókkal; az 1968. július hó 1-i állapotot 
tükrözi az 1. táblázat.

Megalapozott előbecslés alapján 1970-re szá­
molni lehet kb. 300 transzkonténer szállító tengeri 
hajóval és összesen kb. 100 000  db konténer kapa­
citással.

A legfontosabb tengeri konténer-szállító vonalakat 
a 2. ábrán tüntettük fel.

A konténerek elhelyezésére számos variációt 
dolgoztak k i: példának közöljük a 3., 4. és az 5. áb­
rákon három konténerhajó vázlatát, míg a 2. táb­
lázatban megtalálhatók e hajók főbb adatai.

A konténerszállító hajók csoportosítása a lehetséges 
építési mód szerint:

a) tipizált konténerszállító hajó;
b) tengeri, ún. komphajók; 

felhasználás szerint:
a) kizárólag konténert szállító hajó (6. ábra);
b) részben konténert, részben egyéb árut szál­

lító hajó;
c) váltakozóan konténert és egyebet szállító 

hajó.

r r rr r r аt í_ r r r r .á_ r r r AAr r r jjAr r r Ar r r и \AI  --------- -y
3. ábra . „A R IZ P A ”  hajó hossz- és keresztm etszete
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4. ábra. „LONG BEACH” hajó hossz- és keresztmetszete

A konténeres szállítás előfeltétele, hogy megfelelő
— konténereket feladni és fogadni tudó — állomá­
sok, kikötők („Container-terminal”) álljanak ren­
delkezésre.

A konténeres tengeri szállítás feltétele — különö­
sen a 30 és a 40 láb hosszú nagyszállítótartályoknál
— a konténer hajóba való be- és kirakást, a vasúti 
és gépkocsira való átrakást, valamint a konténerek 
elhelyezését, azok ki- és betárolását megoldó és 
kapcsolódó fedett raktárterekkel ellátott, korszerű 
kikötő mint egyetemes közlekedési csomópont (7. 
ábra).

A gépi rakodók, konténereket szállító berendezé­
sek igen nagy számban és különböző megoldásban 
állnak rendelkezésre erre a célra. Számukat, típu­
sukat a szállítótartályok nagysága, illetőleg súlya, 
valamint a forgalom nagysága határozza meg. Igen 
fontos a konténertároló, mozgató tér alapozása és 
burkolása, a fellépő jelentős terhelés, keréknyomás 
miatt, amely a 80 kg/cm2-t is meghaladhatja.

A „Container-terminal” a gyűjtő és elosztó pá­
lyaudvar szerepét is betölti, mert sokszor a konté­
nerek ötven, vagy ennél nagyobb százalékban ma­
gában a kikötőben vagy annak környékén levő ke-

H árom  konténerszállító hajó fóbb ada ta i 2. táblázat

Tulajdonos See-Land Service US Lines

N é v ............................................... ARIZPA LONG BEACH C5-S-79 a*
Az építés éve ............................ 1965 1966 1968
Útvonal ...................................... USA—Puerto US keleti—US nyugati US keleti rész—Európa

Rico partjai
Típus .......................................... Full. cont. Full cont. Kont., vagv áruszál).
Hossz ( lá b ) .................................. 468' 8‘/ 2" 684' 10V2" 667' 6''
Szélesség (láb) ............................ 63' 78' 90'
Merülés (láb) .............................. 27' 56/ 3'' 30' 32'
DWT .......................................... 6855 17 097 17 970
Kont. m 3 fedélzeten ................. 144,514 531,978 326,616
Kont m 3 fed. alatt ................... 326,726 743,512 736,666
Kont. db fedélzeten ................. 69 254 290
Kont. fed. a la t t ......................... 156 355 654
Kont. db összesen..................... 225 609 944
Kont méret (láb) ..................... 35' X 8' X 8y2' 35' X 8' X 8y„' 20' X 8' X 8'
Sebesség (csom ó)........................ 16 15 23
Ábraszám .................................... 3. 4. 5.

* É p ítés a latt.
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reskedelmi és ipari telepeken kerülnek kiürítésre, 
vagy megrakása, tehát a kikötőben kell az össze­
gyűjtött darabáruval — a darabárugyűjtő kocsi­
hoz hasonlóan — a konténereket a szállítási cél sze­
rint csoportosítva megrakni. A különböző méretű, 
alakú, fajsúlyú és csomagolású darabáru kellő és 
biztonságos rögzítését — ami különösen a tengeri 
szállításnál elengedhetetlen — többféle módon, 
igen ötletesen, pl. sűrített levegővel felfújható mű­
anyagpárnák behelyezésével biztosítják.

Folyamatban van, de feltétlenül egységes szabá­
lyozást kívánnak a konténeres-szállítás egységes 
nemzetközi kereskedelmi szabályai, feltételei. A 
legfontosabb egységesítések a

— szállítási díjszabás,
— konténer-vámkezelés,
—- konténer-biztosítás,
—- konténer-kölcsönbér,
— konténerrakodási díj terén kívánatosak.
A kontinensek közötti tengeri szállításban a kon­

ténerek szerepe, előnye és szükségessége széleskörű 
nemzetközi közlekedési-szállítmányozási együtt­
működést és egységes szabályozásokat követel. 6. ábra. Konténert szállító tengeri hajó

—saK. _ _

> t ;  *

9  *

7. á b r a .  K o n t é n e r - k i k ö t ő  B a l t i m o r e - b a n  (U S A )
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3. táblázat
A  „M  A H  A R T ” konténerszállításra alkalmas belvízi hajói és azok konténerszállító képessége

Típus
1300-as „Z” 

hajtással, vagy 
vontatássalt

1300-as uszály, 
vontatható és 

tolható
1400-as önjáró 

áruszállító hajó
1600 В uszály, 

tolható
1600-as

vegyesáru
szállító

Hajó hossza (m) ......................... 81,81 80,28 81,90 80,40 80,40
Hajó szálessége.............................. 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00
Hajó oldalmag................................. 2,90 2,90 2,90 2,90 2,90
Raktár szélessége ....................... 7,986 7,986 7,986 7,986 7,70
Raktár h o ssza ................................ 59,99 59,99 57,59 69,60 70,80
Hordképesség ................................ 1470 ' 1495 1350 1620 1600
Konténerek száma egy szintben 

(db):
4 0 ' ............................................ 12 12 12 15 15
3 0 ' ............................................ 18 18 18 21 21
20' ............................................ 28 . • 28 28 33 33
10' ............................................. 57 57 54 66 66
UKU 6 .................................... 65 65 63 75 77
UUK 2,5 ................................ 156 156 152 178 182

Rakható szint sz á m a ................... 2 2/3 2 3 2
Összesen berakható kont. (db)

4 0 ' ............................................. 24 24/36 24 45 30
3 0 ' ............................................ 36 36/54 36 63 22
20' ............................................ 56 56/74 56 99 66
10' ............................................ 114 114/171 108 198 132
UUK 5 .................................... 130 130/195 126 225 154
UUK 2,5 ................................ 312 312/468 304 534 364

Összes súly (tonna)
4 0 ' ............................................. 720 720/1080 720 1350 900
3 0 ' ............................................ 900 900/1350 900 1575 1050
20' ............................................ 1120 1120/1480 1080 1980* 1320

Max. 10' ........................................ 1140 1140/710 1080 1980* 1320
UUK 5 ................................ 650 650/710 630 1125 770
UUK 2 ,5 .............................. 780 780/1175 760 1335 910

* Csak elméletben lehetséges, a konténer teljes terhelése esetén ; gyakorlatilag csak a hordképességig (1620 tonna) 
terhelhető !

Vizsgáljuk meg ezek után, mikor van jelentősége, 
mikor van szerepe a konténeres szállításnak a belvízi 
szállításnál.

Felsorolhatok e helyütt a belvízi konténerizált 
szállítás előfeltételei:

1. a szállítási viszonylatnak megfelelő, 100 lem­
nél hosszabb víziút;

2. megfelelő szervezettség a gazdaságos konténer- 
forgalom lebonyolítására;

3. elegendő mennyiségű áruszállítási szükséglet;
4. a konténerek szállítására alkalmas belvízi ha­

jók;
5. a konténerek rakodására, kezelésére berendezett 

kikötők a viszonylat végpontjain.
Magától értetődik, hogy ezek megvalósítása, il­

letve biztosítása elengedhetetlen. Egyedül az áru­

szállítási szükséglet az, ami a konténerektől füg­
getlenül is fennáll, ekkor azonban hagyományos 
darabáruként kerül a szubsztrátum valamelyik 
közlekedési ággal elszállításra, ennek megfelelő 
költséggel. A víziúti konténeres szállításnak csak 
akkor van létjogosultsága, ha az mind a szállíttató- 
nak, mind a szállítónak gazdaságosabb a hagyomá­
nyos szállításnál. Ez természetesen nemcsak a vízi­
szállítás, hanem valamennyi közlekedési ág vonat­
kozásában így érvényes.

A konténeres szállítás jellegéből következik, 
hogy a folyami konténeres szállítás viszonylati 
végpontjainak nem kell egybeesniük a szállíttató 
feladó-, illetve célállomásával, mert a fel- és elfuva- 
rozás ebben az esetben az átrakás szempontjából 
kedvező, különösen az alacsonyabb konténer-átra­
kási költségek következtében.

(-------”
1 u 7 10 13 16 19 22 25

282 5 8 11 14 17 20 23 26
3 6 9 12 15 18 21 24 27

8. ábra. M AHART konténerszá llításra  a lkalm as belvízi hajó  vázlata  és metszete
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A magyar hajózás -—- a MAHART, Magyar Ha­
józási Rt. — felkészült a konténerek szállítására, s 
meglevő belvízi hajóparkjából már 46 000 tonna hord- 
képességnyi hajótér alkalmas e feladat ellátására.

A magyar belvízi konténerhajók típusait és főbb 
adatait a 3. táblázat tartalmazza.

A „MAHART” konténerszállításra alkalmas bel­
vízi hajójának vázlata és metszete a 8. ábrán lát­
ható.

A konténerek nemcsak darabáruszállítására ké­
szülnek; ma már számos más, speciális áru szállítá­
sára alkalmas konténer gyártásában versengenek 
a hajógyárak és egyéb ipari termékeket előállító 
üzemek: az acélművektől egészen az autógyárakig 
bezárólag.

A speciális konténerek közül megemlíthetők a 
hűtő-, kondicionáló-, szellőző-, folyékony áruk szál­
lítására alkalmas konténerek, brágázott áruk befo­
gadását lehetővé tevő (felül nyitott) konténerek, 
súlyos tárgyak (idomvasak) részére készített, kere­
tes konténerek, súlyos és aszimmetrikus súlyelosz- 
lásií áruk (pl. úthengerek) befogadására szolgáló 
keretes konténerek, állatok szállítására alkalmassá 
tett konténerek stb. Ezek mindegyike szóbaj öhet a 
hajón való szállításra.

A különböző konténertípusok és a mozgatásukra 
szolgáló berendezések seregszemléje látható az im­
már évenként megrendezésre kerülő nemzetközi 
konténer kiállításokon, kongresszusokon, szalono­
kon (London, Rotterdam, Hamburg, Genova stb.). 
Legutóbb a Budapesti Nemzetközi Vásár területén 
már fővárosunkban is láthattunk konténereket, 
köztük a Magyar Hajó- és Darugyár világszínvona­
lon álló konténereit.

A kontenerizáció műszaki és nautikái előfeltéte­
leinek biztosítása megoldottnak látszik, a bevezeté­
sét tehát gazdaságossága fogja meghatározni.

Vizsgáljuk meg éppen ezért a konténeres szállítás 
gazdaságosságát. A szállítási lánc folyamatában a 
konténer alkalmazása hatással van a szállítás gaz­
daságosságára, melyet a következő tényezők befo­
lyásolnak :

— a rakodási költség csökkenése,
— a rakodási idő rövidülése,
— a szállító jármű — hajó — fordulóidejének 

csökkenése révén a jármű szállítási kapacitásának 
növekedése,

— a darabáruk csomagolásánál jelentkező meg­
takarítás.

Az első három tényező a szállító vállalat gazda­
sági eredményét befolyásolja kedvezően, a negye­
dik tényező hatása a szállíttatónál eredményez köz­
vetlen költségcsökkenést. Lehetőség van továbbá a 
szállító vállalat részéről kedvezőbb szállítmányo­
zási költséget ajánlani a szállíttatónak, így tehát az 
első három tényező hatása az utóbbinál kedvezően 
jelentkezik. Valamennyi hatás együttvéve befo­
lyással van a szállított áruk értékesítési árára, en­
nek következtében a konténeres szállításnak köz­
vetve igen pozitív népgazdasági hatása is van.

A rakodási költség vizsgálatánál a vele kapcsola­
tos összes körülményeket, költségeket együttesen 
kell tekintetbe venni. A rakodási költség gazdasá­
gosságának megállapításához a teljes kikötői be­

rendezés fajlagos tőke- és kamatterhével, valamint 
a szükséges személyzet fajlagos bérköltségével, és 
az egyéb üzemi változó költséghányad összegével 
együttesen számított, egy tonnára eső költségét 
hasonlítjuk össze a jelenlegi darabáru rakodási 
költséggel.

Minthogy a konténer-rakodás költségére hazai 
tényszámok jelenleg még nem állnak rendelkezésre, 
közöljük a finn „Valmet” cég összehasonlító szám­
vetését, amelyet tapasztalati adatok felhasználásá­
val, modellkísérlet alapján állapított meg.

A kikötői modell igazolta, hogy legalább egy 
egyszerű kikötői daru, két konténerszállító emelő­
kocsi és egy harántirányban dolgozó daru szüksé­
ges a folyamatos rakodás biztosításához. Egy 100 
konténert tartalmazó hajónál a kezelési idő rövid, 
a modellben felvett berendezéssel maximum egy 
nap áll rendelkezésre a rakodásra. A daru órán­
kénti teljesítménye 20 konténer kirakás és egyide­
jűleg 20 berakása, tehát 20  pár konténer/óra. Ilyen 
körülmények között a kikötői daru tiszta munka­
ideje 5 óra.

A szükséges berendezések és azok beszerzési ér­
téke a következő:
Konténerrakodó daru, melynek rakodási tel­

jesítménye óránként 20 konténerpár, ára 200 000 $ 
Emelővillás targonca, konténerek fel- és le­

rakására, ára ............................................... 50 000 $
Konténerszállító emelőkocsi, mely a kikötő­

ben konténerszállítást, vasúti kocsira, gép­
kocsira való fel- és lerakást végez, az eme­
lés kb. 30 másodperc, haladási sebessége 
10— 15 km/ó. (Az átlagos szállítás 3 perc/
160 m, ez a rakodó daru ciklusának perió­
dusa.) Ára 68 000 $, 2 db .........................  136 000 $

Haránt-irányban dolgozó daru a konténerek 
áthelyezésére (vasúti kocsi — gépkocsi, tá­
rolótér), ára ................................................... 80 000 $

446 000 $

A fajlagos költség függvénye a szállítási szükség­
let által meghatározott kikötő kapacitásának, a ka­
pacitás növeléséhez a konténerszállító-emelőkocsik 
számát és a rakodó daru munkaidejét szükséges 
növelni:

3 konténerszállító emelőkocsival . . . 200 pár,
4 konténerszállító emelőkocsival . . . 300 pár,
5 konténerszállító emelőkocsival . . . 400 pár 

konténer kezelhető naponta. Ebben az esetben a 
kikötői daru a legjobban van kihasználva, mert 
tiszta üzemi ideje 20 óra, 4 óra tartalék időt figye­
lembe véve.

A teljes kikötői beruházás az előzők szerinti be­
rendezéssel a finn tanulmány alapján a 4. táblázat 
adatai szerint alakul.

4. táblázat
B eruházási költség alakulása rakott konténerpár 

függvényében

Konténerpár/ 
nap kapacitás

Összes
beruházás,

$

Egy rakodott 
konténerpárra 

jutó beruházás, 
$

400 670 000 1700
300 602 000 2000
200 534 000 2700
100 466 000 4700



166 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I s z e m l e

A kamatterheket 9%-kal számítva, a kikötői da­
ruk leírási idejét 10 évvel, a konténerszállító eme­
lőkocsiét és a haránt-irányban dolgozó daruét 5 év­
vel véve, a tőketeher rakodott konténerenként, évi 
300 üzemnapot számítva a következő:

napi 400 pár konténer rakodásánál . . . .  0,6 $ 
napi 300 pár konténer rakodásánál . . . .  0,7 $ 
napi 200 pár konténer rakodásánál . . . .  0,9 $ 
napi 100 pár konténer rakodásánál . . . .  1,4 $
A fenti konténerenként számított költségek tar­

talmazzák a konténer oda- és elszállítását is a kikö­
tőben.

A bérköltségeket 3 $/óra értékkel számolták. Ha a 
rakodási teljesítményt 400 pár konténerről 100 
párra csökkentik, a dolgozók száma — a maximális 
33 emberről, akik 11 munkacsoportban és három 
műszakban dolgoznak — 12 emberre csökkenthető, 
feltéve, ha ez esetben egy műszakkal számolnak. 
Így a napi bérköltség 290 dollárt tesz ki, ha napon­
ta 100 pár konténert rakodnak; a 200, 300, illetőleg 
400 pár pár konténer rakodásánál pedig 580, 720, 
illetőleg 790 $ a napi bérköltség. Ez konténeren­
ként 1,0 $, 1,2 $, 1,4 $, 1,4 $ bérköltséget jelent a 
rakodási teljesítmény szerint.

Az egyéb változó üzemi költségek 624 $, 500 $, 
380 $ és 197 $ nagyságúak napi 400, 300, 200 és 
100 konténerpár rakodásánál, illetve 0,8  $, 0,8  8, 
0,9 $ és 1,0 $ konténerenként számítva.

A teljes költség (5. táblázat) tehát rakodott kon­
ténerenként napi 400 pár konténernél 2,4 dollárral 
kezdődik és napi 100 pár konténer esetében 3,8 $-ig 
nő (konténerenként). Ha konténerenként átlago­
san csak 10 t terhelést veszünk fel, a tonnánkénti

' 5. táblázat
T eljes konténerrakodási költség alakulása, 

a konténerpárok szám a függvényében

Konté­
nerpár/

nap

Beruhá­
zási költ­

séghányad
Bér

költség

Egyéb
változó
üzemi
költség

Teljes 
üzemkölt­
ség rako­

dott konté­
nerenként, 

$1 konténerre vetítve

400 0,6 1,0 0,8 2,4
300 0,7 1,2 0,8 2,7
200 0,9 1,4 0,9 3,2
100 1,4 1,4 1,0 3,8

rakodási költség közelítően 0,3 $ lenne. Össze­
hasonlítva a jelenlegi tonnánkénti rakodási költ­
séggel, ami kb. 1,0 $, megállapítható, hogy a 
kontenerizációnál a fajlagos összesített rakodási 
költség a jelenlegi költség 30%-ára lecsökkenthető.

A rakodási idő vizsgálatánál közismert a jelen­
legi különféle nagyságú és alakú darabáruk rako­
dásának körülményes volta, ezért érthető a nagy 
szállítótartályos kezelés költségének az előbbihez 
képest 50—70%-ig való csökkenése.

A szállító jármű — jelen esetben a hajó — egy 
forduló ideje, mint összidő, két főrészből áll, a 
menet- és az állóidőből; ezeknek a százalékos idő­
aránya a folyami hajózásunknál átlag 25: 75 szo­
kott lenni. Az állóidőből (75%) a be- és kirakás kb. 
30%-ot tesz ki, ami azt jelenti, hogy konténeres 
kezelés esetén, pl. a rakodási idő 50%-os csökken­
tése az összidőben 15% nyereséget jelent, illetőleg 
a szállítókapacitás időalapja 15%-kal növekedhet.

K O N T É N E R  Á L L O M Á S

9. ábra . A Nem zetközi és SzabadkikötS „C ontainer-T erm inal”  vázlatterve
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A tengeri szállításnál az álló- és menetidő, vala­
mint a szállítási kapacitás növekedésének aránya 
természetesen a hajó nagyságától és a szállítási 
viszonylatoktól függően változik.

A konténerizált szállításnál az árunak a csoma­
golása egyszerűbbé válik, mert a konténerben való 
szállítás nem igényli az eddig szükséges költséges 
csomagolást. A hosszútávú és többszöri átrakást 
igénylő szállításnál a mechanikai és időjárás okozta 
károsodásokat a konténer kiküszöböli, illetőleg 
minimálisra csökkenti a károsodás előfordulásá­
nak a valószínűségét. Ez a szállíttatónál jelentős 
mértékben csökkenti az áru eladási költségét, vagy 
növeli a nyereséget.

A fenti adatok azt bizonyítják, hogy a világ­
szerte fejlődésben levő konténeres szállításnak 
megvan a gazdasági jelentősége nemcsak a tengeri, 
hanem a folyami hajózásnál is, tehát mielőbb gon­
doskodni kell a lehetőségek megteremtéséről. Az 
európai vasúttársaságok közül 13 állam vasútja 
a konténeres szállításban már megállapodott; hazai 
vonatkozásban külön jelentősége van a mindhárom 
közlekedési ágat egyesítő konténer-kezelő állomás 
létesítésének.

A kevésbé tőkeerős országoknál a szükséges be­
ruházások jobb kihasználására és mielőbbi meg­
térülésére irányuló törekvések szinte parancsolólag 
írják elő, hogy olyan helyen létesüljön konténer 
átrakó állomás, ahol az átrakás valamennyi köz­
lekedési ág szállító járműveire elvégezhető és ez­
által a beruházás hatékonysága fokozható. Ilyen 
pontok —- a világon számtalan példa bizonyítja 
immár — a kikötők, s közülük is elsősorban azok, 
ahol a tengeri és bevízi utak találkoznak.

Ezzel már vissza is érkeztünk a tanulmányunk 
bevezetőjében mondottakhoz: Magyarország és
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azon belül Budapest kiváló közlekedésföldrajzi 
helyzetének ismételt kihangsúlyozásához. A Buda­
pesti Nemzeti- és Szabadkikötő, mint komplex 
közlekedési csomópont és valamennyi tömeges 
áruszállítást végző közlekedési ág „Terminál’’-ja 
elsőrendű átrakási, ki- és berakási lehetőségeket 
nyújt a vasúti, közúti, folyami és tengeri (folyam­
tengeri) szállítmányok számára. Rajtunk múlik, 
mennyire élünk ezzel a megbecsülendő lehetőséggel.

A budapesti Container-terminal tanulmány- 
terve elkészült és már épül a jelentős kiterjedésű 
tárolótér is a Nemzeti- és Szabadkikötőben, amely 
— fennállásának 40. éves jubileumát 1968. októ­
ber 18-án megünnepelve —, a konténerizációra 
való felkészüléssel, egyetemes közlekedésünknek 
és külkereskedelmünknek nyújtott újabb szolgál­
tatással fejlődésének remélhetőleg egészen új sza­
kaszába lép (9. ábra, a konténer-rakodó vázlat­
terve).
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konténerforgalom és a szállítmányozás
Dr. l ü H K i R  D Í N E S

A kontinensek közötti nagyszállítótartályos for­
galom forradalmasítja a nemzetközi árucsere-for­
galmat. Az ehhez kapcsolódó fuvarozás és szál­
lítmányozás területét sem hagyja érintetlenül 
ez a forradalmi átalakulás. Éppen ezért feltétlenül 
indokolt behatóan megvizsgálni, hogy a transz- 
konténeres forgalom gyors felfutása várhatóan 
milyen hatással lesz a szállítmányozási'vállalatok 
tevékenységére. E következtetések birtokában 
azután mód nyílik arra, hogy a szállítmányozási 
vállalatok a szükségessé váló szervezeti intézkedé­
seket időben megtegyék, a megbízók igényeinek az 
eddigieknél is jobb kielégítésére. Cikkünkben csak 
a tengeri fuvarozást vesszük figyelembe, hiszen a 
transzkonténerek légifuvarozására alkalmas repü­
lőóriások nagyobb mértékű és rendszeres forga- 
lombaállítása csak az 1972—1975 években esedé­
kes; e forgalom az elkövetkező 10 évben még nem 
lesz jelentős volumenű. Az alábbiakban elmondot­
tak értelemszerűen a szárazföldi konténeres fuva­
rozásra is érvényesek, feltéve, hogy a konténerek 
méreteik szempontjából ún. nagyszállítótartályok- 
nak (ISO 1A, 1B, IC) minősülnek.

A transzkonténeres forgalom a hajóstársaságok- 
tól indult ki, és indokai a hajózás belső, üzemgazda­
sági összefüggéseiből egyértelműen magyarázha­
tók, sőt a general cargo (darabáru) fuvarozás vo­
natkozásában a tengerhajózás számára a konté- 
nerizálás az egyedüli gazdaságilag elfogadható 
fejlesztési változatnak minősíthető. A tengerhajó­
zási vállalatok által kezdeményezett transzkonté­
ner e forgalmat a tenger felől a szárazföld belseje 
felé haladva, a szállítmányozó szemszögéből igyek­
szünk elemezni.

A transzkonténeres fuvarozás következtében a tengeri
kikötőkben jelentkező, illetve várható változások
A hajózási vállalatok — a rendkívül nagy be­

ruházási és üzemeltetési költségű, speciális kon­
ténerszállító hajóik optimális kihasználása érde­
kében — a hagyományos szokásoktól eltérően nem 
elégedhetnek meg azzal, hogy rakományforgalmu­
kat a kikötőkben, illetve kikötőkből kiindulóan 
szervezzék. A transzkonténeres forgalom gazdasá­
gosságának biztosítása ugyanis olyan forgalmi 
volument és sűrűséget követel meg, amely pusztán 
a kikötői árugyűjtés útján már nem biztosítható. 
Ez viszont egyben azt jelenti, hogy a tengerhajó­
zási társaságok számára — legalábbis az ún. general 
cargo (darabáru) szempontjából — az egyes ten­
geri kikötők már nem kizárólagos, nem is elsődleges, 
sőt egyre csökkenő jelentőségűek. A transzkon­
téneres forgalmat bonyolító hajóstársaságoknak 
a kikötőkből beljebb fekvő, kontinentális elhelyez­
kedésű, nagy ipari és kereskedelmi kibocsátó, 
illetve fogyasztó vállalatok, valamint az e terüle­
teken működő szállítmányozók, illetve tengerhajó­
zási ügynökségek felé kell figyelmüket fordítaniuk. 
A rakománygyűjtésnek a konténerizálás miatt 
már a kontinens belsejében meg kell kezdődnie, és

ebből a szempontból a transzkonténer a tengeri 
hajóknak mintegy a szárazföld belseje felé előre­
tolt hajótéreleme.

Ez egyben annyit is jelent, hogy számos, tipiku­
san kikötői tevékenységnek minősülő feladat — 
legalább is ami a transzkonténeres forgalmat illeti 
— szintén a kontinens belseje felé, a transzkon­
ténerek meg-, illetve kirakásának helyére, a nagy 
ipartelepek, kereskedelmi vállalatok és nem utolsó 
sorban a kontinens belsejében működő szállítmá­
nyozók raktáraiba tevődik át. Ez a regionális 
fuvarozási struktúraváltozás a jövőben várhatóan 
még fokozódni fog.

Változások a fuvarozásra kerülő áruk 
struktúrájában

A regionális fuvarozási struktúraváltozás az 
áruforgalom változatlan összetétele esetén is tekin­
télyes eltolódásokat idéz elő a fuvarpiacon. Ha 
azonban ezt az árustruktúrát nem tekintjük 
konstansnak — amint ahogy nem is tekinthető 
annak —, akkor még sokkal lényegbevágóbb vál­
tozások várhatók, amelyek kihatnak a transz- 
konténeres fuvarozás és a szállítmányozás jövőbeni 
kapcsolatára és tevékenységük jellegére.

Utalni kell itt a gazdasági növekedés és ennek 
hatására jelentkező fuvarozási igénybővülés között 
fennálló, szinte függvényszerű szorosságú össze­
függésre. Ez a törvényszerűség ebben a formában 
azonban csak kvalitatív utalást tartalmaz a jövő­
ben fuvarozásra kerülő volumenek növekedésére 
vonatkozóan. A szállítmányozó vállalatok szem­
pontjából azonban — amint arra már utaltunk — 
a jövőbeni szolgáltatásaik iránti kereslet minőségi 
összetétele dinamikus alakulásának rendje leg­
alább olyan fontos tényező, mint a mennyiségi 
jellemzők elemzése.

Ezzel kapcsolatban érdekesnek látszik példa­
képpen bemutatni egy modellt, amely az idő függ­
vényében dokumentálja valamely ország ipari fej­
lődésének strukturális változását az egy főre eső 
társadalmi össztermék egyidejű növekedése melett 
(1. táblázat). A rovatokban szereplő számadatok

1. táblázat

Cikkek megnevezése
1 főre eső társadalmi 

össztermék USA dollárban

100 250 500 750 1000

Élelmiszerek, italok, 
dohányáruk . . . . 40 33 26 21 18

F érnek ..................... 3 5 7 7 8
F émgyártmányok 4 10 18 24 29
Vegyi termékek . . . . 0 2 4 7 9
Textíliák ................. 26 18 13 10 8
Egyéb készáruk . . . 27 32 32 31 29

Összes árucsoportok 100 100 100 100 100

(Forrás: M aizels, A .:  Industrial Growth and World 
Trade, Cambridge 1963. p. 54.)
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az egyes árucsoportoknak az össztermékben való 
részesedési százalékát mutatják.

Általában azt mondhatjuk, hogy a társadalmi 
össztermék növekedése esetén a tartós fogyasztási 
cikkek és tőkejavak forgalma gyorsabban emelke­
dik, mint a viszonylag egyszerűbb, kevésbé össze­
tett, illetve félkész-termékeké.

Ennek bizonyítására szolgáljon a GATT1 1965. 
évi jelentéséből vett néhány adat, amely arról ta­
núskodik, hogy a világkereskedelmen belül az 
ipari feldolgozáson átment áruféleségek érték sze­
rinti mértékében 1953 és 1965 között 203%-os, 
volumen szempontjából — konstans árakkal szá­
molt külkereskedelmi értékforgalom alapján — 
pedig 178%-os emelkedés mutatható ki. Ugyan­
ezen idő alatt a nyersanyagokban és mezőgazda- 
sági terményekben és termékekben a világkeres­
kedelmi forgalom csak 77%-os, illetve 8 8%-os 
felfutást jelez.

A probléma kellő megvilágítása érdekében nem 
érdektelen a nemzetközi kereskedelmi forgalom 
árustruktúra-irányzatának alakulását figyelemmel 
kísérni. A változás jellegéből ugyanis a konténeri- 
zálás és a nemzetközi szállítmányozási tevékenység 
szempontjából igen értékes következtetésekre jut­
hatunk. Az említett tendenciákat számszerűen 
érzékelteti a 2. táblázat, amely világkereskedelmen 
belül a készáruk forgalmának részesedési arányát 
mutatja be 1889—1959 között, százalékokban ki­
fejezve, valamint az 1955-ös árszinten milliárd 
USA dollárban számolva.

Mindebből végeredményben tárgyalt témánk 
szempontjából arra az alapvető megállapításra 
juthatunk, hogy a világkereskedelem árustruk­
túrája — az egyidejű mennyiségi felfutás mellett — 
éppen a transzkonténeres fuvarozás szempontjá­
ból legkedvezőbb áruféleségekben változik, ami 
egyben várhatóan a szállítmányozási szolgáltatá­
sok iránti kereslet lényeges növekedését is elő fogja 
idézni.

1 General Agreement on Tarrifs and Trade.

A termelésben jelentkező vertikális és horizontális 
specializációnak a transzkonténeres forgalmat és a 

szállítmányozást serkentő hatásai
A konténerizálás és a szállítmányozás szempont­

jából külön-külön is, de együttműködésük tekin­
tetében is kedvező fejlődés hatását még csak tetézi 
az általános gazdasági strukturális fejlődés egv 
másik jellemző tényezője, mégpedig az, hogy a 
termelési specializálódás következtében, valamint 
az egyre komplikáltabbá váló ipari végtermékek 
puszta előállításával kapcsolatban (pl. nagy távol­
ságú, üzemen belüli szállítás) a jövőben ugyanazon 
végtermék-mennyiséghez a jelenleginél nagyobb 
fuvarigény fog jelentkezni. A termelés mégis gaz­
daságosabb lesz, mert a specializált, de maximáli­
san koncentrált termelés nagyméretű fajlagos költ­
ségcsökkenéséhez mérten a megnövekedett fuvar­
igény kielégítése (a korszerű szállítási eszközök, 
módszerek felhasználásával) viszonylag kis költ­
ségemelkedést jelent.

Az ipari termelési folyamatok „belső szállítási” 
igényeit illetően, rendszeresen ismétlődő relációk­
ban, azonos termékek esetében, a zökkenőmentes 
termelés érdekében szinte óraműpontosságot 
igénylő, az áru jellegéből kifolyólag fuvarozásra 
kényes félkésztermékek fuvarozása jelentkezik 
főként feladatként. Mindezek a fuvarozási para­
méterek tökéletesen egybeesnek a konténeres fuva­
rozás gazdaságosságát biztosító feltételekkel.

Ebben az esetben tehát a fuvaroztatói és fuva­
rozói gazdasági érdekek ritka és igen szerencsés 
találkozásáról van szó. Ennek a rendszer teljes 
kibontakoztatására gyakorolt hatását az egész 
világgazdaság élvezni fogja és végső sorban újabb 
lehetőségek jelentkeznek a termelési, értékesítési 
költségek csökkentésére és ezen keresztül az élet- 
színvonal emelésére.

Mindezzel csak látszólag kanyarodtunk el a 
szállítmányozás problematikájától. Éppen ez a 
fejlődés tárja ugyanis egyre szélesebbre a kaput a 
nemzetközi szállítmányozási tevékenység kibonta­
koztatása előtt. Bár nem kétséges, hogy a fejlődés 
során a nagy kibocsátó- és fogadóvállalatok rend­

ik táblázat

1889 1929 1959
Változás

1889— 1929 1929— 1959

Csökkenő részesedési arányt mutató áru-
csoportok 0//0 0//0 0//0 0//0 0//0

Textíliák ................................................................ 43 24 12 —44 —50
Fémek .................................................................... 13 16 14 + 23 —12
Egyéb fémtermékek .......................................... 8 7 4 —12 —43
Egyéb késztermékek ........................................ 18 19 18 +  6 —6

Növekvő részesedési arányt mutató 
árucsoportok

Gépek .................................................................... 10 17 23 + 70 + 35
Szállítóeszközök és felszerelések (beleértve a

gépjárműveket is) ........................................... 2 10 16 + 400 + 60
Vegyi termékek ................................................... 6 7 13 + 17 + 86

Világkereskedelmi készáruforgalorn %-ban 
Milliárd USA dollárban......................................

100
9,62

100
23,84

100
43,40 + 140 + 82
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szeresen ismétlődő, azonos relációjú, teljes konténer 
rakományú küldeményeiket saját szállítmányozási 
részlegük útján is bonyolíthatják, de az előzőekben 
említett, sokrétű termelési összefonódás és a feles­
leges mértékű raktárkészletek felgyülemlésének 
elkerülésére való törekvés csak az esetek kisebb 
részében fogja lehetővé tenni a termelőhelyek 
egymásközti forgalmában az azonos rendeltetésű, 
teljes konténerrakományú küldemények képzé­
sét. A küldeménynagyságok előreláthatóan több­
nyire ennél kisebbek, tehát inkább darab-, illetve 
gyűjtőáru jellegűek lesznek. Ebből következik, 
hogy egyébként különböző jellegű, de azonos ren­
deltetésű küldemények teljes konténerrakománnyá 
egyesítése és az ebből származó kedvezőbb fuvar­
díjszint biztosítása érdekében az érintett termelő 
és értékesítő vállalatoknak érdekében fog állni, 
hogy e tevékenység lebonyohtására széles körben 
szállítmányozási vállalatok szolgáltatásait vegyék 
igénybe.

Véleményünk szerint a jövőbeni teljes tömeg- 
és darabáru forgalmon belül, éppen a konténeri- 
zálás következtében, a szállítmányozói tevékeny­
ség feltehetően egyre inkább a gyűjtőkonténeres 
és speciális szolgáltatások irányába fog eltolódni. 
Ugyanakkor a tömegáru-forgalom (illetve éppen a 
konténerizálás által tömegáru jellegűvé váló, teljes 
konténerrakományú küldemények képzésére alkal­
mas volumenű, illetve relációjú forgalom) a szállít­
mányozási vállalatok tevékenységi körén belül 
feltehetően fokozatosan csökkenni fog. Ezt a fej­
lődést legfeljebb az módosíthatná, ha egyes, adott­
ságaik következtében teljes konténerrakományú 
küldemények képzésére önállóan is képes nagy 
termelő és fogyasztó vállalatok saját szállítmá­
nyozási részleg felállítása helyett speditőr válla­
latot bíznának meg e feladatok ellátásával.

A transzkonténeres forgalom előretörése következté­
ben a szállítmányozással szemben jelentkező új szol­

gáltatási igények
A konténerizálás ismertetett felfutása következ­

tében a szállítmányozási vállalatok szolgáltatásai 
iránt a jövőben megnyilvánuló kereslet tekinteté­
ben változások várhatók.

Mint már említettük, a transzkonténer forgalom 
európai elterjedése keretében a hajótérnek (transz- 
kontérek formájában) a kontinensre egyre mélyebb 
előretolása azt eredményezi, hogy a megbízó a leg­
különbözőbb európai kikötőkből induló transz- 
konténerek — mint „kihelyezett” tengerhajózási 
fuvarkapacitások — között válogathat. Elvileg 
ez annyit jelent, hogy minél központibb fekvésű, 
tehát minél kontinentálisabb valamely terület, 
annál nagyobbszámú változat között választhat a 
megbízó. Vagyis éppen a kontinens belsejében lesz 
a legnehezebb a tengeri fuvarpiac áttekintése és az 
egyik vagy másik alternatíva melletti döntés.

Annál nagyobb szükség lesz tehát olyan szolgál­
tatás igénybevételére, amely — az áttekinthetősé­
gen túlmenően — a megbízóval közösen kiválasz­
tott alternatíva alapján a transzkonténeres szállí­
tás bonyolításával kapcsolatos összes feladatokat 
a legkorszerűbben tudja ellátni. Nem kétséges,

hogy erre a legalkalmasabb szerv a nemzetközi 
szállítmányozási vállalat.

Ezzel egyben elérkeztünk a transzkonténeres 
forgalom és a szállítmányozási tevékenység kapcso­
latának egy, a hagyományos áruforgalomtól alap­
vetően eltérő jelenségéhez. Ez pedig az a körül­
mény, hogy a transzkonténeres forgalom esetében 
az igénybeveendő hajóstársaság megjelölése — 
legalábbis egyelőre és még jó ideig bizonyos, szű- 
kebb határok között — az elhajózási, sőt rendel­
tetési kikötő szükségszerű és automatikus meghatá­
rozását is jelenti. A távolabbi jövőben, éppen a 
transzkonténeres forgalom elsősorban rendkívüli 
mértékű beruházási igényességéből fakadóan, el­
képzelhető, hogy a konténeres hajóstársaságok az 
üzemkoncentrációból fakadó előnyök kiaknázása 
érdekében poolokba fognak tömörülni. Addig azon­
ban még igen hosszú utat kell megtenniük a leg­
élesebb konkurencia harc jegyében.

A probléma e részét összefoglalóan arra a végső 
következtetésre jutottunk tehát, hogy a transz- 
konténeres forgalom felfutását előidéző és szám­
szerűen is dokumentált indokok alapján, a szállít­
mányozók által bonyolítandó „general cargo” for­
galom jelentősége a jövőben általában a fuvar­
piaci áttekintés nehézségének fokozódásával ará­
nyosan növekedni fog.

A szállítmányozási vállalatok által a transzkonténeres 
forgalommal kapcsolatban nyújtható új szolgáltatások

Következő lépésként vizsgáljuk meg azokat a 
szolgáltatásokat, amelyeket a szállítmányozási 
vállalatok a transzkonténeres forgalom fejlesztésé­
nek és teljes mértékű kibontakoztatásának érdeké­
ben nyújtani tudnak.

E szolgáltatásokat végeredményben öt pontban 
foglalhatjuk össze:

1. Transzkonténeres gyűjtőforgalom.
2. Különböző okmányok kiállítása a transz­

konténeres küldeményekkel kapcsolatban.
3. A transzkonténerek számára alap-, kiegészítő 

és visszirányú rakományok akvirálása.
4. A transzkonténerek, mint új fuvareszközök 

számára megfelelő felhasználási piac biztosítása.
5. A transzkonténereket bérbeadó társaságok 

részére az ügynökségek, illetve a kialakuló konténer 
poolok forgalomszervezési teendőinek ellátása.

A következőkben megvizsgáljuk, hogy az előbbi 
pontokban említett szolgáltatási típusok mit fog­
lalnak magukba.

1. Transzkonténeres gyűjtőforgalom. A nemzet­
közi áruforgalom várható árustruktúrájának elem­
zésénél már említettük, hogy többek között az 
ipari specializáció fokozódása miatt is, a transz­
konténeres forgalom erős felfutása várható. Egy­
általán nem valószínű azonban, hogy az egyes 
ipari kibocsátó-, illetve fogadóhelyek egymásközti 
közvetlen forgalma a megkívánt rendszerességgel 
és volumennel jelentkezik, pedig az biztosítaná a 
komplett konténerrakományok rendszeres forgal­
mát. Ezzel szemben kézenfekvőnek látszik, hogy 
sokkal nagyobb számban fognak jelentkezni kon­
ténerben fuvarozandó kisebb küldemények, ame­
lyeket komplett konténerrakománnyá kell egyesi-
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teni és azonos rendeltetési, illetve elosztó állomás 
felé továbbítani. Ez a feladat egy-egy, az ipari, 
illetve kereskedelmi profiltól független, a fuvar­
díjakra vonatkozóan minden pillanatban világos 
áttekintésű gyűjtő-speditőr bekapcsolását teszi 
szükségessé. Ez az igény a jövőben várhatóan az 
eddigieknél fokozottabb mértékben fog jelentkezni, 
mert az áru jellege megköveteli a konténeres fuva­
rozást, és emiatt korlátozottabb lesz az ez elől való 
kitérés lehetősége a darabárus fuvar irányában, 
mint az jelenleg tapasztalható. A gyűjtő-konténer - 
képzés tehát a jövőben a szállítmányozónak még 
fontosabb tevékenységi területévé válik, mint 
jelenleg a gyűjtővagon-, illetve camionforgalom. 
E speditőr-szolgáltatás körének kiterjesztése azon­
ban egyáltalán nem a szállítmányozó, hanem éppen 
a megbízó érdekeit lesz hivatva szolgálni.

2. Különböző okmányok kiállítása a transzkonté­
neres küldeményekkel kapcsolatban. E tevékenységi 
kör tárgyalása számos, ma világszerte a szakmai 
viták középpontjában álló szállítmányozási és 
fuvarjogi kérdéssel kapcsolódik. Ezek lényege a 
konténeres fuvarozási láncban részvevő fuvarozási 
ágak egymástól merőben eltérő fuvarozói felelős­
ségének közös nevezőre hozása annak érdekében, 
hogy a megbízó egyetlen fuvarozási szerződés meg­
kötése alapján a konténeres fuvarozás teljes egé­
szére egyetlen partnerrel állapodhassák meg (Durch- 
conossament, Through Bill of Lading).

A szállítmányozó tevékenysége itt szinte elen­
gedhetetlennek tűnik, mert éppen a speditőr a leg­
alkalmasabb arra, hogy a konténeres fuvarozási 
láncban részvevő összes fuvarozó vállalatok nevé­
ben a fuvarozási szerződést a megbízóval megkösse. 
Minthogy azonban a transzkonténer — mint már 
említettük — a kontinens belsejébe kihelyezett 
hajótér-résznek is tekinthető, kézenfekvő a tengeri 
fuvarokmányok analógiájának alkalmazása. A ten­
gerhajózás által a kikötőben elhaj ózásra átvett 
küldemények ellenében ugyanis a rakomány át­
vételének és a tengeri fuvarozási szerződés meg­
kötésének igazolására bankszerűen forgatható Bili 
of Ladinget adnak ki, amelynek ellenében az áru- 
tulajdonos a banknál az elhajózásra átadott áruja 
ellenértékéhez már akkor hozzájuthat, amikor a 
hajó esetleg még el sem indult, azaz az áru még 
„úszik”.

A Szállítmányozók Nemzetközi Szövetsége 
(FIATA) már hosszabb idő óta erőteljesen munkál­
kodik azon — és minden remény megvan arra, 
hogy végül is sikerrel — hogy a FIATA által 1955- 
ben bevezetett FOR (Forwarding Agents Certi­
ficate of Receipt) okmányokat, illetve az 1957 óta 
használatba vett FCT (Forwarding Ágenst Certi­
ficate of Transport) okmányokat bankszerűen for­
gatható okmányokként nemzetközileg elfogadják. 
Az átvételt igazoló FCR-, illetve FCT-okmányok 
ellenében a megbízó az áru ellenértékét a banktól 
már az elhajózási kikötőbe érkezés előtt megkap­
hatná.

Egyelőre azonban bizonyos akadályok mutat­
koznak, egyrészt az FCR- és FCT-okmányokat 
kiállító kisebb és nemzetközileg kevésbé ismert 
nemzetközi szállítmányozók hitelképessége miatt, 
másrészt mert a fuvarozási lánc során az árut ért

rongálódás, sérülés, értékcsökkenés vagy elveszés 
pontos helyét és idejét igen bonyolult megállapí­
tani. A feladáskor lezárt konténernek a fuvarozás 
során ellenőrzésképpen való felnyitása következté­
ben ugyanis az e fuvarozási módhoz kapcsolódó 
előnyök egy csapásra veszendőbe mennének.

3. A transzkonténerek számára alap-, kiegészítő 
és visszirányú rakományok akvirálása. A szállít­
mányozói tevékenységnek e területe iránt a transz - 
konténeres fuvarozás várható, erős felfutása kö­
vetkeztében a jövőben — feltehetőleg — az eddi­
ginél még nagyobb érdeklődés és kereslet fog meg­
nyilvánulni. A transzkonténeres fuvarozás gazda­
ságosságának biztosítása ugyanis csak megfelelő 
és állandó kiterhelés esetén lehetséges, és csak ez 
esetben van mód a transzkonténeres fuvarozásból 
származó előnyök kiaknázására.

4. A transzkonténerek, mint új fuvareszközök szá­
mára megfelelő felhasználási piac biztosítása. A 
különböző fuvareszközök számára a fuvarszerzés 
a múltban is a szállítmányozók szakmai tevékeny­
ségi körébe tartozott. Most a szállítmányozók e te­
vékenységüket a transzkonténerekre is ki fogják 
terjeszteni. Ez azonban távolról sem csupán egy 
új fuvarozási eszközre való akvizíció-kiterjesztést 
jelent. A fuvarakvizíció itt a teljes fuvarozási lánc 
minden egyes szakaszára vonatkozik. A szállít­
mányozási munka súlya, jelentősége és fontossága 
tehát minden transzkonténeres fuvar esetében az 
eddigiekhez képest annyiszorosra nő, ahány fuva­
rozó a konténeres fuvarozási láncban résztvesz.

5. A transzkonténereket bérbeadó társaságok ré­
szére az ügynökségek, illetve a kialakuló konténer- 
poolok forgalomszervezési teendőinek ellátása. E te­
vékenység első pillantásra sok hasonlóságot mutat 
ugyan a tengerhajózási ügynökségek munkájával, 
de itt lényegében elsősorban forgalomszervezési 
feladatok jelentkeznek. Az importáruval érkező 
transzkonténerek számára olyan tengerentúli vi­
szonylatban kell exportárut (konténerrakományú 
vagy gyűjtőárut) biztosítani, amelyben a transz­
konténeres fuvarozás technikai feltételei biztosí­
tottak. Szem előtt kell tartani azt is, hogy a transz­
konténer a visszaút során olyan támaszpontra ér­
kezzék meg, ahol a bérbeadó vállalatnak üresen 
visszaszolgáltatható. F meglehetősen összetett 
tevékenység valamelyest egyszerűbb formában 
jelentkezik az exportálandó küldemények számára 
bérelt transzkonténerek időben történő lehívása 
és rendelkezésre bocsátása során.

Hasonló jellegű szállítmányozási szervező mun­
kát igényel a nemzetközi szállítmányozási vállalat 
részéről a világszerte egyre jobban elterjedő orszá­
gos konténer-poolok keretében a forgalomszerve­
zési feladatok ellátása. E feladatok közé tartozik 
a transzkonténerek közúti továbbításához szük­
séges nyerges vontatók, illetve konténeralvázak 
biztosítása.

A nemzetközi szaksajtó és helyszíni tapasztala­
taink egyaránt arról tanúskodnak, hogy az egyes 
országokban a transzkonténer-forgalomban érde­
kelt fuvarozó és fuvaroztató, valamint szállítmá­
nyozási vállalatok — ez utóbbiak forgalomszer­
vezői irányítása mellett — munkaközösségeket
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alapítanak, az egy-egy vállalat számára egyébként 
gazdaságilag el nem viselhető anyagi terhek meg­
osztása, illetve az említett új fuvarozási technoló­
giából származó előnyök kiaknázása érdekében. 
Ilyen pool-jellegű csoportosulások alakultak ki 
Ausztriában (CONFRACHT), Csehszlovákiában 
(KOMBITRANS), az NSZK-ban (KOMBITRANS), 
Franciaországban (NOVATRANS), Hollandiában 
(CONTREX).

A vonatkozó nemzetközi tapasztalatok tükré­
ben igen célravezetőnek tűnik, hogy nemzetközi 
transzkonténeres forgalmunk összes problémáinak 
átfogó, elvi, valamint operatív irányítására és 
bonyolítására, az új gazdasági mechanizmus elvei­
vel összhangban, nem adminisztratív, hanem gaz­
dasági szervezetet — az érdekelt vállalatokból 
alakuló pool-t — hozzunk létre hazánkban is. 
Az eddigi fejlődés és eredmények ugyanis nálunk 
is azt a tételt látszanak igazolni, hogy e forgalom­
ban érdekelt egyetlen vállalat vagy szerv sem ké­
pes az ezzel járó feladatoknak egyedül megfelelni.
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Könyvszemle

Gadanecz Béla: K özlekedési és hírközlési dolgozók
a magyarországi m unkásm ozgalom ban (1845—1945)

Bp. 1968. Közlekedési Dokumentációs Vállalat, 243 old.
Ez a könyv a közlekedési és hírközlési felső- és kö­

zépfokú szakiskolák, tanfolyamok és iskolán kívüli 
szakoktatás keretében folyó történeti és világnézeti ok­
tatást kívánja segíteni. Mint ilyen, változatos áttekin­
tését adja — első ízben a magyar történeti irodalom­
ban — a közlekedésben és hírközlésben foglalkoztatott 
tízezrek helyzetének, osztálytudatra ébredésének, a tő­
kés korszak száz esztendeje küzdelemsorozatának, s 
egyben összefoglalása a szerző ez irányú másfél évtize­
des kutató munkájának.

Az öt fejezetből álló mű először — „I. Vasutak, vízi 
utak, utak építői” c. alatt — röviden a magyarországi 
közlekedési hálózat kialakulásával, a vasútépítő és fo­
lyamszabályozó „vándornép” helyzetével, az első mun­
kásharcokkal foglalkozik. A II. fejezetben tárgyalja a 
szerző a közlekedési és hírközlési dolgozók létszámát, 
gazdasági és társadalmi helyzetét, mozgalmát a szo­
ciáldemokrata szervezkedés kezdetéig, a múlt század 
hatvanas—nyolcvanas éveiben. A III. fejezet — „Ke­
nyérért, jogért, szervezkedési szabadságért” címen — 
az 1890—1914 közti időszak történetét dolgozza fel, át­
tekintést adva a kilencvenes évek mozgalmairól és 
szervezkedéseiről, az 1904. évi nagy vasutassztrájkról, 
a vasutasoknak a szakszervezetért folytatott küzdelmé­
ről. A IV. fejezet foglalkozik az 1915—1919 közti évek 
eseményeivel, az első világháború alatti harcokkal a 
kenyérért, a békéért, a munkáshatalomért, a Magyar 
Tanácsköztársaságban a közlekedési és hírközlési dol­
gozók kiemelkedő szerepével. Végül az V. fejezetben

olvashatjuk az ellenforradalmi rendszer (1919—1945) 
történetét, a fehérterror eseményeit, a vasutasok, a 
szállítási, közlekedési és hírlapterjesztő munkások har­
cait, a külföldre kényszerült közlekedési és hírközlési 
dolgozók tevékenységét.

Tarr László: A  kocsi története
Bp. 1968. Corvina Kiadó, 304 old. 38 ábra 

(ára kötve: 104,— Ft)
A  kerekes jármű, az emberi vagy állati erővel von­

tatott kocsi az emberi civilizáció történetében hatalmas 
szerepet játszott. Fejlődése az i. e. IV. évezredtől a XX. 
század elejéig tartott, amikor is helyét fokozatosan a 
gépjármű vette át.

Tarr László műve — rendkívül gazdag ábraanyag 
közreadásával — megkísérli, hogy nyomon kövesse a 
kocsi világtörténetét régészeti, technikai, művelődés- 
történeti és művészeti szemszögből, — tehát komplex 
szemlélettel. 3 rész és 12 fejezet keretében sorra veszi 
ennek a nagy útnak legfontosabb, legérdekesebb állo­
másait, elsősorban az ismeretterjesztés, a szórakozta­
tás, a korabeli művészi ábrázolások összegyűjtött pub­
likálásának igényeit tartva szem előtt. Az. ókori rész az 
„őskocsi” kialakulásától kezdve foglalkozik a sumérek 
kocsijával, Elő-Ázsia, India, Kína, Belső-Azsia, Szibé­
ria kocsi-kultúrájával, a görögök, etruszkok, rómaiak 
közúti járműveivel. A Római Birodalom bukása utáni 
évezredben bekövetkezett hanyatlást, majd újra neki­
lendülést a középkorra vonatkozó fejezetek tárják az 
olvasó elé. Az újkori rész a XVI—XIX. század kocsi­
építéséről, közúti forgalmáról, a posta járatok és a vá­
rosi közlekedés fejlődéséről, a gépjármű megjelenése 
előtt kialakult sokféle járműtípusról ad áttekintést.
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A Tanácsköztársaság utasszállító repülőgépe
RÉV PÁL

Országszerte ünnepeljük a Ma­
gyar Tanácsköztársaság 50. évfor­
dulóját. E megemlékezésekhez kí­
vánunk csatlakozni ezzel a cikkünk­
kel, amelyben egy nemrég előkerült 
egykori közlekedési vonatkozású do­
kumentumot mutatunk be. Ez az 
irat és a hozzácsatolt melléklet köz­
lekedéstörténetünk fontos, eddig alig 
ismert szakaszáról nyújt tájékozta­
tást.

Szerencsés véletlen, hogy a ku­
tatómunka a Tanácsköztársáság 
félévszázados évfordulójának perió­
dusában talált rá e jelentős doku­
mentumra. Az iratanyagból — mint 
a továbbaikban látni fogjuk, — 
tükröződik népünk ragaszkodása a 
Magyar Tanácsköztársasághoz, va­
lamint műszaki értelmiségünk kez­
deményező készsége a proletárdik­
tatúra technikai-gazdasági bázisá­
nak erősítésére.

Az írók, történészek munkáikban 
rámutatnak a szovjetorosz és a Ma­
gyar Tanácsköztársaság keletkezé­
sének és fennállásának idején fel­
merült problémák hasonlóságára.

Még a fegyverektől volt hangos 
Petrográd, amikor már a forra­
dalmi felkelés éjszakáján összeült a 
szovjetek összoroszországi kongresz- 
szusa. Közismert az a tény is, hogy 
Lenin a kongresszuson a hadviselő 
országok kormány fér fiaihoz for­
dult. Javasolta, hogy kössenek fegy- 
veszünetet és kezdjenek haladékta­
lanul béketárgyalásokat. A szónoki 
emelvényről hívta fel a harcoló 
népeket, hogy kényszerítsék kor­
mányaikat a béke megkötésére, vi­
gyék sikerre a béke ügyét. Ezek a 
gondolatok öltöttek testet a szovjet­
hatalom híressé vált dekrétumában.

A békére és a békés termelőmun­
kára való törekvést lépten-nyomon 
tapasztalhattuk hazánkban is, ami­
kor a munkásosztály került hata­
lomra.

Az alább ismereteit dokuemntum 
jelentőségét emli, hogy bizonyítja: a 
háború következtében legyengült or­
szág, a külső és belső ellenség által 
szorongatott Magyar Tanácsköztár­
saság már a békés építőmunkára 
fordította figyelmét. Szorgalmazta 
a háborús pusztítás szolgálatába 
állított katonai repülőgépek he­
lyett — a békére készülve — a me­

netrendszerű polgári légiforgalom 
technikai feltételeinek megteremté­
sét.

A repülőgép, mint' közlekedési 
eszköz az első világháború kezde­
téig nem jöhetett számításba. A fel­
találásától eltelt tíz esztendő fejlesz­
tési munkája kevésnek bizonyult, 
hiszen az iparilag fejlett hatalmak 
kormányai a háborúra készülve, a 
még gyermekcipőben járó repülő- 
gépipart is annak a szolgálatába 
állították. A háborús szükséglet 
eredményeként a repülőgép- és mo­
tortechnika gyors fejlődésnek in­
dult.

A háború utolsó éveiben elsősor­
ban az iparilag élenjáró országok 
nagytőkései, a háború várható be­
fejezésétől tartva, prof itjuk további 
biztosítása érdekében megtették elő­
készületeiket a polgári célokat szol­
gáló repülés megteremtésére.

Ennek a perspektivikus számí­
tásnak az eredményeképpen az 
Osztrák—Magyar Monarchia il­
letékesei is — hogy a tőkés világ 
versenyében le ne maradjanak —■ 
1918-ban megindították a Bécs—- 
Kijev, majd a Budapest—Bécs 
közötti menetrendszerű, polgári cé­
lokat is szolgáló repülőpostajára­
tot, amelynek 50. évfordulóját a 
magyar légiközlekedés is a múlt 
esztendőben ünnepelte.1 A Buda­
pest—Bécs közötti légipostajárat 
csak tiszavirág életű volt. A hadve­
zetőség a harctéren már alkalmat­
lan, erősen elhasználódott katonai re­
pülőgépeit bocsátotta a repülőposta 
szolgálatába. Ennek természetes kö­
vetkezményei a postajárat gépeinek 
több alkalommal történt, halálos ál­
dozatokat követelő balesetei voltak. 
A tragikus események a postajárat 
betiltását eredményezték, 2

A polgári demokratikus köztár­
saság■ és a Tanácsköztársaság ide­
jén ismét felújították — katonai gé­
pekkel — a posta-, sőt a személy -

1 Az évfordulóról egy külön tanul­
mány keretében megemlékezett la­
punk 1968. évi 7., valamint a Közle­
kedési Közlöny 1968. év 27. és 28. 
száma is.

2 Pesti Napló (1918. július 24.) és 
az Aero c. szaklap (VI. évf. 15. sz. 
1918. augusztus 10. p. 289.) beszá­
molt a rendelkezésről.

szállítást is, de tartós, menetrend­
szerű repülőgépjáratról nem beszél­
hetünk A

Az az emlékiratszerű felterjesz­
tés, amelyről a továbbiakban szó 
lesz, nemcsak a már ismertetett 
hazai, hanem a legtöbb külföldi kí­
sérlettel szemben is minőségi vál­
tozást jelent. Nem katonai gépek 
polgári célokra való felhasználását, 
vagy azok átalakítását tűzte ki cé­
lul, nem is kisgépes repülésre gon­
dolt, Ibanem nagy befogadóképes­
ségű, korszerű utasszállító repülő­
gép tervét tárta az illetékes magyar 
hatóságok elé.1

fülelőit ezt részletesen ismertet­
nénk, még néhány tényt kell előre- 
bocsátanunk.

Az első világháború kezdete előtti 
időben hazánkban két repülőgép- 
gyár működött. A háborúban — a 
később alakult repülőgépgyárral 
együtt — sorozatban, az akkori idők 
nagyüzemi módszereivel állították 
elő a különböző típusi és rendelte­
tésű repülőgépeket.

Az említett repülőgépgyárakban 
a megnövekedett feladatokhoz ki­
alakult egy törzsgárda, jól képzett 
műszaki értelmiséggel, magas szín­
vonalú szerkesztési, gyártmány fej­
lesztési irodákkal. Nem célunk e 
cikk keretében repülőgépgyáraink 
személyi állományával és termelési 
eredményeivel foglalkozni. Csak azt 
szeretnénk érzékeltetni, hogy a Ta­
nácsköztársaság jól megalapozott 
repülőgépágyárakkal rendelkezett.

A már említett okmány a Pest 
megyében, Aszód községben mű­
ködött Magyar Lloyd Repülőgép és 
Motorgyár R. T. emlékirat stílus­
ban megfogalmazott tervjavaslata. 
Ebben a szerkesztők nagyobb (húsz 
személyes) utas és postai küldemé-

3 Közlekedési Múzeum archívuma 
491/ok. m .: A Magyar Nemzeti Ta­
nács Katonatanácsának parancsa Bu­
dapest—Pécs légiposta vonal felállí­
tása tárgyában.

1 A magyar repülés és repülőipar 
történetével foglalkozók közül töb­
ben tudtak ilyen terv létezéséről, de 
semmilyen dokumentumot, adatot 
nem sikerült szerezniük, ezért mun­
káikban csak néhány szóban említet­
ték azt meg (mint pl. Horváth Árpád : 
A hadirepülés évszázada, Bp. 1968. 
Zrínyi Kiadó ; Winkler László A re­
pülés c. szaklap 1967. augusztusi szá­
mában megjelent cikkében.
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I. ábra. A Magyar Lloyd Repülőgép és Motor­
gyár R. T. üzemének részlete Aszódon. 1915 év

2. ábra. A gyár emblémája

5. ábra. Az aszódi Magyar Lloyd Repülőgép és 
Motorgyár R. T. első gépe (kiállítva Budapesten, 
a Nemzetközi Hadirepülőgép Kiállításon)

nyékét szállító repülőgépek készíté­
sére tettek javaslatot.

A gyár 1919. május 24-i kelte­
zéssel terjesztette illetékes szervek 
elé memorandumát, az elkészített 
tervek több változatával együtt és 
kérte azok beható tanulmányozását.

Az előbbiekben említettük, hogy 
az aszódi gyár vezetőinek felterjesz­
tése emlékirat jellegű. Természetesen 
a tárgyához igazodva, a hangsúlyt 
a szerkesztők a műszaki és gazda­
sági szempontokra helyezték. Mégis 
a beadvány tükrözi a Tanácsköztár­
saság közlekedéspolitikájának szel­
lemét. A műszaki adatok ismerte­
tése és a gazdaságosság szem előtt 
tartása mellett a felterjesztése és a 
gazdaságosság szem előtt tartása 
mellett a felterjesztés bőven foglal­
kozott légügyi politikánk irányel­
veivel is.

E cikk keretében nincs lehetősé­
günk az aszódi Magyar Lloyd 
Repülőgép és Motorgyár R. T. fel- 
terjesztését és forgalmi repülőgép 
építésére tett javaslatát szó szerint 
közölni. Mégis úgy gondoljuk, né­
hány jellemző idézet alkalmas arra, 
hogy betekintést nyújtson, mi fog­
lalkoztatta a magyar repülőipar 
legjobbjait a proletárdiktatúra vi­
szonyai között.

,,A repülő gép-építési technika 
tulajdonképpeni fejlődési korszaka 
csak most kezdődik, amikor a közel 
jövőben a harci gépek helyett a 
gyakorlati életnek megfelelő légi­
járműveket kell majd építeni. A 
levegőt meghódítottuk technikai fel- 
készültségünkkel, de eddig vajmi 
keveset törődtünk azzal, hogy olyan 
repülőgépeket építsünk, amelyekkel 
a meghódított levegőt tényleg ural­
juk és a levegő nyújtotta végtelen 
közlekedési utakat ki is használjuk. 
A külföld e tekintetben már meg­
előzött bennünket, de még mindig 
nem késő a külfölddel szemben fel­
venni a versenyt. Ha továbbra tét­
lenek maradunk, virágzó repülő- 
gépiparunk alól kicsúszik a ta­
laj ! ..  .

A háború megszűntével az en­
tente államok, Amerika s azonkívül 
Németország azonnal rendelkeztek 
megfelelő géptípusokkal, melyekkel 
a békés légi forgalmat késedelem 
nélkül megindíthatták. . .

Ezzel szemben Magyarországot a 
fegyverszünet e tekintetben majd­
nem teljesen készületlenül találta. 
Mindössze a mi gyárunk szerkesz­
tési irodája volt olyan helyzetben, 
hogy — bizonyos — belátható időn



X IX . É V F O L Y A M  1969. 4. SZÁ M 175

belül kivihető, de korántsem teljesen 
előkészített és véglegesnek tekinthető 
javaslatokat tehetett. . .

Bizonyos, hogy — a jelenleg 
folyó nagy állam szerkezet-átalaku­
lások befejeztével —- a béke aviati­
kája kisiklik a kezünkből, illetőleg 
ezt az iparunkat, mely közel 4000, 
nagyrészben kiválóan szakképzett 
és begyakorolt embert foglalkoztat, 
a jobban előre felkészült külföldi 
aviatika egyszerűen megfojtja. Bi­
zonyos, hogy ennek az esetnek 
é p p e n  n á l u n k  n e m  s z a ­
b a d  bekövetkeznie-, mikor a körü­
löttünk fekvő országokat földrajzi 
és gazdasági helyzetük ráutalja, 
hogy a magyar repülőgépipar fo­
gyasztói legyenek.. . ”

Ez után a felterjesztés készítői 
megmagyarázzák, hogy a piaci ér­
tékesítésnél kikre, miért számíthat 
repülőgépiparunk.

A továbbiakban érdeklődésre tart­
hat számot a memorandumból a 
következő idézet:,,Speciális okokkal 
támogatható az, hogy gyárunk szer­
kesztési irodája az előre várható 
béketypusok közül éppen a több 
motoros, több csavaros nagyobb gé­
pekkel foglalkozzék. Miután a nagy 
átalakulás óta az a szerkesztési 
munkánkat eddig súlyosan meg­
bénító körülmény, hogy abba önző 
kapitalista, rövidlátó militarista és 
egyéni hiúsági szempontok szuve­
rén módon beleszólhattak, megszűnt, 
s miután a több motoros, több csa­
varos gépek problémájával a szer­
kesztési irodánk eddig is behatóan 
foglalkozott, az említett géptypus 
megszerkesztésére azzal a biztató 
kilátással vállalkozhatunk, hogy 
megkonstruált szerkezetünk tökéle­
tesebb lesz az eddig ismert külföl­
dieknél.

Ez a körülmény különösen fontos 
Magyarországra a jelenlegi viszo­
nyok közt, amikor Magyarország 
megindítván Középeurópában a 
nagy állam-átalakulási folyamatot, 
ezáltal bizonyos vezérszerephez ju ­
tott. Ennek megerősítésére is, hogy 
ez a kultúra előbbrevitelét mindenek 
előtt tűzi zászlajára, — a legkitű­
nőbb, mondhatnák: propaganda-esz­
közül szolgálna, ha a külföldet az 
aviatikában — legalább qualitás 
szempontjából túlszárnyalnák. Az 
így nyert erkölcsi haszon és tekin­
tély érték dolgában — egyelőre — 
talán még a várható anyagi ered­
ményeket is felülmúlná. . . ”

Úgy gondolom, az emlékirat 
előbbiekben szó szerint ismertetett

4. ábra. A 3. ábrán látható repülőgép 1959-ben, a Magyar Nemzeti Múzeumban a Tanácsköztársaság 
40. évfordulója tiszteletére rendezett kiállításon (a Közlekedési Múzeum gyűjteményéből)

része mindennél jobban bizonyítja a 
szerkesztők erkölcsi fölényét. Nyoma 
sincs itt a nacionalizmusnak. A 
többmotoros utasszállító repülőgép 
tervezésének és kivitelezésének si­
kere az ellenség áltál szorongatott 
Tanácsköztársaság technikai fölé­
nyét bizonyítaná a környező tőkés, 
imperialista államokkal szemben.

A memorandum ezután a terv- 
javaslatban foglalt kereskedelmi 
célú repülőgép-konstrukciók mű­
szaki megoldásával, azok különböző 
változatával foglalkozik. A felter­
jesztés elöljáróban ismerteti a kül­
földön kialakulófélben levő több­

motoros repülőgépek típusait. Meg­
állapítja, hogy ezeket a hordfelüle- 
tekre helyezett, egymástól mechani­
kailag függetlenül működő 4 motor 
jellemzi.

Az említett konstrukciókon a re­
pülőgép törzsétől jobbra és balra 
egy-egy külön törzset építenek és 
abban helyezik el a két-két motort 
úgy, hogy főtengelyeiknek közös a 
középvonala.

Ezekben a motortörzsekben egy- 
egy motorszerelő teljesít szolgálatot, 
akik a középső géptörzsben dolgozó 
pilótáktól jelző berendezéssel kap­
ják a rendelkezést. Ez a megoldás

5. ábra. A gyár Lloyd c. I. tip. repülőgépe a szerelőcsarnokban (1915)
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szerkezetileg és személyzetileg de­
centralizált többmotoros üzem.

A felterjesztés szerkesztői a cent­
ralizált motorüzem mellett foglaltak 
állást. Terveiket is ennek megfele­
lően dolgozták ki. A repülőgép négy 
motorját a középső géptörzsbe he­
lyezték és külön hajtóberendezés ve­
zetett a kívül elhelyezett, egymással 
kényszerkapcsolatban levő csava­
rokhoz.

Szerintük a centralizált megoldás 
egyetlen hátránya a decentralizált- 
tal szemben a meghajtó berendezés 
súlytöbblete és viszonylagos komp- 
likáltsága. Az aszódi gyár vezetői­
nek beadványa megnyugatta az 
illetékeseket, hogy a centralizált 
üzem hátránya semmivé zsugorodik 
a várható előnyökkel szemben. En­
nek bizonyítására felterjesztésük­
ben megemlítették, hogy szerkesztési 
irodájuk vezetője, Melczer Tibor 
gépészmérnök5 még a világháború 
ejején a k. u. k. hadsereg kérésére 
szerkesztett egy 330 lóerős géptelep 
számára egy kitünően működő cent­
ralizált hajtómechanizmust. Ennek 
a számításait figyelembe véve, a ja ­
vaslatuk szerinti centralizált motor­
üzemű utasszállító repülőgép meg­
hajtó berendezése legfeljebb 350 kg 
súlytöbbletet jelentett. Ez a súly­
többlet is relatív, mert a decentrali­
zált üzemű megoldás két motorsze­
relője és két szerszámkészlete, a 
mérő-ellenőrző műszerek helyett a 
javasolt gépbe csak egy szerelőre 
stb. van szükség. Csökkenti még a 
gép súlyát, hogy az előző megoldás­
sal szemben szükségtelenné válik 
két külön motorház kiképzése.

Az említett beadványukban főbb 
tételekben megindokolták, hogy mi­
ért nem tartják előnyösnek üzem- 
biztonsági szempontból a decentra­
lizált rendszert:

1. Az, hogy a pilóták és a mo­
torszerelők között az érintkezés nem 
közvetlen, könnyen hibaforrást je­
lenthet.

2 A meghibásodott motorok le­
vegőben történő javítása, alkatré­
szeinek pótlása lehetetlen, vagy na­
gyon körülményes.

3 Az egymástól mechanikailag 
független motorok fordulatszámai­
nak szinkronban való működtetése 
a pilóta számára nagy idegmunka 
megterhelést jelent.

5 Később a Budapesti Műszaki
Egyetem tanára.

4. Valamelyik motor meghibáso­
dása, üzemképtelenné válása köny- 
nyen a légcsavar-húzóerők egyen­
súlyát bontja meg.

Ezzel szemben a felterjesztés szer­
kesztői felsorakoztatták az általuk 
képviselt centrális rendszer elő­
nyeit :

1. A pilóta és a motorszerelő köz­
vetlenül, élőszóval érintkezhetnek 
egy zajtól védett közös helyiségben.

2. A légcsavarok mivel egymással 
kényszerkapcsolatban állnak, egyik­
másik motor üzemképtelensége ese­
tén is azonos fordulattal működnek, 
a pilótának nem kell figyelmét erre 
összpontosítania.

3. A meghibásodott motorok re­
pülés közben történő javítása ké­
nyelmes körülmények között, idő­
járástól védett, világos helyiségben 
végezhető.

A szerkesztők gondoltak javas­
latukban arra is, hogy a repülőgép 
irányítását biztonságossá tegyék és 
a pilótát mentesítsék a kormányzás 
nehéz fizikai munkájától. Felter­
jesztésükben erről a következőket 
írták: ,,1917. nyarán a Flieger­
arsenal6 kívánságára javaslati ter­
vet készített szerkesztési irodánk 
főnöke egy nagy nyomású olajjal 
dolgozó servomotoros kormányműre, 
mely lehetővé teszi, hogy a legna­
gyobb repülőgép — a legnagyobb 
viharban is úgyszólván egy ujjal 
kormányozható, miként a legna­
gyobb óceánjáró gőzöst is egy gyön­
ge ember dirigálja, megfelelő gőz­
gépes servomotorok segélyével. Ez 
a szerkezet nem került kivitelre a 
Fliegerarsenalban bekövetkezett re- 
zsimváltozás miatt. . . ”

A Magyar Lloyd Repülőgép és 
Motorgyár R. T . vezetősége felter­
jesztéséhez egy húsz személyes utas- 
szállító repülőgép tervrajzát csatolta. 
Ebből megtudjuk, hogy a kétfedelű 
repülőgép fesztávolsága 30 rn, törzs­
hossza 20 m, magassága 5,2 m3

A gép két főtartós rendszerű, 
vegyes építésű. A törzs és a szárny 
enyvezett falemez, a kormányszer­
vek vászonborításúak, a törzs szé-

6 Ausztriában, Fischamend-ben 
működött, a k. u. k. katonai repülés­
nek volt a központja, kutatóintézet­
tel, kísérleti műhelyekkel, kiképzőis­
kolákkal stb.

7 A jelzett magasság feltehetőleg 
csak az Sz. VT. jelzésű tervre vonat­
kozik, az emeletes törzsű kiképzés kö­
vetkeztében.

lessége 1,7 m. A két szárny egy­
mástól való távolsága 3,6 m. A 
szárnyakba helyezték el a 750 liter 
befogadóképességű üzemanyagtar­
tályokat.

A törzsben, annak súlypontjá­
ban elhelyezett motorok kúpkerék 
meghajtáson keresztül forgatták a 
szárnyak között elhelyezett 2,60 m 
átmérőjű 2 db húzó és 2 db toló 
légcsavart. A tervezett hajtómű 
4 db, egyenként 210, összesen 840 
lóerős soros, vízhűtéses benzinmo­
torból állott. A motorok várható 
teljesítményére a tervjavaslat a kö­
vetkező tájékoztatást adja:

,,A repülőgép n o r m á l i s  üze­
méhez tetszés szerinti három motor 
teljesítménye szükséges, és pedig 
emelkedésben teljes gázzal, vízszin­
tesben fojtva. Ennélfogva a gép 
25% á l l a n d ó  m o t o r  t a r t a ­
l é k k a l  (illetőleg a normális 
üzemre vonatkoztatva: 33%-kal) 
rendelkezik, ami szükség esetén bár­
mikor üzembe helyezhető. Hosszabb 
utaknál ez a tartalék oly módon ér­
tékesíthető, hogy a 4 motor közül 
megfelelő időközökben mindig egy 
másik pihenhet, illetőleg revízió alá 
vehető. A repülőgép 4 motorral is 
repülhet túlterheltség, vagy más 
szükség esetén, például ha igen 
gyors emelkedés, vagy abnormisan 
viharos útrészleteken a sebesség 
rendkívüli fokozása kívánatos, 
egyrészt a stabilitás növelése, más­
részt a viharos útrészletből való 
gyors kiemenekülés végett. Két mo­
torral, teljes gázzal lassú vízszintes 
repülés eszközölhető; egy motorral, 
teljes gázzal pedig normális időjá­
rás esetén 1 kilométernyi út után 
hozzávetőleg 30—40 méter süllyedés 
várható. Mindezen adatok a telje­
sen (de normálisan) megterhelt 
gépre vonatkoznak, teljes üzem­
anyagmennyiség mellett.”

A gyár vezetősége felterjesztésé­
hez csatolta az utasrepülőgép terv­
rajzának 5 változatát, kiviteli, el­
rendezési vázlatát a felsőbb ható­
ságok részére.

Az egyes megoldások abban kü­
lönböztek egymástól, hogy miként 
helyezkedik el a pilóta fülkéje, a 
,, gépterem” és az utastér a gép­
törzsben.

Valamennyi tervváltozat teljes 
azonosságot mutat a következőkben:

a) a törzs hasznos részében bizto­
sítja a kényelmes közlekedést, ha­
sonlóan, mint egy középátjárós vas­
úti kocsiban.
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6. ábra. A Tanácsköztársaság kormányának gyártásra javasolt 20 személyes utasszállító repülőgép hivatalos rajza (1919. május)

b) A hajtómű teljesítőképességé­
nek hasznosítása terén.

Az egyes változatok belső elren­
dezésének módozatai:

Az Sz. IV. típusjelzésű válto­
zatnál: elöl a pilóta és a motor- 
szerelő, utána a gépház, két-két egy­
más felett elhelyezett motorral, azu­
tán a postakezelőtér vagy konyha, 
utastér, mellékhelyiség.

Az Sz. V. típusjelzésű változat­
nál: elöl a pilóta és a motorsze­
relő, a gépház, négy egyszintben 
elhelyezett motorral, a többi mint 
az Sz. IV-nél.

Az Sz. VI. jelű változatnál: 
emeletes törzs (hasonlóan a ha­
jókhoz). Felül a pilóta, postake­
zelő vagy konyha, utastér, mellék- 
helyiség. Alul a motorszerelő és a 
gépház.

Az Sz. VII.  jelű változatnál: 
elöl a gépház, utána a pilóta és a 
motorszerelő, továbbá az utastér, 
mellékhelyiség, postakezelő.

Az Sz. VII/a típusnál: az előző 
típustól a lényeges eltérés csak az, 
hogy a motorszerelő a motorok kö­
zött foglal helyet.

Sajnos, a Közlekedési Múzeum­
nak csak az Sz. VI. típusjelzésű 
36. sz. rajzot sikerült megszereznie. 
A többi sorsát homály fedi; való­
színű, hogy az 50 év történelmi viha­
rai következtében megsemmisültek.

A felterjesztés befejezése méltó 
kifejezése annak az ügyszeretetnek

és összeforrottságnak, amely a ja ­
vaslatot és a gyár kollektíváját át­
hatotta:

, , . . .  Amidőn útnak bocsátjuk 
ezen utas repülőgépekre vonatkozó 
terveinket, hisszük, hogy a magyar 
aviatikát nagy mértékben tovább 
visszük. A Magyar Tanácsköztár­
saság mérvadó köreinek kötelessége 
most megragadni az alkalmat, fel­
karolni az eszmét, hogy a mi még 
papírra lefektetett terveinket meg­
valósíthassuk.

Felkérjük az illetékes köröket, hív­
janak össze mielőbb egy ankétot az 
utas és szállító repülőgépek ügyé­
ben, amelyen képviselve lennének 
az összes repülőgépgyárak kül­
döttei, a Magyar Pilóta Szövetség, 
az AMOSZ8, és az összes érdekelt 
hivatalos tényezők. . . ”

Egyelőre nem sikerült semmi 
olyan adatot találni, amelyből kö­
vetkeztetni lehetne a felterjesztés 
sorsáról. Nem tudjuk, hogy a gyár 
tervjavaslata milyen fogadtatás­
ban részesült az illetékes szerveknél, 
született-e valamilyen döntés. Az 
sem állapítható meg, hogy történ­
tek-e kezdeti lépések a terv kivitele­
zésére vonatkozólag.

A Tanácsköztársaság élethalál 
harcát vívta a túlerőben levő inter­
venciós csapatokkal szemben. Nem

8 Alkalmazott Mérnökök Országos 
Szövetsége.

tételezhető fel, hogy az illetékes ha­
tóságoknak és intézményeknek le­
hetőségük lett volna érdemében fog­
lalkozni az utasszállító repülőgépek 
építésével. Érthető, ha minden szel­
lemi és fizikai erőt a haza védelmére 
kellett összpontosítani.

A kivitelezés hiánya azonban 
mit sem von le a felterjesztés és a 
tervjavaslat erkölcsi és szakmai 
értékéből.

A Tanácsköztársaság 133, küz­
delemben telt napja túl kevés volt 
a nagyobb szabású építőmunkák 
megindítására. Mégis dicséretre 
méltó kezdeményes volt és a szüle­
tendő új társadalom polgárainak a 
Tanácsköztársasághoz való viszo­
nyát fejezte ki az aszódi repülőgép- 
gyár dolgozóinak a cikkben tárgyalt 
memoranduma.

A forradalmakat követő béke- 
szerződés nem tette lehetővé a nagy 
befogadóképességű, magyar terve­
zésű utasszállító repülőgépek gyár­
tását.

A magyar aviatika életerejét bi­
zonyította, hogy a korlátozott lehe­
tőségeket kihasználva, a két háború 
között az ún. kisgépes repülőkon­
strukcióink a külföld előtt is nevet 
szereztek iparunknak és rangot mű­
szaki alkotóinak. A Tanácsköz­
társaság utasszállító repülőgép­
terve is hozzájárult a későbbi gép­
építések sikeréhez.
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A hézagnélküli vasúti pályákon a hőmérséklet ingadozásakor szerzett 
hazai tapasztalatok
Dr. U N Y I B É L A

A folyamatosan összehegesztett sínekkel kialakí­
tott ún. hézagnélküli pályák műszaki, gazdaságos- 
sági és a kulturált utazást is szolgáló előnyei ma 
már közismertek.

Az ilyen pályák világszerte egyre szaporodnak, 
hazánkban már elértük a 3000 km-t a korszerű, hé­
zagnélküli pályák létesítésével.

A hézagnélküli vasúti pályák nagyszámú pozitív 
hatásai mellett két negatív hatást szoktak felhozni. 
A több mint 10 esztendős hazai tapasztalatok bir­
tokában ezekről kívánunk a következőkben szólni.

A folyamatosan összehegesztett sínekben a sín­
hőmérséklet változásának hatására belső feszültsé­
gek keletkeznek. Ezeket a belső feszültségekből 
adódó erőhatásokat — helyes vágányépítés és fenn­
tartás esetében — az erőteljes sínleerősítés révén az 
aljak és az ágyazat közti súrlódás emészti fel, illetve 
tartja egyensúlyban. Ha a sínleerősítés és az ágya­
zat kialakítása nem megfelelő, akkor nagy meleg­
ben a vágány kinyomódhat, esetleg ki vetődhet, 
míg a téli nagy hidegben a hegesztési varrat vagy a 
sín elszakadása következtében nagy mértékben 
megszakadhat a sínek folytonossága. Mindkét eset­
ben, kedvezőtlen körülmények összejátszódásakor, 
a vasútüzem köteles biztonságát veszélyeztető je­
lenségek is előállhatnak.

Mielőtt a több mint egy évtizedes hazai tapasz­
talatokkal kapcsolatban az eddig észlelt negatív 
hatásokat részletesen ismertetnénk, a hézagnélküli 
pályák sínszálaiban fellépő, a sínek megakadályo­
zott dilatálása következtében ún. hőmérsékleti erő 
nagyságáról szeretnénk röviden képet adni.

Anélkül, hogy levezetést adnánk, közöljük az 
összefüggést, amelynek alapján a sín hőmérsékleti 
feszültsége a hőmérsékletváltozástól függően meg­
határozható :

a = x  ■ E -At
ahol a a hőmérsékleti feszültség a At°C sínhőmér­

séklet változás hatására,
X a sínacél hőtágulási együtthatója:

11,5X 10-6,
E a sínacél rugalmassági modulusa:

2,15X 10“ kp/cm2,
At t2—t1 hőmérsékleti különbség, amelyre 

nézve a hőmérsékleti feszültséget keressük.
Behelyettesítve az előző képletben x és E közölt 

értékeit:
d = ll,5 X  10~®X 2,15 • 10“ - dí 

ahonnan megközelítő pontossággal 
o = 2 5 -At

Ha A t= t2—t1=  1°C, az 1°C sínhőmérséklet-vál- 
tozással járó hőmérsékleti feszültség:

o=25  kp/cm2

Más szóval ez azt jelenti, hogy hány °C-kal válto­
zik a sín hőmérséklete, annyiszor 25 kp/cm2 nagy­
ságú a sínben levő hőmérsékleti feszültség válto­
zása.

Az összefüggésből megállapítható, hogy a hézag­
nélküli pályákon a sínben keletkező hőmérsékleti 
feszültség értéke nem függ a sín hosszától és a sín 
rendszerétől. Adott hőmérsékletkülönbség esetében, 
gátolt dilatációt feltételezve, a sínben keletkező hőmér­
sékleti erő ugyanakkora pl. egy 200 m hosszú vagy 
10 kilométer hosszúságban összehegesztett sín­
szálban [1].

Hazai viszonyaink között + 15°C (±5°C) mel­
lett hegesztik össze, illetve kötik le a hegesztett sí­
neket. Ennél az ún. semleges sínhőmérsékletnél nincs 
hőmérsékleti feszültség a sínben. Ha a sínhőmér­
séklet pl. 30°C-kal változik, akkor a folyamatosan 
összehegesztett sínben

o=25  -30=750 kp/cm2

nagyságú hőmérsékleti feszültség keletkezik.
A sín teljes ,,F” keresztmetszetében ébredő hő- 

mérsékleti erő:
P = o  ■ F

A MÁV-48 rendszerű sín keresztmetszeti terü­
lete új korában 61,56 cm2, így a hőmérsékleti erő:

P = 25  -At ■ F =25'A t ■ 61,56, 
elegendő pontossággal:

P =  1,5 - At Mp
Az 1°C sínhőmérsékletváltozás okozta erő tehát 

a MÁV-48 rendszerű sínekben: 1,5 Mp.
Ahány °C-kal eltér tehát a sínhőmérséklet a sem­

leges sínhőmérséklettől, annyiszor 1,5 Mp nagyságú 
hőmérsékleti erő ébred a hézagnélküli vágány sín­
szálaiban. Szélső esetben ez 50X 1,5=75 Mp. A két 
sínszálban, tehát a vágányban 150 Mp nagyságú is 
lehet szélső esetben a maximális hőmérsékleti erő. 
(A hézagnélküli pályák sínszálaiban keletkező hő­
mérsékleti erő alakulására nézve a 3. ábra alsó része 
ad tájékoztatást.)

A viszonylag nagy belső erő, a helytelen, szak­
szerűtlen építési és pályafenntartási munkák kö­
vetkeztében — mint említettük — a vágány állé­
konyságát kedvezőtlenül befolyásolhatja. Meleg 
időjárásnál a nem elegendő ágyazási ellenállás ese­
tén vágánykinyomódások, nagyobb hibáknál vá- 
gánykivetődések keletkezhetnek.

I. Tanulságos a MÁV hézagnélküli pályáit átte­
kinteni a vágánykinyomódások-vágánykivetődések 
szempontjából. Ismeretes, hogy hazánkban az első 
összehegesztett pályarész 1956-ban létesült [2], 
majd folyamatosan az ország egész területén épí­
tettek hézagnélküli vágányokat, vonalszakaszokat. 
Amíg — a kezdeti időkben — a vonatkozó techno-
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1. ábra. Az ágyazati ellenállás értékének változása az ágyazat megbon­
tása utáni időben

lógiai előírásokat az építési és a pályafenntartási 
szolgálat dolgozói betartották, a gyakorlatlanság 
ellenére sem voltak következményekkel járó hibák. 
Evek során azonban — egyeseknél — az a téves 
felfogás alakult ki, hogy a vonatkozó szabályok in­
dokolatlanul szigorúak, amelyeket a gyakorlatban 
enyhíteni lehet. Ennek következtében vágányki- 
nyomódások és kivetődések fordultak elő.

Valamennyi esetnél közös hibaként volt megálla­
pítható az, hogy a talpfás vágányoknál nem vették 
figyelembe azt a tényt, hogy az ilyen pályákon a meg­
bontott ágyazat ellenállása csak hónapok múlva köze­
líti meg az eredeti ágyazást ellenállás értékét, és éppen 
ezért talpfás vágányoknál meleg időjárásnál — te­
hát házi körülményeink közt — április vége és 
szeptember vége közt nem ésszerű ágyazatmegbon­
tással járó javítási munkákat végeztetni [3].

A bekövetkezett pályameghibásodások mind 
talpfás alátámasztású vágányokon történtek. A ne- 

. hezebb súlyú betonaljak esetén a vágány súlya lé­
nyegesen nagyobb, továbbá ilyen alátámasztású 
vágányokban — az ágyazat-megbontással járó 
munkák után — már 2—3 hét után nagyjából visz- 
szaáll az eredeti ágyazási ellenállás.

Az 1963 évben történt események az illetékesek 
figyelmét a hézagnélküli vágányok fenntartásának 
fontosságára, a vonatkozó előírások és szabályok 
be nem tartásának következményeire irányították. 
Az azóta eltelt 5 év alatt, bár itt-ott kisebb vágány- 
kinvomódások jelentkeztek, ezek forgalmi zavart 
nem okoztak. A legtöbb helyen belátták a dolgo­
zók, hogyha a hőmérsékleti feszültség alatt álló, 
folyamatosan összehegesztett vágányok fenntartá­
sára vonatkozó szabályokat maradéktalanul be­
tartják, egyben az üzembiztonságot is megóvják. 
Hézagnélküli pályáink első évtizedének második 
felében már nem fordultak elő olyan technológiai 
hiányosságok a pályafenntartás során, mint az eső 
öt esztendő végén, így a legsúlyosabb következ­
mény : vágánykivetődés nem fordult elő.

II. A következőkben a MAV-nál 1956 óta a hide­
gebb időjárás alkalmával előfordult síntörésekkel és 
varratszakadásokkal foglalkozunk. Elöljáróban rög­
zíteni kívánjuk, hogy hézagnélküli pályáinkon sín- 
törésekből és a hegesztett sínkötések (varratok) meghi­
básodásából ez ideig baleset nem fordult elő.

Ha az összehegsztett sínekben a hegesztett sín­
kötések hőhatásövezetén kívül történik a sín foly­
tonosságát megszakító hiányosság, azt síntörésnek,

ha a hőhatásövezeten belül, azt hegesztési hibának, 
varratszakadásnak nevezzük.

A hézagnélküli pályákban a síntörések alakulása 
a következő volt:

1956—1959 közt nem volt síntörés a hézagnél­
küli pályarészeken.

1960. évben 728 vkm -cn....... .. 9 db
1961. évben 1121 vkm -en.........  18 db
1962. évben 1482 vkm -en.........  31 db
1963. évben 1807 vkm -en.........  57 db
1964. évben 2127 vkm -en.........  62 db
1965. évben 2421 vkm -en.........  44 db
1966. évben 2704 vkm -en.........  59 db
1967. évben 2968 vkm -en.........  118 db

síntörés volt.
Ha azt nézzük, hogy a hézagnélküli vágányok­

ban évente milyen hosszra, hány km-re jut 1—1 
síntörés, az alábbiakat kapjuk:

1960. évben ................  81 vkm-re jutott
1961. évben ................  62 vkm-re jutott
1962. évben ................  48 vkm-re jutott
1963. évb en ................  32 vkm-re jutott
1964. évb en ................  34 vkm-re jutott
1965. évben ................  55 vkm-re jutott
1966. évben ................  46 vkm-re jutott
1967. évben ................  25 vkm-re jutott

a hézagnélküli vágányokon 1—1 síntörés. A síntö­
rések 1962—64 évek közti emelkedése az ötvenes 
években külföldről vásárolt sínekben kifejlődött, 
gyártási hibákból eredő okokkal, az 1967. évi sok 
síntörés pedig — ezen felül — már az 1964 évtől 
kezdődő hazai gyártási hiányosságokkal és a nagy­
számban közlekedő ún. lapos kerekű kocsik közle­
kedésével is magyarázható. Az 1967. évi törések 
további l e' ató vizsgálatot igényelnek.

Összehasonlításul közöljük, hogy 1966-ban a he­
vederes illesztésű pályákon átlag 3,8, míg 1967-ben 
átlag 4,1 vágánykilométerre jutott 1—1 síntörés. 
A tárgyilagosság céljából le kell szögezni azt is, 
hogy a hézagnélküli pályarészeken lényegesen na­
gyobb forgalom bonyolódik le, míg a hevederes il­
lesztésű pályákon lényegesen idősebbek a sínek.

A varratszakadások évenkénti alakulására a 2. 
ábra nyújt felvilágosítást.

2. ábra. A varratszakadások alakulása a MÁV hézagnélküli pályáiban 
1956—1967 években
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Mint látható — hasonlóan a vágánykivetődések- 
hez — itt is az 1963 esztendőben volt a legrosszabb 
eredmény, amikor is az összes hegesztett sínkötések 
1,58 ezreléke hibásodott meg, illetve szakadt el.

A külföldi vasutaknál általában elfogadhatónak 
tartják, ha az évenkénti varratszakadások száma 
1,0 ezrelék körül van. Ezt az értéket a vizsgált idő­
szak alatt három ízben léptük túl. Az utóbbi 3 év 
eredménye — hasonlóan a kezdeti évekhez — jó­
nak mondható. 1966 évben 15,9 vágánykilomé­
terre, 1967 évben pedig 12,8 vágánykilométer hé­
zagnélküli pályarészre esett 1— 1 varratszakadás.

Megemlítjük, hogy az 1967 év végén a MÁV há­
lózatán a hézagnélküli vágányokban és az összehe- 
gesztett kitérőkben a hegesztett sínkötések száma 
342 422 volt. Ezekből
aluminothermikus hegesztéssel készült 193 165 db 
villamos ellenállás hegesztéssel készült 134 172 db 
villamos ívfény hegesztéssel készült. . 15 085 db

Minőségileg a legjobbnak a villamos ellenállás 
felhasználásával készült gépi sínhegesztések bizo­
nyultak, míg a legtöbb szubjektivitást megengedő 
villamos ívfényhegesztések voltak viszonylag a leg­
kevésbé megfelelőek.

A legutolsó 2 év alatt — a hegesztési módokat 
nézve — a varratszakadások az alábbiak szerint ala­
kultak (ezrelékben):

1966 1967
aluminothermikus sínhegesztésnél . 0,708 0,988
villamos ellenállás sínhegesztésnél . 0,089 0,068
villamos ívfény hegesztésnél ........  3,145 2,190

Megjegyezzük, hogy villamos ívfényhegesztéssel 
a MÁV már évek óta nem készített hegesztett sín­
kötéseket és foglalkozik azzal a gondolattal, hogy a 
vonali sínhegesztéseknél is folyamatosan áttér a 
villamos ellenállásos eljárásra.

A villamos ívfényhegesztési eljárással, mint az 
első hazai hézagnélküli pályaszakasz, az 1956-ban 
készült Hajdúszoboszló—Ebes közti jobb vágány 
példája mutatja, igen jó hegesztett sínkötéseket is 
lehet előállítani (az 5,428 km-es pályarészen 12 év 
alatt mindössze 2 varratszakadás történt)^ de az 
ilyen sínkötések előállítása egyrészt sok időt kíván, 
másrészt ennél a sínhegesztési eljárásnál érvénye­
sülnek leginkább az esetleges emberi hiányosságok, 
szubjektív hibák. Éppen ezért mondanak le alkal­
mazásukról mindinkább a vasutak.

A villamos ellenálláson alapuló sínhegesztés ki­
váló minőségére is közlünk egy hazai példát. 1961 
évben Taksony—Dunavarsány közt 4,1 km hossz­
ban létesített a MÁV kizárólag ilyen hegesztéssel 
hézagnélküli pályarészt, ahol még egyetlen varrat­
szakadás sem következett be.

A hézagnélküli pályákon a sínillesztések elmara­
dása lényegesen csökkenti a sínek meghibásodásá­
nak lehetőségét. Ha a varratszakadások és a síntö­
rések együttes figyelembevételével nézzük e kér­
dést, akkor azt látjuk, hogy az ilyen pályákon 
1966-ban 11,9, míg 1967-ben 8,5 km-re jut 1—1

3. ábra. Fenn: A MÁV-48 rendszerű sínekkel létesített hézagnélküli 
vágányok sínszálaiban keletkező hő mérsékleti erők alakulása. Lenn: 
A MÁV-nál, a hézagnélküli pályákon 1956— 1961 évek közt bekövet­
kezett varratszakadások megoszlása a különböző sínhő mérsékleteknél

meghibásodás, a hevederes pályák említett 3,8, 
illetve 4,1 km-es hasonló értékeivel szemben. 
Az üzembiztonság tehát ilyen szempontból lénye­
gesen nagyobb a folyamatosan hegesztett pályá­
kon, mint a hevederes illesztésű pályákon.

A varratszakadások bekövetkezésére nézve — a 
bevezetőben említettek alapján is — joggal gon­
dolhatná mindenki, hogy azok elsősorban a nagy 
hidegben fordulnak elő.

A 3. ábrán feltüntettük az 1956—1967 évek 
alatt keletkezett varratszakadások sínhőmérséklet 
szerinti eloszlási görbéjét. (A görbe felett —- tájé­
kozásul — a vonatkozó hőmérsékleti erők nagysá­
gát feltüntető ábrát is közöljük.) Ebből látható, 
hogy a varratszakadások zömmel nem a sínben fel­
lépő legnagyobb húzóerő mellett keletkeznek, hanem 
nagyrészben a —5 és +  5°C között. Ennek az első te­
kintetre különös jelenségnek több oka is van. 
Az egyik az, hogy a tavasz—tél között előállított he­
gesztett sínkötések hibái már kisebb lehűlés mel­
lett jelentkeznek, másrészt az ágyazat megfagyása— 
felengedése, tehát a fagypont körüli változó idő­
járás mellett mutatkoznak meg leginkább az aljak 
egyenlőtlen alátámasztásából adódó többletigény­
bevételek a hegesztett sínben. Bármilyen kifogás­
talan is egy hegesztett sínkötés, teherbíróképessége 
nem éri el a sín teherbíróképességét. Ha a hegesz­
tett sínkötés közelében pályahiányosság van, az 
elsősorban a hegesztés helyén fog érvényesülni.

i
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Egyébként a tapasztalat azt mutatja, hogy a heve­
deres illesztésű (tehát nem hegesztett) pályán is a 
síntörések főleg a fagypont körüli sínhőmérséklet­
nél keletkeznek.

A fagypont körüli varratszakadásoknak — a 
miskolci Nehézipari Műszaki Egyetem Mechanikai 
Technológiai Tanszékének újabb vizsgálatai sze­
rint — még egy oka van. A sínek és a hegesztett 
sínkötések szívósságára jellemző, azok eltűréséhez 
szükséges ütőmunka értéke ugyanis éppen a fagy­
pont körül csökken a legnagyobb mértékben és ez a 
körülmény egyik előidézője annak, hogy ebben a 
hőmérsékleti körzetben következik be a legtöbb 
varratmeghibásodás.

A varratszakadások, síntörések alkalmával ke­
letkező hézagok nagysága a Geo-leerősítésű vágá­
nyoknál 0—45 mm közt, a síncsavaros leerősítésű 
állomási vágányoknál 0—130 mm közt változott 
a vizsgált időszakban. Ahol a leszorító-, illetve a 
síncsavarok utánhúzására, a leszorítócsavarok ke­
nésére gondot fordítottak, ott az alsó értékek: ahol 
erre nem fordítottak figyelmet, a nagyobb, felső 
értékek jelentkeztek a szélső alacsony sínhőmér­
sékletnél bekövetkezett töréseknél.

Összefoglalásul megállapítható, hogy hazai —- im­
már több mint egy évtizedes — tapasztalataink 
szerint is, a helyesen kialakított és fenntartott hézag - 
nélküli pályák a szélső hőmérsékletek mellett is üzem- 
biztosak.

Az előfordulható legmagasabb és legalacsonyabb 
sínhőmérsékletek középértéke (az ún. semleges sín­
hőmérséklet) mellett összehegesztett és leerősített 
hosszú sínszálakban a meleg időjárás esetén kelet­
kező nagy nyomóerők mellett is feltétlenül állékony 
a vágány.

A tapasztalat is igazolja az elmélet megállapítá­
sait : figyelembe kell venni a pályafenntartási 
munkáknál, hogy talpfás vágányoknál kb. 10— 12 
hét, a betonaljas pályarészeknél mintegy 2—3 hét

múlva áll csak vissza — akkor is csak kb. 80%-ban
— a megbontott ágyazat ágyazási ellenállása. Ezt 
oly módon kell hasznosítani, hogy ennek megfele­
lően talpfás hézagnélküli vágányoknál május hónap­
ban már nem szabad az ágyazatot megbolygatni, és 
csak szeptember végén lehet fekszintszabályozási
— általában kiágyazással járó — javítási munkát 
végeztetni. Betonaljas pályarészeken júniustól au­
gusztus végéig kell ilyen tilalmi időt előírni. A kül­
földi vasutak, ha szükséges, a nyári időben sebes­
ségkorlátozást vezettetnek be, de nem engedik 
ilyenkor az ágyazatot megbontani.

A téli síntörésekkel és varratszakadásokkal főleg a 
fagypont körüli hőmérsékletnél kell számolni. A sín­
leerősítő kapcsolószerek utánhúzására, a leszorító­
csavarok lazulását megakadályozó csavarmáz hasz­
nálatára nagy gondot kell fordítani. A tél beállta 
előtt ultrahangos vizsgálattal ki kell szúrni a tárgy­
évben készült, hibás hegesztett sínkötéseket, ame­
lyeket a hidegebb időjárás előtt ki is kell vágatni a 
pályából. Ugyancsak még a téli időjárás kezdetéig 
az aljak szilárd felfekvését is feltétlenül biztosítani 
kell, hogy a sínek túlzott — a laza aljak miatt nagy 
mértékben megnövekedő — igénybevételét elke­
rüljük. Ilyen körülmények közt a téli meghibáso­
dások száma csökkeni fog és az esetleges síntöré­
sek, varratszakadások nem járnak a vasútüzem 
biztonságát veszélyeztető következményekkel.
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Könyvszemle
Kerkápoly Endre: Vasútvonalak tervezése 

és korszerűsítése
Bp. 1968. T ankönyvkiadó, 449 old. 440 ábra  

(ára kö tve: 59,— Ft)

A Budapesti Műszaki Egyetem Építőmérnöki Kará­
nak egyik fontos tantárgya a „V asú tép ítéstan ”, amely 
a vasúti pályák és állomások tervezési, építési és fenn­
tartási kérdéséit öleli fel. A vasútépítéstan tárgykörét 
három egyetemi tankönyv tartalmazza: a nemrég meg­
jelent „V asú tvonalak te rvezése  és korszerű sítése”, dr. 
K erk á p o ly  Endre tollából (Vasútépítéstan I.), továbbá 
az 1966-ban kiadott „V asú ti fe lép ítm én y” (Vasútépítés­
tan II.) és a „V ágánykapcsolások és va sú ti á llom ások” 
(Vasútépítéstan III.); mindkettő dr. N em esdy Ervin  
munkája. (Utóbbiak ismertetését 1. a Közlekedéstudo­
mányi Szemle 1967. évi 1. számának „Könyvszemle” 
rovatában.)

A „Vasútvonalak tervezése és korszerűsítése” c. kö­
tet 9 fejezetből áll. Az „A lapfogalm ak” (1.) c. fejezet­
ben tárgyalja a szerző a vasúti pálya szerkezeti részeit,

a vonalak műszaki jellemzőit, a nyomtávolságot, a jár­
mű mozgatását a pályán, a rak- és űrszelvényt, a vá- 
gánytengely-távolságokat és a mintakeresztszelvénye­
ket. A továbbiakban külön fejezet (2.) foglalkozik a 
vasú ti ellenállásokkal, amelyeknek ismerete a korszerű 
vortaltervezésnél nélkülözhetetlen. Részletesen tár­
gyalja a tankönyv a témakör klasszikus fejezeteit: a 
v ízsz in tes  von a lveze tés t (3.) és a m agassági vo n a lveze ­
tés t (4.). Az 5. fejezet — „A vasu tak  nyom ozása és 
n yo m je lzése” címen — a vonaltervezés tudnivalóit fog­
lalja össze. Időszerűségére tekintettel a szerző külön 
fejezetet (6.) szentelt a vasú tvonalak  korszerűsítésének, 
figyelemmel a teljesítőképesség és a sebesség növelési 
lehetőségeire. A vasú ti m ű tárgyakról szóló fejezetben 
(7.) részletesen foglalkozik a szerző a szintbeni útátjá­
rókkal, amelyek a fejlődés jelenlegi szakaszában kü­
lönleges forgalomtechnikai és pályaépítési problémát 
jelentenek. A könyv utolsó fejezetei a különféle véd -  
m ű vekrő l (8.) és a különleges vasu takró l: a keskeny- 
nyomtávolságú, a közúti, a fogaskerekű vasutakról, a 
kötélpályákról és a siklókról (9.) szólnak.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Az elektronikus számítógépek felhasználása az 
utak és műtárgyak tervezésénél Franciaországban
V Á s l+ B , H E L Y I  B O L D I Z S Á R

1967-ben Franciaországban útügyi tanulmány­
úton vettem részt. Ennek során megismerkedtem 
az ott folyó úttervezési munkákkal is. Tapasztala­
taimról az alábbiakban adok áttekintést.

Az elektronikus gépek segítségével az út- és 
műtárgytervezés Franciaországban igen nagy fej­
lődést ért el. Ezt az út- és autópálya építésben egyre 
nagyobb volumenben jelentkező feladatok tették 
indokolttá, melyeket a hagyományos módszerek­
kel egyre kevésbé lehetett kielégítően megoldani 
(a tervezői kapacitás elégtelensége, az építmények­
kel szemben támasztott műszaki és gazdaságossági 
követelmények kielégítése stb.).

A számítások elvégzéséhez szükséges programo­
kat a ,,Service Special des Autoroutes” (SSAR, 
autópálya-szolgálat) mérnökei dolgozták ki az 
1950-es évek végétől kezdődően, s azok az SSAR 
tulajdonát képezik. Az első úttervezési jellegű 
programot 1958-ban (kubatúra számítás), az út­
tengely és hossz-szelvény részletpontok számításá­
nak programját 1963-ban adták ki és 1966 végén 
állt rendelkezésre az alább ismertetett TE—GI 67. 
programsorozat. Jelenleg a francia autópályák 
terveit az SSAR ezen programokkal készíti. Emel­
lett több tervezőiroda használja már az elektro­
nikus gépi számítást.

Tanulmányutam során az SSAR orlyi tervező- 
irodáját, valamint a ,, Bureau Central dl Etudes pour 
l’Outre-Merc” (BCEOM, tengerentúli központi 
tervezőiroda) intézetet látogattam meg.

I. ÚTTERVEZÉS
Az úttervezési programok az alábbi csoportokba 

oszthatók:
A) adott út megtervezése, előírt geometriai 

jellemzőkkel (Tracés Electroniques en Géometrie 
Imposée; TE—GI),

B) tanulmánytervek készítése, előzetes kuba­
túra, költség stb. becsléssel (Tracés Electroniques 
en Géometrie Sommaire; TE—GS),

C) optimális vízszintes, illetve magassági vonal- 
vezetés megkeresése (Tracés Electroniques en Géo­
metrie Optimalisée; TE—GO),

D)  városi utak és csomópontok tervezése (Tracés 
Electroniques en Geometrie Urbaine; TE—GU).

A) A „TE-G1” programok (általános áttervezéshez)
Ezek közül az első, a nemrég kiadott TE—GI 67. 

sorozat szinte teljesen ki van dolgozva. Általáno­
san használják. Egyszerre kb. 20 km-es (500 ke­

resztszelvényt tartalmazó) útszakasz vehető munka 
alá.

A tervezési munka elvégzéséhez szükség van az út 
által átszelt terep ismeretére. Ezt néhány száz 
méter szélességben „pontháló” felvételével biztosít­
ják; átlagos terepen kiviteli terv készítéséhez is 
elegendő 25 pont (hektár). Tereplépcsők stb. kör­
nyékén sűríteni kell a hálót.

A háló minden pontjának meghatározva a terv 
készítéséhez alapulvett ortogonális koordináta­
rendszerbeli X,  у  é s z  koordinátáját, kapják a terep 
„numerikus képét”. Ezek segítségével átlagos 
terepen +15 cm pontossággal interpolálható bár­
mely tereppont magassága.

A „numerikus kép” előállítása történhetik 
klasszikus helyszíni felmérés, fotogrammetrikus 
felvétel, vagy rétegvonalas térkép alapján.

Megjegyzem, hogy az Institut Geographique 
National, amely a légi felvételeket végzi, 20 re­
pülőgéppel és igen korszerű kiértékelő felszereléssel 
rendelkezik.

A TE—GI 67. sorozat egyes részprogramjai a 
következők (Suites):

1. Tengelyszámítás
A tervező mérnök megadja a tengely kijelölésé­

hez szükséges fő adatokat (egyenesek irányszöge, 
ívek sugara). Ebből a gép kiszámítja és táblázat­
ban közli a stacionált úttengely geometriai elemei­
nek fő pontjait, hosszát és sarok-pontjait, valamint 
a részletpontokat. Kívánságra elkészíthető a ten­
gely gépi felrajzolásához szükséges adatokat tar­
talmazó mágnesszalag. Ez a program önállóan is 
alkalmazható.

2. Szerkezeti zónák
Az elnevezés arra utal, hogy az út különböző 

elrendezésű (szerkezet, keresztszelvény) szakaszai 
külön „zónát” képviselnek. Ez a program nem 
használható önállóan, hanem a 3. részprogram al­
kalmazását készíti elő.

Itt közlik a géppel az út egyes műszaki (kereszt­
szelvény-típus és távolság, terepjelleg) és gazdasági 
(földmunka egységára) jellemzőit, azokat a zóná­
kat, ahol ezek állandóak. A gép kiszámítja a ke­
resztszelvények helyének koordinátáját és síkjá­
nak irányszögét, valamint a műtárgyak helyét. 
Ezen kívül kiszámítja és megrajzolja a túlemelés 
átmeneteket is.

Ennek egyszerűsített formája a 2ja részprogram; 
csak a keresztszelvények helyét és síkjuk irány - 
szögét adja meg.
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3. Terep-interpolálás
Ez a program is csak az előzőkhöz csatlakozva 

használható. Ezek segítségével a keresztszelvények 
tengelypontjaiban és a keresztszelvények síkjában, 
adott távolságokban beinterpolálja a gép a terep­
pontok magasságát. Az interpolálás másodren­
dű felülettel (z—Ax2 + Bxy + Cy2+ 2Dx + 2Ey + F) 
történik, az adott pontokat távolságukkal fordí­
tottan arányosan súlyozva, a legkisebb négyzetek 
módszerével. A program lehetővé teszi a terep 
hosszszelvény és keresztszelvények gépi felrajzo­
lását.

ЗА. Kitűzési adatok
A program megadja az útterv általános koordi­

náta rendszeréből a kívánt helyi koordináta rend­
szerbe áttérve az egyes kör- és átmeneti ívek ki­
tűzési adatait.

4. Hossz-szelvény
Ez a program az 1 részprogramhoz hasonlóan 

biztosítja a tervező által megadott lekerekítő kör­
ívsugarak és emelkedők alapján a hossz-szelvény 
részletpontjainak kiszámítását. A tervezett hossz­
szelvény fel is rajzoltatható az előző szakaszban 
kapott terep hossz-szelvény ábrájába is.

Ez a program önállóan is alkalmazható, a szük­
séges adatok betáplálása mellett.

■5. Térfogatszámítás
Ez a program az 1—4 és főleg a 2 részprogram 

eredményeinek felhasználásával megadja:
—■ az egyes keresztszelvények területét,
— az elvégzendő földmunka térfogatát,
—- az egyes útszakaszok költségét, vagy az ösz- 

szesített költségeket (külön megkapható a bur­
kolat, a töltések, a bevágások — szükség esetén 
maximum három különféle talajréteg — és a 
humusz térfogata),

— a rézsű köröm, illetve lábpontok közötti sáv 
területe (a kisajátítás céljára).

Ezt a programot is lehet önállóan alkalmazni.

6. Helyszínrajz — perspektív képek
Ez a program lehetővé teszi:
■—- részletes helyszínrajz elkészítését (külön lapra 

vagy a részletes térképre rászerkesztve), melyen 
feltüntetik a tengelyt, az útpálya széleit, a korona­
éleket, a rézsűk és terep metszéspontjait és je­
lölik, hogy töltés- vagy bevágási rézsűről van-e szó,

— perspektív képek készítését, tetszés szerinti 
nézőpontokból; kívánság esetén rajzfilm is készít­
hető, mellyel igen jól ellenőrizhető az út optikai 
vonalvezetése és a tájba való beilleszkedése.

A TE—GI sorozatnak ezek a fő elemei. Emellett 
független programokat dolgoztak még ki az egyes 
részfeladatok megoldására. Itt a fontosabbakat 
említjük:

„INT”, „SELECT” és „SERAX” a terep nu­
merikus képének elkészítéséhez,

,,TRACÉ” „FILM” a városi csomópontok ter­
vezéséhez,

„DEPORT” útszegély helyzetének számításá­
hoz (pl. csomópontoknál) stb.

Általános esetben az áttervezés menete a követ­
kező:

1. A tengelyszámítás elvégzése, az 1 részprog­
ram többszöri (általában kétszer elég) elvégzésé­
vel; a kiindulásként felvett adatokból tökéletes 
nyomvonalat kapunk. Az elfogadott vonal meg- 
rajzoltatása.

2. A terep hossz-szelvényének kiszámítása és 
felrajzoltatása (esetleg a terep-keresztszelvények 
megrajzoltatása) a 2 vagy 2jA és a 3 részprogram, 
valamint a terep numerikus képe („INT” prog­
ram) segítségével. A terejD hossz-szelvénybe a ter­
vező befekteti a pálya közelítő hossz-szelvényét.

3. Az eddigi eredmények és a közelítő pálya 
hossz-szelvény segítségével a végleges pályaszint

1. táblázat
A  keresztszelvények tereppontjainak eredményadatai

Profil No 3 X =  791 950,09 7 =  154 535,81 7 7 = 2 2 4 ,0 5  G A M M A  = 377,500 £= 785,40  IP O N T  = 0 N =  19

A tengelytől balra kereszt-
irányú abszcissza ...........
Terepmagasság ...............

—90,00
247,04

—80,00
245,28

—70,00
243,45

—60,00
240,93

—50,00
236,53

—40,00
233,73

—30,00
231,38

—20,00
228,93

— 10,00
226,37

A tengelytől jobbra kereszt-
irányú abszcissza ...........
Terepmagasság ...............

10,00
222,13

20,00
219,95

30,00
218,81

40,00
218,20

50,00
217,71

60,00
217,58

70,00
217,83

80,00
218,37

90,00
219,06

Profil No 4 X  =  791 939,91 7 =  154 507,59 Z T  =  224,19 G A M M A  = 378,435 S  = 815,40 IP O N  T = 0 N =  19

A tengelytől balra keresztirá­
nyú abszcissza.................
Terepmagasság ...............

—90,00
245,74

—80,00
243,81

—70,00
241,54

—60,00
239,31

—50,00
237,15

—40,00
234,45

—30,00
231,39

—20,00
229,12

— 10,00
226,75

A tengelytől jobbra kereszt-
irányú abszcissza ...........
Terepmagasság ...............

10,00
222,00

20,00
219,87

30,00
218,54

40,00
218,36

50,00
218,17

60,00
218,21

70,00
218,19

80,00
218,30

90,00
217,95

X  és 7  a tengelypont vízszintes koordinátái, Z T  az ottani terepmagasság, G A M M A  a keresztszelvény síkjának 
irányszöge (az egységkör 400 fok), S  a tengelypont szelvénye, N  a tereppontok száma.
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A  hossz-szelvény geometriai elemeinek eredm ényadatai 2. táblázat

Találkozási pontok
Kifejtett

hosszAz elemek jellemzői Hossz S
szelvény

z
magasság

0 218,66
1. Egyenes. Emelkedés — 0,40000% ................................................. 1392,82 — — 1392,83

— 1392,82 224,23 —•
2. Csúcspont szelvénye = 792,82. Csúcspont magassága = 233,03

1500,07R — 150 000,00, homorú lekerekítésnél — 1 .................................. 1500,00 — —
— 2892,82 237,73 —

3. Egyenes. Emelkedés — 1,40000% ................................................. 1244,57 — — 1244,69
— 4137,39 255,15 —

4. Csúcspont szelvénye = 4333,39. Csúcspont magassága = 266,53.
546,04R — 14 000,00. Domború lekerekítésnél----- 1 .............................. 546,00 — —

— 4683,39 252,15 —
5. Egyenes. Emelkedés — —2,50000% ............................................ 521,05 --( — 521,20

— 5204,43 239,13 —
6. Csúcspont szelvénye = 5454,43. Csúcspont magassága = 236,00.

350,03R — 10 000,00, homorú lekerekítésnél — 1 .................................. 350,00 — —
— 5554,43 236,50 —

7. Egyenes. Emelkedés— 1,00000% ................................................. 345,57 — — 345,59
— 5900,00 239,96

meghatározása éŝ  részletpontjainak kiszámítása 
(4 részprogram). Általában ezt a számítást több­
ször el kell végezni, míg kialakul a végleges vonal.

4. Az eddigiek alapján a terv befejezése és a 
költségszámítás, rajzok, perspektív képek elkészí­
tése (5 és 6). Ez a legköltségesebb és ez igényli a 
legtöbb időt.

5. Az építési kitűzési vázlatok elkészítése a vég­
leges terv alapján (1—3/A).

A tervezési munka menete mind az autópályák, 
mind az egyéb utak esetében hasonló. Megvan an­
nak a lehetősége, hogy az elektronikus számitó­

Pá'LYASZINT ! 1 1-----
SZ E L V É N Y E Z É S  ■ _____

géppel ne az összes munkarészt végeztessék el; 
kisebb jelentőségű utaknál gyakran elhagyják a 
perspektív képek, részletes helyszínrajzok készí­
tését. A rajzfilmet csak a legfontosabb utak tervei­
nek ellenőrzéséhez rendelik meg.

Az 1—2. táblázatokban és az 1—3. ábrákon az 
egyes műveletek elvégzésekor eredményül kapott 
adatok láthatók.

A programok tökéletesítésén állandóan dolgoz­
nak.

TE—GJ sorozatnál nemrég adták ki a 6 rész­
program kiegészítését. Kódig a perspektív képek

________________ i _______________________i-------------------------------1---------------------,-----------

2. ábra. A gép által megrajzolt keresztszelvény
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3. ábra. Perspektiv kép. A régebbi program nem tett különbséget a látható és nem látható vonalak között, 
a rajzot kézzel kellett befejezni (4. ábra)

4. ábra. A kézzel befejezett perspektív kép

rajzolásánál a gép nem hagyta el az eltakart vona­
lakat, s azokat a rajzolónak kellett eltávolítani. 
Ezután már csak a látható vonalak szerepelnek 
a gépi rajzon, sőt maga a gép — alkalmas vonal­
kázás segítségével — igen szemléletessé teszi a ké­
pet (1. a 4. és 5. ábrát).

Törekszenek az 1—4 részprogramnál (helyszín­
rajz és hosszszelvény készítése, tömegszámítás) 
az „ember-gép párbeszéd” lehetőségének biztosí­
tására. Ez azt jelenti, hogy már munka közben a 
részeredmények ismeretében utasíthatja a tervező 
a gépet bizonyos módosítások figyelembevételére, 
így nem lesz szükség a jó megoldás keresése során 
az egyes szakaszok számításainak teljes megismé- 
teltetésére és lényegesen csökkenthető lesz a gép­
munka.

Olyan kiegészítő programon is dolgoznak, amely- 
lyel a gép a vízszintes és magassági vonalvezetés 
összehasonlítását is elvégzi. Készítik a földtömeg­
elosztás gépi számításának programját is.

В) A „ТЕ-GS“ programok (tanulmánytervekhez)
Tanulmánytervek készítésére szolgál az E V A SOM 

program („Evalution sommaire”). Ezzel az alábbi 
munkarészek készíthetők el:

— a terep és pálya hossz-szelvénye (a műtárgyak 
helyzetének és típusának megjelölésével),

— egyszerűsített keresztszelvények (az egyes 
szakaszokon előírt keresztszelvény típusok sze­
rint),

— földmunka- és költségszámítás (szakaszon­
ként és összesítve).

C) A „ТЕ-GO“ programok 
(optimális nyomvonal megkeresése)

Az előre megadott valamely kritérium (pl. föld­
munkamennyiség, vagy építési költség) szempont­
jából optimális vonalvezetés automatikus meg­
keresését biztosító programok kidolgozás alatt 
vannak.
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A „GRAPHES” elnevezésű program elve az, 
hogy a számítógép az adott terepen felvett ki­
induló és végpontok között keresi meg az optimális 
vonalat. Az út előrelátható nyomvonalát lefedő 
megfelelően sűrű térbeli parallelepidpedonháló fel­
vétele után a gép összehasonlítja azokat a nyom­
vonalakat, amelyek a háló csúcspontjain átmenő 
egyenesekből tevődnek össze. Megadva az építési 
és üzemeltetési költségeket, egységnyi út hosszra, 
illetve a földmunka köbméterére, valamint a 
minimális geometriai jellemzőket, a gép ki fogja 
választani azt a nyomvonalat, amely a háló csúcs­
pontján átmenő egyenesekből áll, s az építési és 
üzemeltetési költségei optimálisak.

Az „OPTIPROL” program a legkedvezőbb 
hossz-szelvény megkeresésére szolgál, a tervező ál­
tal megadott első megoldásból kiindulva. Általá­
ban egy jó mérnök által tervezett hossz-szelvény­
hez képest 10% földmunkaköltség megtakarítására 
számítanak.

D) A TE-GU programok 
(városi utak és csomópontok tervezése)

Az alábbi programok vannak előkészítés alatt:
— úttengelyszámítás;
— szegélyvonalszámításj (első változatát már 

kiadták);
— a terep (illetve meglevő állapot) numerikus 

térképe (pontháló 3 koordinátával);
— a tervezett létesítmény numerikus térképe 

(pontháló 3 koordinátával);
— kubatúrszámítás;
— városi létesítmények perspektív képei (első 

változatát már kiadták).

II. MŰTÁRGYAK TERVEZÉSE
A műtárgyak gépi számítási programjait szintén 

az SSAR-nál dolgozzák ki. 1962-ben készült el az 
első. Azóta nagyszámú program jelent meg.

Ezek felhasználása egyre szélesebb körben terjed, 
1966 év végéig több mint 1300 esetben folyamod­
tak elektronikus gépi számításhoz műtárgyak ter­
vezésénél.

A programok két főcsoportra oszthatók:
A)  automatikus hídszámítási programok,
B) szerkezeti elemek számítási programjai.
A csoportok nem különülnek el élesen egymástól.
A programok készítésénél a franciaországi elő­

írásokat (terhelés, anyagjellemzők) vették figye­
lembe, de mód van ezektől eltérő szabványok al­
kalmazására is. Van program vasbeton, feszített 
beton, fém és öszvértartós híd számítására, hely­
színen betonozott és előregyártott kivitelben. A 
szerkezeteket természetesen tipizálták, de az egyes 
típusokon belül többféle változat tervezhető.

Általában az alábbi műveleteket végzi el a 
számítógép:

— méretezés (azaz a szerkezet vastagságának, 
a feszültségeknek megfelelő felvétele),

— a feszültségek részletes meghatározása,
— a teljes vasalási terv (lágyvas betétek és 

feszítő betétek esetében),
— méret és mennyiség kimutatás.
Néhány típusnál megrajzoltatható a géppel: a 

feszültségek burkológörbéje a feszítőhuzalok el­
helyezése, a zsaluzási terv, az acélszerkezetek 
terve is.

Az alábbiakban röviden ismertetem a jelenleg 
rendelkezésre álló programokat. A programok meg­
jelölése a szerkezettípus és anyag francia nevének 
kezdőbetűiből áll.

A )  Automatikus hídtervezési programok
a) PICF: zártkeretű aluljáró (autópálya halad 

felül) vasbetonból. Ez a leggyakoribb aluljáró 
típus.

A maximális fesztáv 12 m, a keresztezési szög 
65—90° lehet.
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1. ábra. PS-BP típusú Ilid

A számításhoz kb. 30 adat megadása szükséges 
(a kereszteződő utak geometriai jellemzői, a ter­
helések, a talajjellemzők, a beton és acél határ- 
feszültségei), melyek nagysága nincs korlátozva.

A gép ±  2 cm pontossággal meghatározza az 
alap- és pályalemez, valamint a felmenő falak vas­
tagságát és a fent ismertetett eredményeket táb­
lázatokban közli. E program szerint épült műtár­
gyat mutat a 6. ábra.

b) PIPO: nyitott keretű aluljáró (vasbetonból).
A fesztáv 8—18 m, a keresztezési szög 65—90°

lehet. Kb. 40 kiinduló adatból az s j  esethez ha­
sonlóan történik a számítás.

c) P S B A : többtámaszú vasbeton gerendahíd fel­
szerkezete (mind alul- mind felüljáró, illetve egyéb 
akadályokon való átkelés céljára).

A 2—6 támaszközű és max. 200 m hosszú híd 
2—8 gerendával lehet kialakítva, a felszerkezet 
szélessége 3—20 m lehet. A számítás kb. 50 adat 
alapján történik, s a gép — ellenkező értelmű ki­
kötés hiányában — optimalizálja a gerendák és a 
lemez méreteit. Ezt a hídtípust is igen kiterjedten 
alkalmazzák.

d) TI BA:  egy támaszközű vasbeton gerendahíd. 
A TIBA program a PSBA program alkalmazása 
egy támaszköz esetére. A gép optimalizálja a fel­
szerkezet méreteit, illetve figyelembe vehet egyes 
méretbeli kikötéseket (pl. tartómagasság).

e )  PSBP: lemezhíd felszerkezete előfeszített beton­
ból. A PSBA-hoz hasonlóan a támaszközök száma 
2—6 lehet. Az egyes támaszközök nagysága 10— 
20 m, a szerkezet összhossza 40—85 m, a felszer­
kezet szélessége 5,50—18 m, a lemez vastagsága 
0,40—0,65 m között változhat.

A feszítőkábelek folyamatosan végighaladnak a 
lemezen.

A számítás az alábbi követelmények valamelyike 
szerint végezhető el:

— adott lemezvastagság mellett alkalmazandó 
minimális feszítőerő keresése;

— minimális lemezvastagság és az ehhez tar­
tozó feszítőerő meghatározása;

— oly lemezvastagság és feszítőerő keresése, 
melyeknél a szerkezet költsége minimális.

A feszítőkábelek helyzete automatikusan meg­
rajzoltatható. Ez a hídtípus is igen gyakran kerül 
építésre (1. 7. ábra).

f ) P SID A : lemezhíd felszerkezete vasbetonból. 
A kidolgozás alatt levő program a PSBP kiegészí­
tése kis fesztávú (15 m alatti) támaszközök esetére. 
A program figyelembe fogja venni a különböző 
mértékű talajsüllyedés hatását is.

g) MCP: különleges keresztmetszetű lemezhíd elő­
feszített betonból. A program takaréküreges, vagy 
konzolos kialakítás révén gazdaságosabb szerkezet 
tervezését teszi lehetővé. A minimális hídhossz 
25 m.

h) P P I: gerendahíd feszített betonból. A program 
előregyártott feszített gerendahíd tervezésére szol­
gál. A gerendák méreteit előre kell felvenni, a szá­
mítás során kiadódik az optimális feszítőhuzalok 
száma és ezek elhelyezése.

i) OM: acéltartós vasbetonlemez híd felszerkezete. 
A program segítségével az acéltartókkal együtt 
dolgozó vasbeton lemezhidak tervezhetők meg. 
A számítás során ellenőrzik a szerkezet viselkedését 
az építés különböző fázisaiban és a beton lassú 
alakváltozásának hatására.

B) Szerkezeti elemek számítási programjai
Ezek a programok nagyobb vagy komplikáltabb 

szerkezetek egyes elemeinek számítását teszik le­
hetővé.

a) MRB: ferde lemez két támaszkodó és két sza­
badon elforduló éllel. A parallelogramma alakú
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állandó ineroiájú, mint 30°-os hegyesszögű lemez 
támaszai lehetnek fixek, süllyedők, vagy deni- 
velláltak, mind egy, mind több támaszköz esetén. 
Az alakváltozási biharmonikus differenciál egyen­
letet a gép komplex változók bevezetése útján oldja 
meg.

Előre felvett koordinátaháló csomópontjaiban 
kiadódnak a hajlító- és csavarnyomatékok, vala­
mint a lehajlás hatásfelületei.

A számítás eredményeit összehasonlítva a plexi­
üveg modelleken végzett kísérletekből adódó érté­
kekkel, igen jó egyezést találtak.

A programot feszített betonlemez esetére is el­
készítették (MRB—BP). Használható ezen kívül 
oszlopokra támaszkodó födémlemezek számítá­
sára is.

b) T I V : változó inerciájú pályaszerkezetek. A leg­
feljebb 6 támaszközű, 2—8 főtartós szerkezet anya­
ga lehet vasbeton, feszített beton, szegecselt vagy 
hegesztett acél. A program lehetővé teszi az egyes 
szerkezeti elemekben fellépő mértékadó feszült­
ségek számítását, vasbetonlemez esetében annak 
méretezését, a támaszreakciók, az egyenlőtlen 
támaszsüllyedés hatásának számítását és az állandó 
teher okozta alakváltozás meghatározását.

c) CED: lemezekben fellépő igénybevételek. A 2—6 
folytatólagos támaszközű vasbeton lemez egy-egy

fesztáva 10—30 m, szélessége 5—20 m, szöge 
65—90° lehet.

Izotrop vagy anizotrop, tömör és könnyített 
(pl. takaréküreges) keresztmetszetű fix és változó 
inerciájú lemez esetében gépileg számíthatók a 
hosszirányú igénybevételek, a keresztirányú haj- 
lítás és az alakváltozások. A támaszsüllyedés ha­
tása is figyelembe vehető.

Ez az egyik leggyakrabban alkalmazott program 
és több fent ismertetett program alkotórészét is 
képezi.

d) GCC: ívben fekvő szekrénytartós híd. A program 
kidolgozása folyamatban van.

A műtárgytervezés lefolyása Franciaországban 
általános esetben az alantiak szerint történik:

a) A tervező mérnök előre megadott nyomtat­
vány felhasználásával közli a műtárgy kívánt 
jellemzőit (a pályalemez súlyát meg kell becsülnie) 
és beküldi az SSAR kirendeltségéhez.

b) Ат. SSAR-nál kontorollálják az adatok nagy­
ságrendjét. A számításokat az IBM párizsi irodájá­
ban levő IBM 7094 típusú gépen elvégzik. A mág­
nesszalagon megjelenő eredményeket IMB 140I-es 
gép nyomtatja ki.

c) Az SSAR — a számítások ellenőrzése után — 
megküldi a tervezőnek az eredményeket.

8. ábra. IBM 7084 típusú számítógép
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III. A TERVEZÉSI MUNKA
a) k i  alkalmazott gépek és berendezések

Az út- és mútárgytervezés gépi számítási mun­
káihoz az „IBM France” cég számítógépeit hasz­
nálják fel.

Az IBM 7094/2 típusú nagyteljesítményű szá­
mítógéppel végzik a TE—GI és a műtárgytervezési 
programok alapján a nagy volumenű számítási 
munkát. A gép által „értett”, „Fortran” nyelven 
írt programot és a kiinduló adatokat lyukkártyán 
táplálják be. (Pl. az egyik lúdtervezési program 
5000 kártyára van véve, ehhez járul a 30 adat­
kártya.)

A lyukkártyaolvasó gép az adatokat mágnes- 
szalagra veszi és a számítás ennek alapján történik. 
Az eredményt szintén mágnesszalagon rögzíti. 
A mágnesszalagról a végeredmények kinyomtat­
hatók, illetve a szalagot a rajzológéppel közvetle­
nül leolvastatva, elkészíthetők az ábrák.

Az IBM 7094/2 gép memóriakapacitása 32768 36 
jegyű diadikus szám, alapciklus ideje 1,5 mikrosec, 
tehát másodpercenként százezer rendű műveletet 
képes elvégezni. A gépet a 8. ábra mutatja.

Ezt a gépet IBM 360—75 típusú számítógép 
fogja felváltani, mellyel még gyorsabban (alap­
ciklus idő 0,750 mikrosec) és gazdaságosabban lesz­
nek elvégezhetők a számítási munkák.

A nagyteljesítményű gépek az IBM cég helyi­
ségeiben vannak és állnak a számíttatok rendel­
kezésére. Általában egy nap a számítási munka át­
futási ideje. A tervezőirodáknál a kisebb volumenű 
munkák végzésére kisebb teljesítményű gépek 
vannak (általában bérbeadva).

Ilyen az IBM  1130 típusú gép. Ennek alap­
ciklus ideje 3,5 mikrosec, memória kapacitása 
8192 16 jegyű diadikus szám. Ezzel kisebb volu­
menű előtervezés, illetőleg közbenső számítások 
végeztethetők és megvan az „ember-gép dialógus” 
lehetősége (a számításba a részeredmények ismere­
tében azonnal is be lehet avatkozni). A gép a 
9. ábrán látható.

A rajzológép (pl. CALCOMP 506 típus) tulaj­
donképpen „írni” tudó magnetofon. A mágnes- 
szalagra rögzített program és számítási eredmé­
nyek leolvasásával egyenletesen haladó 75 cm 
széles papírlap felett levő toll jobbra-balra való 
mozgatásával készül a rajz. A toll másodpercen­

ként 300 lépést végez, egy lépés 1/10 mm-es vonal 
meghúzását jelenti. A toll sebessége 5 m/sec.

A gép 25 rajzoló munkáját végzi el, egyenletes, 
jó kivitelben.

A BCEOM rajzológépével átlagos munkamenet 
esetén 1 km autópálya terv összes rajza 4 óránál 
rövidebb idő alatt készül el. Ez a helyszínrajz, 
terep és pálya hossz-szelvénye, 30 keresztszelvény 
és 10 perspektív ábra pontos megszerkesztését 
foglalja magába.

A filmkészítő gép (pl. CALCOMP 835) a mágnes- 
szalagról leolvasott információkat fotofilmre viszi. 
A 35 mm-es filmre katódsugár nyalábot vetítenek, 
amely másodpercenként 17 000 lépést végez, egy 
lépés 0,127 mm. A filmet automatikusan hívják 
elő („Prostar Kodak” gép).

A fényképekről papírképet szintén automati­
kusan lehet készíteni. Ezt a műveletet a „Rank- 
Xereox 18.26” típusú berendezés 20 mp alatt el­
végzi.

Az automatikus számító és rajzoló gépek fejlő­
dése azonban — hasonlóan a programok készítésé­
hez —- korántsem zárult le. Erre utal az „IBM 360” 
gépcsalád megjelenése; a többi berendezés tökéle­
tesítésén is állandóan dolgoznak.

b) Az elektronikus számítással kombinált 
tervezési munka mérnöki és gazdaságossági 

szempontból
Az elektronikus gépek bevonása a mérnöki ter­

vező munkákba rendkívül nagyjelentőségű.
Az elektronikus gépek sok esetben lehetővé te­

szik, hogy a sok számítást igénylő pontos meg­
oldást használják az eddig alkalmazott közelítések 
helyett (pl. a ferde lemezek méretezése az „MRB” 
program alapján), így a szerkezet gazdaságosabban 
alakítható ki. A hidak tipizálása gazdaságilag is 
előnyös.

Az optimális megoldás megkeresésének szinte 
korlátlan lehetősége (pl. TE—GO áttervezési 
programokkal) az eddiginél gazdaságosabban és 
jobb minőségben kivitelezhető és üzemeltethető 
létesítmények tervezését biztosítja. Az elektronikus 
számítású műtárgyak kivitelezési költségei számot­
tevően csökkentek. Az esztétikai követelmények 
kielégítése is jobban biztosítható. Az úttervezésnél 
kapott perspektív képek, illetve a rajzfilm felhasz-

9. ábra. IBM 1130 típusú számítógép. Részei balról jobbra: szalaglyukasztó, leolvasó és grafikon­
rajzoló, kórtyalyukasztó és leolvasó, számítóblokk, nyomtatógép
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nálásával esztétikai szempontból azonnal ellen­
őrizhető a nyomvonal.

Az elektronikus tervezésű hídtípusok szintén 
igen jó megjelenésű, könnyed szerkezetek. Mivel a 
gép az adatok helyes bevitele esetén nem téved 
(több kontroll van a számításokba beépítve), a 
tervezői tévedések kizárása is javítja a munkák 
gazdaságosságát.

A tervezési munka során jelentős gazdasági meg­
takarítás akkor érhető el, ha a tervezési feladatok 
megfelelő volumenűek. A számítógépek beszerzési 
költsége igen magas, úgyhogy általában a bérleti 
rendszer alakult ki. A kis gépeket a tervező inté­
zetek helyiségeiben elhelyezve adják bérbe, míg 
a nagy gépek a számítógép gyártó cégnél vannak el­
helyezve és ott végzik el rajtuk a számításokat. 
A nagy gépek üzemidejének jobb kihasználása 
érdekében most az a tendencia, hogy egy nagy 
géphez több „periférikus számológépet” kapcsol­
nak. Ezek a számításokat végeztető intézmények 
irodáiban vannak elhelyezve, s a nagy géppel telex 
összeköttetésben vannak. Segítségükkel a számí­
tási adatok és utasítások eljuttathatók a nagy gép­
hez, amely elvégzi a számításokat és visszajelenti 
az eredményt. így csak azt az időt kell kivárni, 
amely alatt a nagy gép effektiv munkát végez és 
az adatbeviteli időveszteségek nem a nagy gépnél 
jelentkeznek, tehát annak üzeme sokkal gazda­
ságosabb lesz.

Mivel a program készítése hosszabb ideig tart és 
magasan kvalifikált szakembereket vesz igénybe, 
olyan feladatokat érdemes elektronikus gépre 
venni, amelyek többször fordulnak elő, illetve más 
úton nem oldhatók még. Ez a szerkezetek tipi­
zálásának irányába hat.

Az elektronikus gépek rutinszerű alkalmazása 
jelentősen lerövidíti a tervezési munkák idejét is. 
Kissé elnagyolt, de szemléletes séma szerint a 
hidaknál:

6 hónapig tart egy feladattípus analízise;
6 hétig tart a program megírása;
6 napig tart a program kipróbálása, a hibák 

megkeresése,
6 órát kell adott feladatnál a gép felszabadu­

lására várni;
6 percig tart az adatok bevitele a számítógépbe;
6 másodpercig tart a számítás.
A BCEOM hídtervet a megrendelés beérkezése 

után — mert lehetőleg csoportosítva végeztetik el 
a számítást az IBM-nál — 1—2 héten belül szállít­
ják, de sürgős esetben 2—3 nap alatt elkészítik a 
tervet. Általában egy 10—20 km-es (500 kereszt- 
szelvényt tartalmazó) útszakasz teljes tervét egy 
hónapon belül szállítják le.

A BCEOM tervezőiroda kb. egy éves tapaszta­
latai szerint az elektronikus gépek alkalmazásával 
a tervezési költség kb. 25%-kai kisebb lesz és a 
tervek ténylegesen jobb minőségűek.

Az elektronikus számítás alkalmazását ■— a gép 
igénybevételének lehetősége és a program birtoká­

ban — kb. 40—50 km/hónap úttervezési feladatnál 
tartják gazdaságosnak.

A tervező mérnök és segéderők szempontjából 
az elektronikus számítás felhasználásának lehető­
sége nagy változást hoz a munkában. Elmarad a 
sablonos, sokszor ismétlődő részmunkákkal való 
foglalkozás jelentős része, s a valóban mérnöki, 
átfogó koncepciót igénylő feladatok végzésére sok­
kal több idő és energia jut. Ez a gazdaságosság 
növekedésén kívül — a munka érdekesebbé tétele 
révén — a tervezésben dolgozók számára rendkívül 
kedvező. Az általános vélemény az, hogy sokkal 
érdekesebb a mérnöki munka az új módszer be­
vezetése óta és akik vele dolgoznak, szívesen 
csinálják.

Az elektronikus számítás használatához az egyes 
programokkal kapcsolatban „dossier' pilote”-kát 
(,,vezérdossié”-kat) ad ki az SSAR. A hidak 
„dossier pilote”-jai tartalmazzák:

— az elektronikus számítás megrendelésekor 
közlendő adatok meghatározásának és feldolgozá­
sának módját;

— az illető szerkezet típusát, a figyelembe­
vehető alternatívákat (kialakítás, anyag és mére­
tek szempontjából);

— az elektronikus gépi számítás ismertetését;
—- az esetleg szükséges kiegészítő kézi számítás

leírását és az ehhez való segédleteket (nomogra- 
mok, táblázatok stb.);

— az illető szerkezettípusra vonatkozó szabvá­
nyos előírásokat;

—■ az elektronikus számításokkal kidolgozott 
mintapéldát.

Az áttervezés dossier-pilote-jait hasonló elvek 
alapján állítják össze. A TE—GI sorozat dossier- 
pilote-ja az egyes szakaszokat ismertető füzetek­
ből áll.

A mérnöki munkát jelentősen segítik az elektro­
nikus gépekkel meg nem oldható feladatok meg­
oldásához az SSAR által kidolgozott segédletek. 
Ezeket a korszerű elméletek és a gyakorlat tapasz­
talatai alapján állítják össze.

A számítási munkákat nagy mértékben meg­
könnyítik a közölt táblázatok és nomogramok.

Az alábbi segédletek állnak a francia tervezők 
rendelkezésére:

Az autópályák járulékos létesítményei:
— útvám — kezelőhelyek földmunkája;
— üzemi és parkolóterületek;
—- víztelenítés;
—■ fenntartási létesítmények;
—- jelek és jelzések;
— világítás;
—- kerítések;
— vezetőkorlátok.
A műtárgyak szerkezeti elemei:
— síkalapozások;
— pillérek;
— hídfők;
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— előregyártott acél vagy vasbeton átereszek;
— hídpálya;
— korlátok, parapetek, autópálya, — hidaknál 

az elválasztó sáv feletti rácsozás;
— a híd és az út folyópályájának csatlakozása;
— a hídpálya vízszigetelése.
Az elmondottakból látható, hogy az elektronikus 

számítógépek alkalmazása az utak és hidak ter­
vezésében, valamint építésében nagyjelentőségű, 
mondhatni forradalmi változást hoz (eddig meg­
oldhatatlan feladatok megoldása, a mérnöki alkotó­
erő felszabadítása, jobb minőségű tervek készíté­
sének lehetősége, munkaerő- és költségmegtakarí­
tás a tervezésnél és építésnél, rövidebb határidők 
stb.).

A közúti forgalom rohamos fejlődése a világ 
minden részében egyre nagyobb követelményeket 
támaszt az úthálózattal szemben. Ezeknek a 
feladatoknak a hagyományos tervezési módszerek­
kel egyre nehezebb megfelelni. Szükségszerű, hogy 
az elektronikus számítógépek nyújtotta lehető­
ségeket a közúti szakterület is kihasználja.

Kívánatos lenne hazánkban is megtalálni a 
módját az elektronikus számítógépek alkalmazásá­

nak az út- és műtárgy tervezésnél. Tekintettel nép­
gazdaságunk és ezen belül az útépítés gyors ütemű 
fejlődésére, erre egyre inkább szükség lesz. A mód­
szer gazdaságossága fokozható a népgazdasági ága­
zatok közötti jó kooperációval.

Mivel a szomszédos országokban a forgalom 
szintén a mienkhez hasonló igényeket támaszt az 
úthálózattal szemben, a nemzetközi kooperáció 
létesítése szintén elősegítené az elektronikus szá­
mításmód gazdaságos bevezetését.
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Egyesületi hírek

V álasztm ányi ülés
A Közlekedéstudományi Egyesület Választmánya 

1968. december 14-én ülést tartott. A napirenden sze­
replő fő titk á ri beszámolót lapunk f. évi 2. számának 
„Egyesületi hírek” rovatában már ismertettük. Most a 
választmányi ülés egyéb eseményeiről számolunk be.

A főtitkár bejelentette, hogy a tagság kívánságára az 
Elnökség egyesületi kitüntető jelvényt alapított, amellyel 
az egyesület keretében végzett kiválóan eredményes mun­
kát kívánja jutalmazni. A jelvény aran y  és ezüst fokozat­
ban kerül kiadásra, az arany fokozathoz 1500,— Ft, az 
ezüst fokozatú jelvényhez 1000,— F t jutalom jár. Az 
adományozás előfeltétele legalább 5 évi tagság és példa­
mutató egyesületi munka. A jelvények kiosztása évente 
egyszer közgyűlésen vagy választmányi ülésen történik. 
Ez alkalommal 10 db arany és 20 db ezüst fokozatú jel­
vény kerül átadásra. A Jáky-emlékérem tulajdonosai 
az egyesületi jelvény arany fokozatát automatikusan 
megkapják.

A főtitkár beszámolója után O alántai Józsej, a Szám- 
vizsgáló Bizottság elnöke a választmány elé terjesztette 
a pénzügyi gazdálkodásról szóló jelentést. A Számvizsgáló 
Bizottság megállapította, hogy a gazdálkodás a terv- 
szerűség és az ésszerű takarékosság követelményeinek 
megfelel. Az 1969. évi költségvetés hasonló szemlélettel 
került összeállításra. A Számvizsgáló Bizottság jelenté­
sét a választmány vita nélkül elfogadta.

A tárgysorozat utolsó pontjaként került sor az egye­
sületben végzett kiemelkedő társadalmi munka jutal­

mazására. A kitüntetéseket és jutalm akat az egyesület 
elnöke, dr. C sanádi György adta át.

,,J á k y  József Em lékérem ” adom ányozásában részesültek :
B artos Is tván , a KTE társelnöke, a Főv. Tanács V. B. 

elnökhelyettese, I. fokozat,
L isiczky  L ajos, a Soproni Szervezet elnöke, GYSEV 

igazgató, II. fokozat,
M endik  A ntal, a KTE Organizációs Szako. elnöke, 

II. fokozat,
Esse L ajos, választmányi tag, KPM főelőadó, III. 

fokozat,
Reschofszky Géza, a KTE Szállítmányozási Szakosz­

tály titkára, III. fokozat,
Szabó Ferenc, választmányi tag, UVATERV osztály- 

vezető, III. fokozat,

„ K Ö Z L E K E D É S  K I V Á L Ó  D O L G O Z Ó JA ” 
m in iszteri kitüntetésben részesültek :

A rató György, főmérnök, Magyar Nemzeti Bank Be­
ruházási osztály,

D r. Á sztay  P á l, a Debreceni Postaigazgatóság munka­
társa,

Daczó József, a Budapesti Közlekedési Vállalat vezér- 
igazgatója,

D r. Deák Ignác, a Debreceni Postaigazgatóság veze­
tője,

D r. G áspár László, a z  Útügyi Kutató Intézet tudomá­
nyos főmunkatársa,
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György Is tván , a Vízügyi Tervező Vállalat igazgatója, 
H ajm  Géza, a zalaegerszegi 16. sz. AKÖV főkönyve­

lője,
H arm athy L ajos, a KPM 1/6.A. szakosztály főelőadója, 
H arm ati Sándor, MÁV vezérigazgatóhelyettes, 
Hegedűs Ágoston, az Autóközlekedési Tudományos 

Kutató Intézet tudományos munkatársa,
Jenovai M iklós, MÁV műszaki főintéző, az MSZMP 

Borsod-Abaúj-Zemplén megyei Bizottsága Ipari és 
Közlekedési osztálya előadója,

K ovács György, az Útügyi Kutató Intézet igazgatója, 
K ovács János, a KPM 1/8. szakosztály h. vezetője, 
K ovács L ajos, az Autóközlekedési Tröszt szakosztály- 

vezetője,
M olnár János, a KPM Tanácsi Főosztály vezetője, 
D r. N agy József, a Vasúti Tudományos Kutató Inté­

zet igazgatója,
D r. N agy R udolf, a Főv. Tanács V. B. Közlekedési 

Főigazgatóság vezetője,
N ovák István , a Posta műszaki igazgatója,
P á n d i József, a KPM VI. főosztályának vezetője,
D r. P etur A lajos, az UVATERV irodavezető mérnöke, 
Péntek K á lm án , a szombathelyi 1. sz. Postahivatal 

vezetője,
Sávos K áro ly , a Földalatti Vasút V. ny. főmérnöke, 
D r. Szántó E m il, a Felsőfokú Gépjármfiközlekedési 

Technikum tanszékvezető tanára,
Valter M edárd, az Autóközlekedési Tröszt vezérigaz­

gatóhelyettese.

A z egyesületi jelvény arany fokozatával jutalm azottak :

B a ju sz Rezső, KPM Közi.'Pol. Főoszt. vezetője, 
Betlehem László, Pécsi Postaigazgatóság,
D r. Fehérvári László, KPM I. Közgazd. oszt. vez., 
H eckm ann György, Nyíregyháza, 5. sz. AKÖV ig., 
K um m er István , KPM 1/6. B. oszt. vez. mérnöke,
D r. N agy E rvin , Főv. Tanács V. B. Közi. Főig. oszt. 

vez.,
Dr. Széchy K áro ly , egyetemi tanár,
D r. S zán tay János, a Békés megyei Tanács V. B. 

csop. vez.,
D r. T u rá n y i Is tván , egyetemi tanár,
Zahum enszky József, AKÖT vezérigazgatóhelyettes.

A z egyesületi jelvény ezüst fokozatával jutalm azottak :

A rday Jan ka  B arnabás, VÁTERV oszt. vez. mérnök, 
Bezzeg L ajos, Gyöngyös, MÁV Áll. Főnökség,
B ozi L ajos, KPM 1/10. főmérnök,
D r. B orom issza T ibor, Útügyi Kutató Intézet tud. 

munkatársa,
O sikhelyi Béla, r. őrnagy, Budapesti Rendőrfőkapi­

tányság, Közi. Csop.,
O hiovini Róbert, mérnök, Kaposvár PFT. Főnökség,

Domonkos M iklós, MÁV, Sopron,
D r. Dorner István , nyugdíjas,
D r. F azakas Sándor, Vasúti Tud. Kutató Int. oszt. 

vez.,
Gyócsi Jenő, KPM 1/11. szakosztályvezető helyettes, 
H eresznyei Jenő, Győr, PFT. Főnökség,
D r. Juhász László, Vasúti Tud. Kutató Int. munka­

társa,
K opasz F lórián, Szeged, Postaigazgatóság,
D r. M ajor Ferenc, KPM 1/8. oszt. vez.,
M atkó József, KPM 1/10 szakoszt. vez.,
M atus E rich, főmérnök, Betonútépítő V.,
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Д-р Дёрдь Чанади: Транспортная политика и контейнеризация.......................................................................................  145
Автор статьи — являющийся министром транспорта и связи Венгерской Народной Республики — исходя 
из главных целевых установок транспортно-политической концепции, принятой Парламентом в прошлом 
году, подчёркивает значение контейнеризации и её главные задачи в Венгрии.

Д-р Карой Месарош: Перевозка в контейнерах — железнодорожный и автодорожный грузовой транспорт . . .  148
Данная статья с начала освещает главные направления развития железнодорожного и автодорожного тран­
спорта в Венгрии. Вслед за этим автор излагает большое значение формирования единых погрузок в связи 
с созданием системы концентрации грузовых перевозок на меньшей числе станций и с ликвидацией мало­
деятельных железнодорожных линий. Наконец он оценивает первые шаги промышленности и транспорта 
Венгрии в деле развития перевозок в контейнерах большой грузоподъёмности и в трансконтейнерах.

Д-р Тибор Дери:  Необходимость и возможность развития контейнеризации ........................................................ .. 152

В начале статьи автор рассматривает контейнеризацию, как особенную систему грузовых перевозок. Вслед 
за этим автор знакомит читателей с настоящим состоянием контейнеризации в международном масштабе и 
с ожидаемым направлением её развития в области всех видов транспорта. Во второй части статьи автор рас­
сматривает главные вопросы отечественной контейнеризации и возможности её развития сточки зрения 
транспортных отраслей и промышленности Венгрии. Вслед за этим он занимается экономической эффэк- 
тивностыо контейнеризации. Наконец — так как речь идёт о сложных комплексах вопросов — автор изла­
гает необходимость разработки программы на правительственном уровне.

Д-р Дёрдь Фэкэтэ— Имрэ Сэл: Перевозка в контейнерах и судоходство........................................................................  160
Авторы статьи сначала познакомят читателей с развитием, со способом решения, и с передвыжными сред­
ствами морских грузовых перевозок. Вслед за этим они рассматривают вопросы контейнерных перевозок по 
внутренним водным путям. В рамках этого вопроса они и анализируют возможности и оснащённости венгер­
ского судоходства. Наконец они — с помощью заграничных расходных данных — демонстрируют экономич­
ность перевозки контейнеров по внутренному водному транспорту и знакомят читателей с проектом контей- 
нерного-терминала, который будет построен в международном свободно.м порте в Будапеште.

Д-р Дэнэш Хункар:  Перевозка в контейнерах и экспедиция .............................................................................................  168
Автор статьи — с точки зрения морского судоходства — занимается с распространением трансконтейнер­
ных грузовых перевозок в деятельности морских портов, с ожидаемым изменением товарной структуры, с 
влиянием развития промышленности на экспедиторскую деятельность и на трансконтейнерную перевозку.
В второй части статьи автор излагает новые требования, выдвинутые к экспедиторской деятельности и те 
новые услуги, которые окажут экспедиция в связи с бурным распространением контейнеризации.

Пал Рев: Пассажирский самолёт Венгерской Советской Республики ............................................................................  173
По случаю 50-ой годовщины Венгерской Советской Республики, написанной статьи, — на основании выис­
канных документов — знакомит читателей с усилиями Венгерской Социалистической Республики, напра­
вленными на созданию технических предпосылок производства пассажирских самолётов большой вмести­
мости. Автор статьи подробно знакомит читателей с меморандумом, разработанным коллективом завода 
„Мадяр Лейд Рэпылэгэп эш мотордяр“ в местности Асод в 1919-ом году.

Д-р Бэла Уна: Отечественные опыты, накопленные на бесстыковых железнодорожных путях при колебании
температуры..............................................................................................................................................................................  178
В начале статьи автор наглядно представляет читателям величину т. н. температурной силы, возникающей 
из-за препятствующей дилатации. Вслед за этим автор описывает венгерские опыты, накопленные при воз­
никновении опрокидывания, выжимания бесстыковых путей и при разриве шва бесстыковых рельсов. Нако­
нец он делает выводы для улучшения строительства и содержания бесстыковых железнодорожных путей.

Международный Обзор:
Болдижар Вашархей: Использование электронных вычислительных машин при проектировании шоссейных

дорог и искусственных сооружений о Франции............................................................................................................  182
Автор статьи — на основании опыта, накопленного во время его командировки во Францию — даёт отчёт о
достигнутых результатах в области механизации проектирования шоссейных дорог и исскуственных соору­
жений во Франции. Далее он даёт отчёт о проектировочных работах, о действующих вычислительных ма­
шинах, и об изменении проектно-инженерной работы, проводимых во Франции.
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145Dr. György Csanádi: Verkehrspolitik und Containerisation
Der Verfasser — Minister für Verkehrs- und Postwesen der Ungarischen Volksrepublik — schildert die Be­
deutung und hauptsächlichen Aufgaben der Containerisation in Ungarn, wobei er die wichtigsten Zielsetzun­
gen der durch das Parlament im vorigen Jahr genehmigten verkehrspolitischen Konzeption als Ausgangspunkt 
wählt.

Dr. Károly Mészáros: Behälterverkehr — Güterbeförderung auf Strasse und Schiene.......................................................  148
Die Abhandlung gibt zuerst die wichtigsten Gesichtspunkte der Entwicklung des Eisenbahn- und Strassenver- 
kehrs in Ungarn bekannt und erklärt dann die grosse Bedeutung der Bildung von Einheitsladungen im kom­
binierten Güterverkehr, im Zusammenhänge mit dem System der Knotenpunktbahnhöfe und der Stillegung 
von Eisenbahnlinien mit geringem Verkehr. Schliesslich wertet er die anfänglichen Schritte der ungarischen 
Industrie und des Verkehrswesens in der Entwicklung des Grossbehälter- und Transcontainerverkehrs.

Dr. Tibor Déri: Containerisation — Notwendigkeit und Möglichkeiten der Entwicklung................................................. 152
Einleitend behandelt der Verfasser die Containerisation als ein spezielles System der Güterbeförderung, dann 
schildert er ihre derzeitige internationale Lage und die zu erwartenden Entwicklungsrichtungen in Bezug auf 
sämtliche Verkehrsträger. Der zweite Teil der Abhandlung entfaltet die Hauptfragen und Entwicklungsmög­
lichkeiten der Containerisation, sowohl aus dem Gesichtspunkte der ungarischen Industrie, wie auch der Ver­
kehrsträger. Anschliessend befasst sich die Studie mit der wirtschaftlichen Wirksamkeit der Containerisation 
und schliesslich wird die Notwendigkeit eines Programs auf Regierungsebene befürwortet, da es sich um 
einen sehr verwickelten Fragenkomplex handelt.

Dr. György Fekete-r-Imre Széli: Der Behälterverkehr und die Schiffahrt..............................................................................  100
Die Verfasser behandeln zuerst die Entwicklung, die Lösungsmethoden und die Fahrzeuge der Güterbeförde­
rung mittels Behälter auf See, dann befassen sie sich mit den Fragen der' Beförderung in Behältern durch die 
Binnenschiffahrt. Im Rahmen dessen analysieren sie auch die Möglichkeiten und den Bereitschaftsgrad der 
ungarischen Schiffahrt. Abschliessend geben sie die Wirtschaftlichkeit der Beförderung in Behältern durch 
die Schiffahrt bekannt, wozu sie ausländische Kostenangaben verwenden. Auch das Projekt eines im Buda- 
pcstér National- und Freihafen zu errichtenden Container-Terminals wird bekanntgegeben.

Dr. Dénes Hunkár: Der Behälterverkehr und die Spedition...................................................................................................... 168
Der Verfasser befasst sich mit der Verbreitung der Güterbeförderung mit Transcontainern aus dem Gesichts­
punkte der Seeschiffahrt, mit den zu erwartenden -Änderungen in der Tätigkeit der Seehäfen und in der,Güter­
struktur, mit den den Transcontainerverkehr und die Spedition belebenden Wirkungen der Entwicklung der 
Produktion. Im zweiten Teil der Abhandlung werden im Zusammenhänge mit der stürmischen Verbreitung 
der Containerisation die gegenüber dem Speditionswesen gestellten neuen Ansprüche bzw. die durch letzteres 
darzubietenden neuen Dienstleistungen geschildert.

P ál Rév: Das Passagierflugzeug der Räterepublik..................................................................................................................... 173
Der Artikel, der anlässlich der 50. Jahresfeier der Ungarischen Räterepublik von 1919. geschrieben wurde, gibt 
auf Grund einer neulich ausfindig gemachten Dokumentation bekannt, was für Anstrengungen bezüglich der 
technischen Vorbedingungen der Zivilluftfahrt, im Interesse der Herstellung eines verhältnismässig gross- 
räumigen Passagier-Flugzeugtyps, durch die Räterepublik geleistet wurden. Der Verfasser gibt die Gedenk­
schrift ausführlich bekannt, die durch die Ungarische Lloyd Flugzeug- und Motorenfabrik (Magyar Lloyd 
Repülőgép és Motorgyár) entworfen wurde. Diese Fabrik arbeitete in jener Zeit in der Gemeinde Aszód.

Dr. Béla Unyi: Einheimische Erfahrungen mit dem lückenlosen Eisenbahngleis bei Temperaturschwankungen........  178
Als Einleitung gibt der Verfasser ein Bild über die Grösse der ütegen der verhinderten Dilatation der Schienen 
entstehenden sog. Temperaturkraft, dann gibt er die in Ungarn mit lückenlosen Gleisen gewonnen Erfahrun­
gen — im Zusammenhänge mit den vorgekommenen Gleisverschiebungen und Gleisverwerfungen, sowie 
Schienenbrüchen und Schweissnahtbrüchen — bekannt, schliesslich werden richtige Schlüsse bezüglich 
Gleisbau und Gleisunterhaltung gezogen.

Auslandschau:
Boldizsár Vásárhelyi: Anwendung von elektronischen Rechenanlagen für die Projektierung von Strassen und Kunst­

bauten in Frankreich ............................................................................................................................................................. 182
Auf Grund seiner Studienreise berichtet der Verfasser,, welche Ergebnisse auf dem Gebiete der Strassen- und 
Kunstbautcnplanung durch maschinelle Lösung in Frankreich erzielt wurden. Er gibt die bezüglichen Prog­
ramme bekannt und berichtet von der Konstruktionsarbeit, den Reehenanlagen und der Änderung der Arbeit 
der Planungsingenieure.

B ü ch ersch a u ................................................................................ . ................ ..........................................................................172, 181

Vereinsnachrichten ........ .................. ..................................... . ....................................................................................................  191
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Dr. György Csanádi: Politique des communications et contenairisation............................................................. ................  145
L'auteur — Ministre des Communications et des Postes de la République Populaire Hongroise —, esquisse 
l’importance et les táches principales en Homrrie de la contenairisation en départant des objectifs principaux 
de la conception de politique des communications adoptée l’année passée par le Parlament.

Dr. Károly Mészáros: Trafic en container — transport des marchandises par chemin de íer et sur la route ........... 148
L ’é tu d e  é c la i r c it  d ’a b o rd  les c o n s id e ra tio n s  p lu s  im p o r ta n te s  d u  d é v e lo p p e m e n t  d u  t r a n s p o r t  f e r ro v ia ire  e t  
r o u t ie r  e n  H o n g r ie , p u is  il e x p o se  la  p o r té e  c o n s id e ra b le  d e  la  f o rm a t io n  de  c h a rg e m e n t  u n iq u e  d a ris  le  t r a f i c  d e  
m a rc h a n d is e s  c o m b in e  en  r a p p o r t  a v e c  l ’é ta b l is s e m e n t  d u  S y s te m e  d e s  g a re s  c e n t r e s  e t  a v e c  les s u p p re s s io n s  d es  
lig ries fe r ro v ia ire s  ä t r a f i c  fa ib le . F in a le m e n t  l ’a u te u r  óva lu e  les p re m ie re s  m e s u re s  p r ise s  p a r  l ’in d u s t r ie  e t  la  
c o m m u n ic a tio n  h o n g ro is e  p o u r  le  d é v e lo p p e m e n t  d u  t r a f i c  e n  g r a n d  c o n ta in e r  e t  en  t r a n s c o n ta in e r .

Dr. Tibor Déri: Containerisation — nécessité et possibilités du développement........................... '........................ ..............  152
Dans ^introduction l’auteur traitela containerisation comme un Systeme spécifique du transport des marchan­
dises, puis il esquisse sa situation internationale ainsi que les tendances de son développement prévisible au 
point de vue de tous les moyens de transport. La deuxiéme partié de l’étude expose les questions principales et 
les possibilités de développement de la contrainerisation en Hongrie tant au point de vue des différents moyens 
de transport qu’au point de vue de l’industrie hongroise. Puis il s’occupe de l’efficaeité éeonomique de la con­
tainerisation et pour terminer il insiste sur la nécessité de l’élaboration d’un programme au niveau gouverne- 
mental, étant donné qu’il s’agit d’un ensemble de questions compliquées.

Dr. György Fekete— Imre Széli: Le trafic en Container et la navigation................................................................................  160
Les auteurs exposent d’abord le développement des méthodes de solution, les véhicules servant au transport 
maritime des marchandises en container, puis iis traitent les questions du transport fluvial en container. Dans 
le cadre de l’étude ils analysent les possibilités et la capacité de la navigation hongroise. Pour terminer ils dó- 
montrent sur la base des chiffres de frais étrangers l’économie du transport par eau en container et ils décrivent
les pro jets du terminal-container ä construire dans le port national et franc de Budapest. I

Dr. bénes Hunkár: Le trafic en container et l’expédition............................................................................ ...... ...................... 168
L’auteur s’occupe au point de vue de la navigation maritime de l’extension du transport des marchandises en 
container, des ehangements ä attendee dans l’activité des ports maritimes, dans la structure des marchandises 
ainsi que des effets du développement de la production stimulant le trafic en container et l’expédition. La 
deuxiéme partié de l’étude esquisse les exigences nouvelles élevées envers l’expédition ainsi que les prestations 
nouvelles pouvant étre assurées par cette, derűiére en connexion avee la pénétration rapide de la containeri­
sation.

Pál Rév: L’aviation de transport de passagers de la République des Conseils........................................................................  173
L’article éerit ä l ’occasion du 50éme anniversaire de la République des Conseils Hongroise en 1919 décrit — sur 
la base d’une documentation decouverte récemment — les efforts de la République des Conseils concernant la 
création des conditions préalables techniques de l’ayiation civile et pour la construction d’un type d’avion de 
transport de passagers ayant une capacité relativement grande. L’auteur expose d’une fagon détaillée la me­
moire élaborée par la fabrique hongroise d’avion et de moteur Lloyd qui fonctionnait á ce temps-lä ä Aszód.

Dr. Béla Unyi: Experiences acquises en Hongrie avee les écarts de la temperature sur les voies ferroviaires á longues
barres soudées .........................................................................................................................................................................  178
D a n s  l ’in t r o d u c t io n  l ’a u te u r  e sq u isse  u n e  im a g e  d e  la  g r a n d e u r  d u  s o i-d is a n t  e f fo r t  d e  t e m p é r a tu r e  n a iS sa h t  ä  
c a u se  d e  la  d i la ta t io n  e m p é c h é e  d e s  ra ils ,  p u is  il r e la te  les e x p é r ie n c e s  f a i te s  e n  H o n g r ie  a v e c  le s  v o ie s  ä  lo n g s  
ra i ls  so u d é s  c o n c e r n a n t  le  d é p la c e m e n t ,  les r e je t t e m e n ts  h o r iz o n ta u x ,  d e s  r u p tu r e s  d e  r a i l  e t  d e  s o u d u re  e n  
d e d u is a n t  d e s  c o n sé q u e n c e s  c o n c e r n a n t  la  c o n s t r u c t io n  e t  l ’e n tr e t i e n  c o rre c ts .

Revue internationale:
Boldizsár Vásárhelyi: L’ütilisation des calculat rices électroniques aux projets des routes et des outrages d’art

en France ................. ............................... ................................................................................................................................  182
L’auteur rend compte sur la base de son voyage d’étude du fait qüels résultats ont été obtenus en France 
sur le domaine de la solution mécanique de l’établissement des projets des routes et des ouvrages d’art, Il ex­
pose les programmes respectifs, décrit les travaux des projets, les calculatrices et la transformation du travail 
des Ingenieurs constructeurs.

Revue des livres ..................................................... ......................... ....................................................................... ................ 172, 181

Nouvelles d’association 191



S U M M A R Y
Page

145Dr. György Csanádi: Transport Policy and Containerization..................... ........................................................
The author — Minister of Transport and Communications of the Hungarian People’s Republic — outlines the 
importance and main tasks of the containerization in Hungary starting from the main objects of the concep­
tion of transport policy accepted by the Parliament last year.

Dr. Károly Mészáros: Container Traffic —- Goods Transport by Road and R a il .................................................................... 148
The study first elucidates the main aspects of the development of rail and road transport in Hungary then 
exposes the great importance of the forming of unit loads in the combined goods transport in connection with 
the establishment of the central station system and the closing of railway lines with light traffic. Finally it 
valuates the initial steps of the Hungarian industry and transport business on the scope of the development of 
large-sized containers and Transcontainers.

Dr. Tibor Déri: Containerization — Necessity and Possibilities of Development.................................................................. 152
As an introduction the author deals with containerization as a special system of goods transport then outlines 
its actual international situation and the trends of development to come having regard to all transport bran­
ches. The second part of the study elucidates the main problems of containerization in this country from the 
point of view of transport branches and the Hungarian industry. Further it deals with the economic effectiv­
eness of containerization and finally it exposes the necessity of the elaboration of a development plan on go­
vernment level for this is a matter of complex problems.

Dr. György Fekete— Imre Széli: Container Traffic and Navigation.........................................................................................  160
The authors first describe the development of marine goods transport by container and its vehicles as well as 
the methods of the solution then deal with problems of the use of containers in inland navigation. Within this 
framework they analyse the possibilities and preparedness of the Hungarian navigation. Finally they expose 
the economicalness of water-carr’age with containers by the aid of foreign cost data and write about the 
Container Terminal to be constructe 1 at Budapest National and Free Port.

Dr. Dénes Hunkár: Container Transport and Forwarding A gencies.......................................................................................  168
The author deals with the propagation of goods traffic by Transcontainer, with the changes to be expected in 
sea-port activities and in the composition of goods as well as with the stimulating effects of the development of 
production on Transcontainer traffic and the forwarding business. The second part of the study outlines the. 
new requirements raised against the forwarding business and the new service provided by the latter, respecti­
vely, in connection with the swift expansion of containerization.

Pál Rév: The Airliner of the Republic of Councils....................................................................................................................... 173
The item written on the occasion of the 50th anniversary of the 1919 Hungarian Republic of Councils exposes 
the efforts of the Republic concerning the technical preconditions for the establishment of a civil air transport 
system and of an airliner with relatively areat capacity. The data are based on a newly explored documenta­
tion. The author describes with full details the memorandum elaborated by the then Hungarian Lloyd Aircraft 
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