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A magyar kozlekedés 25 éve

Dr. CSANADI GYORGY

A felszabadulas utan hazank tarsadalmi-gazdasagi
életében bekovetkezett alapvetd valtozas a tarsadalom
életével szoros kapcsolatban és kdlcsonhatasban allo
kozlekedésben is éreztette hatadsat. A népgazdasag
nagyaranyu fejlédése, az allamositott nagyipar és a
szocialista mez8gazdasag termelésének erételjes no-
vekedése — az 50-es évek gazdasagpolitikdjanak két-
ségtelen hibai ellenére — lemérhetd abbdl is, hogy a
habora el6tti utols6 békeévhez, 1937-hez viszonyitva
a kozlekedés &ruszallitasi teljesitményei tobb mint
hatszorosara, személyszallitasi teljesitményei pedig —
az egyéni kozlekedési eszkozokével egyltt kozel
kilencszeresére novekedtek. A szallitasi feladatok ilyen
nagy Utem(i fejlédése egymagaban is jelzi azokat az
eréfeszitéseket, amelyeket a kozlekedésben a felszaba-
dulastél napjainkig kifejtettiink.

A masodik vilaghaboruban a koézlekedés is rend-
kivili karokat szenvedett. A vasuti vaganyzat
és helyhez kotott berendezéseinek mintegy 50%-a el-
pusztult, megrongalddott ; a rendezépalyaudvarok,
a biztositéberendezések, a javit6- és karbantartd6 mi-
helyek nagy része hasznalhatatlanna valt; a jar-
mivek fele kilféldre kerilt, az orszdghan maradt
résziik mintegy 50%-a tonkrement. A kodzutak nagy
része jarhatatlanna valt, valamennyi nagy nyilasu
kdzati hidat leromboltdk, a gépjarmd, hajo- és légi
forgalom teljesen megsziint. A tavbeszél6halézat 30°/0-a,
a radidadoberendezések 60%-a elpusztult, a posta
jarmiiparkja megsemmisilt. Sulyosbitotta a hely-
zetet, hogy a kozlekedés helyredllitasahoz nélkiiloz-
hetetlen ipari kapacitas is elpusztult.
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A haborus cselekmények megsz(inése utan a koz-
lekedési korméanyzat els6dleges célja volt az orszag
gazdasagi vérkeringésében alapvetd kozlekedés ajboli
meginditdsa, az elpusztult kozlekedési berendezések
és eszk0zOk gyors helyreallitdsa, 1ényegileg abban a
formaban, amelyet a haboru el6tti — sok tekintetben
elmaradt — szinvonal jellemzett. A gazdasagi élet
normalizalédasaval, majd gyors ltem( fejl6désével
parhuzamosan azonban a kdzlekedés tovabbfejlesztése
is szlikségessé valt.

A fejlesztés kezdeti, extenziv szakaszdban a kapa-
citas novelése kerllt el6térbe ; az anyagi ellatds ne-
hézségei miatt azonban a helyes aranyok nem voltak
altaldnosan biztosithatok, a korszerli technolégidk
alkalmazasa helyett az él6munka aranyat noveltik.
Egyrészt a népgazdasdg munkaerd mérlegében je-
lentkezd fesziiltségek kényszerit§ hatasa, masrészt a
meglevé kapacitasok jobb kihasznalasa és a gazda-
sagossag novelése sziikségessé tette az intenziv fej-
lesztésre valo attérést.

Az intenziv fejlesztés — a népgazdasagi eréforra-
sok adta lehet6ségek mellett — a 60-as években kez-
dédoétt ; a korszer(i technikai elemek és technoldgiak
bevezetésének feltételeit széles korli tudomanyos vizs-
galodasok, miszaki-gazdasagi elemzések alapoztak
meg. Hathat6s segitséget jelentettek ezen a téren a
kozlekedéstudomanyok, amelyeknek szervezett mi-
velése a felszabadulds uténi id@szakban kezd6dott
meg. Ezek az el6készitd munkak tették lehetévé a koz-
lekedéspolitikai koncepcio kialakitdsat, amelyet az
orszaggy(ilés 1968 évben hagyott jova.

I'UDOMANYOS AKABEMIA
KONYVTARA ~
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A magyar kozlekedési korméanyzat gazdasagpoli-
tikai célkitlizéseit dsszefoglalé koncepcio a kozlekedés
egységes szemléletén alapul, amely szerint a kozleke-
déshordozdék az egységes kozlekedési rendszer egyitt-
m(kodd részei, szervesen kapcsolédnak egyméashoz,
sajatossagaiknak megfeleléen kiegészitik egymast.
A kozlekedés egységének elvébdl kdvetkezik, hogy bar-
melyik kodzlekedési ag fejlesztése, vagy fejlesztésének
elmaradasa visszahat a tobbi kozlekedési agra is.
Ez a dialektikus kélcsdnhatds teszi szlikségessé a
fejlesztések gondos dsszehangolasat annak érdekében,
hogy a kozlekedés a leghatékonyabban legyen képes
kielégiteni a belfoldi és nemzetkdzi személy- és aru-
szallitasi igényeket.

Az igények hatékony Kkielégitése fogalméban a
biztonsag, a gyorsasag és rendszeresség mellett fontos
szerepe van a gazdasagossagnak is. Fokozott jelen-
téséget kaptak e kritériumok jelenlegi gazdasagira-
nyitasi rendszeriinkben, amelyben a min6ségi para-
méterek javitdsaval parhuzamosan az Uzemeltetés
gazdasagossagara valo torekvés fontos celkitlizésink.

A gazdasagi élet fejl6désének vilagszerte megfi-
gyelhetd jelensége — kiilondsen a kis és kozepes
nagysagu orszagoknal — a gazdasagi integraciora
vald torekvés. Az integracié gyakorlati megvaldsita-
sanak fontos eszkdze a kdzlekedés, a posta és tavkozlés,
amelynek miiszaki szinvonala egyik dént§ el6felté-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

tele a nemzetkdzi egylttmiikodés fejlesztésének. Sza-
munkra ez azért is jelent6s, mert a nemzetkdzi for-
galomban vald fokoz6dd részvételiink eredményeként
a kozlekedés brutté devizakitermelése mar meghaladja
az évi egy milliard devizaforintot. A magyar kozle-
kedéspolitika — amikor a kozlekedés atfogd korszer(-
sitését és fejlesztését irdnyozza el — sulyadnak meg-
feleld fontossaggal kezeli a nemzetkdzi kapcsolatokbdl
szarmazé igények kielégitését, a kozlekedés technikai
fejlesztésénél a nemzetkdzi el8irasok figyelembe vé-
telét.

A kozlekedés fejlesztésenek és rendezett mkddte-
tésének — a miszaki-gazdasagi el6feltételek meg
teremtésén til — vannak jogi vonatkozasai, feltételei
is. Szocialista jogalkotasunk eredményei kozott em-
lithet6k a postarol és tavkozlésrél, tovabba a vasutak-
rol sz6l6 torvények, valamint az utakkal és a polgari
repiléssel foglalkozé térvényerejl rendeletek.

Amikor visszatekintink a kozlekedés elmult 25
évére, e nehézségekben és eredményekben egyarant
gazdag id6szakra, elismeréssel kell megemlékezniink
a kozlekedési dolgozok nagy taborarol, aldozatkész,
szorgalmas munkéajarél. A kozlekedési dolgozok to-
vabbi er6feszitései teszik lehet6vé kozlekedésiink to-
vabbi fejl6dését, egyre boévil6 nemzetkdzi kapcsola-
taink realizalasat és a tarsadalmi-gazdasagi rendiink
er6sodésébdl fakadd kozlekedési feladatok maradék-
talan elvégzését.
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A vasut fejl6dése a felszabadulas utan

KODONYI KAROLY

A magyar vasuUt felszabadulas utani fejl6désének
attekintéséhez mindenek el6tt vissza kell tekint-
tenlink a multba, azokra az el6zményekre és adott-
sagokra, amelyekh6l elindultunk.

A szarazféldi kozlekedés nagy multl agazata,
a vasuti kozlekedés hazankban a XIX. szazad
masodik felében épult ki, az akkori orszaghatarok
és az uralkodo6 osztaly politikai-gazdasagi érdekei
szerint. A gyors Gtemben kialakult sugaras vasut-
halé6zat — annak ellenére, hogy az orszag teriileté-
hez viszonyitott sirlisége nem maradt el az eurdpai
orszagok nagy részét6l — a magyar tarsadalom
gazdasagi fejlédésének egyensulyos elémozditasara,
kielégitésére nem volt mindenben megfelel6. A ha-
I6zat tovabbfejlesztését az elsé vilaghabord meg-
szakitotta, szadmottevd vonalépités a késbébbi
Horthy-korszak alatt sem tértént. Az 1919—1939
kozotti idészakban csak 22 km 0j vonal épilt.

A XX. szézad els6 évtizedében, az akkori koril-
mények kozott korszerli magyar vasit — mint az
orszag aru- és személyszallitdsdnak csaknem Ki-
zarolagos lebonyolitéja — nehézségek nélkil ki-
elégitette a szallitasi szikségleteket. Az els6 vilag-
haborl, majd a békeszerz6dés az addig eurdpai
viszonylatban is fejlett magyar vasutat silyos meg-
probaltatdsoknak tette ki. A vesztett habor( utan
a tarsadalmi-gazdasagi fejlédést visszaszorito, ide-
gen érdekeket szolgalé feudalis allamrendszer a
vasUt vilagszerte tapasztalhaté technikai fejlédé-
sével lépést tartd korszer(isitését nem tekintette
els6rendl feladatnak. Annak ellenére, hogy még
ebben az id6szakban is a vasut jéforman kizaro-
lagos hordozéja volt az orszag személy- és arufor-
galmanak, csak egyes miiszaki fejlesztési Iépések,
forgalomszervezési intézkedések torténtek (Buda-
pest—Hegyeshalom vonal villamositdsa, Diesel-
motorkocsik beéllitdsa, korlatozott szdmban (j
g6zmozdony beszerzése stb.).

A felszabadulas el6tti magyar vasutra altalaban a
lasst Utem{ miiszaki fejlesztés, az eurdpai vasutak
korszer(isitési el6rehaladdsadhoz viszonyitott lema-
radas volt a jellemzd, amit a munkanélkiiliség és
kizsdkmanyolds koraban érvényesitett vasfegye-
lem csak latszatra ellenstlyozott.

Az 06ldoklé fasiszta h&bor( szdérnyld rombolasai
a vasuti halézatot, jarmiparkot, létesitményeket
és berendezéseket tdnkretették. A vasuti hidak
85%-a, a vaganyhalézat 40%-a, a kitérék 26%-a,
az épiletek 45%-a, az elhurcolastél megmentett
mozdonyok 61%-a, a személykocsik 56%-a, a
teherkocsik 43%-a elpusztult, illetve stilyosan meg-
rongalédott. A mozdonyok 44%-at, a személy-
kocsik 60%-at, a teherkocsik 74%-at nyugatra
hurcoltdk. Felrobbantottdk az 0Osszes dunai és
tiszai hidakat, a vasUti magasépitmények, a mi-
helyek és az egyéb izemi berendezések is nagyrészt
elpusztultak. Hasonlo6 sors érte a vaslti berendezé-
seket gyarto ipari bazisokat is (1. abra).

A romokban heverd, kifosztott vasat legfontosabb
vonalainak ideiglenes mikod6képességét, a hadi-
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1. dbra. VastUtunk a mésodik vilaghabora utén

forgalom meginditasat a felszabadité Szovjet Had-
sereg miszaki alakulatai &tmenetileg biztositottak.
Az orszag teljes terlletének felszabaditasa utan,
az orszag ujjaéledésének elbsegitésére a Magyar
Kommunista Part 1945. majus 20-i ,,Arccal a vasut
felé” jelszavara az egész orszag dolgozoi a vasuta-
sok segitségére sietve, egyittesen fogtak hozza az
Uj élet vérkeringését biztositd vasut helyreallita-
sahoz, lizembehelyezéséhez.

Az élniakards nagy lelkesedésével megindult
helyreallitdsi munka, az orszag elsé nagy verseny-
mozgalmai eredményeként 1946-ban, a 100 éves
fennallasat Ginnepldé vastton a vonalak Gizemképessé
valtak. Az elsé haroméves terv 2 év és 5 hdnap alatti
teljesitése nemcsak a legsulyosabb karok helyre-
allitasat eredményezte, hanem 0j vonal épitésekkel
is lehet6vé tette a banyaszat és az ipar fejl6désével
kapcsolatos, allandéan ndévekvd szallitasi igények
adott lehet6ségek szerinti kielégitését.

A helyreéallitdssal tzemképessé tett, rendelke-
zésre allé berendezések csak az Uj, a Szovjet Yas-
utaktol atvett haladé munkamaédszerek bevezeté-
sével, a vasutas dolgozok paratlan eréfeszitésével
valtak alkalmasséa a feladatok teljesitésére. Az épi-
tési, forgalmi, vontatasi, kereskedelmi szolgalat-
ban bevezetett Uj mddszerek, a szocialista munka-
versenyek, a dolgozédk alkot6 kezdeményezései
olyan szilard vasuti hivatastudatot alakitottak ki,
amely az adott kapacitasokkal elképzelhetetlennek
latsz6 eredményekben cslcsosodott ki. Ezzel a
vasUti dolgoz6k — szamtalan nehézséget legydz6
er6feszitéssel — az orszag gazdasagi fejl6déséhez
nélkilézhetetlen és Gtemével Iépést tartd, az igé-
nyekhez alkalmazkoddé vasuti kozlekedést terem-
tették meg. JOI szemlélteti ezt az, hogy mar a
haroméves terv utolsé évében, a helyreallitas alatt
allé vasuti kozlekedés az 1937/38. évi teljesitmé-
nyeket utaskilométerben 122,3%-kal, arutonna-
km-ben 48,6%-kal talszarnyalta.

Nagy szerepe volt ebben annak, hogy a fel-
szabaduldssal megvaltozott Gj tdrsadalmi rend-
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szerinkben egyrészt a kozlekedés egészen mas
jelent6séget kapott az egész orszag tarsadalmi-
gazdasagi életében, méasrészt a dolgozok munkajuk-
kal tébbé nem a kizsakmanyol6 osztalyokat, ha-
nem sajat érdekeiket szolgaltak.

A termelés gyors Utemd fejlédésével egyutt-
jaréan mind jobban tudatossa valt az a szocialista
alaptétel, hogy minél fejlettebb a termel6 munka,
annal fontosabb a termelés tényez6inek a termelés
helyén val6é 6sszpontositasat, a termékek elosztasat
teruletileg biztosité kozlekedés.

Minthogy ebben az idészakban szamottev6 kdz-
Uti kozlekedési kapacitassal még nem rendelkez-
tink, a kozlekedést szinte kizarolag a vasut jelen-
tette, a vasit munkdja volt tehat egyik nélkiloz-
hetetlen tényezdje az Ujjaépuldé orszadg gazdasagi,
tarsadalmi fejl6désének. Mindez a vasUt szerepé-
nek, jelentdségének Uj értelmet és célt adott, a vas-
0t nemcsak az elméletben, hanem a mindennapok
munkajaban is az orszag tarsadalmi-gazdasagi élete
fejlédésének prominens tényezGjévé valt. Ezt jut-
tatta kifejezésre a vasUt igazgatasdban 1949-ben
végrehajtott atszervezés is, amely a felsd szintl
vezetéshen d&sszpontositotta a miniszterialis és
vasUti vezérigazgatasi funkcidkat, az uUzletvezet6-
ségek vasutigazgatésagokka valé Aatszervezésével
pedig a végrehajtds magasabb szint(i és nagyobb
hataskor( terileti szervek kezében dsszpontosuld
bazisait hozta létre.

Természetszerl volt tehat, hogy a vastt miszaki
megerdsitését az ipari és banyaluzemek fejlesztése,
az elkerulhetetlenlll szikséges létesitmények épi-
tése, a palyakapacitdsok biztositasa hatarozta
meg. Ez az 0 szallitdsi igények kielégitését szol-
galé vonathal6zat fejlesztésben, a legnagyobb for-
galma rendezépalyaudvarok, Zahony allomas és
még néhany forgalmi csomépont gyors itemd
kiépitésében, a vasuti hidak ujjaépitéseben, egyes
vonalrészek elektromos biztositéberendezésekkel
valé felszerelésében — mint mi(szaki fejlesztési
Iépésekben — nyilvanult meg. A rendelkezésre allé
eréforrdsokat ezek a gazdasagi fejlédéshez nélki-
l6zhetetlen beruhazéasok kototték le s igy a kivant
mértékben nem fejlédhetett a jarm@allomanyunk,
felépitményink, gépesitettségiink, a biztositobe-
rendezésekkel, javité és fenntartdé bazisokkal valé
ellatottsagunk.

Az egyensulyos korszer(sitési lIépések elmaradasa
ellenére, a rendelkezésre all6 berendezések maxi-
malis kihasznalasaval a vasutas dolgozék mar az
els6 Otéves terv végére — az 1937/38-as évihez vi-
szonyitva — megharomszoroztdk az aruszallitasi
és négyszeresére emelték a személyszallitasi telje-
sitményeket. Ezekkel az eredményekkel a magyar
vasUt orszag-vilag elétt bebizonyitotta, hogy olyan
teljesitményekre képes, amelyeket egyetlen ha-
sonld miiszaki allapoty kapitalista vasit sem tu-
dott volna produkalni.

Az egyensulyos fejlesztés elmaradasa kovetkez-
tében mutatkoz6 nehézségeket a kovetkezd id6-
szakban sulyosbitotta az is, hogy a népgazdasag
feszitett fejlesztési terveinek teljesitésével jaro
egyenl6tlenségek a legélesebben a vasutnal jelent-
keztek. Ezek még er6teljesebben kovetelték meg
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a jelentkezd kapacitashianyoknak szervezési in-
tézkedésekkel torténd kiegyenlitését. Szamtalan
Uj modszerrel: a fuvarozastervezéssel, a gazdasag-
talan fuvarozasok csokkentésével, 0j szocialisa
elveket koveté fuvarozasi szabalyokkal torekedett
a vasut feladatait Ggy megoldani, hogy el6se-
gitse és ne akadalyozza a népgazdasag fejl6dését.
Joggal allapithatjuk meg, hogy a joforman na-
ponta jelentkezd szamtalan helyi és orszagos prob-
Iéma (pl. a szénellatas, anyagellatds zokkendi stb.)
csak a vasutas dolgozok hésies helytallasa kovet-
keztében oldddott meg.

A kovetkez6 tervidGszakban is — az orszag
nagy beruhdzasai, ipari fejl6dése kovetkezménye-
ként — az aru- és személyszallitasi igények gyors
titem( novekedése volt a jellemzd. A népgazdasag
— ezen belll els6sorban a banyaszat és az ipar —
termelésének gyors novekedése, a mezdgazdasag
szocialista nagylizemi Aatszervezése, a termelés
szakositasa, az orszag gazdasagi adottsagaibdl
ered6 anyagellatasi nehézségek, a csekély tarta-
lékok, a szallitasi koltségek megtakaritasaban alig
érvényesilod érdekeltség hatésait is figyelembe veéve,
az aruszallitasi szukségletek ndvekedésének és
kiegyensulyozatlansdgdnak irdnydba hatottak.
Ezek 6nmagukban, de kélcsénhatasukban is gyor-
san novelték az utazasi szikségleteket is, amit a
szocialis meggondolasokhol fakad6 alacsony vasuti
viteldijak is el6segitettek. Bar ebben az id6szak-
ban a vasut rekonstrukciojat nagyobb dtemben
iranyoztadk el6, tovabbra is jellemz6 maradt a
szallitasi igények és a vasuti kapacitdsok kozotti
fesziltség, s ebbdl adéddan a vasuti szallitasi tel-
jesitmények barmilyen Gton és &ron valé novelé-
sére iranyuld torekvés.

Annak ellenére, hogy a vasuti kdzlekedés to-
vabbi er6feszitéseket tett kapacitasanak fokozott
kihasznéldsara, az 1962—63 években az 0Osszes
szallitasi szikségleteket nem tudta hidnytalanul
kielégiteni. A kozlekedési agak kozotti forgalom-
megosztas hatékonyabb érvényesitése érdekében
tett szamos adminisztrativ intézkedés (a nagyobb
vasuti gécpontok kdrzetében a 30 km-nél rovidebb
tavolsagu szallitdsok, egyes kisforgalmd vonalak
forgalmanak kdzutra terelése, a k6zpontositott fél-
és elfuvarozas fejlesztése sth.) egyes feladatoktol
mentesitette a vasiti kdzlekedést és az egyensulyi
helyzetet visszadllitotta.

A vasUti teljesitményeket és azok viszonyat az
Osszes szallitasi teljesitményekhez a 2. és 3. dbran
szemléltetve is bemutatjuk.

A vasuti kozlekedés atfogd rekonstrukcidja lénye-
gében a kapacitds és igények kozotti fesziltség
felolddsa utan indulhatott meg. A rekonstrukcié
alapelveit, folyamatanak egyes lépéseit részletes
tanulmanyok, tudomanyos munkak alapjan az
orszag legjobb kozlekedési szakemberei dolgoztak
ki, az akkor mar ateljes kiforras allapotaban levé
0j magyar kdzlekedéspolitikai iranyelvek alapjan.
A rekonstrukciés program alapelve az, hogy
kontinentélis fekvés(, kevés jol kihasznélhaté vizi-
Gttal rendelkez6, viszonylag s(irii vasuthal6zattal
ellatott osrzagunkban a vasut marad a jov6ben is
az alapvetd kozlekedési agazat. Bar az orszag
Osszes szallitasi teljesitményeiben a vasit rész-
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aranya fokozatosan csdkken, abszolit mértékben
a vasut teljesitményei a jovében is Iényegében val-
tozatlanok maradnak.

A rekonstrukcid teljes befejezésére, eliranyzott
15 éves perspektivaban a vasuUti kdzlekedés vezetd
szerepe nem valtozik, ezért a vasut rekonstruk-
cidjanak teljes befejezése az orszag kozlekedésfej-
lesztésének alapvetd célkitlizése.

Visszatérve a 25 éves fejl6dés egyes terlileteken
elért eredményeinek, a rekontsrukcié sordn eddig
megvaldsitott 1épéseknek dsszefoglaldsara, a vasut
jelenlegi helyzetének ismertetésére, a sok részhdl
Osszealld kép a kdvetkez6kben vetithetd fel.

Az orszag vasuthal6zattal valé elldtottsdga — te-
kintettel arra, hogy a felszabadulas el6tt még hi-
anyz6 osszekottetéseket és hekdtéseket a kozut-
halézat és a gépjarmiikdzlekedés azota kell6en
potolta — megfelel az eurdpai szinvonalnak. A hé-
l6zat orszagos és a nemzetkdzi vasuti szallitasi igé-
nyek szerinti vizsgalata egyértelmien arra a ko-
vetkeztetésre vezetett, hogy Uj 0Osszekdtd vasut-
vonalak épitésére nincs szilkség, s6t a halézat egy-
sége szempontjabol figyelembe nem jové kisfor-
galmd, normal- és keskeny-nyomkdéz(i vonalak for-
galmanak fokozatos felszamolasaval, a vasutha-
I6zat racionalis mértékre csdkkentendd. Jellemz6-
ként emlitem, hogy a héal6zat egy negyedét kitevd
(normal- és keskeny- nyomkdéz() kisforgalmi vona-
lak a vasut osszes forgalmanak csupan 1,3%-at
teljesitik. E folyamat soran 1960-t6l részletes,
vonalankénti hatékonysdgi vizsgalatok alapjéan,
eddig 109 km normaéal-nyomkdz( és 452 km kes-
keny-nyomkdz( kisforgalmu vasutvonal személy,-
illetve aruforgalmat sztintettik meg. A rekonstruk-
ci6 befejezésére dsszesen kb. 2000 km 6sszhosszu-
sagl vonal felszamoléasat szandékozunk végrehaj-
tani. Hangsulyozni kell, hogy e vonalmegsziinte-
téseket a legnagyobb koriltekintéssel, valamennyi
érdekelt bevonésaval hataroztuk és hatarozzuk el,
annak kovetkezetes érvényesitésével, hogy ezek
az intézkedések egyrészt elénydsebb fuvarozasi
lehet6ségeket teremtsenek a kdzluton, masrészt ne
jelentsenek tobblet kdltséget a fuvaroztatéknak.
A kisforgalmua vonalak felszamolasaval elérhetd az,
hogy a belfoldi és nemzetkdzi személy- és arufor-
galom kozel 80%-at lebonyolitdé vasUtvonalak és
csomopontjaik, az an. tdrzshalézat (mintegy 3200
km) minden tekintetben korszer(i, az eurdpai szin-
vonallal 1épést tarto fejlettségli legyen. Ugyan-
akkor a mellékvonali hal6zat fejlesztésénél a kor-
szer(iség szintjét az igénybevétel, a torzshalozattal
valé zavartalan egylttm(kodés, és a racionalis
Uzemvitel hatarozza meg.

A vézolt célkitlizések alapjan a koézforgalma
vaslUtvonalak épitési hossza az 1938/39. évihez
viszonyitva kis mértékben csdkkent, jelenleg
8099 km. A kettds vaganvu vonalak vaganyhossza
1019 km-r6l 1719 km-re, az allomasi mellékvaga-
nyok hossza 12%-kai, 3380 km-re, az iparvaganyok
hossza kozel masfélszeresre, 1422 km-re névekedett.

A legutébbi években megindult erételjes fej-
lesztés kdvetkeztében a villamositott vonalak épi-
tési hossza az 1938. évinek tdbb mint haromszo-
rosara-ndvekedett. 1968 év elején 1945 km vagany-
hossz& villamositott vonallal rendelkeztiink. Az
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2. dbra. A vasUt! személyszallitasok alakulasa

2. &bra. A vasuti aruszallitasok alakulasa

Gjonnan villamositott vonalak kozil a Budapest—
Miskolc—Nyiregyhaza—Zahony-i  0sszekOttetést
emelem ki azzal, hogy er6teljes Gtemben folyik a
Budapest—Szolnok—Debrecen—Nyiregyhaza vo-
nal villamositasa is.

Ha figyelembe vessziik azt, hogy a haborus ron-
galasok miatt 3130 km vasttvonalat kellett helyre-
allitani és ezzel parhuzamosan a rohamosan no-
vekvd szallitasi szikségleteket kielégiteni, arra a
kdvetkeztetésre kell jutni, hogy a vasut héldzat-
fejlesztési politikdja rugalmas és hatékony volt.

A halézatfejlesztéssel parhuzamosan a legna-
gyobb forgalmu vasutallomasok korszer(sitésére he-
lyeztink nagy sulyt. El6bb Miskolc, majd Bu-
dapest—Ferencvaros, legutobb . Szolnok rendezé-
palyaudvarokat épitettik 4t mechanizalt, on-
m(ikdédd valtoallitdsos, vaganvfékes rendez6pa-
lyaudvarra.

Budapést—Ferencvaros rendezdpéalyaudvar tel-
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4. dbra. Yaganyme/o fektet6 berendezés

jesitménvét jellemzi, hogy napi csucsforgalma
eléri az 5900 kocsit.

Kuldon ki kell emelni Zahony és térségének nagy-
aranyu fejlesztését, amellyel a Szovjetunioval kap-
csolatos alland6an novekvd kereskedelmi forga-
lom folyamatos lebonyolitasat biztositottuk.

A személypalyaudvarok korszer(sitése nem el6z-
hette meg a kapacitas-b6vitéseket, ennek ellenére
néhany nagy allomason, mint Gyd&rott, Debrecen-
ben, Hatvanban, Székesfehérvaron, Bp. Déli pu.-on
Uj, korszer( felvételi éplletek is épultek.

A vasUtvonalak m(szaki allapota — amint arra
mar utaltam — a felszabadulas el6tt sem volt ki-
elégit6. 1938-ban a hal6zat 42%-an 30 évesnél
korosabb sinek fekudtek, 4000 km-es lemaradas
volt a felépitménycserében.

A rohammunka jellegl helyreallitds nem bizto-
sithatta a korszer(sitést, majd az anyagellatas,
munkaer6hidny korlatozta a gyors ltem( fejlesz-
tést.

A vasuti felépitmény korszer(sitésénél a tengely-
nyomas és a sebesség értékeinek nodvelésére tore-
kedtink. Ma méar az 6sszes vonalhossz 63%-a 20
tonna tengelynyomasd, a vonalak 46,1%-a 48,3
kg/fm sualyl sinekbdl allé felépitmény(, a kitérék
70%-a korszerd.

A kulféldi szakérték el6tt is elismert Gttéré ki-
sérletek, tudoméanyos kutatdsok eredményeként
1957-ben megkezdtik a korszer( hézagnélkili fel-
épitmény épitését. A rendes nyomtavi héalézaton,
a nyilt vonalakon és az allomasi vaganyokban ma
mar tobb mint 3000 vaganykilométer hézagnél-
kali felépitmény fekszik.

100 km/6 és ennél nagyobb sebességre engedé-
lyezett palyadk hossza az 6ssz-vonalhalézat 26%-a.

A felszabadulas el6tt a mar 1935 6ta meghono-
sitott, akkor lagvvasbetétld vasbetonalj-fektetést
tovabb fejlesztettiik, majd a hazai kisérletek alap-
jan kialakitott el6feszitett vasbetonaljakat alkal-
maztuk. Az 0sszes vaganyhossz 36%-aban vas-
betonaljak fekisznek. ezek mennyisége ma maér
kozel 5 millio.

A tovabbi fejlédés igényeit szem el6tt tartva
tovabb gyorsitjuk a koros felépitmények kicseré-
lését és megkezdtik az UIC tipusd 54,43 kg/fm
stlyu sinszelvény rendszeresitésével kapcsolatos
kisérleteket.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3 dbra. ntraliangos sinvizsgalii készllékek iniinkakdzben

A lerombolt hidak gyors potlasara, a felszabadu-
last kovetben kiépitett hidprovizériumok végle-
ges hidakkal valo kicserélése jelentds eréforrasokat
kotott le. E feladat nagysagrendjére jellemzd, hogy
a rendes nyomtavu halézaton 0624 hid, kéztik 10
Duna- és Tisza-hid van. A legljabb technikai és
épitési maddszerek megvaldsitasaval, aranylag ro-
vid id6 alatt biztositottak a legfontosabb hidak
korszerli megépitését. Ujjaépult tobbek kozott a
budapesti déli 6sszekdtd és az Gjpesti vasati Duna-
hid, a bajai vasati Duna-hid, a Magyarorszagot
Csehszlovékiaval 6sszekdt§d komaromi Duna-hid.

A felszabadulés el6tt joforman ismeretlen péalya-
épitési- és fenntartasi gépesités (vaganyfektetés,
alj-aldverés, agyazatrostalas stb.) bevezetésének
és fejlesztésének eredményeként a palyaépitési
és vaganyfektetési munkdk 75%-ban gépesitettek.
A palyafenntartdsi munkak nagy részét gépesitett
mozgd péalyamesteri szakaszok végzik, ezek gépe-
sitési foka 40%. (4. és 5. abra).

A MAV — annak ellenére, hogy a villamositas
és dieselesités terén a magyar ipar és a vaslt a
haborud el6tti id6ben elismerésre méltd eredménye-
ket mutatott — jobbara a mult szazad végérdl
megmaradt jarm(vekkel bonyolitotta le a forgal-
mat. Az el6zékben ismertetett pusztitdsok utan
megmaradt és helyredllitott csekély szamu gézmoz-
dony kiegészitésére a habord utdn — gyartasi és
beszerzési korlatok kovetkeztében — tovabbra
is csak a g6zmozdonykapacitas novelésére volt
lehet6ség. A szdmos Ujitds novelte ugyan a kihasz-
ndlhaté kapacitasokat, csokkentette a fajlagos
szénfogyasztast, de nem oldhatta meg a mozdony-
kapacitas-hiany mindennapi problémait.

A habor0 elétt megkezdett dieselesités nagyobb
aranyu fejlédése az 1950-es években indulhatott
meg, a hazai ipar altal gyartott jarmdivekkel. A
600 LE-s hazai gyartast Diesel-mozdonyt a tolaté
szolgélatba, a konnyebb vonatok tovabbitasara
allitottak be. A késébb kifejlesztett 800— 1000 LE-s
Diesel-villamos mozdonyok kisebb terhelési sze-
mély- és tehervonatok tovabbitasara is alkalmasak
voltak. A nagy teljesitmény(i, 2000 LE-s Diesel-
mozdonyok beszerzése a legutébbi években Svéd-
orszaghdl. majd nagyobb szdmban a Szovjetunid-
tél valt lehetévé (6. abra).
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< dbra. JI. M <i. sorozatl Diesel-villamos mozdony

A vildgviszonylatban is élenjaréan 1934-ben
Kandé Kalméan tervei alapjdn bevezetett ipari
frekvencidju 50 periddusi rendszerrel villamositott
Budapest-Hegyeshalom kozo6tti 188 km hosszl
vonalon 1949-ben a kis szamban megmaradt, hely-
reallitott Kandoé-rendszerl féazisvaltés villamos-
mozdonyok a vonal forgalménak csak egy részét
bonyolithattdk le. Ez a kordban egyedilallé moz-
donytipus ekkor mar nem felelt meg a kovetel-
ményeknek, helyette iizembiztosabb mozdonyti-
pus gyartasahoz kellett gyariparunknak a feltéte-
leket megteremtenie. Sok kisérlet és tervezés utan
indulhatott meg az inkdbb megbizhaté, mint kor-
szerli 1300— 1600 LE-s Ward Leonard-rendszer(
villamosmozdony hazai gyartasa.

A korszer( igényeknek megfelel§ villamosmoz-
donytipust kulféldi licencia alapjan 1964 6ta a
hazai gyéaripar késziti. Ez Eurépa egyik legkorsze-
ribb villamos mozdonya, amelyben az ipari frek-
venciaju egyfazisu valtédram gazdasagi el6nyei
egyeslilnek az egyenaramd féaramkori- trakcids
motorok kedvez6 vontatasi tulajdonsagaival. A 16
és 25 kV-os munkavezeték fesziltségre készilt
mozdonyok szilicium-diédakbdl allé egyenirdnyito
berendezéssel vannak ellatva. A 3000 LE-s mozdony
sik palyan 700 tonnas vonatokat 130 km/6, 1000
tonnas vonatokat 100 km/6, 1500 tonnas vonato-
kat 90 km/6 sebességgel tud tovabbitani (7. abra).

A Kkorszerl vontatdsi nemekre valé A&ttérés
(8. abra) eredményeként az elmult évben az dsszes
elegytonnakilométer teljesitménybdl

a g6zvontatads részesedése ................ 34,3%

a villamos vontatas részesedése 23,5%

a Diesel-vontatas részesedése ........... 42.2%
volt.

A vasuti teherkocsipafk megfeszitett Gtem( hely-
redllitasa mellett hosszl ideig — tekintettel arra,
hogy a hazai ipar hsak specialis teherkocsikat gyart
—kevés lehetéség maradt az 0j beszerzésekre. igy
pl. 1949-t81 1954-ig az aruforgalom megkétszerez6-
dott, a teherkocsialloméany viszont csak 30%-kal
ndvekedett. Ezt a latszélagos ellentmondast a
kocsik rakstUlykapacitdsaban rejlé lehet6ségek fel-
hasznélasa és a kocsifordulé id6 &llandé csékken-
tése oldotta fel. A legutobbi idékben viszonylag
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7. dbra. V. 43. sorozat( villamos mozdonnyal tovéabbitott tehervoiiat

B/

N abra. A szallitasi teljesitmények szazalékos megoszlasa a vontatasi
nemek kozt

nagyobb udtem( beszerzések ellenére teherkocsi
allagunk — a nagyraksulyd jarmivek (9. abra)
szamanak novekedése ellenére — sem elegendd.
Nehézségeinken a szocialista orszagok kozds vas-
Uti tehergépkocsiparkja sokat segit. Az Interfrigo
szervezetben val6 részvételink pedig a hdtékocsi
igények zavartalan kielégitését teszi lehetdvé.

A személykocsipark rekonstrukcidja sordn egy-
részt korszer(sitettik a kéttengelyl kocsiparkot,
masrészt a hazai ipar altal gyartott korszer(i ko-
csikkal noveltik a négytengelyl személykocsika-
pacitast. A négytengely( kocsik 1937. évi 28 000
fér6helyével szemben 1968-ban elértik a 140 000
fér6helyet.

A fejlédés ellenére a személykocsipark féréhely -
kapacitasa nem tartott lépést a személyvonati
teljesitmények gyors ndvekedésével, a kéttengely(
kocsik aranya (55%) még mindig igen magas.

Mar a felszabaduléas el6tt korszer(itlen, stlyosan
megrongalodott jarm(javitd uzemek (teljesit6ké-
pességik 1945 elején 30—35%-0s volt) példa nél-
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kil all6 moédon gyorsitottak termelésiiket, a jar-
mjavitasi feladatokon kivil jelenté's volumend(
gyartasi feladatokat (jarmdG- és alkatrészgyartas)
is megoldottak. Szamottevd korszerlsitést az
Eszaki Jarmijavité Diesel-javitdé csarnokanak
megépitése, egyes javito részlegek korszerl gé-
pekkel (szerszamgépek, célgépek) valo felszerelése
jelentett. A jarmjavitasnal 0j munkaltatasi rend-
szereket vezettek be, a javitasokat az egyes lze-
mek kozott megfeleléen profiliroztak.

A tavkozl6- és biztositd-berendezések korszerdsitése
sordn a légvezetéses Osszekottetések helyett ka-
beles kapcsolatokat, tdbb csatornas, vivéfrekven-
cias berendezéseket létesitettek, kialakitottak az
orszagos tavvalasztasi rendszert, a telexhaldzatot
(245 géptaviro allomas), automatizaltak a helyi
tavbeszél6 kozpontokat. Megvaldsult az OSZZSD
orszagok kozotti kdzvetlen tavbeszéld kapcsolat is.

A fejl6dés kezdetén jar a kocsifelirds hordozhatd
ado-vevd készilékekkel, a mozdonyradiészolgalat
kifejlesztése.

A korszer(i &llomasi és vonali 6nm(kodd bizto-
sito-berendezések felszerelése 1949-ben kezdddott
meg az Integra-rendszerrel; késébb Integra-Dominé
rendszerre tértek at. Folyamatosan épitik ki az
egyk6ézpontos nyomoégombos allomasi biztositd-
berendezéseket (10. abra). Jelenleg 55 allomas ren-
delkezik korszer(i elektrodinamikus biztosito-be-

10. &bra. KoTSzrrfi &llomasi bizfositéberenaezfs

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

9. dbra. Korszer(, nagy rakterulet(i
fedett teherkocsi

11. abra. Korszer({ fénysorompé

rendezéssel, a vonalakon kozel 800 km elektro-
mechanikus és kdzel 500 km automatikus térkdz-
biztosité berendezéssel tizemel.

A legutébbi évek gyorsabb ltem( fejlesztése
ellenére még igen sok nagyforgalmd allomas kel-
I6en nem biztositott és elmaradas van a vonalbiz-
tositas terén is.

Avasuti kozlekedés tizemimunkajaban a korszerd,
nagyrészt a szovjet vasutaktdl &tvett modszerek
bevezetését a versenymozgalmak vitték sikerre.
Az Uzemviteli tervezés bevezetése a forgalmi mun-
kafolyamatok tervszer(iségét és azokra a megfelel6
mutaték kialakitasat, naprakész ellenérzését tette
lehetévé, a menetrendszerkesztés Gj alapokra valo
helyezése a kapacitasok jobb kihasznalasat, a tobbi
kdzlekedési aggal dsszehangolt menetrendek kiala-
kitasat valdsitotta meg. 1948-tdl kiépitettik a me-
netirdnyitéi rendszert, megvaldsitottuk a vonat-
képzés 0j, korszerl formait (irdnyvonatok), a vo-
natforgalmi tervezést, a halad6é rendezési és tola-
tasi eljarasokat, a darabaruszallitas Gj rendszerét
stb. Az emlitett és még igen nagyszami mas mod-
szerrel viszonylag révid id6 alatt elérte vasttunk
azt, hogy a kocsifordulé id6 az 1937. évinek kozel
harmadara csokkent, a f6 vonalak forgaloms(ir-
sége 4—5-szordsére emelkedett.
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A személyszallitas terlletén — kuléndsen a fog-
lalkozasi forgalom mértékének megsokszorozodasa
kovetkeztében — az els6 évtizedben a kdrnyéki

forgalom igények szerinti kialakitdsa és megszer-
vezése érdekében torténtek eredményes intézke-
dések.

A személykocsipark elégtelensége és az §sszeté-
telében mutatkozé min6ségi kulénbségek ellenére
jelent6s el6rehaladas tortént a tavolsagi és kor-
nyéki forgalom szétvélasztdsaval, a zdnarend-
szer(i kozlekedés bevezetésével, a kornyéki forga-
lomban az ingajaratos vonatok rendszeresitésével
és az 1967 évt6l beinditott reprezentativ expressz-
vonati kdzlekedés (nonstop jelleggel, helybiztosi-
tdssal, kuldnleges szolgéaltatdsokkal) megterem-
tésével.

Személyszallitasunkra azonban még ma is jogos
a panasz a zsUfoltsag, a kocsik miszaki karban-
tartdsi hidnyossagai miatt. A zsufoltsadg felszamo-
l4sdra tett eddigi intézkedések eredményeként a
zsUfoltsagi mérdszdm: az uléhelykihasznaldsi mu-
taté az 1960. évi 60,3%-r6l 52,7%-ra csokkent.

Az arufuvarozads technolégiajat az aruatvétel,
kezelés, tovabbitas és kiszolgalas munkafolyama-
tainak gazdasadgos megszervezésével korszer(sitet-
tik. Eredményei azzal mérhet6k, hogy az arufu-
varozads kereskedelmi sebessége megndvekedett,
az Uton toltott id6bdl fakadd Aaruérték-veszteség
csdkkent.

a rakodasoknak megszervezése és lebonyolitasa igen
lIényeges feltétele a kozlekedés hatékony mikodé-
sének. A felszabadulast megel6z6en a rakodasi
munkéak vilagszerte megindult fejlédése hazank-
ban nem érvényesilt, mert az olcs6 munkaer6k
kézi rakodasa nalunk magasabb profitot biztosi-
tott, mintha a rakoddsokat gépesitették volna.

A felszabadulds utani hatalmas Gjjaépitési ter-
hek mellett csak lassi Gtemben volt lehetéség a
rakodas-gépesités bevezetésér®. Mindenek el6tt a
zédhonyi atrakas forgalom gépesitésére ésszponto-
sitottdak az erd6ket. Itt ma mar a rendes- és szé-
lesnyomkoz(i vasuti kocsik kdzotti atrakasok kozel
80%-at bonyolitjak le gépesitve. 10 év alatt sike-
rult elérni, hogy a kirakdsoknal 20%-ossa, atlago-
san pedig 35%-0ssa valt a gépesitettség foka. Ez a
legutdbbi években méar 50% felé emelkedett.

A darabarufuvarozas terén jelent6s eredmény,
hogy — a vasuUt és a gépjarmii-kozlekedés kdzott
kialakult egylttm(kodés révén — az egységes
darabarufuvarozasi rendszerben a vasuattdl elzart
terileteket darabaruszallitasi szikségletei is kielé-
gitést nyernek. Az 1967-ben befejezett atszervezés
végrehajtdsa nyomén 1041 darabaruforgalomra
megnyitott vasutalloméasbol 824 alloméason meg-
sz(int a darab&ruforgalom, 157 allomés pedig kor-
zeti darabarus allomésként mikodik.

A rakodo6lapok alkalmazasa az allomasok ko-
z6tti aruforgalomban intézményesen az 1962 év-
ben indult meg; 1964-ben bevezették a rakoddla-
pok csereforgalmat is. 1965. januar 1-vel részesei
lettink az Eurdpai Rakodolap Pool-nak. Rakodo-
lapallagunk megkézeliti a 30 000 db-ot, ezekkel az
elmilt évben 175 000 tonna darabarut fuvaroztak.
A rakodélapok, a darab- és expresszaruk kezelésére
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ma mar 128 elektromos és Diesel-hidraulikus eme-
I6targonca, 157 szallité targonca és 7600 kis szal-
lité targonca all rendelkezésre.

A jelenleg mintegy 7600 db-ot kitevé kis szalli-
tétartalyban fuvarozott darabaru mennyiség mar
elérte az Osszes darabaruforgalom 15%-at.

A kisszallitotartalv parkot tovabb mar nem
kivanjuk névelni, az oldalfalas rakoddlapok a to-
vabbi igények kielégitésére megfelel6bbek, ugyan-
akkor nagyobb ardnyban kell fejlesztenlink a nagy-
szallitétartalyos forgalmat. E célra a MAV megfe-
lelel6 mdszaki jellemz6kkel rendelkezé 5,0 Mp
0ssz-sulvl, aluminiumbol készilt univerzalis nagv-
szallitotartdlyokat szerez be, ugyanakkor messze-
menden segiti a fuvaroztatokat a specialis konté-
nerek alkalmazasara iranyuld torekvéseikben.

A legutobbi években a MAV hatarozott lépése-
ket tett az Un. transzkonténer-szallitasok kifejlesz-
tése érdekében. Alapitdé tagként részt vesz az In-
tercontainer szervezetben, kijelélte és meghirdette
a transzkonténeres forgalomra megnyitott allo-
masokat (6 alloméas). Az ipari hatteret a Magyar
Hajé- és Darugyar biztositja.

A népgazdasagi szempontbdl is nagyfontossagu
7nérlegelés igények szerinti kielégitését részben a
vaganyhidmeérleg-hidny, részben forgalmi nehézsé-
gek akadalyozzak. A mérlegallomany feludjitasa
soran egyel6re csak hagyomanyos rendszer(, iker-
mérlegek beszerzésére kerllt sor; az allomasi és
guritbdombos automata mérlegek alkalmazasanak
technoldgia feltételei és ezek konstrukcidja még
nem kell6en tisztazoft.

A vaslti aruforgalom szerkezetének korszerdsi-
tése érdekében 1966-ban a Vasati Tudomanyos Ku-
tatd Intézet — a tarskutatd intézetekkel egyutt —
kidolgozta a kocsirakomanylG aruforgalom korzc-
tesitési tervvazlatat, a terilleti vizsgalatok metodi-
kajat. A tervvazlat, az érdekelt orszagos és megyei
szervekkel tdrtént megvitatds utan, korzetesitési
programként szerepel, végrehajtasa a terileti vizs-
galatokkal megindult. A tervek szerint 1985-re
65 korzeti, 170 forgalomfelvevd, 140 iparvaganyos
és 300 valtozatlan forgalommal megmaradé6 allo-
mas lesz, 441 allomas pedig a kocsirakomanyu aru-
forgalom tekintetében megszinik.

A felszabadulast megel6z6 kapitalista vasuti
fuvarozasi szabalyzatot 1952-ben szocialista alap-
elveket szolgalé szabalyzat valtotta fel, amely a
fuvarozasi szerzédést tervszerlvé tette, elBsegi-
tette a vasuti berendezések jobb kihasznalasat és
megszintette a kapitalista Uzletszabalyzatban
foglalt szlikségtelen pénziigyieteket.

Az arufuvarozasi dijszabasok 0j alapokra vald
fektetésének elsé lépése a forint kibocsatasaval
egyidejlén, 1946. VIII. 1-én életbeléptetett Uj
dijszabas volt, amely az értékrendszerrél valo
letérés kezdetét jelentette. A fuvarozasi érték
alapjan all6 arudijszabast,a vasutak 1952. januar
hé 1-én adtak ki, melyet 1959-ben, a termelési ar-
rendezéssel egyidejiién tovabbfejlesztettiink. E dij-
szabasban mar érvényesiiltek azok a kozlekedés-
politikai elgondolasok, amelyek a rovid tavolsagu
vasuti fuvarok kdzutra terelését szolgaltak.

Az (j gazdasagiranyitasi rendszer bevezetésének
egyik els6 1épése az Ujabb, az dnkdltségi elvet tel-
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jes kovetkezetességgel érvényesitd dijszabas 1967-
t6l kerilt bevezetésre.

A személydijszabas 1947-ben Kkerult kiadésra,
azO6ta nem valtozott. Ez6ta a dolgozok fizetett
szabadsaguk idejére egy alkalomra 50%-o0s ked-
vezményben részesilnek.

A felszabadulds utan alapvet6en megvaltozott
tarsadalmi rendbdl folyo kilonbségek élesen meg-
nyilvanultak a vasuti kozlekedés személyzetpoli-
tikajaban, munkaigyi, szocialis strukturjaban.
Tervszerlien megvalésult a képességek és teljesit-
mények szerinti bérezés, a munkajogok érvénye-
sitése, a szocialis és egészséglgyi ellatas kiter-
jesztése és szinvonaldnak ndvelése.

A dolgozok szakmai képzésére és tovabbképzé-
sére nagyszamu oktatasi intézményt, tovabbképzd
tanfolyamot szerveztek. 1952-ben életrehivtdk a
Kozlekedési Mi(iszaki Egyetemet, amely 1957-ben
a Budapesti Miuszaki Egyetemmel egyesilt. Az
Egyetem keretében a Kozlekedésizemmérndki Kar
képezi ki a vasuti és gépjarmikozlekedési mérno-
koket. 1957-ben megindult a mérndk-kézgazdasz
képzés, 1962 6ta pedig a Marx Karoly Kdzgazdasag-
tudomanyi Egyetemen is folyik a kozlekedési koz-
gazdaszok képzeése. Tobb szakiranyu felséfoku
technikum létesult, a gy6ri Kozlekedési F&iskola
kialakulasa egyel6re Budapesten vette kezdetét.

A vasutas dolgozék szocialis ellatottsaga terén
elért szamtalan eredmény (korszer( laktanyak,
mosdék, Uzemi konyhdak, kultdarhazak, Gdulék,
korhazak stb.) ellenére még nem sikerilt vala-
mennyi terileten a felszabadulds el6tt teljesen
elhanyagolt ellatottsdgot a kivant mértékben biz-
tositani; a rekonstrukcié nagy sulyt helyez e hi-
anyok mielébbi pdétlasara (12. abra).

Az eddig vazoltakbdl lathaté, hogy a lerombolt
vasUti kozlekedés Ujjaépitése és a teljesitmenyek
gyors Gtem( ndvekedése olyan er6feszitéseket igé-
nyelt, amelyek csak a bels6 tartalékok sziintelen
feltarasaval, az 0j mddszerek, lehet6ségek kihasz-

11. abra. Szinteleniil fejlédnek a MAV egészségiigyi intézményei

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Halasaval, megfeszitett munkaval voltak teljesit-
hetd6k. lgen hasznos segitséget nyuljtott ehhez az
1951-ben megalapitott Vasati Tudomanyos Kutat6
Intézet, sa METESZ keretében mikdd6 Kozlekedés-
tudomanyi Egyesilet.

A kutatdé munkdk szamtalan eredménye nem-
csak a szakszolgélati feladatok megoldéasat segi-
tette, hanem Kkialakitotta a kozlekedéstudoméanyok
addig né&lunk nem mdvelt teruleteit, gazdasagi,
tizemi, mdszaki vonatkozasokban egyarant. A
gazdasagossagi, hatékonysagi, technolégiai és tech-
nikai terileteken olyan Gj eljarasok, mddszerek
szilettek, amelyek sok tekintetben nemzetkdzi
elismerést is szereztek. Ezekrdl kulén tanulmany
hivatott beszamolni.

A szamitogéptechnika felhasznélasi teruletét a
gépi kapacitdsok biztositasdnak lehetésége szabta
meg. A korlatozott lehetéségek ellenére a gazdasag-
iranyitasi folyamatok gépesitésére a MAV tdbb
intézkedést tett. A fuvardijszamfejtések, lesza-
molasok, ellendrzések és az alapinforméaciokbdl
nyerhet6 statisztikak gépi feldolgozasa, a gépi me-
netid6szamitas megoldast nyert. Most folyik az
anyaggazdalkodéasnak, az Gjonnan beszerzett Ho-
neywell 2200 tipusu szdmitogépre valo vitele.

Az (j gazdasagiranyitasi rendszer bevezetése sok
tekintetben megvaltoztatta a vasit munkajanak
maddszereit, fejlesztési lehetdségeit. A népgazdasag
érdekeinek szigorl szem el6tt tartasaval a minél
nagyobb gazdasagi eredményességre valo tdrek-
vés a fuvaroztaté felek valamennyi igényének
minél szinvonalasabb kielégitését, a kdzlekedési
adgakkal val6 legszorosabb egylttmikodést, a
koltség- és bevételalakulds mélyrehatd elemzését,
a kereskedelempolitika fejlesztését helyezte el6-
térbe. A vasut lzleti eredményessége biztosithatja
els6sorban a miszaki fejlesztést, célkitlizéseink
realizalasat. Eddigi tapasztalataink kedvez6ek, s
joggal remélhetjik, hogy a felszabadulas el6tt
nagy deficittel dolgozé, de az6ta rentabilis magyar
vasut tovadbbra is nyereségesen zarhatja egyes
tervidészakait.

A felszabadulds utani fejl6dés attekintésével azt
kivantam dokumentalni, hogy egy romokban he-
verd, kifosztott, természeti kincsekben szegény,
évszazadok alatt kizsdkmanyolt orszag hésies
er6feszitése, a szabadsagban, a szocializmus épité-
sében vetett hite a legnehezebb idékben is olyan
vasutat teremtett, amely ha nem is érhette el min-
denben az eurdpai vasutak miszaki szinvonalat,
a rendelkezésre 4all6 berendezésekkel kimagaslo
teljesitményekre volt képes.

25 évvel a felszabadulas utan, a nagy lendulettel
megindult rekonstrukciéo eredményes megvalosi-
tdsan faradozva, joggal mondhatjuk, hogy a va-
lamennyi aru- és személyszallitdsi igény magas
mindségi szinvonalon val6 gazdasagos kielégitésére
mindenben képes, a maga komplex teljességében
korszerli vasut kialakitdsdban jo Gton haladunk.
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Gépjarmi-kozlekedésink negyedszazados fejlédése

Dr. T6 ZSE 1L ISTV AN

Magyarorszdg szempontjdbdl nem csupan a
XX. szazad egy negyedét jelenti az eltelt 25 esz-
tendd. Népink 0j tarsadalmat valdsit meg, 0j
életformat alakit ki. Ez magaban foglalja, s6t tal-
szarnyalja torténelmiink leghaladébb torekvéseit,
megteremti a flggetlenségen, a szabadsdgon, az
egyenldségen alapuld, kizsdkmanvolas-mentes szo-
cialista, majd kommunista tarsadalmi rendet, az
embernek boldogabb, biztonsagosabb életét.

Rovidebb, vagy hosszabb id6szak elemzése 6n-
kéntelenll annak a mérlegelésével jar, hogy hon-
nan-hova, hogyan fejlédtink, és fejlédésiunket
mely tényez6k gyorsitottdk vagy akadalyoztak.

A magyar gépjarmi-kozlekedés fejlédésében ez
a 25 év jelenti a gyermekbdl a feln6tté-valas id6-
szakat. Képletesen szdélva: a semmibdl valt naggya.
E megfogalmazéasbhan kifejezédik a felszabadulas
id6pontjdban érvényesilé allapot; a lerombolt,
kirabolt orszag és a tonkretett kdzlekedés.

Az elmalt 25 év torténetének jelent6sebb mér-
foldkovei : az orszag vérkeringésének meginditasa,
a helyreallitasi id6szak, a stabilizaci6, a tervgaz-
dalkodas bevezetése és megszilarditdsa, a szoci-
alista tulajdonviszonyok déntévé valasa, a ter-
mel6er6k gyorsitem{ és nagyaranyu fejl6dése, a
szocialista viszonyok gy6zelme.

E 25 év fejléddésének dsszefoglaldsa szertedgazo,
bonyolult feladatot jelent, kiilondsen olyan agazat
esetében, mint a gépjarm(i-kézlekedés; ezért e meg-
emlékezés keretében csak a lényegi momentumok
és az elért, illetve kialakult helyzet dsszefoglalasara
van mod.

ROVID TORTENETI ATTEKINTES

Az orszag gépjarm(allomanya elpusztult, ezért
a népgazdasag dont6 feladata volt a szikséges jar-
m(alloméany megteremtése. Ezt részben a roncsok
Ujjaépitésébdl, a kis mértékld hazai gyartasbal,

1. dbra. Autokizlekedés — 1949

részben pedig a kilfoldi vasarlasokbol sikerilt biz-
tositani.

Az els6 haroméves terv soran sziiletett meg a szoci-
alista gépjarm(i-kozlekedés. Létrejott a Teher-
autéfuvarozédsi NV, amelyet kés6bb a MATE-
0SZ véltott fel. A személyszallitasi feladatokat az
Autdtaxi Vallalat, a MAVAUT, valaminta Féva-
rosi Autébusz Vallalat latta el. A jarmGallomany
kisebb meérték(i emelkedése mellett igen jelentds
volt a teljesitmények ndvekedése.

Az els6 Otéves tervid@szak alatt a kozuti szallitas
szervezeti kialakitdsa tortént meg. Kiépilt az
orszagos AKOV és MAVAUT haldzat, biztositva a
kdzhasznalata szallitasok teljesitését. Lendilete-
sen fejlédott ebben az id6szakban a jarmGallomény.
A tehergépkocsipark mintegy 50%-0s emelkedése
mellett az autdbuszallomany kozel kétszeresére
nétt. Ezzel csaknem megegyez6en alakultak a sze-
mély- és aruszallitasi teljesitmények is.

A masodik 6téves terv idejére nyulik vissza a koz-
ati motorizacio fellendilésének kezdete. 1959-t8l
szabadda valt a személygépkocsik vasarlasa, s ez
megmutatkozott a személygépkocsik szamanak
megharomszorozddéasdban is. Ebben az iddszakban
alakultak ki a nemzetkdzi kapcsolatok és csatla-
kozasunk olyan egyezményhez, mint a TIR, IRU
stb. Az autékdzlekedés és az autdjavitd ipar ko-
zépszintl iranyitdsa lehetdvé tette a tovabbi gyors-
item( fejlédés kibontakozéasat. Onallésult sze-
rephez jutott a javitoiparon belll a szerviz és a
karbantartas. Létrejottek az els6 kifejezetten gép-
kocsi-szervizallomasok és kezdetét vette a szerviz-
berendezések gyartasa is. Az idészak soran mintegy
50%-kal nétt az autdébusz- és a tehergépkocsi
alloméany és a teljesitmények ndvekedése mintegy
50—80% kozott mozgott, a tervidészak elejéhez
viszonyitva.

A harmadik &téves terv id6szakdban tovabb foly-

Y |S . i
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abra. Irodahaz és intihcl} 1 Vv>hal

tatédott az el6z6 6téves terv idején kibontakozott
lendiletes fejlédés. A személygépkocsi alloméany a
tervidészak elejéhez viszonyitva kétszeresére nétt.
Az autébuszallomany 30%-os ndvekedése mellett
a tehergépkocsi allomany mintegy 40%-kai emel-
kedett. Az allomany ndvekedését meghaladdan
alakult az autébusszal tovabbitott személyek
szama. A tervid@szak sordn kdvetkezett be a gaz-
dasagiranyitds rendszerében a valtozas, amelynek
eredményeként az autdkozlekedési és javito valla-
latok trdszti szervezeti formaban mikddtek to-
vabb. Jelentds volt a nem fuvarozé vallalatok allo-
manyaba tartozé jarmGallomany felfutdsa is. A
kdzuti kozlekedés szektorai kozott végbement
munkamegosztas a kordbban kialakult aradnyok
jelentés mérték( valtozasat eredményezte.

Osszességében a hazai gépjarmi-kozlekedés a
személy- és aruszallitds teriiletén, tovabba az
egyéni kozlekedés felfejl6désével a népgazdasag-
ban szdmottevd tényezdvé valt.

AZ AGAZAT JELENLEGI HELYZETE

Az 4gazat az Ujratermelési folyamatban, tovabba
a nemzeti jovedelem és a tadrsadalmi tiszta jéve-
delem realizédldsdban jelentd8s aktiv szerepet tolt
be, ami azt jelenti, hogy a fenti népgazdasagi kap-
csolataiban nem a deficites, hanem a jovedelmez6
kategoridba tartozik. Gazdasadgi teveékenységével
a népgazdasag kozponti eréforrasait azok igénybe-
vételét meghaladé mértékben noveli. Az 1969 év-
ben a kozuti kozlekedés altal realizalt tiszta jéve-
delem mintegy 6—7 milliard Ft-ra tehet6.
Tevékenysége soran a gépjarmi-kozlekedés a
népgazdasag szinte minden dgazataval kapcsolatha
kerul ésvaltoz6 mértékben — 2—10%-ig — részese
a termelési érték el6allitdsdnak és realizalasanak.
Az 1965. évi Agazati Kapcsolatok Mérlege (AKM
vizsgalatbdl kitlinik, hogy a teljes termelési érték,
az agazati extern termelési érték, az anyagmentes
*termelési érték, illetve a netto termelési érték sze-
rinti rangsorban csupan 8—10 4gazat el6zi meg az
AKM 83 4gazata kozil a gépjarmii-kézlekedést.
A népgazdasag atlagos fejlédésénél gyorsabb fejlé-
dése folytdn 1969-re sorrendisége feltehetéen még
javult.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

i Millio

A kozlekedési munkamegosztads aranyaiban és
volumenében a kozuti kozlekedés egyarant no-
vekv@ szerepet tolt be. Fejl6dését Iényegesen meg-
gyorsitja és sok vonatkozéasban aj alapokra helyezi
az orszaggyd(lés altal elfogadott kdzlekedéspolitikai
koncepcio.

A gépjarmii-kozlekedés részesedése a kozleke-
dési munkamegosztashan 1969-ben kozelitéen a
kovetkez6 volt :

Személyszallitas
a) csak kozhasznu eszkdzokkel utasfé6 46%,
utaskm 35,5%,

b) az egyéni kdzlekedést is szamitva utasfé 62%,
utaskm 50%.

Aruszallitas
a) Mozgatott stly (tonna) ... ”3%
h) Elszallitott aru (tonnakm) ........... 15,2%.

A mennyiségeket illetéen: a kdzuti személyszal-
litds naponta 2,5 millio utast szallit a varosokban
és teleplléseken, 1,23 milli6 fét a tavolsagi jara-
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tokon. 1969. évben kozelit6leg egy lakos atlagban
136 alkalommal, ¢sszesen 1160 km-t utazott a koz-
hasznalatl gépjarmii-kozlekedés eszkdzeivel. A ta-
volsagi forgalomba bekapcsolt teleplilések szama
2935, amely az dsszes teleptiléseknek 90,2%-a.

Kulon kell emlitést tenni az egyéni kozlekedés
gyorsitem( és kiilondsen az utobbi 6—8 évben je-
lent6s fejlédésrél, amely 1969 végére elérte a
188 000 jarm(iszdmot és szamottevéen hozzajarult
a valasztékosabb mozgésszikségletek kielégitésé-
hez.

A kozuati aruszallitas nemcsak aranyaiban, ha-
nem mennyiségében is szamottevd. 1969. évben az
AKOV-ok 107,7 milli6 tonnat, az egész gépjarm-
kozlekedés (tehergépkocsik, vontatok, dumperek)
O0sszesen kb. 411 milli6 tonnéat szallitott, ami azt
jelenti, hogy naponta kb. tébb mint egy milli6
tonna Kkerilt le- és felrakasra. Az 1969. évi telje-
sitmények 4,3 milliard &rutonnakm-t reprezen-
talnak.

Jelent6s szerepet t6lt be a gépjarm(i-kdzlekedés
a népgazdasagi fizetési mérleg javitasadban, a
devizakiméléssel és devizahozammal. F6 teriilete
egyel6re az aruszallitds, amelyet a HUNGARO-
CAM ION végez. Jellemz6je, hogy 1969-ben 27 or-
szagba és orszaghol széallitott Eurdpéban és a
Kozel-Keleten. Evente mintegy 13 000 jarataval
tobb millié dollar megtakaritdsat és kitermelését
realizalja.

A gépjarm(i-kdzlekedés nemzetkdzi kapcsolatai-
nak fejl6désére jellemz8, hogy eddig 14 orszaggal
kotottink kozati egyezményt, amelyek segitik és
gyorsitjak a forgalom novekedését.

Meggyorsult és — mondhatni — szamottevévé
valt hazdnkban az aut6s turizmus ; 1969. évben
mar 750 000 kulfoldi jarma jart orszagunkban.

Az dgazat altalanos megitéléséhez hozzatartozik
a termel6er6k allapotanak helyzete és szinvonala,
igv a gépjarmi-kdzlekedésben foglalkoztatottak
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szama kb. 200 000 f6, akiknek 75%-a szakképzett
dolgozd. Mintegy 4000 mérndktechnikus dolgozik
az agazatban. A kozlti kozlekedéshez tartozik a
kozlekedéshen foglalkoztatottak 47%-a.

A termelbeszkozdk (alldeszkdzok) jellemzéséil:
az agazat eszkdzeinek értéke (bruttd) mintegy 25
milliard Ft ; ezenfelil az egyéni tulajdonban levd
kozlekedési eszkdzok értéke kozelitéen 10 milliard
Ft-ot reprezental.

A jarmdallomany alakulasa

A grafikonbdl megallapithaté, hogy a személy-
gépkocsik allomanya a habora el6tti utolsé békeév
allomanyi szintjére csak a masodik otéves tervidg-
szak soran jutott el. A tehergépkocsi allomany
1954-re érte el a hdboru el6tti szintet. Az autdébusz-
allomany ndvekedése igen szembedlt6, hiszen az
napjainkig az 1938. évi alloménynak mintegy
12-szeresére szaporodott. A személygépkocsik allo-
manya a haborl el6tti utolsé békeévhez viszo-
nyitva mintegy 10-szeresére nGtt.

A koziti kozlekedés teljesitményeinek legjelen-
tésebb hordozdi az autébuszok, személygépkocsik
és tehergépkocsik. Az 6sszallomanyon beldli ara-
nyok valtozasat mutaté abra jol szemlélteti a sze-
mélygépkocsik 1955-el kezd6d6 nagyardnyu el6re-
torését. Részaranyadban csdkkend tendenciat mu-
tat az autébuszok, valamint a tehergépjarmiivek
szama. Az 0ssz-jarmGallomany ndvekedését mu-
taté6 gorbe vonal jellemz6en juttatja kifejezésre a
kozuti kozlekedés fejl6désének dinamizmusat.

Az altalanos megitélés egyik fontos jellemzdje a

1. tdblazat
S2ak/1000 Kdézati atkin
. z
Orszag g|ak05 dsszes atkm
%-0s ardnya
Magyarorszag ... 19 15
Ausztria ..o 150 48
Német Szév. Kdzt............. 199 36
Franciaorszag 240 37
Anglia........ 220 75
Olaszorszag 155 72
Belgium . 170 48

Kézlekedéstudomanyi szemle

6. abra. A Hungaroramion 0j. Raba-
tipusd szerelvénye

%

fajlagos ellatottsdg. A felgyorsult tem ellenére —
az eszkdzok és a kozuti teljesitmények alapjan —
hazank a fajlagos ellatottsagot illetéen a fejlédés
kezdeti szakaszanal tart. Ez a megallapitas els6-
sorban az egyéni kézlekedési eszkdzokre és teljesit-
ményeikre vonatkozik, de érvényes az aru- és sze-
mélyszallitasra is (1. tablazat).

Szerviz és javitéipar

Joggal tekinthet6 a szerviz és javitasi tevékeny-
seg 6nallo agazatnak, mivel a tevékenységéhez fel-
hasznélt eszkézok és az dssztermék mennyisége
szinte egy jelentésebb iparag nagysagrendjének
felel meg. A gépjarmikozlekedés fejlédése a jarm -
karbantartast és javitast lényegében iparszer(vé
tette.
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A abra. J1személygépkocsi alloméany rohamos
fejlSdésc; parkold jarmiivek a Budapest! Nem-
zetkdzi Vasar idején

A felszabadulas utdni években néhéany jelentd-
sebb lzem volt csupan (Févarosi Taxi, Autébusz-
izem, MAVAUT, Posta Kdzponti Jarm(telep és
még néhany). Ma hazdnkban mintegy 400 (zem
iparszeriien foglalkozik a jarmivek karbantartdsa-
val és javitasaval. A résztvev6k Osszetételére jel-
lemz6k a kovetkez6 adatok:

KPM Volan Troszt ... 146 telephely
KPM AFIT Trosztu e 41telephely
OKISZ szervizek ............. ... 48 telephely
Mez8gazdasagi szervek ............. 40telephely
EPitBipar. o ecececeeereens 38telephely
Szadmottev6 — ezen tilmen6éen — mintegy 700

magankisiparos részvétele a jarmdjavitdsban és
karbantartdsban.

Az 1969 évben mintegy 47 milli6 munkaorat
forditottak a jarm(vek javitdsara és karbantarté-
sara, ami kb. 24 ezer munkas éves tevékenységé-
nek felel meg.

"Kilénésen szamottevé — az egyéni kdzlekedés
fejl6désének hatdsara — a lakossagi szolgaltatdsok
fejlédése, amely kdzel 9 milli6 munkadrat, illetve
tobb mint 4,5 ezer kdzvetlen dolgozét jelent. Ter-
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mészetesen ezek a szamok csak az iparszer( tevé-
kenységet foglaljak magukban. A javité és karban-
tartdipar nagysagrendjét jol érzékelteti az is, hogy
a létesitmények kb. 55—6 milliard Ft értéket
reprezentalnak.

Tehergépkocsi
Autébusz

Személy-
gépkocsi
Tehergépkocsi,
autdbusz,sze-
melygépkocsi
1938 1951 1955 1960 1955Evleeg dsszesen, db

9. dbra. Az 6ssz-gépjéariuiialloiudnv fejlédése és megoszlasa
1938—«8 kozt
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Szakemberképzés

Az agazat a mennyiségi novekedés mellett fon-
tos kovetelményeket fogalmaz meg a mindségi
paraméterek vonatkozasaban is. A mennyiségi no-
vekedés 6nmagaban is egy eddig nem ismert min6-
ségi valtozast kovetel a forgalomban, a szallitas-
fuvarozas szervezésében, a jarm(vek lizemeltetésé-
ben, javitdsaban és karbantartasdban. Lényegé-
ben e tényezdk hatdrozzdk meg a szakemberkép-
zés szinvonalat, sokrétliségét és mennyiségét.

A gépjarmikarbantartdé szakmunkasképzé inté-
zetnek 1969-ben mintegy 4700 f6 szakmunkast ké-
peztek ki. Kdzépfoku képzettségli szakemberkép-
zés 19 szakiskolaban folyik. Evente 130— 140 ezer
f6 nyer gépjarm(ivezetdi képesitést és 80— 100 6
fels6fokl képesitésli szakkéaderrel er6sddik az
agazat.

Szervezet

A gépjarm(i-kdzlekedés szervezete — hosszu
fejl6dés eredményeként — tobbszéri kisérletezéssel
jott létre. A szervezet lényegében kifejezi a funk-
cionélis feladati tagoltsagot.

Az alapfeladatot (szallitds, fuvarozéas) az alabbi
szervezeti keretekben végzik.

Szemelyszallitas

Volan Troszt (megyei vallalatai és a MAVAUT),
Tévolsagi és vidéki autébusz, taxi forgalom és ki-
I6njaratok.

Févarosi Tanacs: Budapest helyi autébusz és
taxi forgalmanak bonyolitasa.

Miskolci Tanacs: Miskolc helyi autébusz forgal-
omnak bonyolitasa.

Aruszallitas
Jarm G, Telj.,
g™ 'q

Kozhasznl fuvarozas : Volan Troszt ésVal-
lalatai, valamintaHungarocamion V. 24 40

Gélfuvarozé vallalatok : épitéipar, belkeres-

kedelem, SZOVOSZ stb 10 12
Mez6gazdasag : dllami gazdasago
gazdasagitermeldszovetkezetek............. 20 18
Kozuletek: &llami véllalatok és intézmé-
NYEK e 40 lio
Osszesen .... 100 100

Jarmi(javitas és karbantartas
Részvétel %-os

A fuvarozd, szallitdo szervek .... .o '41
AFIT jarm(ijavitas és szerviz 21
OKISZ jarm(karbantartéas 4

Mez8gazdasagi és kozileti jarmjavito és
SZEIVIZ ottt 20
Tanacsi ipar és egyéb jarm(karbantartas .. 10
Magan KiSipar s 4
Osszesen ... 100

A fejlédés néhany sajatossaga

Az el6z6ekben vazolt helyzet Iényegében az el-
mult 8—10 év alatt tortént felgyorsulds kévetkez-
tében alakult ki, illetve jott Iétre. A fejlédés alta-
lanos vonéasainak vizsgalata néhany fontos, az el-
mult idészakot jellemz6 sajatossagra hivja fel a
figyelmet.

A gépjarmikozlekedés fejlédési uteme — fonto-
sabb elemeiben és dsszességében — meghaladja a
népgazdasag atlagos fejl6dési utemét, kiillénosen az
utébbi években. A fejlédés kezdeti szakaszéra tor-
ténd utalds azért fontos, mert ebben az idészak-
ban a régi és Uj elemek egyuttes jelenlétével valosul
meg a forgalom felfutasa. E szakaszban egyiitt van
jelen a legmodernebb és a legelmaradottabb eszkdz,
az ehhez kapcsolédd megoldasok, a gondolkodasi
mod, a megszokottsag stb. A régi és az Uj elemek
keveredése szamtalan hiba, kdzUti baleset és egyéb
negativum forrasa is.

Az &gazat fejl6dését végig kisérte és — egy-
néhany tényez6 kivételével — még alapjaban ma
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is fenndall a lehet6ségeket meghaladd kereslet, amit
egy tartds hidnygazdalkodas honositott meg. Olyan
kényszerintézkedések érvényesiiltek, amelyek az
dgazat gazdasagi hatékonysdgat negativan befo-
lyasoltdk. Ilyenek pl. a jarmivek selejtezésénél a
ciklus-id6k he nem tartasa, a gazdasagtalan jarm(-
Osszetétel stb. Kialakultak bizonyos aranytalan-
sagok is, pl. a jarmGalloméany gyors fejl6dését nem
kovette kell6 mértékben a jarulékos létesitmények
épitése. A gyors fejlédés megfogalmazott szamos
olyan Uj kdvetelményt, amelyet az dgazati kutato
és iranyit6 tevékenység nem volt képes kell6en
felismerni és el6re latni.

A gépjarm(ikdzlekedés, mint a mozgdassziikség-
letek korszer( kielégitésének egyik forméaja, vagy
eszkdze, Oriasi elényei mellett szamtalan negativ
vonassal is rendelkezik.

Kevés az olyan technikai eszkdz, amelynek él-
vezetéhez az el6nydk és oromok mellett oly sok
banat is tapadna, mint a gépkocsi. A tokéletlen
technikai megoldasok szennyezik a varosok leve-
gd6jét, novelik a zajt és nem utolsé sorban énma-
gukban hordjék a kdzuti balesetek lehetdségét.

Hazénkban 1951 Ota vezetink hivatalos és rend-
szeres kozUti baleseti statisztikat, igy pontos ada-
tok csak ett6l az id6ponttél allnak rendelkezésre.
A balesetek alakulédsa, illetve ardnya a gépjarm-
kozlekedés kezdeti idészakaban &ltalaban kedvez6t-
lenebb, ami sok tényez6 kélcsdnhatasanak kovet-
kezményeként jon létre.

A vonatkozé adatok az 1951—1969 kdzti id6ében :

Kozuti balesetek szama ............... 264 400
Meghalt személyek szam a 13 367
Megsériult személyek szama ......... 213 800

Ez a nagysagrend azonos, illetve stlyosabb, mint
barmely népbetegség halalozasi vagy megbetege-
dési szama. Osszességében olyan nagysagrendet
reprezental, mintha Kalocsa varos egész lakossaga

I1. &bra. J1 kozati balesetek és &ldozataik szdmanak alakuldsa 1951—69
kozt. (A balesetek szamaban a személyi sériiléses és az 500,— Ft-on
feltli anyagi kérral jaré balesetek szerepelnek)
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valamely katasztrofa kovetkeztében elhalaloznék
vagy Szeged és Pécs lakosai egylittesen megséril-
nének.

A GAZDASAGIRANYITAS UJ RENDSZERE
ES AZ ELSO' TAPASZTALATOK

A reform a gépjarmi-kdzlekedés teriiletén a sza-
bad versenyt, a monopélium felszamolasat, az
anyagi és tarsadalmi er6k hatékonyabb mobili-
z4lasat tlizte ki célul. Megéllapithat6, hogy a re-
form hatasara meggyorsult a fejl6dés, megndveke-
dett a vallalatok énallésaga, éltek az adott lehet6-
ségekkel, ami jelent6s gazdasagi eredménnyel jart.
Csak néhanyra utalok ; pl. a kdziletek és a mez6-
gazdasdg jelentésen novelték az aruszallitasi és
fuvarozasi tevékenységet, a szervezett autékodzle-
kedés nagymeérv( jarm(-rekonstrukciot hajtott
végre, megszlin6ben vannak az aruszallitas terile-
tén a hidnygazdéalkodas okozta hibds megoldasok,
a jarmf(javitasban és karbantartdsbhan megnétt a
véllalkozdi kedv és bovil a résztvevék szdma stb.

Van azonban néhany nem megfeleléen alakuld
jelenség is, mint pl. a tarsadalmi munka termelé-
kenységének a sziilkséges mérviinél alacsonyabb nd-
vekedése, vagy a személyszallitdsnal a szolgaltatas
szintjének alarendelése a véallalati érdekeltségnek.

Ezek felismerése nem csdkkenti, hanem ndéveli
a reform alapigazsagainak helyességét, de dszténdz
a szabalyzok és az allami munka tovabbi tokélete-
sitésére.

Azzal, hogy a gépjarmi-kozlekedés az elmult
25 év fejl6dése folytdn szamottevd termelési és
tarsadalmi tényezdvé valt, egydttal megterem-
tette a lehetdségét, de a sziukségét is annak, hogy
az agazat — helyének, szerepének, jelentéségének
megfeleléen —tudoméanyos alapokon keriiljon elem-
zésre, bemutatasra és természetesen fejlesztésre is.

Mindezeket az &gazat el6re lathaté gyorsuld
fejl6dése kilondsen indokolja. Elegend6 ezzel kap-
csolatosan megemliteni, hogy

— az autébuszkdzlekedés 1985. évi teljesitmé-
nyei — az 1969. évi tényszamokhoz viszonyitva —
kozel keétszeresére nének, megkdzelitve a 20
millidrd utaskilométert ;

— a népgazdasagi kozuti gépjarmi-kdzlekedés
aruszallitasi teljesitménye az 1969. évi 4300 millié
adrutonnakm-rél 1985-ig 12 300 millié arutonna-
km-re ng, a fejlédési index meghaladja a 285%-ot ;

— a motorizaci6 fejl6désének eredményeként
(1985-re a jelenlegi 188 000 db-rél mintegy 1400 000
db-ra né a személygépkocsik szdma (1985-ben tébb
mint 3 milli6 ember valik a kdzuti kdzlekedés aktiv,
cselekvd részesévé. Ennek kdvetkezményei hatas-
sal lesznek a lakossag technikai ismereteinek néve-
lésére, a kozlekedési szabalyokhoz vald sziikség-
szerli alkalmazkodéasra, a lakossag kozodsségi, szo-
cidlis magatartasanak fejl6désére ;

— a kozuti motorizacié6 még jobban atszovi ha-
zank gazdasagi és tarsadalmi életét, annak nélki-
I6zhetetlen elemévé valik ;

— a szdmadatok bizonyitjdk, hogy az 1970—
1985. évek kozotti idészak a motorizacio fejlédési
periodusdnak gyorsuld szakasza lesz, amely alapos
felkészilést igényel.



2. tablazat

A gépjarmii-kozlekedés tarsadalmi-gazdasagi modellje
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Atfog6an és dsszefliggéseiben az agazat funkcio-
jat, tevékenységét, népgazdasdgi és tarsadalmi
kapcsolatait és bonyolultsdgat is jol szemlélteti
»a gépjarm(-kozlekedés tarsadalmi-gazdasagi mo-
dellje” egyszer(sitett, illetve roviditett véaltozata
(2. tablazat).

A véazolt modell alapjan néhédny fontosabb, alta-
lanos elvi 0Osszefliggés, illetve kovetkeztetés az
agazatot illet6en:

— A modell egyes elemeinek szamszer( és min6-
ségi jellemzG6kkel torténd behelyettesitése tikrozi
a kialakult helyzetet és az agazat szerteagazo,
bonyolult tevékenységét és sokiranyd funkcidjat.
Tehat a tervezési, prognosztikai igények atfog6an
elégitheték ki.

— A gépjarmii-kozlekedés a termelési funkcio-
kon talmenden széleskor( Gj ésbonyolulttarsadalmi
szlikségleteket elégit ki, illetve fogalmaz meg az
élet szinte minden terliletén. Iranyitasa, szervezése
igy nem csupéan termelési feladat.

— A modellben vazolt kategdridk, elemek és
funkciok kozott objektiv kapcsolatok léteznek,
ezek kdlcsdnhatasa folytdn mennyiségi és minéségi
kovetelményeket lehet és kell definialni, mivel az
4dgazat alaptevékenysége a tarsadalom djonnan
jelentkezd helyvaltoztatasi igényeinek Kkielégite-
sére iranyul. (Ugy kell felfogni, mint tarsadalmi
sziikségleteket és a megoldasok maédjanak és szint-
jének ezekhez kell igazodni.)

— Kovetelményként jelzi a gépjarmi-kozleke-
dés egységét, amely a forgalmi és m(iszaki, tovabba
egy viszonylagos kdzgazdasagi egységben realiza-
l6dik az ember, jarm{ és a kdrnyezet kélcsdnhata-
sabol.

— A helyvaltoztatas elemzésében az Uj momen-
tumok megjelenése folytan az egyes kategériak
tartalma bévil, igy a kozlekedés mint altalanos,
a szallitds és fuvarozds mint ebb6l kovetkezd
kilénds és egyedi, igy egymast nem helyettesitd
fogalmak dialektikus egységben jelennek meg.

— Az emberi tényezék szerepe kib6vilt. Az em-
ber nemcsak mint termel6er6 és utas, hanem mint
az egyéni kozlekedés alanya vesz részt a forgalom-
ban. Uj tudati kategériak keriiltek el6térbe a koz-
lekedési moral, etika, az Gj viszonyok altal tAmasz-
tott igényeket kielégit6 oktatas és nevelés terén.

— Kialakuléban van a kézuti kdézlekedés fel-
épitményi rendszere (tudomany, jogi-kdzgazdasagi
szabalyozas, szervezet sth.), amellyel szemben az
6nmaga dinamizmusat meghalad6 fejlédési itemet
és szinvonalat kévetel meg.

— Kialakitja és fejlédésében serkenti a funkcio-
jdhoz sziikséges mérvi és szinvonall infrastruk-
tarat az ipar, épitéipar, a kulkereskedelem és a
sajat terlletén.

A felsorolt elvi kdvetkeztetések — ha csupéan
vazlatosak is — feltétlendl jelzik, hogy nem csupan
»,néhany tizezer gépjarmdrél” van sz6, hanem egy
megsziletett, meger6sddd és gyorsan fejl6dé nép-
gazdasagi agazatrol. A kozuti kozlekedés, mint
adgazat a mi 0j tarsadalmunk ,szildtte” és ugyan
25 éve épul és fejlédik mar szocialista viszonyok
kozott, Iényegében csak az elImult években kezdett
igazan ,,izmosodni”, er6sodni.
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A Magyar Népkoztarsasag koézutainak fejlesztése

Er. KOZIiEY IS I1VAN

A Magyar Népkdztarsasag uthaldézatanak sze-
repe a kozlekedéspolitikaban — de az egész nép-
gazdasag fejlédésében is — igen nagy jelent8séga.
A gépjarmdallomany alland6 fejlédése a forgalom
nagymértékld novekedéséhez vezetett, s ez a szét-
adgaz6 problémak sokasdgdnak megoldasat tette
szlikségessé. A megoldasra varo kérdések szoros
Osszefliggése a gazdasagi kérdésekkel indokoltta
tette az intézkedéseknek tudomanyos alapon tor-
ténd alatdmasztasat.

Az (thal6zat fejlesztése minden kor tarsadalma-
nak megoldand6 feladatot jelentett, de sohasem
volt oly nagy a jelentdsége, mint a felszabadula-
sunk oOta eltelt id6szakban és kiiléndsen napjaink-
ban, amikor a kozati kozlekedés fokozott Gtemd fej-
lesztése a kozlekedéspolitika egyik f6 célkitlizése.
E célkitlizés megvalésitasanak alapfeltétele, hogy
a kozuthalozat tegye lehetévé a forgalom gazda-
sdgos és biztonsagos lebonyolitasat. Az ennek érde-
kében végzendd fejlesztési munka folyamatdban
mindig a forgalmi eszkdzok és azok mozgasa be-
folyasolja a fejlesztési elgondolasokat, amelyek
kihatnak a m(iszaki jellemz&kre, a szerkezeti meg-
oldasokra, végsé fokon a halézat mingségére, illetve
megfeleldségére.

I. A MAGYAR KOZUTHALOZAT
KIALAKULASA ES HELYZETE
A FELSZABADULASKOR

A magyar kodzuthalozat kialakulasa térténelmi
fejlédés eredménye, dsszefliggésben az orszag gaz-
dasagi és politikai valtozasaival, a kozlekedés-
technika fejl6désével és az egyes kozlekedési agak
egymashoz vald viszonyanak alakulasaval.

A motorizicionak a szazadforduldn torténé meg-
jelenése és térhoditdsa az Gthaldzattal szemben
mind tervezési, mind épitési szempontbdl teljesen
Uj kovetelményeket tdmasztott. A gépjarmivek
szamanak fokozddd novekedése az Utpalyaszerke-
zetek megerd@sitését és pormentesitését, a sebesség
névekedése pedig az utak vonalvezetésének kor-
szer(ibbé tételét tette sziikségessé. Ez a kiépitési
munka az 1928—29. években kezddddtt meg. A
masodik vilaghaboruiig elsésorban az akkori egy-
szamjegyld utak, valamint a nagyobb forgalmi
atkelési szakaszok atépitésére kerult sor, s ennek
eredményeként az Gthalézatnak mintegy 10%-4n
léteslilt pormentes burkolat.

E fejl6dési folyamat eredményeként az orszag
kdzuthalozata a felszabaduldskor halézatilag mar
kialakult, a korszer( gépjarm(forgalomnak és
forgalmi terhelésnek valé megfeleléség szempont-
jdbdl azonban tavolrdl sem felelt meg a kovetelmé-
nyreknek. Az (thalézatnak csak 9,8%-4n volt
ailandéj portalan burkolat és 76%-an csupan a
régi, fogatolt forgalomnak megfelel6 vizesmaka-
ddm burkolatomig a kiépitetlen foldutak az at-
halézatnak 14%-at tették Kki.

Az orszag Uthalozata a masodik vilaghaboritpusz-
titasai miatt igen stlyos karokat szenvedett. A Kki-
épitett utak kozil a makadam uatpalyakon atlago-
san 70%-0s, mig az allandé burkolatok feluletén
20%-0s rongalddas keletkezett.

1945-ben, a felszabadulds utan az orszag kozut-
halézatanak felosztasat és kiépitettségét w 1. tab-
lazat mutatja.

1. tdblazat
. Kiépi- Kiépi- &
Uthélézat (km) tett tetlen Osszesen
Allami kézutak —.ooooeeee.. 4 742 4 742
Térvényhatésagi
(megyei) utak .o 18 224 2060 20 284
Kozségi (vicinalis) utak 3515 2272 5787
Vasulti hozzajaré utak 380 40 420
Osszesen ... 26 861 4372 31 233

Figyelemmel egyrészt az allami koézutak 4742
km-es és a torvényhatésagok kezelésében levé Ki-
épitett kézutak 22 119 km-es hosszara, masrészt
az Ut- és hidkarok igen nagy mértékére, az allam-
épitészeti hivatalokra — mint az akkori illetékes
kozuti szervekre — a kdzutak és kozuti hidak
helyreallitdsa tekintetében igen nagy feladat ha-
rult.

1. A kozuthalozat Gjjaépitése és fejlesztése
a felszabadulast kdvetd id6szakban

A felszabadulas utani elsé évekbeli minden erét
az Ujjaépitésre, a habords karok megsziintetésére
kellett forditani, beleértve az igen nagy szamban
lerombolt vagy megrongalt hidak Gjjaépitését is.
A rendkivil nagy feladat ellenére is az illetékes
szervek osszefogasanak eredményeként 1949 év
végére az allami utakon mind az &llandé burkola-
tokat, mind a makadam palyakat helyreallitottak,
igy a haroméves terv befejezéséig Iényegében meg-
tortént az akkori féuthalézatnak megfelel6 kere-
ken 9000 km uthalézat helyredallitasa és az egész
Gthal6zaton levd elpusztitott hidak darabszadm
szerint 57,8%-anak, illetve hidhosszban kifejezve
59,2%-anak alland6 vagy félallando6 jelleggel tor-
ténd Gjjaépitése. Ez 6sszesen 16 281 fm hid épitését
jelentette.

A megrongalt dthalézat helyreallitasa mellett
politikai szempontb6l is igen fontos célkitiizés volt
a kdzségi bekotd utak nagy utem( épitése. Ebben az
id6szakban 277 bekdtd Gt épult meg, dsszesen 651
km hosszban, az akkori igényeknek és anyagi lehe-
téségeknek megfeleléen makadadmburkolattal.

A tdrvényhatésagok kezelése alatt all6 kozutak
haborls karainak helyreéllitdsa az allami kézutak-
hoz viszonyitva lényegesen lassabban haladt. A
nehézségek kikliszobolését célul tlizve ki, megindult
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a szocializmus épitésének folyamata az Gtiigyi szol-
galat teriiletén is. Ennek kdvetkeztében 1948-ban
egy korméanyrendelet allami kezelésbe vette a jelen-
tésebb, addig a térvényhatésagok kezelésében levé
utakat. Ekkor alakult ki a szdmozott f6kdzlekedési
utak, valamint 6sszekotd, bekotd utak és allomaési
hozzajaré utak csoportositasa.

Az els6 otéves terv idszakaban (1950—54) a ter-
melés novekedésével parhuzamosan jelentkezé ro-
hamos motoros forgalomndvekedést a konnyl for-
galomra épitett makadampalyak mar nem tudtak
karosodas nélkil elviselni. A talterhelt burkolatok
fenntartasi koltségei jelent6sen megndvekedtek,
de még igy sem lehetett mar ezeket az Gtszakaszo-
kat a gépjarmiiforgalom szaméara megfelel§ alla-
potban tartani. Féleg a tervid6szak els6 éveiben —
a kisebbmérték( dtkorszerlsitési munkak mellett
— 0j, korszer(i utak is épiltek olyan utvonalakon,
ahol a nagy forgalom, vagy a honvédelmi, ipar-
telepitési szempontok azt indokoltak.

Az 1955—60. kozotti években az orszag gépkocsi
allomanya — és ezzel egyiitt az Gthal6zat forgalma
is — tobb, mint kétszeresére novekedett. Ennek
megfeleléen fokozni kellett az atkorszer(sitések
utemét is. A Kkorszer(sités akkor a makadéam-
palyak kiszélesitését és a palyaszerkezet részbeni
erdsitését jelentette. Az utak vonalvezetésén csak
az elkerilhetetlen, minimalis mértékben valtoz-
tattak.

Ez id6szakban mintegy 2700 km utat épitettek
at pormentes burkolativa, s emellett — beruha-
zas jelleggel — tobbek kozott a 21., 63., 4L, 81.
és 80. szdmu utak épilltek ki korszerli vonalveze-
téssel.

A masodik o6téves terv id6szakaban (1901—65) is
a korszerdsitések folytak nagyobb temben tovabb.
Megindult az els6 magyar autdpalya épitése is. Eb-
ben az id6szakban kezd&dodtt meg a forgalmi igé-
nyeken alapul6, egységes fejlesztési elvek szerinti,
kuldn e célra létrehozott szervezet kdzrem(ikddésé-
vel végzendd athaldzatfejlesztés. Megjelent az
attgyi torvény, amely az athalézatot a fenntartd
szervezet szerint osztja fel, a fejlesztési munka
tervszer( és hatékony végrehajtasa érdekében.

1965-ben elkészilt az orszadgos kozati halozat aj
osztalyozasa, az Uj forgalmi viszonyoknak meg-
feleléen. Eszerint a korabbi, kereken 9000 km
hosszl f6kdzlekedési Uthalézat helyett 6000 km
bosszt féuthéalézat kerult megallapitasra. Ez a tel-
jes orszagos kozuthalézatnak kereken 20%-a, de
a teljes forgalomnak 50%-at viseli.

A harmadik otéves terv idészakdban mar foko-
zottabban és tervszer(ien érvényre jutottak a ma-
sodik otéves terv sordn kialakult korszerd athalo-
zatfejlesztési elvek. Ennek megfeleléen el6térbe ke-
rilt a korszerlsitési munkdknak a legforgalma-
sabb, a teherbiras és forgalmi kapacitds szempont-
jabdl egyarant legnagyobb mértékben talterhelt
féutvonalakra vald koncentrélasa, az épitési és a
‘forgalom {Gzemi kdltségeit egyarant figyelembe
vevd gazdasagi hatékonysagi vizsgalatok alapjan.

A bekotbutak épitésére olyan program készilt,
amely a harmadik Otéves terv keretében a még be
nem kotott helységeknek mintegy feléhez bekotd
utak épitését tartalmazza.
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Az utfenntartds feladatai a tervid6szakban to-
vabb ndvekedtek. A forgalom fejlédésébdl eredé
magasabb kdvetelImények mellett kiilondsen meg-
nétt a korszer(ibb és hatékonyabb mddszerekkel
tértén6é atfenntartds jelent6sége az alsébbrendi
Gthaldzaton, tekintettel arra, hogy a korszer(sité-
seket még hosszabb ideig elsésorban a féutakra kell
koncentralni.

Az Gtfenntartas gépesitése és a tervszer( megel6z8
karbantartds (TMK) rendszer( fenntartdsi mad-
szerek szélesebb korl bevezetése tekintetében ki-
l6nésen nagy el6rehaladast jelentett a hazai ter-
vek alapjan kialakitott atfenntarté gépkocsik gyar-
tdsa és az Utfenntartdsi komplex géplancok fel-
allitasa és lzembehelyezése.

Az Uttartozékok szerepe és kialakitasanak modja
szorosan 0Osszefiigg a forgalom és a forgalom-
technika fejl6édésével. A megvaltozott korilmé-
nyek k6zott egyes Uttartozékok szerepe és célja is
modosult, mas vonatkozdsban pedig Gjtipusu Gt-
tartozékok és forgalomtechnikai létesitmények
létrehozédsa valt szikségessé. Ennek megfeleléen
kerult sor a kerékvet6k helyett az utébbi években
a karcsi vezet6oszlopok kihelyezésére a féuthald-
zaton.

Ugyancsak a féhalézaton az 1965. évben meg-
kezdédott a korszerl rugalmas acélkorlatok elhe-
lyezése, tovabba a tervezési sebességnek megfeleld
olvashatésdg alapjan méretezett feliratd, a nem-
zetkdzi egyezményekkel 6sszhangban levd kialaki-
tasu korszerd jelz6tablak alkalmazéasa és a nregvi a-
gitatlan kozati jelz6tabldk fényvisszaverd modon
val6 kialakitasa.

A forgalom névekedése és sebességének fokozo-
dasa Uj elemként vetette fel a burkolati jelek,
leallosavok, ledllé és pihendhelyek létesitésének a
kérdését.

2. A halo6zat jelenlegi helyzete

Az orszag Uthaldzata az utakrol szdlo 1962. évi
21. tvr. alajrjan orszagos kozutakbol, tanacsi koz-
utakbol és sajat hasznalatd utakbdl all. Az oszta-
lyozés alapja az utak forgalmi jelent6sége és nagy-
sagrendje.

Az orszagos kozuthalézat féutakbol és alsobb-
rendl utakbol &ll. A féutak elsé és mésodrend(
féutak ; az autépalya vagy autout jelleggel Ki-
épitett utak az elsérend( féutak csoportjaba tar-
toznak. Az alsébbrendl utak: 0Osszekodté utak,
bekotd utak és allomashoz vezet§ utak.

A tanacsi kozuthalézat féutakbol (f6forgalmi,
forgalmi) és egyéb utakbol (gy(jté és kiszolgalo,
laké utakbol) all.

Az orszagos kdzuthalézat hossza 1969-ben 29 390,2
km volt. A kiépitettség, illetve burkolat szerinti
megoszlas — kilondsen az utols6 10 évben —
jelent6s mértékben javult.

Az ismertetett fejl6dési folyamat és a megtett
kozlekedéspolitikai intézkedések hatdsa szemlél-
tetéen jelentkezik az orszagos kdézuthalézat Kki-
épitettség szerinti dsszetételének id6beli valtozasa-
ban, amelyet az 1. 4bra mutat be.

Az (théalézat burkolat kiépitettség szerinti alla-
potat a 2. tadblazat jellemzi.
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1. dbra. Az orszagos kozuthalézat fejlddése 1945-t6l burkolatkiépitettség szerint

2. tablazat
1969. 1. 1-i allapot
Burkolat
km %

Alland6é burkolat .o, 15 659,9 ! 533

Portalanitott makadam 10 159,8 34,6
Vizes makadam ... 2 267,6 7,7"

FOIAUt e 1302,9 4,4

Osszesen . .. 29 390,2 100,0

Az orszagos kozuthalozat osztdlyok és ezeken
belul kiépitettség szerinti megoszlasat a 2. abra
szemlélteti.

A gépjarm(forgalom mennyiségi novekedése,
sebességének fokozddéasa az Utpalya szélességével
szemben is ndvekvl igényeket tamaszt. Az orsza-
gos kdzuthalozat atlagos burkolatszélességének ala-
kuldsat a 3. tAblazat (1969.1. 1-i allapot) és a 3. dbra
mutatja be.

1950 6ta a burkolatok atlagszélessége mintegy
25%-kai nétt, de még igy is csak 4,7 m.

Az utpalyaszerkezetek teherbirdsa tekintetében a
legkedvez6tlenebb a helyzet. A kiépitett Uthal6zat

28%-an megfelel6 a palyaszerkezet,

25%-a vékony zardréteget,

47%-a szerkezeti megerdsitést igényel.

A tanéacsi koz(thal6zat hossza 87 500 km, ebbdl
kiépitett 9300 km. A tanacsi kdzuthalézatban még
nyilvantartott Gthosszban kb. 30 G00 km mez6-
gazdasagi Ut szerepel, amelynek sajat hasznalatu
Utt4 valé atsoroldsa végrehajtasra var.

Az 0Osszes utak 39%-a belteruleten, 61%-a kul-
terileten van. A belterlleti utaknal 24%-os a ki
épitettség. A 9300 km kiépitett uthossznak mint-
egy 40%.-an aszfalt, 17%-an k&, keramit, beton-
burkolat van, tébb mint 37%-a pedig vizes maka-

dédm és egyeb burkolatu. A burkolatok nagy sza
zaléka elavult és csupadn 30%-a mondhat6 kor
szerlinek.
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Burkolat szélességek, m

Burkolatlan

2,50—4,00 4,01—6,00
Km 1302,9 15 006,0 9949,3
% L4 51,0 33,9

1. AKOzUTI SZERVEZET

Az elmult id6szakban a forgalmi igények és az
Gthaldzatra forditott Osszegek ndvekedése szik-
ségessé tették az iranyitd, kutatd, tervezd és ki-
vitelezé szervezetek fejlesztését is.

1 Az orszdgos kozutak fenntartdsgval, fejlesztésé-
vel és igazgatasdval kapcsolatos feladatokat a
KPM Kozuati F6osztadlydnak irdnyitdsa alatt allé
kodzuti igazgatdsagok latjak el, altaldban egv-egy
megyére kiterjedd hataskorrel.

A koOzuti igazgatésagok az épitési, korszer(sitési
munkakat és a fenntartdsi munkak egy részét épit6é
vallalatok utjan végzik, az atfenntartasi munkak
talnyomo6 részét pedig hazilagosan. A TMK jellegi
korszer(i utfenntartdsi modszerek bevezetéséhez
szikséges volt a fenntartds 0j szervezeti form4ja-
nak kialakitasa és nagy mérték({ gépesitése.

A tervezési munkakat az Ut- Vasuttervez6 Valla-
lat végzi, mely kapacitdsdnak 50—55%-at forditja
at, hid, koézlekedésfejlesztési és Gtépit6gép terve-
zésre.

Az utak, hidak épitésével, fejlesztésével, fenn-

3. tablazat
12,00-nal Osszes
6,01—12,00 szélesebb
3097,9 34,1 29 390,2
10,5 0,2 100,0

tartasaval, a kozuati kozlekedés forgalmi, bizton-
sagi és gazdasagi kérdéseivel kapcsolatos tudoma-
nyos kutatdsi munkat az Utiligyi Kutatd Intézet
végzi. Egyik igen fontos munkdja az orszigos Ut-
hal6zatfejlesztési terv készitése.

Az épitési, korszer(isitési munkakat az 1968.
januar 1. el6tti idészakban a Kozlekedési Epité
Troszt végezte, 17 véallalata Gtjan. 1968. januar 1
Ota csak 12 kozuti épité vallalat mikodik a Troszt
keretében, 4 nagy vallalat pedig énalléan, trészt-
irdnyitastol figgetlenil, kdzvetlenlil a KPM egyik
miniszterhelyettese ala rendelve dolgozik. A vélla-
latok épitdipari kapacitdsuknak kereken 50%-at
forditottak az orszagos kozuthal6zaton végzett
munkakra.

A kozuti agazat szervezetének alakuldsat a
4. abra szemlélteti.

1. A HALOZATFEJLESZTES ELVEINEK
KIALAKULASA

Az évtizedek folyaméan — nem egységes elvek
szerint — Kkialakult Gthal6zat tovabbfejlesztésé-
nek, illetve kiépitésének Utemezésére nem allt ren-
delkezésre megfelel6 modszer, s a munkakat szub-
jektiv megitélés alapjan hataroztak el. A.névekvd
igények kielégitését a mindenkori gazdasagi lehe-
t6ségek korlatoztak.

A keretek megallapitasa altaldban nem az igé-
nyekbél kiindulva tortént és igy kezdetben az in-
tézkedések csak a legégetébb hidnyok megsziinte-
tését tették lehet6vé. Ekkor a kozlekedéspolitika
azt tlizte ki f6feladatul, hogy a févaros és a megye-
székhelyek, a megyeszékhelyek egymaskozti és a
jarasok és megyeszékhelyek kozotti forgalma lehe-
téleg megfeleld korulmények kozott legyen le-
bonyolithatd. Az anyagi lehetéségek miatt a torek-
vés elsdsorban arra iranyult, hogy a gépkocsi for-
galomra alkalmas pormerites feliilet legyen ezen
fébb atvonalakon kialakithaté. A megjavult feli-
leten azonban megndvekedett a jarmlvek sebes-
sége és igy nyilvanvaléva valt a vonalvezetés kor-
szer(isitésének sziikségessége is. Az érvényben levd
irdnyelvek a jellemez6k megvélasztdsat nem kap-
csoltdk a forgalom igényeihez, igy a jellemz6k fel-
vétele csak egyéni meggondolasok alapjan tortén-
hetett. Emiatt ezekben az id6szakokban a fejlesz-
tések az Osszegyl(jtott helyi igények gondos mér-
legelésével ugyan, de mégis szubjektiv médon tor-
téntek.

A forgalom névekedése kovetkeztében nyilvan-
valova valt, hogy a fejlesztési munkat méar csak egy,
erre a célra létrehozott kiilon szervezet végezheti.
A Magyar Tudomanyos Akadémia Mi(szaki Tudo-
manyok Osztalyanak kezdeményezésére az 1961.
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4. dbra. J1 koz(ti dgazat
szervezeteinek alakula-
sa 1945-t6l
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Aj Teruleti szervek

évben az Utiigyi Kutatd Intézet keretén beliil meg-
alakult az Uthalozatfejlesztési Osztaly, amelynek
elsé feladata volt a forgalmi igényeken alapulé
egységes fejlesztési eljaras kidolgozasa.

IV. A HALOZATFEJLESZTESI TERVEZES
ELOKESZITESE

A szervezett halozatfejlesztés munkajanak meg-
induladsakor a helyzet megfelel6 felmérése érdeké-
ben kiindulé adatok beszerzésére, valamint elvi' és
modszertani kérdések tisztdzaséra volt sziikség.

1. Kiindulasi adatok

A hal6zatfejlesztési metodikahoz az alapadatok
koziil els6sorban a forgalom alakuldsadnak vizsga-
latara volt sziikség. A felszabadulds utan az elsé,
tudomanyos alapon, mintavételi (sampling) maéd-
szerrel végrehajtott forgalomszamlalas az 1955—56.
évben tértént. Az 1963. évi orszagos szamlalas az
el6z6 modszer tovabbfejlesztésével kerult végre-
hajtasra. Ekkor az utak forgalmi jellegét is meg-
hataroztdk, ami lehet§vé tette az utak mértékado
forgalmanak pontosabb megbecsilését.

. Szikség volt a fejlesztésekhez még a kozutak
allapotanak fokozottabb ismerete. A beszerzett
Gjabb adatokrol miszaki nyilvantartas készilt,
amelyeket vonalrajzokkal egészitettek ki. Az igy
kapott adatok szolgéltak a fejlesztés alapjaul.

B) Kd&zpontiszervek

2. Metodikai kérdések

A tudomanyos vizsgalatokon alapulé héalozat-
fejlesztéshez sziikség volt egyrészt a tavlatban var-
hatd6 forgalom megéallapitdsara, masrészt az 0t-
vonalak muszaki jellemz@inek felvételére akalmas
modszerek és végil olyan miiszaki-gazdasagi mod-
szer kidolgozasara, amelyek segitségével az elvég-
zend6 kozuti munkak ltemezése, id6rendi sorolasa
megtorténhetett.

Tobb eurdpai allamot megel6zve kidolgozast
nyert a hatékonysagi vizsgalatok metodikaja is.
Ennek segitségével megallapithaté valamely kor-
szer(isités gazdasagossaga és meghatarozhat6 az az
idépont is, amikor mar gazdasdgos a létesitmény
megépitése.

V. AZ UTHALOZATFEJLESZTES
IRANYAI ES FELADATAI

A kozlekedéspolitikai koncepci6 egyik f6 célkitd-
zése és megvalositasi eszkdze a kdzuti kodzlekedés
fokozott UGtem( fejlesztése, amely feltételezi a
kdzathaldzat erGteljes fejlesztését. Az Uthaldzat
fejlesztési feladatok kilénb6zé sullyal és formaban
jelentkeznek az orszagos kdzutakon és a tanacsi
kdzutakon. A célkitlizés megvaldsitdsa meghata-
rozza a jovo fejlesztési iranyat is.

1. Orszégos kozuthalozat
A kozuti forgalom és az (théalézat 6sszhangja
érdekében a koncepcio az Uthalozat fejlesztésének
célkitlizéseit a kdvetkez6kben hatdrozza meg:
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,,— az orszagos uthalézat folyamatos fejlesztése
sordn gyorsforgalmu utak (autépalyak, autdutak)
létesitése, figyelemmel az eurdpai és a tranzit
(E és T) jell utakra vonatkozd nemzetkdzi ajan-
lasokra ; a bekoté utak épitési programjanak be-
fejezése ; az utaknak a vasuti forgalom racionali-
zaldsaval kapcsolatos kiépitése ;

— az orszagos Uthaldzat tovabbi korszer(sitése,
ennek sordn az Utpalyak szélességének és teher-
birdsanak novelése, tekintettel a nehéz jarm(vek
forgalménak névekedésére ;

— a hidak és mitargyak korszer(sitése ;

— a bevezet6 és az atkelési szakaszokon 'az
Uttest szélesitése ;

— az atmend és a helyi forgalom lehetd szétva-
lasztésa ;

— nagyforgalm( szintbeni Gt — vasuti keresz-
tezések helyett kézati alul- vagy feluljarok léte-
sitése ;

— az Utépitési és karbantartdsi technoldgidk
korszer(isitése, a fajlagos raforditasok csokken-
tése.”

E célkitlzések végrehajtasa érdekében az ut-
halézatfejlesztési tervezés két utemben készilt,
illetve készil jelenleg is.

Az els6 Utemben kozelit6 keretterv és 15 éves
programjavaslat készilt. A masodik Gtemben vég-
leges keretterv és a késébbi id6szakoknak a keret-
tervben meghatarozott fejlesztési feladataival 6ssz-
hangban all6 Gjabb 15 éves terv és azon bellii
otéves tervidészakokra vonatkoz6, a részletes
miszaki-gazdasagi vizsgélatok alapjan meghata-
rozott mértékben és sorrendben kidolgozott fej-
lesztési terv keril kidolgozasra.

A forgalom biztonsdgos és lehet6ség szerint gaz-
dasagos lebonyolitdsa, valamint az utakban fekvd
hatalmas érték megdvasa érdekében a meglevé
utak fenntartasa a legfontosabb utligyi tevékeny-
ség. A gazdasagi vizsgalatok szerint a k6zati mun-
kak kozll egy optimalis hatarig a fenntartas a leg-
hatékonyabb. A rossz allapotban levé Gton a jar-
mivek (zemkdltsége jelent6sen meghaladja a m(-
szakilag indokolt raforditas mértékét. A kisebb
hibak idejében tortén6 kijavitasaval és még inkabb
a tervszerli megeléz6 karbantartassal meg lehet
el6zni a burkolat nagyobb mértékl leromlasat,
novelni lehet az élettartamat. Ezért a IV. 6téves
tervidészakban altalanossa kell tenni a TMK
jellegl Gtfenntartast.

A Kkisforgalm0 vasutvonalak forgalmanak koz-
Gtra terelése, a vasUti aruforgalom korzetesitése,
valamint a forgalom ndvekedése miatt a teljes Gt-
halézaton folytatni, illetve fokozni kell a meglevé
utak korszer(sitését, els6sorban a féhal6zaton. A
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korszer(sitések elmaraddsa esetén — a novekvd
forgalom hatdsdra — a kdzuati szallitasok koltségei
emelkednének, a balesetveszély ndéne.

Azon néhany nagyforgalmd daton, illetve Gt-
szakaszon, amely a korszer(sités ellenére sem tudja
levezetni a forgalmat, bdéviteni kell a kapacitast.
A kapacitas b@vitése altalaban gyorsforgalmd utak
épitésével oldhaté meg a leggazdasagosabban, mert
ezeken a jarm(vek kozlekedési kdltsége 20—25%-
kal kisebb, mint az egyéb utakon, az egy millié
jarm(kilométerre esé balesetek szama pedig 2—
3-szor kisebb, mint a "Vegyesforgalmd utakon.

2. Tanéacsi kozUthal6zat

Az orszdgos koOzuthaldzat Aaltalanos fejlesztési
célkitlizésein talmenden a varosok és varosiasodd
teleplilések specialis problémakat vetnek fel.

A belteriileteken a jelenlegi Gtellatottsdg emelése
sziikséges és ez nagyobb Utem( fejlesztést igényel.
A novekvl forgalom szilkségessé teszi a helyi- és
gyljté utak teljes kiépitését, valamint a lakd- és
ipartelepeknek feltar6 utakkal valé ellatasat. In-
dokolt kiillondsen kiemelten kezelni az orszagos utak
atkelési szakaszainak tehermentesitésére szolgald
tanacsi utak megfeleld forgalmi jellemz6kkel valé
kialakitasat.

Orszagosan az ©sszes tanacsi Gtnal és hidnal
els6dleges feladat a fenntartdsi igény szikség
szerinti Kielégitése. Ennek érdekében célszerli a
tanécsi fenntart6 szervezetek létrehozésa.

A varosokon belili dtkorszer(sitések, fejleszté-
sek soran figyelemmel kell lenni — a forgalmi igé-
nyek mellett — a varosfejlesztésbél, rekonstrukcid-
bol adéddé kovetelményekre is. Biztositani kell a
rendelkezésre Aall6 .pénzigyi fedezet koncentralt
felhasznalasat. Els6sorban a korszer(itlen burkola-
tok (alap nélkili burkolatok) atépitését sziikséges
végrehajtani.

*

A meglev6 kdzuthéalézat korszerlisitésének terv-
szer(ien Utemezett végrehajtasa, az Uj beruhazasok
(gyorsforgalm utak, bekdté utak) fokozatos meg-
valo6sitasa csak a forgalmi igényeknek és a nép-
gazdasag tehervisel6 képességének megfeleld dssz-
hangjaval oldhat6 meg. A tavlati athalézatfejlesz-
tési terv csakis ennek az 6sszhangnak a legmesz-
szebbmend figyelembevételével valik redlisan vég-
rehajthatdva, s csak ennek megfelel6en érhet6 el.
hogy az igényeknek a lehet6ségek szerinti optimalis
kielégitettségével biztosithatd legyen a korszer(
kozuti kozlekedés altal megkivant kulturalt, bal-
esetmentesebb Uzem.
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A magyar hajozas 25 éves eredmeényei

LFKAI EL E K

A masodik vilayhalwrl szinte minden képzeletet
felilmalé pusztitdsa a kozlekedést, s ezen belil
hajézasunkat is sujtotta. A vizi kozlekedésiinket
ért karokra jellemz6, hogy a vontatéhajék 56%-a,
a vontatd motorosok 33%-a, az uszaly- és tank-
hajék 55, illetve 46%-a semmisiilt meg, a megma-
radt hajéallomany zémét pedig az imperialista né-
met hadvezetés nyugatra hurcoltatta.

Kozvetlenill az orszag felszabadulasa utan hajo-
zasunk ténylegesen egyetlen vontato-, illetve aru-
szallité géphajoval sem rendelkezett; az uszaly- és
személyszallito hajoknak minddssze 4,5, illetve
2,5%-a maradt csak Uzemképes allapotban a ma-
gyar folyokon. 7db Duna-tengerjaré hajonk kozil
a héboru kezdetén az ,,Ungvar” aknara futott, a
,Duna” zatonyon elsillyedt, a ,Kolozsvar” any-
nvira megsérilt — a hadicselekmények kdvetkez-
tében — hogy kijavitasa lehetetlenné valt, mig 3
masik hajo (,Szeged”, ,,Budapest”, ,,Kassa”)nyu-
gatra kerilt, s csak egy hajé (,,Tisza”) maradt
birtokunkban. (Ez utébbi javitas alatt allt, s igy
nem volt mod az elhurcolasra). A folyami és a ten-
geri Gszomf(-allomanyhoz hasonléan a balatoni
hajopark szintén aldozatul esett a vilaghabor( vi-
haranak; a németek kivonuldsuk el6tt majdnem
minden hajot felrobbantottak.

A héaborlu a hajozas kiszolgalé Uzemagait, ne-
vezetesen a hajéjavité miihelyeket és a kikotéket
sem kimélte meg. igy pl. az Gjpesti hajom(hely
épiileteinek és gépberendezéseinek tetemes ha-
nyada a légitamadasok kovetkeztében tdnkre-
ment, s a csepeli Nenzeti és Szabadkikotd (épult
1928-ban) a hadmiveletek kovetkeztében romok-
ban hevert.

A héabor( okozta karok mértékére jellemzd, hogy

I. &bra. A ,Kolozsvar® Duna—tenger-
jaré hajo torpedétalélat utan (1944)
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a partfalak 27%-a, a raktarépiletek 63%-a el-
pusztult a gépberendezéseknek is minddssze csak
a 6,9%-a maradt meg.

A szinte remeénytelennek tling &llapot ellenére a
hajézas itthon maradt dolgoz6i nem vesztették el
hitiket és optimizmusukat, hanem ko&zvetlenil
Budapest felszabadulasa utdn — jdllehet a Dunantal
nagy része még hadszintér volt — hozzalattak a
hajézas talpradllitisdhoz. A temérdek veszteség
és a szerény anyagi lehet§ségek megszabtak a felsé
hatarokat.

Az els6 szakaszban mindenekel6tt a romok el-
takaritdsa kezd&dott el, a hajojavité mihelyek
és a kikot6k teruletén, majd a gépi berendezések
fokozatos rendbehozatala kovetkezett. A tovabbi
fontos esemény az volt, hogy egy lelkes brigad fel-
Gjitotta a szegedi pontonhidba beépitett ,Lukacs
Béla” elnevezésl személyszallitdo géphajot, miutan
azt a szegedi szovjet varosparancsnoksag a magyar
hajozés rendelkezésére bocsatotta. (Jellemzésil:
a brigad tagjai hosszl( id6n at — amig a lehet&sé-
gek nem engedték meg — a Tisza-parton szabad
ég alatt aludtak, s szegényes étkezésiiket dner6bdl
kellett biztositaniuk, s a havi jovedelmikb6l az
egyre novekv6 arak mellett csak néhany liter étolaj
vasarlasara tellett).

A hébori befejezése a hajozas berkeiben azt a
jogos hitet keltette, hogy a nyugatra hurcolt hajo-
park miel6bb vissza fog térni. Ez — sajnos — nem
valt valora; ugyanis a nyugati hatalmak a béke-
szerz6dés megkotéséig jarmdiveinket visszatartot-
tak. Tekintettel arra, hogy a gazdasagi élet meg-
inditdsdhoz a hajoknak a kozlekedésbe valé be-
kapcsolasara is feltétleniil sziikség volt, ezért nagy
aldozatok 4aran szakembereink hozzalattak az
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itthon elsullyesztett, vagy er6szakosan megron-
galt 0szomlivek megjavitasahoz, a teljesen hasz-
ndlhatatlan roncsoknak pedig a hajézé utakbdl
vald eltadvolitdsdhoz. A hajdés dolgozdk lelkesedése
ebben az id6szakban — az igen nehéz kdriilmények
ellenére is — szinte hatartalan volt. Ez azonban
csak részben pdtolja az Ujjaépitéshez szikséges
anyagi fedezetet. Igen kis remény volt arra, hogy
oner6bdl ki tudjuk majd elégiteni az orszag szalli-
tasi szikségleteinek a viziutakra esé hdnyadat.

1946-ban a Szovjetunid, latva er6feszitéseinket,
egy ko6zds magyar-szovjet vallalkozds létrehozasa
révén — a MESZHART megalapitasaval — hozza-
segitett benniinket ahhoz, hogy a holtpontrél el
tudjunk indulni. A megalakulds idépontjaban a
Magyar—Szovjet Haj6zasi Tarsasdg (MESZHART)
csak a Szovjetunié altal rendelkezésiinkre bocsa-
tott 7vontatéhajdval, 33 uszallyal, majd a késébbi-
ekben 12 db, a németekt6l zsdkményolt hajéval
rendelkezett.

1947 elején — a Szovjetunié kormanyéanak kdéz-
ben jarasara — még a békeszerz8dés megkotése
el6tt a nyugatra hurcolt hajopark egy részét vissza-
kaptuk, majd ugyanezen év végére a még vissza-
tartott Uszémd(allomany is a birtokunkba kerilt.
Az osztrdk és német teruletr6l visszakerilt jar-
mivek, kozilavontat6- és az uszalyhajok a MESZ-
HART tulajdondba mentek 4t, mig a MEFTER a
személyszallité hajokat, a DETERT pedig a fo-
lyami kikot6ket és az allomasokat kapta. (Itt je-
gyezzik meg, hogy 1946-ban, a MESZHART meg-
alakuldsadnak évében a DETERT korabbi jellegg
ideiglenesen megsz(int, s ennek Uszém(ivei a MESZ-
HART alloméanyaba keriltek).

Az ujonnan megalakult haj6zasi véllalkozasnak
igen komoly nehézségekkel kellett megkizdenie.
Sulyos problémékat jelentett pl. az éiszdmd-ron-
csok kiemelése, illetve eltavolitdsa a folvokbal,
tovabba az a kérilmény, hogy a hazatért hajépark
allapota meglehet6sen elhanyagolt volt. (Ezen
Uszdmiiveknél a nyugaton vald tartézkodas id6-
tartama soran nemcsak a legminimalisabb javita-
sokat nem végezték el, hanem még a legsziiksé-
gesebb karbantartasi munkalatokra sem kerilt
sor).
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A felszabadulas utani években fellépd nehéz-
ségeinket tovabb fokozta az a koérilmény, hogy a
7000—8000 kal/kp f(it6értékl szenekre épilt ka-
zanok szamara igen kis (3500—4500 kal/kp) fiit6-
érték( tizel6anyagot tudtunk csak biztositani,
ami g6zhajoink amugyis gazdasagtalan lzemét
még tovabb rontotta.

A fentieken kivil az uszalyparkunk is — allagéat
tekintve — a minimum alatti volt. E mélyponton
természetszerlien nem gondolhattunk a jarmdallo-
many akarcsak legkisebb mérték( rekonstrukcié-
jara sem, ezért a MESZHART els6rend(i feladata-
nak azt tartotta, hogy legaldbb a rendelkezésre
allo Uszoallomany szamara az Gzemképesség mini-
malis feltételeit — a legsziikségesebb javitasi mun-
kalatokkal — biztositsa.

A magyar hajézas ezen id6szakanak (1946—
—1950) térténetéhez tartozik a Dunabizottsag 1948-
ban térténd életrehivdsa. Ezen évben a dunai alla-
mok képvisel6i (Ausztria és Németorszag kivéte-
lével) Usszelltek, hogy a habord utani valtozasok-
nak megfeleléen Gj rendet teremtsenek a dunai
hajézasban és megallapitsak a dunai hajézas (j
szabalyait. Az (j egyezmény érvényt szerzett a
dunai &llamok azon alapvetd joganak, hogy a Du-
naval kapcsolatos 0sszes igazgatési és intézkedési
tevékenységet kizarélag csak a dunai allamok vé-
gezhetik. Az egyezmény a tovabbiakban bizto-
sitotta a hajozas teljes szabadsagat, valamint meg-
alkotta az illetékekre és a kereskedelmi hajézéasra
vonatkoz6 egyéb szabalyokat. Az egyezmény ér-
telmében létrehoztdk az allandé Dunabizottsagot,
amelynek feladatava tették a Dunaval kapcsolatos
Osszes problémak megoldéasat és az ezzel kapcsola-
tos Ggyek folyamatos intézését.

Az 1949-es évben a magyar hajozas életében Ié-
nyeges valtozas tortént. A hajozasi feladatok jobb
koordinélasa céljabdl a MEFTER teljes egészében
megsz(int és az allomanyaba tartozé Uszomiliveinek
z6mét a MESZHART, illetve az Gjonnan megala-
kult Balatoni Hajozasi Vallalat vette at. Ez atébli
feladata volt a tiszai személyhajéforgalom fenn-
tartasa is. Az allomanyilag megndvekedett MESZ-
HART ebben az id6szakban mar az 1937 évi aru-

2. &bra. /1 Balaton legnagyobb hajdja,
a 600 személyes ,Beloiannisz*. Epuk
1952-ben a Balatonfiiredi Hajégyarban
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fuvarozasi teljesitményeknek kozel 80%-at tel-

jesitette.
Az 50-es évektél kezd6déen — miutan szerény
anyagi lehetéségeink megengedték — elkezdtik

az Uszémdallomany legsziikségesebb mérték( fel-
Ujitasat. Ennek keretében els6nek az 500 tonnanal
nagyobb hordképességl uszalyok részleges fel-
Ujitasat végeztik el. mig a g6zizemd hajok kate-
néhany széntiizelésli hajo kazénjat pakuratiize-
léstre alakitottuk at. 1950-ig bezardan jarmipar-
kunkban lényeges véltozds nem kovetkezett be;
Uj hajékat, néhany 1000 tonnas uszalytdl elte-
kintve, nem épitettiink és csak a legszikségesebb
selejtezéseket hajtottuk végre.

A dunai allamok hajézasa szempontjabél igen
jelent6s eseményre kerilt sor 1953-ban Budapes-
ten, ahol az érdekelt hajozasi tarsasdgok egysége-
sitették a Dunai Arufuvarozasok Feltételeit (DAE),
megegyeztek az egységes fuvarozasi dijszabasokban
a kolcséndés vontatas feltételeiben, tovabbd az
ligynokolésre vonatkozoan irtak alda tébb pontbdl
all6 megallapodast. Az érdekelt allamok hajozasi
vallalatai egyébként 1953-t6l kezdéd6en minden
évben konferenciat rendeznek, ezeken rendszere-
sen tisztazzdk az id6 kozben felmerild hajozasi
problémakat. (Tagjai a szovjet, a bolgar a roman,
a magyar és a csehszlovdk hajozasi vallalat kép-
visel6i). Anemzetkdziforgalomtovabbi kiterjesztése
céljabol a MESZHART egyébként 1954-ben, ill.
1955-ben hasonlé jellegl, de kétoldald megallapo-
dést létesitett Ausztria, a Német Szovetségi Koz-
tarsasag, valamint a Jugoszlav Népkdztarsasag
folyami hajézasi vallalataival is.

1955-ben — miutdn a magyar népgazdasag mar
jelent6sebb mértékben meger6sédétt — a Szov-
jetunié megszintette a MESZHART-nal levd
érdekeltségét, helyére januar 1-t6l kezd6d6en egy
0j hazai vallalkozds —a Magyar Haj6zasi Részvény-
tarsasag (MAHART) — lépett. A vegyes vallalat
megsziintetésével egyidejlién a magyar hajozas
egésze is atszervezésre kerult; ennek keretében a
Balatoni Hajozasi Vallalat beolvadt a MAHART
ba, mig a DETERT — régebbi rendeltetésének
megfeleléen — ismét Gjjaalakult.

A kedvez6bb gazdasdgi lehetéségek nemcsak
azt eredményezték, hogy ismét egy magyar t6ké-
vel rendelkez6, nagy kapacitdsi hazai hajézasi
vallalat alakulhatott meg, hanem azt is, hogy mé-
dunk volt megkezdeni a mar tébb éve esedékes
rekonstrukciét. Ennek keretében az aldbbi felada-
tokat kivantuk elvégezni.

1. A selejtezésre feltétlentl esedékes g6zizemd
vontatohajok pdtlasara 0j és korszeri motoros
vontatohajok épitése, tovabba a tobb évtizedes,
de még hasznalhaté vontatéallomany feldjitasa.

2. A korszerl rakodasi kdvetelményeket kielé-
gité, nagy hordképességli uszalyok épitése és
lizembeallitdsa, tovabba a régebbi épitési jarmi-
vek nagyjavitdsanak rendszeres elvégzése.

3. A személyszallit6 Gszomiallomany kis mér-
ték(d felfrissitése és korszer(sitése.

4. Uj tengerjar6 hajok épitése.

A fentiekben rogzitett célokat kezdetben csak
igen lassu Gtemben tudtuk megvalositani, azonban
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mar a MAHART els6 éveiben is, a kdriilményekhez
viszonyitva, szamottev6 eredményt értiink el
1955- ben atadtuk a forgalomnak a ,,Komarom”
nev( motorhajot, majd 1956-ban a ,,Bakony” von-
tatd g6zhajot, tovabbda aj 1000 tonndas uszalyokat
épitettiink. Dunai és balatoni viszonylatban tobb
vizibuszt allitottunk forgalomba. 1955-ben, illetve
1956- ban egy-egy 1100 tonndas tengerhajéval b6-
vilt a DETERT hajoparkja is.

A népgazdasag fejlédése és annak hatasa mu-
tatkozott a hajozasnal is. Ezt segitette a magyar
hajosok munkalendiilete is. A MAHART megala-
kuldsanak id6pontjaban a vizi Gton fuvarozott
arumennyiség az 1937. éveinek mintegy 2,4-sze-
resére, a szallitott utasok szdma pedig 60%-kai
emelkedett.

Az (szd&lloméany komolyabb mérvi rekonst-
rukciéjat az 1956-os ellenforradalom révid idére
lelassitotta, azonban 1957 végétdl kezdédéen prog-
ramunk végrehajtasa jelent6s mértékben meg-
gyorsult. Részint az Obudai Hajogyarban, részint
pedig a Balatonfiiredi Hajogyarban Gj, 800 LE-s
vontatohajokat épitettek a MAHART részére,
tovabba ezen id6szakban a MAHART Hajojavito
Uzem dajpesti telepén 2 db 1600 LE-s zuhatagi
vontatd motoros atadasara kerilt sor. Az uszaly-
allomany fejlesztési programja keretében meggyor-
sult a szarazarus uszalyok épitése is; évenként
8—10 db 10000 tonnéas uszalyt épitett a Balaton-
furedi Hajogyéar, 1960-t6l kezddédden pedig a tapéi
hajéjavito mihelyben évenként 4 db 400 tonnas
uszaly kerilt atadasra.

1960 utan — a méasodik Otéves terv id6szakédban —
a vontaté hajéallomany rekonstrukcidja tovabb
gyorsult, a kordbbiakban épitett 800 LE-s vontatd
motorhajok helyett 1200 LE-s hajékat épitettiink,
fokoztuk az uszalyok gyartasat, tovabba a hely-
kozi vontatéforgalom ésakikotbiszolgalatellatasara
210 LE-s boxerhajékat Aallitottunk forgalomba.
A folyami hajopark kovetkezetes fejlesztése mellett
folytattuk a DETERT Uszémiiparkjanak a rekon-
strukciojat is; évenként 1—2 db 1300 tonnéas hajo-
val bévitettuk a Duna—tengeri hajoparkot.

A megnovekedett szallitdsi tevékenység kovet-
keztében sziikségessé valt a Nemzeti és Szabadki-
kotd bdvitése is, s e célbol az 6téves terv elején egy
nagyméretl tranzitraktarat létesitettink (5 szin-
tes h{itéhaz 3000 m2terilettel, Iégkondicionalhatd
tér 10 109 m2 teriilettel), tovabba fejlesztettik a
rakoddéberendezéseket is (3 db 5 tonnas Gszodaru).
A hajopark korszer(sitésével egyidejlién ebben az
id6szakban felmerilt a hajojavité lizemek bévitése,
tovabba a modern kévetelményeknek megfelel§
fejlesztése is. Ennek keretében rij miihelycsarnoko-
kat, korszer(i soOlyateret, valamint nagyteljesit-
mény( szerel6darukat épitettiink, illetve szereltiink
fel az Gjpesti Hajojavito Uzemben.

A masodik Otéves terv els6 idGszakéaban a sze-
meélyhajéallomanv 6sszetételében komolyabb mér-
tékld valtozast nem tudtunk elérni, tekintettel
arra, hogy a vontaté hajépark rekonstrukciéjat —
amely els6rendl érdek volt — még nem fejeztik
be. Ennek ellenére, évenként 1—2 (j vizibusz be-
allitasaval, ha kis mértékben is, de fejlesztettik az
utasszallité kapacitast.
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Az (j Gszédmiivek épitése mellett természetsze-
rlileg a régebbi, de még Gizemeltetésre alkalmas ha-
jok felujitasarol is gondoskodtunk; vontaté g6z-
hajokat dieselesitettiink, kivontuk a Balatonrol
az 6sszes g6zizem(i személyszallitd hajot, s a sziik-
ségletnek megfeleléen nagyobb mérvi Gszomi(-
atépitéseket hajtottunk végre.

A nemzetkdzi szinvonal elérése, illetve biztosi-
tdsa céljabdl kilonds sulyt helyeztiink az el§irany-
zott miszaki feladatok elvégzésére; elkezdtiik a 400
tonnds uszélyokra szerelhetd ,,Z”-hajtdmivek
gyartasat, a Kort-kormanyok készitését, tovabba
az uszomi(iveknek korszer(i navigacios eszkdzokkel
(mélységméré, radar, radidado-vevé sth.) vald
felszerelését.

Az 1966 évvel kezd6d6 harmadik otéves terv alap-
vetd célkitlizéseként azt jeldltik meg, hogy az
aruszallitdé hajopark mérsékelt mennyiségi fej-
lesztése mellett fokozatosan attériink olyan (szé6-
mlvek Uzemeltetésére, amelyek segitségével a
mar kiilfédén elterjedt Uj és gazdasagosabb hajo-
zasi modszerek — tolo- és 6njaré hajozas — meg-
valoésithatok. Ezt terveink szerint részben atala-
kitasokkal, részben pedig Uj épitésekkel kivantuk,
illetve kivanjuk elérni. E célunkkal egyidejlién
természetszerlien nem feledkeztink meg a kiegé-
szit6 beruhdzdsokrol — nevezetesen a javitélizem
és a kikot6k korszer(sitésér6l — sem.

A kitlizott program keretében els6nek tovabb
folytattuk az uszalyokat onjar6 hajozasra alkal-
massa tevé ,,Z”-hajtéberendezéseknek — magyar
szabadalom alapjan torténé — gyartasat, s ezeket
a koradbbiakban kialakitott 400 tonnés, valamint
az ezen id6szakban sorozatosan beszerzésre kerilt,
illetve kerll6 szarazarus uszadlyokra szereltik,
illetve szereljuk fel.

Folyami viszonylatban Gjdonsagként jelentek
meg ezen idészak kezdetén az els, hazai lobog6
alatt utazd tol6-géphajok, illetve a hozzajuk csa-
tolt tolt barkak, amelyeknek tzembeallitasat az
tette lehet6vé, hogy megkezdték ezen hajozasi
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3. dbra. A MAHART kikdétéi Uzemigaz-
gatésaga kezelésében levé Csepeli .»ni-.
zeti és Szabadkikol6 I. sz. kereskedelmi
medencéje

maddszer legfébb akadalyanak, a zuhatagi szakasz-
nak zsiliprendszerrel valé szabalyozasat. A told-
géphajokat — a hazaihajogyarak kapacitashianya
miatt — a korabbi épitési 800 LE-s hajokbol ma-
gunk alakitjuk ki, vontatasra is alkalmas kivitel-
ben atépités Gtjan, mig az 6njaré hajokat a Hajo-
javité Uzemigazgatdsagunk épiti. Terveink szerint
1980-ig bezardan a tolohajozas csaknem teljes
egészében fel fogja valtani a vontatéhajozast.

Uj Gszém tipus még az 1350 tonnéas tol6- von-
taté és dnjaré kombindalt aruszallité jarmd, amely
a forgalmi igények valtozdsaihoz igen rugalmasan
alkalmazkodik. Ezen kivil tovabbi Gj tipiis az 1500
tonnas, tolhaté-vontathatd kiviteli vegyesaruszallité
uszaly, amely részint folyékony, részint pedig sza-
razarus termékek fuvarozasara is alkalmas.

Belvizi személyszallito hajoparkunk mennyiségi
fejlesztését a harmadik otéves terv idészakaban
folyami relacidkban — lényegileg megszintettik
(utoljara 1960—65 kozott épitettink 3 db kor
szerli, 600 f6 utasbefogaddképességli motoros
személyszallitd hajot), ugyanis az utazasi igények
megcsappantak, s6t a nagymultd Budapest—Mo-
hacs jaratot is kénytelenek voltunk megsziintetni.
Az utazd kozonség részérbl érdekl6dés csak a ki-
randul6- és sétajarataink, valamint az Gjonnan be-
vezetett szolgaltatasaink (divatbemutatd, koktél-
parti) irant nyilvanul meg, ezért a kilonb6z6 vi-
szonylatok kiszolgalasatdl felszabadult jarm(veket
részben az utébbiakhoz, részint pedig a Balatonra
iranyitottuk at.

A magyar tenger idegenforgalmanak az utébl i
években tapasztalt intenziv mértékld fejlédése az
itt kozlekedd személyszallito hajopark mennyiségi
fejlesztését tette szilkségessé. Tekintettel arra, hogy
a novekvd igényeket a Dunéarél felszabadult és ide
iranyitott jarmdveinkkel ez ideig fedezni tudtuk
(vizibuszok, 3 db 350 utasbefogaddképességl sze-
mélyszallito jarmd{), Gj hajok épitésére — egy
komp kivételével — a harmadik 0otéves terv
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4. dbra. | ..Miskolc* 2000 LE-s tol6-
vontatd  hajo. ~Epult 19(17-beo a
MMIUIHT Hajéjavité  Uzemigazgato-

saga mdihelyeben

folyaman nem keriilt sor, viszont helyette megkezd-
tuk a kikot6k korszer(sitését.

A harmadik 6téves terv idészakaban tengerha-
jozasi jarmiparkunk fejlesztését tliztik ki célul,
felismerve annak fokozott jelentéségét a népgazda-
sagi export-importszallitasokban. A beruhdazasi
program keretében folytattuk az 1300— 1500
tonnads Uszémiivek beszerzését, valamint bolgar
importbdl vasaroltunk két 5000 tonnds (,Buda-
pest” és ,Hungaria” motoros) mélytengeri hajét is.
A jarmipark boévitésével egyidejién Uj viszony-
latokra is Kkiterjesztettik forgalmi-kereskedelmi
érdekeltségeinket; a hagyomanyos levante! relacio
mellett jaratokat inditottunk Spanyolorszagba,
Lengyelorszdg—Nyugat-Anglia, valamint Kozel-
Kelet—Nyugat-Eurépa viszonylatban is. Tenger-
hajézasunk fejlédése a harmadik 6téves terv vé-
géig, illetve azontul is — terveink szerint —mind
fokozottabb mértékd lesz, mivel a sajat Gszdmi(-

< 4bra. V.Hungéria" -U>40/fi'i25 dwl-s
tengeri hajé. Epult 16KK-lian a varnai
,.«. Dimitrov" hajégyarban
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parkunk devizaszerz6 és kimél§ szerepe népgazda-
sagunkban igen jelentékeny.

Kikotéi viszonylatban (elsédlegesen a Nemzeti
és Szabadkikoté vontakozdsaban) a fejlesztés ko-
zéppontjaba a rakodasgépesitést helyeztik; igy
Uj darukat szereztiink be, rakodo6lapokat vasarol-
tunk és megkezdtik Kozép-Eurdpa elsé konténer-
rakodé allomasanak épitését is. Ez utobbi Gzembe-
allitdsa 1970-ben varhato.

A hajojavitasi tevékenység teriiletén a lényege-
sebb fejlesztést a vallalat dunaharaszti telepére
koncentraltuk, amelyet az elmult idészakban al-
kalmassa tettink nagyszamu tolt barka gyarta-
sara,' annak révén, hogy korszer(sitettik a sdlya-
terét, szerelé-csarnokokat épitettiink, s Gj techno-
l6giai eljarasokat vezettiink be. Ebben az id6szak-
ban egyébként Hajéjavito6 Uzemigazgatésagunk
profilja hatarozott mértékben megvaltozott ; a ja-
vitasi tevékenység mellett ma mar mind tébb és
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tébb é/pitési feladatot is ellat, tekintve, hogy a hajé-
ipar — talterheltsége kovetkeztében — megren-
deléseink, illetve igényeink kielégitésére nem képes.

A magyar hajézas fejl6édésének egészét tekintve,
illetve azt 6sszefoglalva megéllapithat6, hogy az —
a fejlesztés céljaira beruhdzott eszkdzok ardnya-
ban — az elmult id6szakok alatt teljesitette a rea
haruld kotelezettségeket.

Folyamhajézasi viszonylatban — 1938. évhez
viszonyitva — 1968-ig bezaréan a jarm(park egy-
idejl korszer(isodésével a tonnageban kifejezhetd
aruszallitasi kapacitas 54%-o0s és a féuzemi loer6-
gépteljesitmény 120%-0s novekedése mellett az
elszallitott arumennyiség 175%-kai, a tonnakilo-
méter-teljesitmény pedig 196%-kal emelkedett ;
tehat a jarmlpark kapacitasanak kihasznalasat is
jelent6s meértékben javitottuk (6. &bra).

A tengerhajozas teriiletén a fejl6dés még szembe-
tin6bb ; a hordképesség-kapacitds 873%-0s emel-
kedése mellett az elszéllitott &rutonna-mennyiség

imm.oootkm
1325872000
tkm

1060.207.000
tkm
75856000
tkm

598.051000 iZ?590.000

127l 121 159 78y 20382 220057
1938 o Ig%[g J%Stg 1960 o 19% o IEIB'g

6. abra. Folyami dszomuveink Iiordkc&ességének és tonnakul-szallitasi
teljesitményének alakulasa 1938—68. kozt

LW fert. > 3976dut
1950 3525 dwt
1955 3236 dwt

1. dbra. Tengeri hajéink hordképesség-alloinanyanak alakulasa
1938—68. kozt

19688 | 82255000 tkm

1950 O 59.256.000 tkm

1955 ] 82.009.000 tkm

1960 i 230.071.000 tkm

1965 I 337. 711.000 tkm

1968 11051.807.000  tkm

8. abra. Tengeri hajéink fonnakin-teljesitinénycnek alakuldsa
1938—68. kozt
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1360%-kai, mig a tonnakilométer-teljesitmény
1180%-kal n6tt (7., 8. abra).

A fenti — szamokkal kifejezett — eredményeink
elérését szocialista tarsadalmi-gazdasagi rendsze-
rink, illetve ebbdl ered6en dolgozoéink lelkesedése
és hatartalan szorgalma tette lehetévé.

A hazai belvizi és tengeri hajézas jarm@alloma-
nydnak folyamatos ndvekedése, s ezen keresztil a
sz4llitasi feladatok fokozddésa folyamatosan szik-
ségessé tette mind az utazd, mind pedig a parti
személyzet létszamanak emelését. A személyi allo-
manynodvekedés azonban nemcsak az Uszomi(ivek
szamanak, illetve a jarm(ipark nagysaganak aré-
nyaban kdvetkezett be, hanem tarsadalmi rend-
szeriink kdvetkezetes szocialpolitikaja eredménye-
kéntis. Ugyanis a felszabadulas utan az Gszomi(vek
kiszolgalasi normait Iényeges mértékben emeltik,
hogy fgy médunk legyen az egy-egy f6re es6é szol-
gélati id6t csdkkenteni. (Az 1945. évet megel6z6en
pl. nem volt ritka a 14— 16 6rds munkaid6 sem.)
Az automatizdlasnak a hajézas teriiletén térténd
lassu, de hatarozott elterjedése azonban az elmult
években ezt a kdzel két évtizedig tartd tendenciat
megforditotta, ugyanis nagyobb technikai lehet6-
ségek birtokdban — szocialpolitikai elveink egy-
idejd fenntartasa mellett — ismét csdkkenthetjik
a létszam-megszabasokat.

A hajozads személyi allomanyédnak mennyiségi
valtozdsa mellett egyidejlién — az 6sszetételt te-
kintve — lényeges mindségi valtozas is beallott. Az
1945-6t megel6z6 id6szakban, s6t a felszabadulast
kovetd els6 években is a forgalmi személyzet zémét
szakképzetlen, 4—6 elemi iskolat végzett fit6k és
matrézok alkottdk, ma mar viszont, 25 év eltelté-
vel ezek szama elenyész6en csekély, s a 8 altalanos
iskolai végzettség a legalsébb szintnek szamit. Ezt
a folyamatot nagy mértékben el6segitette a diesele-
sités, ugyanis a korszeri motoroshajok kezelésé-
hez feltétlentil szakmunkas képesitésii dolgozok
szikségesek, ami eleve feltételezi a 8 altalanos is-
kolai végzettséget.

A hajozéas parti szolgalatanak alloméany-dssze-
tételében is lényeges valtozasok kovetkeztek be ;
amig pl. az Ujpesti hajojavitd lzemben 1945-ig
egyetlen mérndk sem dolgozott,addig ma mar nem-
csak a szerkesztési és technoldgiai osztalyokon,
hanem még munkavezetdi beosztasban is nagylét-
szamld mérndkgardaval rendelkezink. Hasonlé a
helyzet a MAHART vezérigazgatosagon, illetve a
tébbi Uzemigazgatésagon ; a miiszaki allomany
zOmét mérndkdk, kisebb részét pedig technikusok
alkotjak.

A magyar hajozas egészének fejlédése nemcsak
a jarmipark 0Osszetételének és a haj6zasi beren-
dezések min8ségének valtozasdn mérhetd le, hanem
azon intézkedéseken is, amelyek a MAHART dol-
gozdinak magasabb fok( jolétét és életszinvonalat
kivantdk biztositani. Alkalmazottaink szocialis ko-
rilményeinek javitasaval kapcsolatban a felszaba-
dulast megelé6zd évekhez viszonyitva Iényeges
valtozasok kovetkeztek be.

1955 el6tt a hajokonyhadk magéanvallalkozdék ke-
zében voltak, igy az ellatasi koltségek a hajosok
szamara lényegesen magasabbak voltak. 1955 utan
minden géperejl Uszomlvén — az addigi gyakor-
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lattal ellentétben — vallalati konyhat létesitettek
(a személyszallité hajokon ezt a feladatot az Utas-
ellaté latja el) és a vallalat hozzajarul az étkezési
koltségekhez. 1 folyamhaj6zasnal a térités kezdet-
ben 3,58 Ft/nap volt, ma viszont mar 20,— Ft
értékben a teljes koltséget a vallalat viseli.

A tengerhaj6zasnal az étkezés mind a habord
elétt, mind pedig a habord utdn mindig dijmentes
volt.

A felszabadulast kdvet6 években bfvitették az
tizemi konyhaszolgalatot is ; amig 1945-ig csak a
vezérigazgatésag rendelkezett egy vallalati kony-
haval, addig ma mar hat izemi konyha mikodik.

A szocialis, illetve a munkakdrilmények javitasa
céljabol 1945 utan a dolgozdkat munkaruhaval lat-
tak el, tovabba 1953—1957-ig bezaréan 50%-0s
térités mellett, majd 1957-t61 kezd6dden térités
nélkil kapjadk a dolgoz6k az egyenruhat. 1956 Ota
a folyami és tengeri hajészemélyzet agynemdinek
tisztittatasat, illetve az ezzel kapcsolatos koltsége-
ket a vallalat viseli. (Ezen felul az egyéb moséasok-
hoz a tisztitoszereket is a vallalat biztositja.)

Lapunk példanyonként
V., Vaci utca 10
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1952-ben a hajézas Leanyfalun 32 féréhelyes
Udil6ét kapott, és az orszaghan els6ként vezette be
a csalados Udultetést. Ugyanebben az évben Sié-
fokon egy 20 fér6helyes gyermekidulét nyitottak
meg. Mindkét idil6ben a téritési dij azonos a szak-
szervezeti Udiltetés téritési dijaval.

A magyar hajozas elmult 25 évére visszapillantva
megallapithatjuk, hogy ez nemcsak kizdelmekben,
hanem eredményekben is gazdag. Dolgozoink fel-
késziiltsége, munkalendiilete, szorgalma biztositék
arra, hogy a harmadik 6téves tervet eredményesen
zarjuk és tovabb folytatjuk a sikeres munkéat a
negyedik otéves terv id6szakaban is. Bizunk ab-
ban, hogy jél oldjuk majd meg a népgazdasag
szallitasi feladataibél radnk harulé részt, hogy
tovabb er6sodik, fejlédik a magyar hajézas és a
hajés dolgozok élete egyre szebb, 6romteljesebb
lesz.

V., Bajcsy-Zsilinszky ut 76 szam alatti

hirlapboltokban
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Légi kozlekedésink a felszabadulastol napjainkig

110VvVOS SANOOK

A magyar légiforgalom tébb mint 50 éves multra
tekint vissza. Az els6 menetrendszer(i légijarat
1918. jalius 4-én indult ; légipostat szallitott a
Budapest—Bécs—Krakk6—Lemberg UGtvonalon.
1920-ban megalakult az els6 magyar légiforgalmi
tarsasag Magyar Aeroforgalmi RT. néven, amely
szintén csak postat szallitott. Rovid Uzemeltetés
utan ez a vallalat megsziint és 1922-ben megala-
kult a MALERT és az AEROEXPRESS.

A kés6bbiek folyamdn a MALERT maradt a
magyar polgari légiforgalom egyetlen képviselGje
a masodik vilaghaborl végéig.

A felszabadulas el6tti t6kés Magyarorszagon a
légi kozlekedés jellege — megindulastol kezdve —
a haboras célok szolgélatat tikrozte. A trianoni
békeszerz6dés megtiltotta, hogy Magyarorszag ka-
tonai légier6t tartson fenn. Ennek kdvetkeztében
a katonai repllés személyi allomanyat a polgéri
repllés égisze alatt képezték ki és tartottdk gya-
korlatban. Ezt a szellemet tiikrézte, hogy a 20-as
évek végén megvasaroltak a Fokker gyar egyik
bombazégép tipusanak licencét és utasszallité val-
tozatban megépitve azzal szerelték fel a MA-
LERT-et. Kés6bb a géptipusok a fasiszta Német-
orszag és Olaszorszag egységes katonai szallitd
tipusaibol adodtak.

A masodik vilaghdborl alatt a teljes magyar légi
kozlekedés a haborus szallitdsok szolgalataban allt.
Ennek a politikdnak logikus befejezését jelentette,
hogy a magyar légi kdzlekedés anyagi felszerelését
a habord végén jéforman teljes mértékben nyu-
gatra hurcoltdk vagy megsemmisitették. Hasonlé
sorsra jutottak a légi kozlekedés objektumai, téb-

bek kézdtt az 1940-ben Ferihegyen megkezdett kor-
szer( repll6tér épitkezés is (1. dbra).

A felszabadulas utan a légi kozlekedést is lénye-
gében a semmibdl kellett felépiteni. Az orszag gaz-
dasagi életének teljes szétzilaltsaga nem adott le-
het6séget a légi kozlekedés azonnali megteremtésé-
hez. Az akkori igen rossz féldi kozlekedési viszo-
nyok mellett pedig égetéen sziikségessé valt a ta-
volsagi kozlekedésbe a légi kozlekedés bekapcso-
lasa.

A magyar légi kdzlekedés a Szovjetunio segitsége-
vel szervez6dott Gjja. Az 1946.marcius 29-én alairt
magyar—szovjet kormanykdzi egyezmény alapjan
alakult meg a Magyar—Szovijet LégiforgalmiRt., a
MASZOVLET. Az induldshoz szikséges minden
berendezést, a gépparkot és a szakemberek egy ré-
szét a Szovjetunié bocsatotta rendelkezésre. Az
akkor 200 fényi dolgozéval indulé vallalat 1946
augusztusaban kezdte meg tevékenységét. Szakmai
felligyeletét és a léglgyi hatosagi feladatokat a
Kozlekedés- és Postaligyi Minisztériumban szer-
vezett VII. féosztaly latta el.

A magyar—szovjet vallalat tevékenységi cél-
kitlizése kétiranyd volt: els6sorban a belféldi tavol-
sagi légiforgalmat kellett megteremteni, amelyhez
rendbe kellett hozni a megrongalodott belfoldi
repil6tereket. Budapesti bazisul a haborl el6tti
budadrsi kdzforgalmi repul6tér szolgalt, amely-
nek kornyezete, kiépitettsége azonban az akkori
korszer( repllésnek mar géatjat jelentette. Tovabbi
tevékenységi célkitlizés volt a szomszédos orszagok-
kal a nemzetkdzi légiforgalom megteremtése.

A belféldi forgalom a Budapest—Debrecen és

1. dbra. A romos Ferihegyi repul6tér
1945-ben
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abra. A LI-2 tipusu(lllgf%‘uﬂﬁg

Budapest—Szombathely dtvonalakon kezd6détt,
majd kiterjedt a tobbi belféldi gécpontunkra.

Az els6 nemzetkdzi légittvonal a Budapest—
Pozsony—Praga vonal volt 1947-ben. Ez id6tél
kezdve kormanyunk légugyi egyezményeket ko-
tott Csehszlovakiaval, Bulgariaval, Romaniaval, a
Szovjetuniéval, a Német Demokratikus Kdztarsa-
sdggal és Lengyelorszdggal, amely egyezmeények
lehetdvé tették légiforgalmi vonalhal6zatunk foko-
zatos tovabbi bdvitését.

A MASZOVLET repul6gép parkja L1—2 tipusd
21 személyes, 250 km/é sebességl, dugattyus, két-
motoros repll6gépekbdl allt (2. &bra). Ezek a
Szovjetunioban gyartott repllégépek a haboru
el6tti légiforgalom korszerli alaptipusat jelen-
tették, a DC—3 tipusnak feleltek meg. Ezen kivil
a vallalat rendelkezett még néhany kis PO—2
tipust repulégéppel, amely a pilétan kivil két
utas szallitdsara volt alkalmas.

Az Gjjaszervezés utan a vonalhalozat tekinteté-
ben belfoldi l1égi kozlekedésiink mar induldsatél
kezdve felilmulta a habori el6tti viszonyokat, a
nemzetkdzi vonalhaldzat pedig 1948-ban ugyanugy
5 orszagot érintett, mint 1938-ban.

A légi kozlekedés fejlédésének tovabbi lokést
adott, hogy kiépult' a Ferihegyi repil6tér és 1950.
méajus 19-én Budadrsrél erre a replldtérre terel-
dott at a forgalom. A repul6tér forgalmi éplletével,
hangaraival és egyéb kapcsolodd épitményeivel

indulaskor Kozép-Eurdpa legkorszeriibb repil6-
tere volt (3. abra). A repul6téri betonpalya és a
miszeres leszallito berendezések — amelyek az
akkori nemzetkdzi szabvanyoknak feleltek meg —
lehetévé tették, hogy a légi kdzlekedés az idGjaras-
t6l kevéshé figgd korulmények kozott mikodjék.
1954-ben a vallalat szervezetileg Aatalakult.
Magyar—szovjet nemzetkézi megallapodéas értel-
mében a légitarsasag a magyar fél kizarélagos tu-
lajdonaba ment at, Magyar Légikdzlekedési Valla-
lat (MALEV) néven. A KPM VII. féosztalya egy-
idejlileg a MALEV szervezetébe olvadt be.

A boévild légi kozlekedés sziikségessé tette a
MALEV nemzetkdzi kapcsolatainak Kkiterjesztését
is. Az els6 vezérképviseleti szerz6dést a nyugati
légitarsasagok kozil 1952-ben a -SWISSAITR-rel
kototték, majd foldi kiszolgalasi és egyéb egyez-
ményeket kotott a vallalat a KLM-mel, a SAS-sal,
az AIR FRANCE-szal, a BEA-val, a SABENA-
val stb.

Légi kozlekedésiink szallitasi teljesitményei 1955-
ig fokozatosan novekedtek. A fejlédés lteme kb.
megegyezett a vilagatlaggal, amelyet az ICAO tag-
allamok statisztikai adatai reprezentdlnak. Az
utaskm-ek szdma 1938-hoz viszonyitva a 3,8-
szeresre, az 0Ossztonnakm-ek mennyisége pedig
mintegy 22-szeresre nétt. A hideghabords évek a
forgalom tovéabbi bévitését nem 6sztondzték, en-
nek kévetkeztében 1955—56-ban a teljesitmények
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stagnalokka véltak, a repll6géppark korszer(sité-
sét nem lehetett biztositani. A nemzetkdzi vonal-
halézat azonban tovabb nétt és az 5 szocialista
orszagon kivil Bécsbe is menetrendszer(ien jutot-
tak el gépeink. A nyugat-eurdpai tarsasagok kozil
els6nek 1956-ban a KLM inditotta meg Ferihegyet
is érintd jaratat.

A MASZOVLET, majd a MALEV tevékenysége
a menetrendszeri 1égi kozlekedés ellatdsa mellett
— amelynek sutlya a belfoldi légiforgalmon és a
jelentdés aruszallitason volt — kiterjedt a nemzet-
kozi kulonjaratokra is. Megindultak a reptlégépes
primér- és gylmaolcsszallitdsok a télink északra
fekvd orszagokba. A viszonylag szerény géppark-
kal jelentds utasszallité kildnjaratokat is szervez-
tek, pl. az 1948-as londoni olimpiara. A vaéllalat
melléktevékenységként a PO—2 géptipussal taxi-
repllési feladatokat is ellatott és tébb éven ke-
resztil elvégezte a mez6gazdasagi, valamint egész-
ségligyi és mentdrepilés egyre fokoz6do mértékd
kisérleteit.

Légi kozlekedésiink érdemleges fejl6dése 1957
utdn indult meg, amikor az Aallami és hatdsagi
feladatok kilénvaltak a vallalattél és azt a KPM
Léglgyi F6igazgatdsaga latta el.

A légi kdzlekedés tervszer( fejlesztését a masodik
haroméves terv keretében els6sorban a nemzetkdzi
kapcsolatok kiszélesitése jelentette. Ez vetiilete
volt kormanyunk altalanos politikdjanak és a meg-
levd, a barati orszagokkal kiépitett 1égligyi kapcso-
latokon felll a kapitalista 1égi kozlekedési piacra
valé érdemleges behatolédst irdnyozta el6. Ennek
érdekében ndvelni és korszer(siteni kellett a repi-
I6gépparkot. Az volt a térekvés, hogy a Ferihegyi
repllétér kdzpont jellege minél inkdbb kidombo-
rodjék, forgalma novekedjék. A gyengébb kihasz-
naltsagu belfoldi l1égijaratokat megszintették, ma-
sutt a jaratokat sdritették.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

4. &bra. Az IL-14 tipusu repul6gép
(195T—89)

A fejlédés els§ szakaszaban megndvekedett a
MALEV LI1—2 repiil6gépalloménya és 0j, korsze-
riibb tipusként 1957-t61 megjelent a szovjet gyart-
méanyld IL—14 tipust (4. &bra). Ez a repll6gép-
tipus —bar tovabbra is két dugattyus hajtdémdivel
rendelkezett és a nagymagassagl repilésre még
nem volt alkalmas — fejl6dést jelentett mind a
befogadoképesség (32 utas), mind a sebesség (320
km/d) tekintetében.

Légi kozlekedéstink vonalhaldzatanak, kifejlesz-
téséhez egymés utdn kototték meg az érintett or-
szagokkal az allamkézi légligyi egyezményeket. Je-
lentésen bévilt a MALEV véllalati partnereivel
kotott szerz6dések szdma. A forgalom szervezésé-
nek alapvetd jellemzdje lett, hogy a MALEV
partnervallalataival vonalkdzdsségben, poolban bo-
nyolitja le a forgalmat.

Ezeknek a torekvéseknek megnyilvanuldsaként
szalltak le az els6 menetrendszerii MALEV jéaratok
1958-ban Koppenhaga, Briisszel és Amszterdam
replil6terein. A kovetkezd ket évben keriult sor a
moszkvai, zlrichi, stockholmi, frankfurti, parizsi és
romai jaratok megnyitasara. Ezekkel a jaratokkal
a masodik haroméves tervidészak végére a vallalat
kalfoldi Gtvonalainak hossza az 1955 évinek 2,6-
szeresére novekedett. A b6vilé nemzetkdzi forga-
lom megkivanta, hogy a MALEV kilfldi allomés-
helyein képviseleteket létesitsen. Ennek a haldzat-
nak a kiépitése 1959-ben indult meg.

Nemcsak a MALEV forgalma bévilt, hanem a
kilfoldi tarsasagok is egyre inkdbb felkeresték a
Ferihegyi repil6teret. 1957-ben indult meg az els6
menetrendszerl sugérhajtast repulégépjarat Feri-
hegyre az AEROFLOT TU—104 tipusu gépeivel.
Menetrendszerlien szélltak le a SABENA és a
SAS gépei is.

Légi kozlekedésiink fejlesztési célkitlizése a
rentabilitds egyre jobb megteremtésére iranyult.
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Az ebben az id&szakban elvégzett vizsgalatok
ramutattak arra, hogya repiilés biztonsagéat szolgalo
korszer( berendezések és a repllégépek jelentds
volumen( beruhazéasai ellenére a forgalom Iényeges
fokozésaval a rentabilitds megteremthetd, sét a
légi kdzlekedés népgazdasagi szempontbdl szamot-
tevé eredményt is felmutathat. Az elért pénzigyi
eredmények ezt a célkitlizést jol igazoltdk. Kulo-
nés jelentéségl a légi kozlekedés devizahozama.
Amig ugyanis a foldi utazasoknal — orszagunk kis
méretei folytan — az Gtikdltségek jelentds része a
magyar hatarokon tali szakaszra esik, ahol a kélt-
ségek devizaban jelentkeznek, addig a sajat repll6-
gépen utazok utazasi koltségeinek csak egy kis
része, a repllégép repilési onkdltségének devizalis
hanyada jelentkezik.

Kedvez6 a helyzet a kiilfoldi Iégiforgalmi tarsasa-
gok repulégépeit igénybevev6é magyar utasokkal is,
merta MALEV -vei fennallé izemkozdsségi egyez-
mények kovetkeztében a devizalis Gtikdltség egy
része visszatéril. A repulégépeinken fuvarozott
kulfoldi illetéségld utas és aru szallitdsabol eredd
bevétel természetesen effektiv devizaban jelent-
kezik és a kib6vitett nyugati forgalom ennek ko-
vetkeztében népgazdasagilag igen hasznos effektiv
devizahozamot eredményez.

Mas volt a helyzet a belfoldi légiforgalomnal,
amely dotaciot igényelt és ennek mérséklését cé-
lozta a forgalom atszervezése, majd kés6bbi foko-
zatos sz(ikitése.

A Ferihegyi repul6tér kézponti jellegének kidom-
boritdsa és a novekvd forgalom ellatasa jelentds
fejlesztést igényelt. A ndvekvé utas és aruforgalom
atbocsatdsa érdekében bévilt a forgalmi épilet és
0j raktarak épiltek. Az utasok kényelmét szolgalta
a megépitett tranzitszallé és étterem. A repulégép-
forgalom biztonsagos lebonyolitdsdhoz — a gép-
tipusok ndvekv6 technikai kévetelményeinek meg-
feleléen — meg kellett hosszabbitani a beton fel-
szallépalyat, aj guruldutak éplltek és ndvekedett a
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replil6gépek allohelyeinek szama. Az id6jaras ked-
vezdtlen hatdsainak csokkentése érdekében he-
lyezték Uzembe az ILS-rendszerli mdszeres le-
széllitdberendezést, kiépilt a betonpalydk fény-
technikai rendszere és leszallitdé radar Uzembe-
helyezésével tovabb ndtt a replil6gépek leszallasi
biztonsdga. Ebben az idészakban kezdd&dott el a
nemzetkdzi forgalomban a dugattylis motoros re-
plil6gépek helyett a légcsavaros gazturbinas és a
sugarhajtasu reptlégépek tizembeallitdsa. Ennek
megfelel6en 0j igényként és rohamosan ndvekvd
mennyiségben jelentkezett a keraszin lUzemanyag-
ellatas, amelyhez a repul6téri Gzemanyagtelepet
béviteni kellett.

Mindezek eredményeként 1960-ban a vallalat
teljesitményei — 1954—55-h6z viszonyitva —
utaskm-ben a kétszeresére, ezen beltul a kulfoldi
utaskm-ben 13-szorosdra és a kulfoldi &rutonna-
km-ben 6-szorosara néttek. A repul6téri utasforga-
lom ugyanezen id6szak alatt kereken 100 000-rdl
360 000-re emelkedett.

A fejlesztés masodik szakasza az 1960 évben
beszerzett. IL—18 tipusu repilégépek (5. abra)
lizembeallitasaval kezd6dott. Ez a géptipus jelen-
tette a MALEV szamara a légcsavaros gazturbinas
technikara valo atallast. A négy hajtémives re-
pulégép 90— 100 utassal 600—650 km/6 sebesség-
gel kozlekedik. Hatésugara az eddigi tipusokhoz
viszonyitva lényegesen nagyobb, igy ezzel lehet6vé
valt a hosszataviu forgalom megszervezése is.

A mar megkezdett Gton béviilt tovabb a MALEV
vonalhalézata. 1961-ben London, 1962-ben Hel-
sinki, 1963-ban Miinchen és Athén repil6terein
jelentek meg menetrendszerlien a MALEV gépei.
Ugyanezen évben nyult tal el6szér Eurdpa hata-
rain a MALEV vonalhéal6zata, Kairénak a forga-
lomba valé bekapcsolasaval. A bévités tovabbi
Iépcsdit jelentette 1964-ben a milandi és 1965-ben
a nicosiai és a damaszkuszi jarat meginditasa. Az
utdbbi évben indultak meg el&szor, féleg a turiz-
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must szolgalé nyari idényjaratok Kijevbe. Dobrov-
nyikba és Zagrabba. A fejl6dés évr6l-évre Gj ered-
ményeket hozott: 1966-ban Beiruth, 1967-ben Isz-
tambul és 1968-ban Luxemburg kapcsolddott be a
kdzvetlenbudapestilégi 6sszekottetések haldzataba.

A légi utvonalhélozat bévitése érdekében korma-
nyunk az érdekelt orszagokkal légligyi egyezmé-
nyeket kotott. Ma 32 orszaggal vagyunk ilyen
egyezményes kapcsolatban. A MALEV tarsvalla-
latokkal kotott szerz6déseinek szama még ennél is
nagyobb mértékben ndvekedett. Az érdekeltségi
kor a vonalhéalozat korén messze tul nyalik. Foko-
zatosan kiépult valamennyi kilféldi alloméashelyen
a MALEV képviselete.

A MALEV vonalhaldzatanak névekedésével par-
huzamosan ndvekedett pool-partnereinek Buda-
pestre irdanyuld forgalma is. Ez a névekedés 1965-ig
mérsékeltebb volt, a MALEV az 4j vonalakat elébb
rendszerint egyedil repilte, majd ettél az id6pont-
tél kezdve a partnerek sorra inditottdk meg Buda-
pestet érintd jarataikat, talnyomdrészt igen kor-
szerl repll6géptipusokkal. Ma a Ferihegyi repil6-
téren 16 kulfoldi légitarsasag gépei széllnak le
menetrendszer(en.

A Kkorszer(isités lehet6vé tette, hogy a LI—2
repilégépeket 1963-ig fokozatosan kivonjak a for-
galombol. A belféldi forgalmat révid atmeneti id6-
szakra az IL—14 tipustu repiul6gépek vették Aat.
A belfoldi forgalom azonban fokozatosan csokkent
és 1968 folyaman, e géptipusnak a forgalombdl valé
kivonéasaval egyidejlileg meg is sz(int.

Ebben a szakaszban a vallalati teljesitmények
novekedésében tovabbi felgyorsulas jelentkezett.
1968-ban az 1954—55-8s teljesitményekhez viszo-
nyitva az utaskm-ek szdma a 13-szorosara nétt.
Hasonl6 nagysagrend{ ndvekedés jellemz6 az aru-
szallitdsra is. A Ferihegyi reptul&tér utasforgalma
— a belféldi forgalom elhaldsa ellenére — tovabb
novekedett, megkdzelitette a 600 OCO f6t.

A fejlesztést az tette lehet6vé, hogy a vallalat
pénzigyi eredményei a varakozasnak megfeleléen
alakultak ; ©6sszes devizahozama (dollarra atsza-
mitva) elérte a 8 millié dollart.

A Ferihegyi repll6tér forgalmanak jellegeben,

Kbzlekedéstudomanyi szemle

K abra. 1 Tr-1.'U tipusl repulégép
(I»e»-t«l)

igénybevételében valtozas kdvetkezett be. A nem-
zetkdzi repulégépforgalom 1961-ig ndvekedett,
majd az akkor bekdvetkezett tipusvaltasok ered-
ményeként némiképpen csokkent. A tipusvaltas
azt jelentette, hogy a nemzetkdzi forgalomban a
mienkéhez hasonléan nagyobb befogaddéképességl,
teljesitmény( és hatésugarl repulégépek valtottak
le a korabbiakat. igy ezek kdzbensd leszallasai
ritkabban jelentkeztek. A gépmozgasoknak ez a
stagnaldsa 1965-ig volt tapasztalhato ; azéta a
ferihegyi kulfoldi repulégépforgalom ismét no-
vekvd tendencidju.

A forgalom ilyen alakuldsaval parhuzamosan
tovabbi bdvitésekre, korszer(sitésekre volt sziikség.
1964-ben kerilt sor a ferihegyi forgalmi éjDiilet is-
mételt bels6é atalakitasara, Gzlethelyiségek kialaki-
tdsara és 0j arufelvételi helyiségek épitésére. A ko-
vetkez6 évben Budapesten, a VA&ci utcaban Uj
jegyiroda létesiilt. BOviteni kellett a repil6téri
reptlégépparkolé helyek szamat is, gondoskodva
arrél, hogy a nagysulyu repiilégépek terhelésére is
megfeleléek legyenek. Tovabb bévilt az lzem-
anyagtelep is.

A repulégépek, amelyek tdlnyomasos kabinnal
épllnek, s most mar 10 000 m-t is meghalad6 ma-
gassagban re])iulnek, megkivantak az utvonali navi-
gaciés rendszer fejlesztését is. A koradbbi radio
iranyado6 berendezések ugyanis nagyobb magassa-
gokban mar nem jeldlik ki kell6 pontossaggal a
kovetendd légi utvonalakat. igy 1964-t61 meg-
kezdddott a VOR rendszer( navigacids iranyaddk
telepitése. A s(ir(isédé ferihegyi forgalom — a re-
puléter felett atrepild forgalmat is beleértve —
a biztonsagos iranyitds érdekében megkivanta
Ferihegyen egy kozelkdrzeti radarberendezés lizem-
behelyezését.

A fejlédés jelenlegi szakaszaban zajlik le az &t-
alldas a sugarhajtasu repilégéptechnikara. 1969-
ben helyezték Gzembe a MALEV két sugarhajto-
mives, szovjet gyartmanyd TU—134 tipusu repi-
16gépét (6. &bra), E gépek 72 utast széllitanak
800 km/6-nal nagyobb sebességgel. Beszerzésik a
nemzetkdzi szinvonalhoz val¢ teljes felzark6zasun-
kat jelenti.
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Ez a géptipus az Eurdpan beliili és mérsékelten
hosszutava repllések ellatdsara alkalmas. E tipus
felhasznalasaval 1969-ben béviilt a MALEV vonal-
halézata Osléval és Tunisszal. igy a vallalat repilé-
gépei ma 28 orszag 32 varosaba repilnek menet-
rendszerlien. Az 1957 O4ta eltelt id6szakban Ilégi
kozlekedéslink fejlédési titemére jol jellemzd, hogy
amig az ICAO tagallamok éves fejl6dési uteme
ugyanezen id6szakban 13— 15% volt, addig a
MALEV-nél a kilénféle naturalis teljesitmény-
mutatok fejlédési Uteme évi 25% koril mozgott.

*

Légi kozlekedésiink fejl6dése természetesen nem
allhat meg. Az 1969-ben kormanyunk altal elfoga-
dott kozlekedéspolitikai koncepcid szellemében fel-
adata tovabbra is az orszag nemzetkdzi 1égi forgal-
ménak ellatdsa, korszer( szinten, és kulondsen a
devizahozam fokozésa.

Egyestleti hirek

Munkabizottsagi ~zarojelentések

A befejezett zardjelentések jegyzékét az aldbbiakban
kozoljuk; azok tanulmanyozésra az egyesiletink titkar-
saganal igényelhet6k.

1261. sz. Pétkocsik foglalkoztatasanak vizsgalata.

Vezeté: Hajm Géza (Zalaegerszegi

1262. sz. A T-174 tipusu rakod6gépek szerelési és ja-
vitasi technolégidjanak kidolgozésa.

Vezeté: B6déi Janos (Zalaegerszeg).

1263. sz. Az iij gazdasagiranyitasi rendszer elsé évé-
nek tapasztalatai az 5. sz. Autékozlekedési Vallalatnéal,
kulonds tekintettel a kereskedelmi tevékenységre és a
piackutatasra, valamint a fejl6dés perspektivajara.

Vezet6: Hanyicska Janos (Zalaegerszeg).

1264. sz. A Szombathelyi MAV lgazgatésag tavlati
dieselesitési terve.

Vezetd: Gabi Szilard (Szombathely).

1265. sz. Korszer(i programozas alkalmazésanak vizs-
galata a megye darabarus szallitasi feladatainak terile-
tén.

Vezet6: Kamondi Janos (Zalaegerszeg).

1266. sz. Gépkocsih(té felujitasi technoldgidjanak
vizsgalata és kidolgozasa.

Vezetd: Barabas Gyorgy (Zalaegerszeg).

1267. sz. A dolgozdék faradtsdga a balesetet el§idézé
okok kozott.

Vezet6: Jablonkay Géza (Veszprém).

HIRDETMENY
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Ennek érdekében néhany éven belil véarhaté a
korszer( interkontinentalis forgalomra is alkalmas
IL—62 tipusu repilégépek Gzembeallitasa.

A Ferihegyen és az orszag légterében megnove-
kedett forgalom biztonsagos irdnyitasa megkivanja
a radariranyitasi technika miel6bbi altalanos beve-
zetését. A Ferihegyi repil6tér utas- és arufelvételi
helyiségei — a tobbszori bévitések ellenére — a
cstcsid6szakban ma mar nem elegend6ek. Ezért
tovabbi bels6é bévitésekre keril sor. Jelentds Iépés
lesz a varoskdzpontban megépitend6 légi palyaudvar,
amely megsziunteti az utaskezelési zsufoltsdgot és
hossz( id6re korszerli megoldast biztosit.

A 1égi kozlekedésiink jov6jére vonatkozo tervek
valéra valtdsa biztositékot nydjt arra, hogy a
MALEV nemcsak meg6rzi eddigi nemzetkdzi pozi-
ciéjat, hanem tovabb is noveli azt.

1268. sz. A radid és.tavgépiro alkalmazasanak elénye
és hatékonysaga a MAV rendez6-palyaudvarok munka-
jaban.

Vezeté: Miskolczi Sandor (Miskolc).

1269. sz. Nagyolvaszté anyagmozgatasi kdltségeinek
alakuldsa a BEM teljes termelése esetén.

Vezetd: Gaganetz Aurél (Miskolc, Lenin Kohéaszati
Mvek).

1270. sz. Gazdasagossag a gaz-tiizel6 berendezésekben

Vezet6: Szabd Imre (Szolnok).

1271. sz. A MAV orszagos gépkapcsolasu tavbeszéld
halézatdnak tavvalasztadsra automatizdldsa soran fel-
1ép6 attoltési idétartam-zavarok okainak felkutatisa és
megszintetése.

Vezet6: Kovacs Tibor (Debrecen).

1272. sz. A Magyar Allamvasutak gazdalkodasanak
irdnyitdsaban és a koOltség-felhasznéalas szamviteli in-
forméciés rendszerében a koltségfelosztd iv jelentdsége.

Vezet6: Gsajka Istvan (Miskolc).

1273. sz. A 3. sz. Autékozlekedési Vallalat tzemanyag
szallitasdnak korszeriisitése.

Vezetd: Téth Miklés (Miskolc).

1274. sz. A részleges, illetve teljes jegykezeld nélkili
kozlekedés bevezetésével kapcsolatos feltételek vizsga-
lata és javaslat kidolgozasa a miskolci autébusz és villa-
mos lzemben.

Vezetd: Meszlcri Zoltan (Miskolc).

S6lymos Janos

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet és az Orszagos Magyar Banydaszati és Koha-

szati Egyestlet ,

1970. szeptember 29—30-an

KOTELPALYA KONFERENCIAT

rendez hazai és kilfoldi szakemberek részére. A konferencian minden érdekl6d6t

szivesen lat a rendezdség.

BOvebb tajékoztatast ad a Kdzlekedéstudoméanyi Egyesilet és az Orszagos Banya-
szati és Kohaszati Egyesiilet (Budapest V., Szabadsag tér 17).
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Varosaink kodzlekedésének fejlédése

MOLNAR JANOS

A var06si kozlekedés jelentdsége
és szerepe a varosok életében min-
dig is nagy volt, hiszen a varosi
kozlekedés az adott varos tar-
sadalmi életének személy- és aru-
szallitasi, valamint az ezekkel
kapcsolatos szolgaltatasi igényeit
hivatott kielégiteni. A varosi kéz-
lekedésnek, ezen belul kilondsen
a helyi témegkodzlekedésnek a poli-
tikai jelent6sége is szamottevé.
A helyi témegkdzlekedési eszko-
zO0ket a varosi lakossag jelentds
része nap mint nap igénybe veszi.
Ezért a varosi tdmegkdzlekedés
fejlettségi szintje, kulturaltsaga
pozitivan vagy negativan érinti,
befolydsolja a dolgozé emberek
mindennapi életét. A vérosi la-
kossag szamanak emelkedésével
egyutt névekszik a varosi kozle-
kedés jelent6sége is. Egy szoci-
alizmust épité orszagban, ahol
minden a dolgozé emberek életé-
nek, életkorilményeinek jobba-
tétele érdekében torténik, a kul-
turdlt varosi tomegkozlekedés
megteremtése szinte természetes
feladatként jelentkezik.

Az elmualt 25 évben hazénkban
bekdvetkezett nagy tarsadalmi
atalakulds, valamint az ipar gyors
Utem( fejlédése jelentésen meg-
gyorsitotta az urbanizacié folya-

1. 4bra. 1945-6s allapotok

matdt. Az elmult negyedszazad
alatt a varosi lakossdg ardnya
Magyarorszagon 35,8-r6143,2%-ra
nétt. Budapesten a lakossag szdma
évenként atlagosan 20 000 fével
novekszik. Vidéki varosaink la-
kossagszama az orszag 0Osszes la-
kossagadhoz viszonyitva az 1949.
évi 19,3%-kal szemben 1966-ban
mar kozel 24% volt. A vérosia-
sodasi folyamat gyorsulasara jel-
lemz6, hogy az elmult 6 év alatt
a 20 000-res lakosszdmunal né-
pesebb telepiilések lakossagszama
kozel félmillioval, 13,2%-kal no-
vekedett. 154 nem varosi rangu
telepiilés varosias jelleglivé fej-
16dott.

Nagy min6ségi és mennyiségi
fejl6désnek kellett bekdvetkezni
ahhoz, hogy a varosi kdzlekedés,
ezen belul a helyi témegkdzleke-
dés — ha minden vonatkozéasban
nem is mindig kielégit6 médon —
alapjdban véve lépést tudjon tar-
tani a rohamos fejlédés kdvetkez-
tében fellépé jogos igényekkel.

A varosi témegkozlekedésben
a technikai fejlédés és a mennyi-
ségi ndvekedés is nagy volt az
elmult negyedszazad alatt. Nem
az elért eredmények figyelmen
kivil hagyasa, ha egyértelm(en
megmondjuk, viszont, hogy sok

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

tekintetben nem vagyunk és nem
lehetlink megelégedve egyes varo-
sainkban az utazas kulturaltsa-
ganak szinvonalaval. Nem elfo-
gadtatni, vagy kisebbiteni akar-
juk a jelenlegi nehézségeket és
problémakat, de a varosi kozleke-
dés értékelésének realitdsdhoz tar-
tozik néhany gondolatot felvetni
arrél, hogy negyed szazaddal ez-
elétt honnan indultunk el.
Sokan emlékeznek, hogy a fel-
szabadulds utan milyen koril-

BEv

i. abra. A tanacsi és KPM kezelésl helyi témeg-
kozlekedési vallalatok altal szallitott 6sszes ntas

mények koézott indult meg ha-
zankban a nagyobb véarosainak
vérkeringését szolgalé helyi to-
megkodzlekedés. Ismeretes, hogy
romokban hevert az orszdg, ro-
mokban voltak véarosaink is. Ana-
gyobb varosok tdbbségének helyi
kozlekedése szinte béna volt. A
tomegkozlekedési eszkdzok varo-
saink tobbségében a haboru alatt
szinte teljesen elpusztultak (1.
abra).

Ma hazank vérosaiban és tele-
puléseiben a helyi témegkdzleke-
dési eszk6z6k naponta 5,5 miihd
utast szallitanak az 1945. évi
napi 733 000 utassal, illetve az
1938-évi napi 1,1 millié utassal
szemben (2. abra).

Az 1945. évi 7 800 gépkocsival
és 12 000 motorkerékparral szem-
ben ma 225 000 gépkocsi és 513
ezer motorkerékpar kdzlekedik va-
rosaink és kiemelt telepiléseink
17 000 km-t kitevd és 15 milliard
Ft alloeszkoz-értéket reprezentalo
belterileti utjain.
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Ujjéépultek a févéarosban és
mas varosainkban a varosrésze-
ket 6sszekodt6, a habori alatt le-
rombolt hidjaink.

Megkezdtik févarosunkban a
nagy koltséggel épulé, nagy ka-
pacitasu, korszer( foldalatti vasat-
halézat épitését, amelynek els6
szakasza 1970-ben mar Gzemel
(3. abra).

BUDAPEST
TOMEGKOZLEKEDESE

A felszabadulds utani években
a févaros teruletileg — a kor-
nyezd telepililések hozzéakapcso-
lasdval — 2,5-szeresére ndétt, a
lakossag szama is jelent6sen meg-
novekedett. A févaroshoz csatolt
teriiletek nagy része nem volt
varosias jelleg(i, s csak minimalis
kozlekedési ellatottsaggal rendel-
kezett. Fentieken tal Budapes-
ten a foglalkoztatottsdg rohamos
novekedése, valamint az életszin-
vonal javuldsa kovetkeztében az
egyre jobban ndvekvd személy-
szallitasi igények kielégitése mind
tobb és tébb nehézséget okozott.
A témegkodzlekedés vonatkozasa-
ban lényegében 1949-ig befejez6-
dott a helyreallitas, ami az 1938—
39-évinek megfeleld kapacitas el-
érését jelentette. Az utazasi igé-
nyek viszont mar ekkor joval
meghaladtdk ezt a szintet.

Budapesten a felszabadulas
utdn az elsé villamosvonalon —
az Ujpesti viztorony és a Forgach
u. kdzott — 1949. februar 7-én,
az els6 autébuszvonalon — a
Felszabadulds tér és Gellért tér
kézott — 1945, jalius 2-an, az
elsé trolibusz vonalon — a Kos-
suth Lajos tér és az Erzsébet ki-
ralyné Gt kdzoétt — 1949. decem-
ber 21-én indult meg a kdzlekedés.

A Févarosi Villamosvasut

A villamosvaslt nagy szerepet
tolt be a févaros tomegkozleke-
désében. A villamosvasut Aaltal
elszallitott utasok széama nap-
jainkban méar meghaladja az évi
950 milliét (4. abra).

1949-ig lényegében befejez6-
dott a lerombolt jarmdipark, a
forgalmi és miiszaki létesitmé-
nyek héaborus karainak helyrealli-
tdsa, — ezt koOvetéen alapvetd
feladattad valt az allandéan emel-
ked6 utazasi igények kielégitése.

3. 4bra. A Baross téri inélyallonias

———————————— Orszagosan
---- Csak Budapesten
........... — Csak vidéken

4. &bra. A koziti villaniosvasiitak &ltal
szallitott 6sszes utas

5. 4bra. UV 3-as villamos szerelvény
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A gyorsan ndvekvl utazdsi igé-
nyek kielégitése érdekében foko-
zatosan novelni kellett a fér6he-
lyek szaméat. A fér6helyek sza-
manak novelését egyrészt a na-
gyobb befogaddképességl uj és
korszerisitett jarmlvek forga-
lombadllitasadval, mésrészt a jar-
mivek Uzemidejének ndvelésé-
vel, valamint azok keringési se-
bességének fokozasaval lehetett
biztositani.

A régi jarm(vek korszer(sitése
soran 1961-ig 268 favazas motor-
kocsit és 12 potkocsit vasvazas!-
tottak. 1968-ig 242 db kocsit ik-
resitettek. 1954-ig 192 db azonos
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« &bra. ij 8 tengely( ipari gyartasa csuklés villamos szerelvény

1. dbra. Hazi épités csuklos trolibusz IK. «0-bol

tipust 0j potkocsit, majd 1965-ig
375 db UV villamos motorkocsit,
valamint 1970-ig 42 db 8 tengely(
csuklos villamost gyéartott a ma-
gyar ipar a févarosi villamoskdz-
lekedés részére (5., 6. abra).

1965-ig sajat mdhelyben ké-
szilt 55 villamos és 54 trolibusz
csuklés jarmd, valamint 16 villa-
mosvasuti pétkocsi a régi fold-
alatti vasut részére.

A trolibusznak, mint Gj témeg-
kozlekedési eszk6znek a bevezeté-

sével elsésorban a szlk utcak
villamosvasati halozatanak fel-
szamolasa volt a cél. A trolibusz
jarmivek szdma 1968-ban 309
db volt, ebb8l 152 db szovjet, 157
db pedig IKARUS tipust, 55
pétkocsival (7., 8. abra).

A villamosvasuti halozat fej-
lesztésének célja volt a févaros-
ban a hianyzo kdériranyu 6sszekot-
tetések biztositdsa és olyan vi-
szonylatok létesitése, mddositasa,
amelyek az ujonnan jelentkez6
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utazasi igényeket elégitették Kki.
1945 6ta 78 vaganykm forgalmi
és 8 vaganykm egyéb lzemi vil-
lamospalya, 38 km trolibusz vo-
nal épilt. 34 vaganykm forgalmi
palyat korszer(sitettek és 19 va-
ganykm hosszban a villamospa-
lyat az atpalya kdézepére helyez-
ték at (9. abra).

A jelent6sebb halozatfejlesz-
tések :

— Obudatdl a Vaci atig villa-
mosvasuti,

— a VAaci uttél a Keleti palya-
udvarig trolibusz,

— a Népligettdl és a Vaci uttol
trolibuszjéarat,

— a Florian tértdl
gatig villamosjarat,

— Kispest — Malinovszki Gt
és a Fogarasi 0t kozott villamos-
vasuti,

— Budafokrél a Schénherz Zol-
tdn Gton at a Nagykdrattal villa-
mosvasuti,

— Pesterzsébet — Kispest és
Kébanya kozott villamosvasuti
(kils6 korgydr(),

— Kdébanya és Zuglo kozott
villamosvasuti,

—a Nagy Lajos kiraly uttol
a Kerepesi utig villamosvasuti
Osszekdttetés létesilt.

a Filatori-

A jarmi- és haldzatfejlesztés,
valamint a korszer(sités igényei-
nek kielégitését szolgaléo aramel-
latast, de kilondsen az &ramét-
alakito géphazak fejlesztését és
korszer(isitését is biztositani kel-
lett. A villamosvasut aramétala-
kité6 géphézainak teljesitménye az
1949. évi 43,8 ezer kW-rél 1970-ig
elérte a 88 ezer kW-ot. A fejlesz-
tés keretében elkészilt az elsd
hazai gyartasu KV-2000/600 tip.
000 V-os 1400 A-es sziliciumdid-
das egyenirany itéberendezés pro-
totipusa.

Nagy nehézséget okozott és
okoz ma is a jarm@allomany téa-
roldsdhoz és karbantartdsahoz
szlikséges kocsiszinek és mihelyek
szlik kapacitasa. Enyhitett a hely-
zeten a megépitett Pongracz uti
trolibusz-garadzs. Bdvitették a
Szava utcai, a Szép llona-i, az
Obudai kocsiszineket. A fémi-
hely kapacitids-bdvitését jelentd-
sen novelni fogja a mar megkez-
dett Fehér Gti fémdhely épitésé-
nek befejezése (10. abra).

Megkezdték a forgalomiranyi-



XX. EVFOLYAM 1970. 4 SZAM

tas fejlesztését és korszer(isitését,
amelynek keretében tzembe he-
lyezték a Moszkva téri, Marx téri,
Nagyvarad téri és a Hatar uti
diszpécser kozpontokat. 18 vona-
lon id6koztarté automatikus fény-
jelz6berendezést, valamint URH
ado-vevl készllékkel felszerelt
gépkocsi-szolgalatot létesitettek.

V Budapesti Helyiérdek( Vasut

A BHEV jelentés szerepet tol-
tott be a mualtban is és jelenleg is
—a MAV és az autdbusz kozleke-
dés mellett — a budapesti el6va-
rosi kozlekedés lebonyolitasaban
(a févaros hataran belll a varosi
kozlekedésben is). Az 1945. évi
kb. 30 milli6/év utassal szemben
ma a BHEV tébb mint 140 mil-
li6/év utast szallit (11. abra).

A BHEVf6bb halozatfejlesztései :

Egyik legjelent6sebb haldzati
létesitmény a Csepel — Boraros
tér kozott kozleked6 gyorsvasut

1955 50 55 60 65 , 10
Ev

9. dbra. J1 tanacsi kotottpalyas helyi kozlekedés
halézati (palya) hossza

megépitése. A csepeli gyorsvasut
Uzembehelyezése a Csepel és a
Boraros tér kozott 21 perces me-
netidét 13 percre csokkentette.

1952-ben elkészilt a Sziget-
szentmikl6s-Gyartelep alloméaso-

kat 0osszek6t6  kett6svagnayu
palya, mely jelent6s mértékben

novelte a vonal atbocsatoképes-
ségét.

Az 1954-ben Uzembehelyezett
taksonvi szarnyvonal biztositotta
Szigetszentmiklds-Gyarteleppel a
kdzvetlen dsszekottetést.

1959-ben megoldddott Csepel
és Pesterzsébet kozvetlen kap-
csolata és a 13-as viszonylaté vil-
lamosvonalhoz valé csatlakozasa
Osszekottetést teremtett Kispest

8. dbra. ZII' szovjet tipust Uj trolibusz

— Ké6banya és Zuglo térségével is.

Jelentés mértékben korszer(-
sitették a gddolléi és szentendrei
vonalakat, aminek eredménye-
ként novelték a vonatok sebes-
ségét és az athaladé vonatok sza-
mat.

Az el6véarosi vasat jarmdvei
hossz( id6n keresztil a tomegkdz-
lekedési agak legelhasznaltabb,
legkorszer(tlenebb jarmvek kdzé
tartoztak. A jarm(ivek 79%-a
40 évnél id6sebb, 75%-a kétten-

10. Uhra. A Fehér ati fémahely makettje

gelyl, favazas kocsikbol allt.
1950-t61 82 db. Gj jarmiivet sze-
reztek be, melyb6l 51 db PXV
tip. potkocsi, 4 db LVII tip. mo-
torkocsi, 14 db MVIII tip. mo-
torkocsi. 1956-ban megkezd6dott
az 56 tipusbol és kozel 200 valto-
zatbol &ll6 — még hasznéalhato
— jarm(ivek vasvéazasitdsa, me-
lyekbe a vonderd ndvelése érde-
kében NDK gyartmanyd, nagy
teljesitmény(i GF motorokat épi-
tettek be. Az 1960-as évek elején
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1955 50 55 60 65, 10
Ev

ti, abra. J1 budapesti Helyiérdek( Vasit altal
szallitott Gsszes utas

a vallalat sajat tervezésében el-
készitette a 80 km/6 végsebességi
MIX tip. 0j szerelvény prototi-
pusat. A két motorkocsibol és
egy potkocsibol allé (harmonikas)
szerelvény befogaddképessége 600
utas. A szerelvényen 16 ajté biz-
tositja a gyors Ki- és beszallast.
Jelenleg 27 ilyen szerelvény koz-
lekedik a BHEV vonalain (12.,
13. abra).

11. abra. 1930-bSI valé M I11. tipusi motorkocsi -f pétkocsis HIV szerelvény

13. 4bra. M IX. tipnsi 4j HEV szerelvény

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A Févarosi Autoébusz

Févarosaink témegkozlekedé-
sében (az orszag valamennyi va-
rosaban is) rohamos és ugrasszerd
fejlédés az autdbuszkodzlekedés
teriletén kovetkezett be. 1938-
ban az autébusz évi 4 millié utast
szallitott Budapesten, 1970-ben
az utasszam meghaladja az 560
milliot (14. abra).

Tehermentesit6 feladatai mel-
lett az autébusziizem Kkielégiti a
ritkdbban lakott terliletek és az
Uj lakotelepek utasszallitdsi igé-
nyeit is. Igen nagy el6énye, hogy
forgalomterelés esetén is rugal-
masan Uzemeltethetd.

A gyorsan novekvd utazasi igé-
nyek kielégitésére 1955-t61 egyes
vonalakon &tmenetileg potkocsis
Uzemet Kkellett bevezetni, mely a
varosi kdzlekedésben nem tekint-
het6 a legkedvez6bb megoldasnak.

Nagy fejlédést jelentett a f6-
varos autobuszkdzlekedésében az
1960-as évben (zembehelyezett
elsé6 csuklés autdbusz, amelynek
tervezését és épitését az autdbusz
javité tGzem kivalé miszaki kol-
lektivdja és szakmunkdas gardaja
végezte el.

Az lUzem 3 év alatt 275 csuk-
16s autdbuszt gyartott, amelynek
forgalombaallitasaval jelent&sen
lehetett csdkkenteni egyes vona-
lak akkor mar szinte tlrhetet-
lenné valt zsufoltsagat.

Az 1960-as években — szintén
sajat tervezésben — mikrobusz
szerelvényt, illetve nyitott va-
rosnézd autébuszt gyartottak.

1050
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1955 50 55 60 65, 10
Ev

............ Tanacsi 0sszesen
- -- Csak Budapesten

--Csak vidékén /tanécsi/
- --Minddsszesen

I KPM vidéken

14. 4bra. A tanacsi 6s hPM kezelés(i helyi autd-
buszkézlekedés altal szallitott dsszes utas
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A magyar ipar csak ezt kove-
téen, 1964-ben kezdte meg a csuk-
I6s autébuszok sorozatgyartasat.
A F6varosi Autébusziizem jelen-
leg 174 db hazilag készitett és
164 db IKARUS 180-as tipusu
ipari csuklés autdbusszal rendel-
kezik (15., 16. abra)

A rohamosan névekvd auto-
buszpark garazsirozdsat és fenn-
tartdsat szolgald létesitmények ka-
pacitadsa igen hamar kevésnek bi-
zonyult. A felszabadulds utan a
vallalat Iényegében csak egy ha-
borus-sérult gardzzsal (Récsei)
rendelkezett.

Az 50-es években befejez&dott
a haboru alatt megkezdett First
garazs épitése.

Az 1959. évben Uzembehelyez-
ték a Kilian forgalmi telepet,
majd a Mez6 Imre garazst.

Az 1970. évben elkészul az uj,
korszer(i Obudai autobusz garazs
is (17. abra).

A forgalomiranyitas korszer(si-
tését jelentette az autdbuszkdz-
lekedésben a végéallomasok bé-
lyegz6o6rdval val6 ellatdsa, az
ipari televizid, a fotocellas beren-
dezések, valamint URH ad6-vevd
berendezések felszerelése.

Dicséretre mélt6 kezdeménye-
zés volt, hogy elsésorban az autd-
busziizem végrehajtd szolgalata-
ban dolgozék munkakdérilményei-
nek jobba tétele érdekében —
Kozép-Europaban els6ként —,
1957-ben bevezették az ul6 kalau-
zos rendszert.

Jelentds a szerepe még Budapest
személyszallitdsdban a Fd&varosi
Autotaxinak, amelynek jarmd-
allomanya a méasodik vilaghaboru
folyaman teljesen elpusztult; for-
galmi és miiszaki létesitményei is
sulyos karokat szenvedtek.

A haboras karokat 1948-ighely-
reallitottak, ezt kovet6en évroél
évre novekedett a jarm(vek
szama, mely napjainkban tobb
mint 1200 db; szallitasi teljesit-
ménye eléri az évi 20 milli¢ utast.

A Budapesten napjainkig lét-
rehozott, 923 km-t kitevd kiter-
jedt helyi kozlekedési halozat alap-
jaban véve megfelel a kovetel-
ményeknek. Halbézati bévitést, a
jov6ben csak 0j lakotelepek épi-
tése tesz indokolttd. Megallapit-
haté az is, hogy a vonalhalézat a
f6 atasaramlasi iranyoknak meg-
felel6. A korszer( jarmlvek be-
allitasava kapacitds jelent6s no-
velése ellenére azonban sok he-

15. dbra. IKARUS 30-as antébnsz 1951-bSI

te. dbra. IKARUS 180 tipos(i csuklds autébusz

lylitt nagy a zsufoltsdg, nem Ki-
elégité a szinvonal. Kiléndsen a
cstcsforgalmi id6ben szamos Ut-
vonalon a jarm(vek kihaszndlt-
saga meghaladja a 100 %-ot. A
févaros teriletén tébb vonalon —
els6sorban a kelet-nyugati és
észak-déli tengely mentén — a
villamosésaz autébusz csak egyitt
képes Kkielégiteni az igényeket.
Ezeken a vonalszakaszokon — fi-
gyelembe véve ezeknek egyéb
kozuti jarmivekkel valé fokozott
leterhelését is — az eddigieknél
nagyobb kapacitast és a felszini

187

kozlekedést tehermentesitd to-
megkozlekedési ag : a metr6 Gzem -
behelyezése sziilkséges ahhoz, hogy
az egyre fokozé6do igényeket meg-
felel6 szinten, kulturalt korial-
mények koézott lehessen kielégi-
teni. E feladat megoldasat segiti
az épulé kelet-nyugati metr6-vo-
nal is, amelynek els6 szakaszat a
Dedk térig az 1970. évben, maso-
dik szakaszat a Déli palyaudva-
rig 1973. évben helyezik Gizembe.
Ez azonban a févarosban ma
mar nélkilézhetetlen metr6-halo-
zat kialakitdsanak csak az els6
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részét jelenti. Az észak-déli metro-
vonal megépitésével — amelynek
tervezését mar megkezdték— Kki-
alakul Budapesten a tdmegkdz-
lekedés gerincét alkoté metré-
héalozat.

A VIDEKI VAROSOK
TOMEGKOZLEKEDESE

Az elmult negyedszazadban ro-
hamosan fejlédtek vidéki véro-
saink is. Négy nagy vidéki véro-
sunk (Miskolc, Debrecen, Pécs,
Szeged) lakossdganak szama a
felszabadulastél 1958-ig 20% -kai,
1958-t61 tovéabbi 30%-kal nétt.
Ez a kozlekedési igények ndve-
kedésének egyik f6 oka. A fejls-
dés tendenciaja hasonlo a févaro-
séhoz, azzal a kilénbséggel, hogy
az utazasi igény és a kapacitas
még nagyobb mértékben kezdett
eltdvolodni egymastol (pl. Mis-
kolc, Debrecen, Szeged villamos
kozlekedésének utasszama 1938-
hoz képest 1950-re 2,8-szorosara,
a fér6hely-kapacitds pedig csak
1,5-sz6rdsére nétt). Hogy milyen
nagy mértékben emelkedett az
igény vidéki varosainkban is a
tdmegkdzlekedés irant, azt jol
szemlélteti a 18. abra, amely az
egy lakosra es6 utazdsok szamat
mutatja be nagyobb véarosaink-
ban (6sszehasonlitdsként az abran
Budapest is szerepel).

Miskolc

Miskolc varos telepiilési adott-
sagai, a nagy tdvolsdgok méar az
1800-as évek végén igényelték a
varos kdézpontja és a Tiszai palya-
udvar, a Vasgyar és Tapolca-
furdé kozott valamilyen témeg-
kozlekedés létesitését. Ennek ko-
molyabb fejlesztése azonban csak
a masodik vilaghabord utani id6k-
ben kezdédott meg. A didsgyo6ri
nagy tzemek, a Lenin Kohdszati
Mivek kapacitdsanak és munkéas
létszdmanak rohamos fejl6dése
elengedhetetlenné tette a szer-

vezett varosi tomegkdzlekedés
A e i
1955 50 55 60_6'5—70,5/

18. &bra. A helyi témegkozlekedés teriletén az
egy lakosra esd éri utazasok szdma (Tandcsi to-
megkozlekedés + 1960-t6l a KPM helyi autébusz
kozlekedés)
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gyorsitem( fejlesztését. Ennek
egyik jelent6s allomasa volt a
kitérés rendszer(, egyvaganyu vil-
lamosvonal helyett a Tiszai pa-
lyaudvar és a Vasgyar kozotti
6.6 km hosszu kétvaganyu palya
kiépitése. A kétvaganyu palyan
a forgalom 1952-ben indult meg.
Ezzel parhuzamosan megépitet-
ték a kozati kozlekedésre is al-
kalmas aluljarét, amely kiki-
szobdlte a varos vérkeringését
leginkabb akadalyozd géméri so-
romp6é zavar® hatasat. A varos
nyugati felén nagy lakdtelepeket

épitettek. Ezek megndvekedett
kozlekedési igényét a meglevd
diosgy6ri egyvaganyu vasutvo-

nal szintén nem tudta mar kielé-
giteni. Ennek megoldéasa érdeké-
ben az Gt kozepére helyezett, 3,5
km hosszd, kulénpalyas, kétva-
ganyd villamosvonalat épitettek.

A jarmikapacitas fejlédése e
varoshan sem tartott lépést az
utasszam emelkedésével. A ha-
borG utdni években a miskolci
villamosvasuti Gzem jarmipark-
jat elsésorban a Budapesten mar
elhasznalt jarmivek feltjitasaval
bévitették. Nehézséget jelentett
ez abbdl a szemponthél is, hogy
a jarmipark ennek kovetkezté-
ben igen sok tipushol tevédott
Ossze; jellemzé pl., hogy a 60 mo-
torkocsiba hatféle tipusd motor
volt beépitve. 1959-ben indult
meg az 1000-es tipusU jarmivek
fokozatos vasvazasitdsa, majd
1962-ben megkezdddott  vidéki
véarosaink szaméra is az FVV ti-
pust csuklds jarm(vek gyartasa.
Az 1945. évi kb. 40 db villamos
jarmivel szemben $1969-ben 97
villamos kozlekedik Miskolcon;
ebbdl 16 db csuklés.

Nagy elmaradas tapasztalhato
a karbantarté telepek fejlesztése
terén. Még ma is az 1896-ban épi-
tett forgalmi telepen végzik a
jarmivek karbantartdsat. Ko-
moly el6rehaladast jelent e téren,
hogy megkezd6dottaz aj villamos,
autébusz forgalmitelep épitése,
mely el@relathatélag 1970-ben
tizembehelyezhetd lesz.

Miskolcon mar az 1900-as évek
elején megindult az els6 menet-
rendszerinti autdbusz kozlekedés a
Varoshaz tér — Didsgy6r kozott
(az orszagban ez volt az elsé me-
netrendszerinti  autébuszjarat).
Az els6 kisérlettdl eltekintve, a
rendszeres, folyamatos, menet-
rend-szerinti autébusz kozlekedés
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19. dbra. 4 Miskolci KV Tiszai pu. végallomasa vasvazasitott és csuklés villamossal, valamint csuklés autébusszal

szintén csak a felszabadulds utén
kezd6dott, amikor a véros keze-
lésében megalakult Miskolci Koz-
lekedési Vallalat a Martin telep
és a Sagvari telep kozdtt megin-
ditotta a forgalmat. Ezt kdvet6en
fokozatosan ifjabb, a kozlekedés-
t61 tdvol esd varosrészeket kap-
csoltak ©ssze autébusz kozleke-
déssel. Az autébuszhaldzat kia-
lakitasanal alapvetd iranyelv volt,
hogy az autdébuszok a kelet-'nyu-
gati hossztengelyben kiépitett ket-
tésvaganyu villamosvonalra val6
rahordést biztositsak.

A régi jarmiveket fokozatosan
IKARUS 60-as, illet6leg 620-as
tipust jarmdivekkel cserélték Ki.
A jarmipark korszer(sitését szol-
galta a megkezdett csuklositasi
program is. Az 1950. évi 12 aut6-
busszal szemben napjainkban ko-
zé11150 autobusz vesz részt Miskolc
tomegkdzlekedésének lebonyoli-
tdsdban (19. abra).

A forgalom rohamos névekedé-
sét mutatja, hogy amig 1945-ben
a villamos csak 8 milli6 utast
szallitott ésautdbuszforgalom egy-
altalan nem volt, 1950-re mar —
2 millié autébusz-utas mellett —

a villamost 17 milli6 utas vette
igénybe. Jelenleg a villamos 60,
az autdébusz 69 millié utast szallit.

Debrecen

A debreceni villamosvasit 1945-
ben a Debreceni Helyi Vasut RT
tulajdonaban volt. A habora alatt

szintén salyos karokat szenvedett.
A jarm(ipark 60%-a teljesen el-
pusztult, 40%-a er6sen megronga-
I6dott. Epségben egyetlen kocsi
sem maradt. Ténkrement a for-
galmi telep, a févonal, a vagany-
halézatnak, valamint a fels6 ve-
zetéknek jelentds része.

20. dbra. Az els6 csuklés villamos Debrecenben (1902. x. 29.)
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21. abra. A Debreceni KV korszerdsitett fiimthelye (19(>3)

22. 4bra. A Szegedi Ki sajat készités(i 3 szekrényes 4tjaras szerelvénye <miMyV)

1944 oktoberében indult meg a
forgalom kis teljesitmény( és
kis tengelynyomast  g6zmoz-
donnyal vontatott villamos pot-
kocsik Uzembeallitdsaval. 1947-
ben mar 33 villamoskocsi szalli-
totta az utasokat. Az utasszam
névekedése itt is jelent6s volt.
Az 1945. évi alig tébb, mint 1
milli6 utassal szemben 1948-ban
mar 11 milli6 utast szallitott a
debreceni villamosvasut. A villa-
mosvasutat 1950-ben allamositot-
tak. Az allamositas utani id6szak-
ban igen nagy fejl6dés kovetke-
zett be.

Napjainkban a debreceni villa-
mosvasut altal szallitott utasok

szama eléri az évi 60 millio f6t.
Jarmlparkja jelent6sen Kkorsze-
ris6dott és bévilt. A kodzel 100
villamosjarm{ kozt mar 20 csuk-

lI6s villamoskocsi is résztvesz
a debreceni kozlekedésben (20.
abra).

Korszer(i fémiihelyt épitettek,
ahol a debreceni jarmiveken ki-
vil a miskolci, szegedi és szombat-
helyi villamosok fédarab-feldji-
tasa, illetve alkatrész-gyartasa
folyik. 1966-t61 kezdve a BKV
fomlhelyében végzik a vidéki
véarosok részére készuld csuklos
kocsik alvaz- és szekrény-gyarta-
sat, majd fokozatosan a fémi-
helyben fogjak végezni a jarmii-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

vek teljes osszeszerelését is (21.
abra).

A helyi autébusz kozlekedés 1948-
ban indult meg Debrecenben.
1969-ben méar 17 vonalon, 130 km
hosszban 25 autébusz (ebbdl 12
csuklés) kozel 12 millié utast
szallitott el. A helyi autébusz koz-
lekedést a KPM iranyitasa ala
tartoz6 AKOV bonyolitja le.

A vérosi kozuti kozlekedés kul-
turaltsaganak szinvonalat sza-
mottevéen nodvelte a varos koz-
pontjaban a korszerlien kiépitett
Voéroshadsereg Utja.

Szeged

Szeged azok kozé a véarosok
kozé tartozik, ahol a haboruas
pusztitds az atlagosnal kisebb
volt. Ez jellemezte a varosi koz-
lekedést is. 1945-ben mar négy
vonalon megindult a villamoskdz-
lekedés (Rékus — Szeged pu., Pe-
t6fi telep — Vagohid, Somogyi u.'
belvéarosi temetd, Széchenyi
tér — Fodor telep). A haldzat
hossza 18,5 km volt, ebb6l 14,6
km egyvaganyu palya. 28 motor-
kocsit és 13 potkocsit tartottak
lizemben. Az 1945-ben elszalli-
tott utasszam 7 millié volt.

Az éallamositas utani években
kezd6dott meg Szegeden isagyors-
titem( fejl6dés a kozlekedés teri-
letén. Ezt természetesen siirget-
ték az egyre fokoz6dd jogos uta-
z4si igények is.

M utatja ezt az is, hogy az 1945.
évi 7 milli6 utassal szemben 1960-
ban mar kozel 34 milli6 utast,
1969-ben tobb, mint 47 millié
utast szallitott el a Szegedi Ko6z-
lekedési Vallalat. 1949-ben meg-
épitették az 5-0s jelzési ujszegedi
vonalat 2,5 km hosszban (1969-ig,
20 éven at tartottdk Uzemben:
jelenleg mar autdbusz kozlekedés
bonyolitja le a forgalmat Szeged
és Ujszeged kozott). 1950-ben
helyezték lzembe a 7-es jelzésii
dorozsmai vonalat.

A jarm(ikorszer(sitési proyram
megkezdésével minGségi valtozas
kdvetkezett be a jarmGallomény-
ban is. A Kkorszer(isités soran a
favazas kocsiszekrények vasvaza-
sitasa, ikresitése, korszerli moto-
rokkal valo ellatasa, astiritett leve-
g6vel mikodtetettajtdk és modern
elektromos berendezések besze-
relése jelent6sen korszerisitette a

1}
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jarmiparkot. Szeged utcdin meg-
jelentek a vallalat sajat méhelyé-
ben gyartott atjaros, két vezetd-
allast csuklos villamosok is (22.
abra).

Szeged egyike azon vidéki nagy
varosoknak, ahol a varosfejlesz-
tés, az ipar és lakdhely telepitési
program alapjan a tomegkozle-
kedés hatékony lebonyolitdsa ér-
dekében jelentds villamos-hal6-
zatfejlesztés latszik indokoltnak
a kozeli és tdvoli jov6ben. A szlk-
séges korszerl miiszaki bazis meg-
teremtését szolgalja a forgalmi
és miszaki telep rekonstrukcidja
is (23. abra).

A szervezett helyi autébusz
kozlekedés 1955-ben indult meg
Szegeden 5 kocsival. 1949-ben

mar 21 vonalon 123 km hosszban
57 autébusz (ebbdl 17 csuklds)
kozel 18 millié utast szallitott el.

Pécs

1945-ig Pécs tomegkozlekedé-
sének gerincét az egyvaganyu
villamosvasut képezte. Pécsett 19
villamoskocsival és 5 autdbusz-
szal indult meg a tomegkdzleke-
dés. Az elszallitott utasok szama
kb. 1,5 millié/év volt. A fejl6dés
Pécs varosaban is ugrasszerd.
1960-ban maéar évi 34 millid utas
. elszallitasarol kellett gondoskodni.
Ezt az igényt a korszer(itlen egy-
vaganyl villamosvasit mar nem
volt képes kielégiteni. Figye-
lembe véve a véaros szerkezetét,
Gtvonalainak kedvez6tlen ke-
resztmetszetét, valamint a sok-
oldald gazdasadgossdgi vizsgala-
tok eredményét, sziletett az a
dontés, melynek alapjan Pécsett
1960-t6l a tomegkozlekedés le-
bonyolitasat teljes egészében az
autobusznak kellett biztositania.

1969-ben Pécs varosaban 37
autébuszvonalon 182 autdbusz
(ebb6l 42 csuklés) tobb mint 56
millié utast szallitott el.

A tobbi vidéki varos és nagy te-
lepilés fejlédése lassubb Gtemd
volt. Ennek megfelel6en az uta-
zasi igények is els6sorban csak az
ipari kdzpontokban néttek sza-
mottevéen. Az 1950-es éveket
kovet6en kezd6ddtt meg nagyobb
Utemben a varosiasodasi folya-
mat s ennek megfelel6en Iéptek
fel az igények a helyi tomegkoz-
lekedés irant.
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«iS. dbra. A 100 egység kocsira (50 db csuklés) tervezett telepkonstrukcié makettje a szélesitett

,.1zabella™ hiddal

1950-ben még csak 19 varos-
ban és kozséghen (a mér felso-
rolt 5 varoson Kkivil) volt helyi
autébusz, valamint Szombathe-
lyen és Nyiregyhazan keskeny
nyomkdzl egyvaganyl villamos-
kozlekedés.

1968-ban mar 161 varosban,
illetve kdzségben 620 viszonylat-
ban kozlekedtek a helyi jaratok
a megyei AKUY vallalatok ira-
nyitdsa alatt. A jelzett évben
700 autdbusszal 282 millié utast
szallitottak el ezekben a telepi-
lIésekben a helyi jaratok.

A kezdeti id6szakban sok prob-
Iémat okozott (az utasoknak és
az Uzemeltet6knek is), hogy a
helyi tomegkozlekedés specialis
igényeit figyelembevev6é jarmii-
vek (széles ajtok, gyors utas-
dramléasi lehetdségek a jarmiben
sth.) nem, vagy csak igen csekély
szamban alltak rendelkezésre.

A nagy befogaddképességii és
a helyi tomegkozlekedési igénye-
ket figyelembevevd, jo forgalom-
technikai Kkiképzésli autdbuszok
megjelenése jelentds szinvonal-
emelkedést hozott az érintett
varosok és telepilések kozleke-
désében.

«Jelenleg a helyi tomegkozleke-
désben Uzemeltetett autdbuszok
15%-a kis befogaddképességd,
31%-a kdzepes, 34%-a nagy be-
fogadoképességli, 20%-a pedig
csuklés, illetve pdétkocsit vontatd
jarmi. Ezek az ardnyok mar ked-
vez6knek mondhaték, amennyi-
ben az igényeknek megfeleld, he-
lyen és idében, a megfelel6 nagy-

sagl jarmdlvek Kkerililnek tzem-
behelyezésre.

A vérosok és telepulések helyi
tomegkozlekedését, annak szin-
vonalat nem kis mértékben be-
folydsolja az adott varosok, tele-
pulések uthalézata. Sajnos, egy-
értelmien megallapithatd, hogy a
kozati forgalom ndvekedésével
sem a varosokban, sem a kiemelt
telepilésekben a megfelel§ szintd
Gthalézat kiépitése nem tartott
lépést.

A varosi kozlekedés rohamos
fejlédése igényelte és igényli a va-
rosokban és a kiemelt telepilé-
sekben a forgalmi és gy(ijté utak
szilard burkolattal valé kiépité-
sét. Torténtek mér er6feszitések
a helyzet javitasa érdekében, de
a véarosi kozlekedés korszer(si-
tésének, szinvonala novekedésé-
nek sok esetben ma is akadalyai
a korszeriitlen és nem megfeleld
kapacitdsu utak és csomopontok.
Ez a probléma kiléndsen az
utébbi években, a személygép-
kocsik szamanak gyors ndveke-
dése miatt valt jelentéssé. Ezzel
magyarazhatd, hogy a varosi kdéz-
lekedés fejlesztése egyre inkabb
a koncentralt, komplex nagy be-
ruhazéasok felé tolédik el, mint
pl. Budapesten a Baross tér és a
metréhoz csatlakozd tdbbi cso-
mopontok atépitése, a Hungaria
korat és a Kacsdéh Pongracz uti
feliljaro épitése, Debrecenben a
Voroshadsereg Utja atépitése sth.
Ez viszont azt is jelenti, hogy
napjainkban a nagyobb varosok
kozlekedésében érezhetd javulast
elérni a legtébb esetben mar csak
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igen nagy befektetést
fejlesztéssel Iehet¥

igénylé

A felszabadulads 6ta a varosi
kozlekedés -fejlesztésében is nagy
eredményeket értiink el azonban
igen sokat kell még tenni annak
érdekében, hogy a kozlekedéssel

szemben tédmasztott igényeket
megfelel6 szinvonalon kielégit-
hessiik, vagyis teljesitett legyen
a varosi kozlekedéspolitika alap-
vetd célkitlizése: a varos életével
0sszefligg6 indokolt helyvaltoz-
tatasi igények kielégitése bizton-
saggal, az adott tarsadalmi-gaz-
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dasagi helyzettel aranyos szinvo-
nalon, a lehet6 legkevesebb rafor-
ditassal.

Az elmult negyedszadzad ered-
ményei megteremtették az ala-
pot ahhoz, hogy a Kkitlizott cél
megvalositasa realis és elérhetd
legyen.

Koényvszemle

A. Kaufman—B. Faure: Bevezetés az operaciokuta-
tdsba. Bp. 1969. Miszaki Konyvkiad6, 276 old. 106
abra (ara flizve: 27,50 Ft)

A konyv eredetije Parizsban, a Dunud kiadénal jelent
meg. Nem tudomanyos szandékkal irtak, célja az, hogy
felkeltse a gazdasadgi vezet6k érdekl6dését az alkalma-
zott matematika legGjabb eredményei irdnt, a munka-
szervezés, az lzemgazdasagtan és a vallalatvezetés egy-
massal 6sszefiggd teriletein.

A szerz6k azt a megoldast valasztottak, hogy 18 Kkis
torténet — ugyanennyi fejezet — keretében mutatjak be
a legfontosabb moédszereket, analitikai modellszerkesz-
tési eljardsokat. Ezek az esetek Iényegében leegyszer(si-
tett eset-tanulméanyok.

Az egyes fejezetekben feldolgozott problémak, illetéleg
eljarasok:

— készletprobléma,

— kombinatorikus hozzarendelési feladat; dinamikus
programozasok,

— Markov-lanc; a szekvencialis ddntések problé-
maéja,

— sorbanallasi elmélet,

— szallitasi halézat, Ford-Fulkerson algoritmus,

— hozzéarendelési probléma,

— szallitasi probléma; Stepping-stone algoritmus,

— diszkontalas és beruhazasok,

— a készletpotlas elmélete,

— a stratégiai jatékok elmélete,

— a Boole-algebra alkalmazésa,

— személyzet-beosztasi probléma,

—Ilinedaris programozas,

— a kritérium kivalasztadsa bizonytalansag esetén,

— az értékek sllyozésa,

— Foulkes algoritmusa,

— sorbarendezési probléma; Johnson algoritmusa,

— grafelmélet.

A konyv bizonyara hazankban is sokakat hozzasegit
az operadcidkutatas hasznossaganak felismeréséhez és a
fébb eljarasok lényegének megértéséhez.

KRESZ vizsgaanyag, 2. jav. kiadas. Bp. 1969. M (iszaki
Konyvkiadé, 264 old. 350 abra (ara kdotve: 26,— Ft)

Ez a kiadvany a Belligyminisztérium és a Kozlekedés-
és Postaligyi Minisztérium 4ltal jovdhagyott KRESZ
vizsgaanyagot tartalmazza.

A 6 fejezetbdl all6 kotet elészér a kozutakkal, a
jarmivekkel és a kozuti forgalommal kapcsolatos foga-
lommeghatarozasokat foglalja &ssze (I.). A tovabbiak-
ban a kozuti jelz6tablakkal és létesitményekkel, az Gt-
burkolati jelekkel, a renddr forgalomiranyito és a jelz66r
jelzéseivel, valamint a kozutak és a kdzcsend védelmével
foglalkozik (I1.). A 11l. fejezet tadrgyalja az Gtvonalak
rangsorat és az athaladasi els6bbség szabalyait, mig a
forgalmi szabalyokat a IV. fejezet ismerteti. Kilon feje-

zetekben talalhatok a gépjarmivezetékkel kapcsolatos
igazgatdsrendészeti szabalyok (V.), valamint a gépjar-
mvekkel szembeni miszaki kdvetelmények (VI.). A
fuggelék a jarmGvek felszerelésévei, a gépjarm( lUzem-
bentartéjanak felel6sségével, tovabba Budapest kdzati
kozlekedésének szabalyozasaval foglalkozik.

A gazdagon — részben szines dbrdkkal — illusztralt
kiadvanyt Lokds Sandor, Mészaros Arpad és Sipos Istvan
irta, Schatzl Istvan szerkesztette.

Dr. Demeter A ndras—Kubai Imre—Mészaros Arpad:
Személygépkocsik el6készitése hatésagi mdszaki felil-
vizsgalatra. Bp. 1969. Miszaki Kdnyvkiadd, 228 old.
190 abra (ara flizve: 12,— Ft).

E kis kdtetben a szerz6k bemutatjak, mit kell meg-
nézni a személygépkocsik hatésagi miszaki felulvizsga-
latara vald felkésziléskor, hogyan lehet az auté egyes
részeit hazilag is ellenérizni, kilonosebb felszerelés nél-
kul. A legtébb hiba ismertetésekor megmondjék, hogyan
lehet a fogyatékossdgot kiklisz6bélni. A kotet anyaga
pontosan megviladgitja azokat a kdvetelményeket, ame-
lyeknek ki nem elégitése esetén a jarm(vet a vizsgén al-
kalmatlannak mindgsitik és a forgalomban nem vehet
részt, amig a hibat ki nem javitjak.

A 12 fejezetre osztott kotet el6szor a miszaki feltl-
vizsgalatok szikségességét vazolja, majd a jarm( egyes
szerkezeti részeivel szembeni kévetelményekkel foglal-
kozik. Sorra veszik a fékberendezések, a kormanykészi-
16k, a viladgité berendezések, a fény- és hangjelzé beren-
dezések, a gépkocsi alvaza és felépitménye, a futdémivek,
a motor legfontosabb hibait. A tovabbi fejezetek a sze-
mélygépkocsi azonositasaval és hatésagi jelzéseivel, az
utanfuték vizsgakdvetelményeivel, a miiszaki vizsgalat
mingsitésével és a felilvizsgalat jogi szempontjaival fog-
lalkoznak.

Dr. Horvath Ivan: Kenésteclinikai abécé gépjarmu-
vezet6k részére. Bp. 1969. M(szaki Konyvkiadd, 144
old. 72 4bra (4ra kotve: 12,— Ft.)

E konyvecske a kenéstechnika alapjaival kivéanja
megismertetni a gépjarmiivezetéket, abbdl kiindulva,
hogy a jarmlvek kenéstechnikdja az Uzemeltetés egyik
kulcskérdése.

A 7 fejezet keretében a szerz6 a gépjarmiivek gépele-
meinek kenésével, a kenési rendszerekkel, a ken6anyag-
gal, mint er6ko6zl6 folyadékkal, a ken6anyag faradasa-
val, a ken6anyagcserével, a faradtolaj gydjtésével, tisz-
titasaval, regeneralasdval, végil az alkatrészek kopasa-
val és a kopésvizsgalatokkal foglalkozik. A fiiggelék
kozli a gépjarmivekhez felhasznalt ken6anyagok ada-
tait, valamint a kenési tablazatokat.

A konyvet irodalomjegyzék és betlirendes targy-
mutatéd egésziti ki.
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A Magyar Posta eredményei és tervei IS évvel felszabadulasunk utan

HOHN DEZSO

Természetes, bar meglehetésen lassa fejl6dési
folyamatot szakitott meg a masodik vilaghabora
kitorése. Szukségképpen nem lehetett tulsagosan
gyors ez a fejlédés, amely az orszag lakossaganak
esak egy kisebb rétegét érintette. A kivaltsdgos
osztaly postai és tdvkozlési igényei — a kor tech-
nikai fejlettségének megfeleléen — csaknem a teli-
t6dés szintjéig kivoltak elégitve, a szélesebb dolgozo
osztalyok igényei viszont nem fejl6dhettek olyan
mértékben, mint ahogy azt a technika allasa lehe-
tévé tette volna.

Mindamellett mar felépilt a tervezett Obuda
tavbeszéld f6kozpont berendezéseit befogadd épi-
let, s a posta telket vasarolt a IX. kertleti Dandar
utcadban, hogy felépitse a Pest déli iparnegyedét
ellatd Ferenc kozpontot. A haborits allapotok azon-
ban meggéatoljak a fejlesztési tervek végrehajtisat.
Hasonldképpen meghitsult még tdbbféle, a f6-
varosihoz képest meglehetésen elhanyagolt vi-
déki postai és tavkdzlési létesitmény fejlesztése.

Az esztelen habord nem maradt meg a fejlédés
elfojtasa mellett, ezt betet6zte a mar meglevd
postai és hiradastechnikai lIétesitmények lerombo-
lasaval, megsemmisitésével is. A féldén hevert a
hosszu ideig rekord magassadgu lakihegyi antenna-
torony, szétzilalt légvezetékek, kabelek, felrobban-
tott vagy lebombéazott postaépiletek, kiégett te-
lefonkdzpontok és er@sit6allomasok tarultak a fel-
szabadulds utdn munk&ba induld postdsok szemei
elé.

ELKEZDODIK AZ UJJAEPITES

A haboru réme, a fasiszta megfélemlités aldl fel-
szabadult, a hazajat, Gzemét sajatjanak érz6 dol-
gozd nép — soraiban a postasokkal — a Magyar
Kommunista Part felhivdsa nyoméan, a békés épit6-
munkaban is élenjaré felszabadité Szovjet Had-
sereg segitségére timaszkodva, hatalmas lendilettel
fogott hozza a romok eltakaritdsdhoz, a haboruis
karok helyreéllitdisdhoz. A nehéz életviszonyok
kozott, termeld ipari Gzemek és kozlekedési esz-
kozok hidnya mellett, a rendkivuli események kozé
szamitott az els6 szabad majus 1-én a magyar radio
Gjra hallhaté hangja.

Az éIni akaras — ha rendkivili er6feszitések
aran is — Aatsegitette a dolgozdkat a legnehezebb
idészakon. A lebombézott palyaudvari postahiva-
talok helyén hosszu évekig barakkokban dolgoztak
fel a postasok a felvett kiildeményeket, s a haboru
utani elsd telefonk6zpontjuin k is ideiglenes jelleggel,
a romok aidl kibanyaszott, még hasznalhaté alkat-
részekb6l alltak ossze. igy a budapesti kézpontok
1944. évi 128 590 alloméaskapacitdsdbdl 54 990-et
sikeriilt Gzemképessé tenni, s nagy eredménynek
szamitott, hogy a bombézdsokat megel6z6 92,5
ezer el6fizet6i allomashdl még a felszabadulas évé-
ben 14 528-at bekapcsolt a posta. Hasonl6an nagy
kiizdelmek aran tették a haldzatos és atvitel-
teohnikai szolgéalat dolgozéi Gizemképessé az alapo-
san megsérilt tavkabeleket és er6sitd allomasokat is.

Fejlédésre senki sem gondolhatott addig, amig a
h&borads.karokat nem sikerilt felszdmolni. Ezen
tulmenden a népgazdasagnak sokkal nagyobb gon-
dot okozott az alapvetd termelési agak kapacitasa-
nak novelése, az orszag iparositdsa, mint a hir-
kozlés fejlesztése. Sajnos, ez a kériilmény nagy el-
tolédasokat okozott a népgazdasagban, sa késébbi-
ekben a szolgaltaté &gazatok fejlesztésének aka-
dalyava valt.

A népgazdasag aranytalansagai nemcsak a fej-
lesztés, hanem az lUzemvitel teriletén is éreztették
hatasukat. Példaként a postara rakényszeritett
kozuleti dijatalanyrendszert emliteném meg, ami
a telefonkdzpontok kapacitasanak teljes kimeritése
mellett, egyes napszakokban tilzott igénybevétel-
hez, s ezaltal forgalmi torl6ddsokhoz vezetett.

Ha nem is ilyen mértékl, de hasonlo nehézsége-
ket okozott a nem erre a célra kialakult postafor-
galmi szervezet megterhelése kiilénb6z6 kozvetitd
szolgaltatasokkal, nem kevésbé a szervezetlenséget
és lassusdgot nem tlr6, politikai és kulturdlis
jelentdseégl hirlapterjesztés atvétele.

A szocialista atalakulds, a szocialista tdbor gaz-
dasagi egylttmiikddése, az életszinvonal emelke-
dése, a kulturalis forradalom, s végil a technikai

I. dbra. Az esztelen pusztitas postai jelképe: a lakihegyi nagy
addéantenna roncsai
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fejlédés mindamellett hamarosan megérlelte gyi-
molcsét. Az els6 haroméves terv végére a postas dol-
gozok aldozatos munkajanak eredményeképpen
nagyjabdl befejez6d6tt az Ujjaépités, s a postai
szolgaltatdsok igénybevétele is elérte a habord
eldtti szintet. A szocialista gazdasagi egységek Ki-
alakulasaval, az iparosodas megindulasaval egyutt
elkezd6dhetett a versenyfutds a szolgaltatasok
irant megnyilvanuld igények noévekedése és a Kki-
elégitésiiket biztosité kapacitasok fejlesztése ko-
z0tt.

EGYRE GYORSULO FEJLODES

A fejl6désben eddig megtett Gt pontos leirdsa
koteteket venne igénybe. Maradjunk tehat a leg-
jelentésebb eredmények megemlitésénél.

Postaforgalmi szolgéalat

Uj postahazakat kellett épiteni az eddig legelha-
nyagoltabb tertleteken, valamint az Ujonnan ala-
kult szocialista varosokban. igy uj épiletet kapott
Csepel, Dunaujvaros, Komlé, Varpalota stb.

Talan még a munkaslakta peremvarosoknal is
joval elhanvagoltabbak voltak a nehezen megkd-

3. 4bra. A Dobrceen 2 palyaudvari postahivatala

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. dbra. Varpalota 4j postahaza

zelithetd falvak. Mivel az elmaradott lakossag nem
tdmasztott olyan hirk6zlési igényeket, amelyek
mellett kifizet6d6 lett volna postahivatalt miikdd-
tetni, szamos kis kdzségnek nem volt postaja. Ahol
pedig volt, ott a postamester néven ismert vallal-
kozd) tartotta fenn, szlikmarktan gazdalkodva az
allamtol kapott ataldnnyal, elhanyagolva a hiva-
talt és épuletét, rossz munkakdrilményeket te-
remtve az egyébként is gyengén fizetett, sokszor
hazi munkéra is igénybe vett alkalmazottaik, az
Un. postakiaddk részére. A postamesterségek allami
kezeléshe vétele megsziintette a kincstari és posta-
mesteri alkalmazottak kozdétti tarsadalmi meg-
kulonbdztetést, ezenkivil a hivatalok statusza és
kezelési rendje kozotti kilonbséget is, nem tudta
azonban egy csapésra megvaltoztatni az elhanya-
golt, nemegyszer életveszélyes épiiletek allapotat.

Az eddig el nem latott kdzségekben berendezett
postahivatalokkal vagy fidkpostakkal egyitt
a kultertletekre korlatozva az ,utolsé posta” fo-
galméat — nagy er6feszitések aradn eddig kereken
300 vidéki kis postahadzat épitett a posta és masik
kb. 300 helyen épiilet vasarlasaval és postahivatal
céljara valdé atalakitasaval oldotta meg a legsulyo-
sabb elhelyezési gondokat.

Nagyobb forgalmi gécpontokon, mint Székes-
fehérvar, Hatvan, Veszprém, Gy6r, Debrecen,
Nyiregyhéaza stb. — dsszehangolva a vasut fejlesz-
tési terveivel — palyaudvari postahivatalok épiltek.
Tobb févarosi és vidéki hivatal berendezése utan
ebben az évben helyezték lUzembe a 1X. kerilet
kézbesit6hivatalat, a Budapest 100-ast.

Az Uj épitkezések mellett sor kertlt — els6sor-
ban a févarosban és az Gduléhelyeken — a posta-
hivatalok korszer(sitésére és bdvitésére is. Az épit-
kezések mellett meg kell emlékezni a posta szallito-
eszkozeinek fejlesztésérdl, tovabba a felvételi, fel-
dolgozési és kézbesitési munkafolyamatok gépesi-
tésérél. valamint a nehéz fizikai munkét csékkentd
intézkedésekrél. A gépjarmipark fejlesztése lehe-
téveé tette a romantikus, de mar korszer(itlen 16-
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fogatu postaszallitds fokozatos megszintetését, a
kezelésegyszer(isitése pedig meggyorsitotta a kézon-
ség kiszolgalasat. A fejl6édésnek ezen a pontjan
azonban nem szabad megélini, a forgalom ndveke-
dése lijabb és az eddigieknél joval hatékonyabb
intézkedéseket tesz sziikségessé, hogy a posta szol-
galtatasainak mindsége minél magasabb szintre
emelkedjék.

Nagy fejlédést jelentett, els6sorban a kdzbdnség
részére, az ajanlott kildemények, valamint az
utalvanyok hazhoz kézbesitésének kiterjesztése, to-
vabba a kulterileti kézbesités altalanossa tétele.

A politikai, tarsadalmi, valamint a kulturalis
forradalom véghezviteléhez nagy segitséget nyuj-
tott az orszdgos szervezettel rendelkezd posta a
hirlapterjesztés atvételével. Az el6z6, kapitalista
szemléletli bizoméanyosi rendszer altal el nem latott
terileteket a posta teljes mértékben bevonta a
sajtétermékek rendszeres olvasasaba. J6I bizonyit-
jdk ezt a statisztikai adatok, amelyek szerint a
terjesztett hirlapoknak csaknem 42%-4at a falvak
és a tanyavilag lakosai véasaroljak meg.

A postai terjesztés mennyiségi eredményét mu-
tatja az atvétel el6tti havi 27—30 milli6 példany-
szam megharomszorozasa, mingdségi elérehaladasat
pedig az a tény, hogy még a legkisebb postaszervek
is mintegy 45—50 féle bel- és kilfoldi kiadvany
terjesztésével biztositjak a lakossagnak a legkilon-
boz6bb kiadvanyok széles valasztékat. Ezen tul-
menden nagy eredménynek tekinthetd részben a
hirlapterjeszt6k tarsadalmi helyzetének megvaltoz-
tatdsa és munkakorulményeik javitasa, részben
a kozdnségszolgalatnak uj pavilonok felallitasaval,
korszer(i hirlapboltok nyitasaval valo kulturaltabba
tétele.

Téavkozlési szolgélat
Az eredmények felsorolasat itt is az épitkezések-

kel kezdem. A meglevé telefonkdzpontok b&vitésé-
vel parhuzamosan — figyelembe véve elsdsorban

195

Budapest fejlédését és terjeszkedését — Uj kdzpon-
tok épitése valt sziikségessé. A sort a habord miatt
elmaradt Ferenc kdzpont nyitotta meg 1962-ben.
Jellemz8 a févaros el6re nem latott, nagyaranyd
fejlédésére, hogy a Ferenc kdzpont részére Kijeldlt
hely az épitkezés megkezdéséig tobbszér megval-
tozott. A habora elétt még a Dandéar utcaban ter-
vezték épiteni, am az altalanos fejl6dés megindu-
lasakor kideriult, hogy — szinte valamennyi buda-
pesti fékdzpontnak ez a hibdja — ez a hely ter-
vezett tapteriiletének a szélére esik. igy el6bb a
Haman Kat6 utca mentén fekvd (volt Haller) Jtérre
esett a valasztas, majd egy akkor merésznek tiné,
azo6ta azonban helyesnek bizonyult déntéssel a je-
lenlegi helyét jelolték Kki.

A Ferenc kdzpontot a Lipdt kézpont mésodik
géptermének emeletrdépitéssel megoldott kialaki-
tasa, az addig mellékkdzpontként miikédé Obuda
fékozpontta alakitasa, majd az 0j Zuglo, végil az
Uj Lagymaéanyos kozpont épitése kovette.

A haborua el6tt a févaroson kivil csupan Debre-
cenben, Pécsett és Szegeden miikddott automata
kézpont. A févarosi kdzpontok fejlesztésével egy-
idejlleg sor kerilt a vidéki kézpontok fejlesztésére
is. 1967 végéig valamennyi megyeszékhelyen, ezen
kivil tobb jelentds varosunkban (Sopron, Gyon-
gy0s, Keszthely, Dunaujvaros, Papa) automata
kdzpontot helyeztek tzembe.

Jelentésen fejl6dott a helykdzi halozat is. Uj
kadbelirdnyok épitésével a felszabaduléds el6tti tav-
kédbelek hossza 350%-kal novekedett. A kabelek
épitésénél még jelent6sebb a miszaki fejlesztés, ne-
vezetesen a sokcsatornds vivéfrekvencids berendezé-
sek Uzembehelyezése, ami altal megsokszorozédott
a meglevé halézat kapacitdsa. A jelenleg épilé
koaxidlis kdbeleken mar 960 csatornas berendezések
mkddnek, szemben a régebbi, legfeljebb 60 csa-
tornéds vivéfrekvencias berendezésekkel.

Az egyre ndvekvd tdvolsdgi forgalom lebonyoli-



tdsara atmenetileg tavtarcsazé aramkoroket, majd
néhany belfoldi tdvvalasztd dsszekottetést is 1étesitett
a posta, s a 80 vonalas budapesti félautomata nem-
zetk6zi k6zpont atadasaval megindult a nemzet-
kozi telefon-forgalomban a kezel6i tavvalasztas.

Az automatizalt helyko6zi tadvbeszél§-forgalom
megvaldsitasaig a posta a segélykérd allomasok
halézatdnak kiépitésével, valamint a kulterileti
hikott helyek tavbeszélével valo ellatasaval igyek-
szik biztositani az orszag egész teriiletén éjszaka is
a telefonalas lehet§ségét.

A taviroszolgalat fejlesztésében kiemelkedd ered-
ményt jelent mind a kdézhasznalatd, mind az el6-
fizet6i tavirohalézat automatizdlasa. A Morse-
taviratozas mar teljesen a multé, s megszlintek a
pont-pont kozotti tavir6dsszekottetések is. Min-
den olyan postahivatal, amelynek napi atlagos
tavirat-forgalma a 80 db-ot eléri, tAvgépirdval ren-
delkezik, s a teljesen automatizalt 6 f6 vagy 6
mellékkdzpont valamelyikéhez csatlakozik. A tav-
vélaszté TGX halézatba kapcsolt 200 postahivatal
630 munkahelye igy kozvetités nélkil adhatja egy-
masnak, illetve veheti egymastol a taviratokat.

A telex-forgalmat 15 automata kdzpont bonyolitja
le, s a Magyar Postanak 16 eurdpai orszaggal van
el6fizet6i tavvalasztd dsszekottetése.

Radio-televizid

Nagyon sok kart szenvedtek a habord folyaméan
a radié misorszolgalat berendezései is. A helyre-
allitas, s ennek el6rehaladéasa utan, vele szinte par-
huzamosan, a fejlesztés az igénveknek megfelel6en
folyt.

Els6ként az akkori Budapest 1., a kés6bbi
Kossuth-adé misoranak vételi lehetéségét kellett
biztositani, el6bb egy 0,5, majd egy 20 kW-os
addberendezéssel. A lakihegyi 314 méteres antenna
ajboli felallitdsaval és egy hazai gyartast 135
k\Y-o0s add lzembehelyezésével az els6 haroméves
terv végére gyakorlatilag sikeriilt az orszag egész
teriiletét egy mdsorral besugarozni.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

5. dbra. A koézponti Tavir6é Hivatal
korszerd(isitett’gépterme

Ko6zben a posta a masodik budapesti, a mai
Pet6fi-musor vételi lehet6ségeinek biztositasara is
gondolt. Mivel Magyarorszag csak egy olyan hul-
lamhosszal rendelkezik, amely egyetlen nagytelje-'
sitmény( adoval kisugarozva az egész orszagot
képes misorral ellatni, a Pet6fi-m(sor sugarzasara
az orszag kilonbozd vidékein tobb adét kellett
telepiteni. Ez a kériilmény lehet6vé tette tajjellegl
msorok sugarzasat is.

Méar az 50-es években felmerult egy harmadik
(féként zenei) misor vételére irdnyuld igény is.
Ezt a posta ultrarévidhulldmd addk Gzembehelye-
zésével fokozatosan elégiti Kki.

Ma mar csak epizddja a radidzas hazai térténeté-
nek, a maga idejében azonban fontos missziot telje-
sitett a vezetékes radid. Jollehet a Kossuth-adé be-
sugarozta az orszag egész teriletét, sokfelé a villa-
mositds hianya, masrészrél pedig a dolgozok élet-
szinvonala akadalyozta misoranak vételére alkal-
mas radidkészilék megvasarlasat, illetve tGzemel-
tetését. A vezetékes radio révén, megfelelé tarifa-
politikaval és olcsé berendezések segitségével, tobb
szdzezer dolgoz6 és csalddja jutott hozz4 a tajéko-
z6dasnak és a mivelddésnek ehhez az eszkdzéhez.
Az altalanos fejlédés késébb lehetévé tette a fenn-
tartds szempontjabol igen kdéltséges halézat foko-
zatos megszintetését.

Teljesen Gj szolgaltatdst jelentett a televizid
misor sugarzasa. A televizioképet hordoz6 hulla-
mok terjedési tulajdonsagai miatt az orszag be-
sugarzasara az ad6knak egész halozatat kell ki-
épiteni. A Széchenyi-hegyi, pécsi, szentesi, Kab-
hegyi, kékesi, tokaji, komadi stb addk Uzembe-
helyezése megannyi pirosbetlis napja a posta
eseménynaptardnak.

A televizié miisorszoras beruhazasait nagysag-
renddel ndveli az a kérilmény, hogy minden adé-
alloméshoz egyuttal modulécids 6sszekdttetésrdl kell
gondoskodni, a domborzati viszonyok miatt pedig
a gerinchalozatot — egv-egy arnyékos teriileten
levé varos vagy vidék mdisorral val6 ellatasa végett
— Kkisteljesitmény( adokkal kell kiegésziteni.
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1. tablazat
Szolgéaltatasok 1937 1968
Levélpostai kiildemények
(Millid db) i 306,9 632,8
Csomagok (milli6 db) ... 9.8 13,6
Utalvanyok (millié db) . 8,0 40,5
Csekk, takarék be- és kifiz.
(Millié db) e 26,5 62,3
Terjesztett hirlapok
(Millid db) e - 983,6
Taviratok (millié db).......... 2,1 9,9
Helyi beszélgetések
(Millid db) s 151,2 583,6
Helykdzi beszélgetések
(Millid db) i, 4,7 34,2
Helykozi beszélgetések
(milli6 beszédpere)........... 16,7 114,-3
Radié eléfizetok (1000 f8) 284,0 2500,0
Televizio el6fizet6k (1000 f6) - 1400,0
Postahivatalok, fiokpostak
szama (db) e 2 707 3189,0
Belteruleti kézbesitfjaratok
(515 IR 2 746 6 500
Kiltertleti kezel6jaratok
[C15) T 524 900
Mozgdpostakocsik 305 228

Gépjarmivek (gépkocsi,
motorkerékpar) ... 227 2 667
Tavbeszél6-kozpontok

kapacitadsa (db) ... 157 280 772 604
Bekapcsolt tdvb. fé6alloma-

SOK (dB) e 111 780 666 885
Telex el6fizeték (db) ............ - 1901
Radidadok oOsszes teljesit-

ménye (kW) 140 13196
Televizidadok Osszes telj

sitménye (KW) e _ 119,5

Nagy feladatot jelent ezenkivil a nemzetkozi
mUsorcserék lehetéségének biztositdsa. Erre a célra
a posta a szomszédos orszagok irdnyaba tébb mikro-
hullamu &sszekottetést épitett ki.

A postai szolgaltatasok fejlédését az 1. tablazat

<néhéany statisztikai adata dokumentalja.

TOVABBI TERVEK

A szdmszer( eredmények jo6 munkarol tanuskod-
nak, arrél, hogy az elmult 25 esztend6 adta lehet6-
ségeket a postds dolgozdk becsilettel kihasznal-
tak. Ismerik azonban a jelenleg is kielégitetlen hir-
kozlési igényeket, s6t a szolgaltatdasok fejlédésének
grafikonjaibdl kovetkeztetni tudnak a jov6ben
rdjuk varé feladatokra is. Azt is tudjdk, hogy a
jelenlegi berendezésekkel, az egyes szolgaltatdsok-
nal alkalmazott technolégiaval nem képesek a
megnovekedett feladatok ellatdsara, ezért — élve
az 0j gazdasagi mechanizmus adta lehet6ségekkel
— erételjesen fokozzak a fejlesztés Utemét a posta
valamennyi szolgéaltatasi agaban.

A POSTASZOLGALAT mindségének szinte leg-
fontosabb meghatarozéja a gyorsasag, nevezete-
sen a felvett kildeményeknek a kdvetkez6 napon
valé kézbesitése. Figyelembe véve a forgalom
allandé novekedését, a szallitasi feltételeknek az (j
kozlekedéspolitikai koncepciobdél ad6dd véltoza-
sait, a manualis feldolgozasi technoldgiat és az
egyre fokoz6dd munkaeréhianyt, teljes mértékben
at kell szervezni a kildemények feldolgozdsanak és
szallitasanak jelenlegi rendszerét, gépesitve az arra
alkalmas munkafolvamatokat.
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6. dbra. Az els6 magyar televizié-adé a Széchenyi hegyen

A felvételi szolgalat gépesitése tulajdonképpen
mar elkezdddott, egyrészt a feladék jelenlétét nem
igényl6 munkamozzanatoknak (pl. pénzfelvétel
naplézésa, levélpostai kildemények bélyegzése)
a hivatal bels6 helyiségeiben gépek segitségével
valé végzése Gtjan, masrészt értékcikkarusito
automatakkal. Az egyik intézkedés a kiilldemények
felvételét gyorsitja, a masik elvonja a felvev6-
ablaktol a csak értékcikket vasarld tgyfelek jelen-
tés részét.

Az automatizacié pillanatnyi megtropandasat az
Uj pénzérmék kibocsatasa okozta. A meglevé
berendezések atalakitdsa utan a posta tovabb fej-
leszti az értékcikkarusito automatakat, egyre tobb-
féle értékcikk automatak Gtjan térténd arusitasat
kivanja bevezetni, s minél tébb automatat koz-
teriileten, Un. onkiszolgal6é postahivatalokban szan-
dékozik elhelyezni. Itt levelez6lapok, bélyegek stb.
vasarlasan kivil egyes alapvet6 szolgaltatdsok
igénybevételére (ajanlott kiildemény, tavirat fel-
adasa, helyi és tdvolsagi beszélgetések lebonyoli-
tasa) is lehetéség nyilik.

A kézbesités a legkevésbé gépesithet6 munka-
folyamatok kozé tartozik. Ha a cimhelyek egymas-
tél nagyobb tavolsagra esnek (tadviratok esetében
vagy Kkilteriileten), motorkerékparokkal gyorsit-
haté a kézbesités, egyébként, inkdbb csak a fizikai
megterhelés csokkentésér6l lehet sz6. Ezt a célt
szolgalja a kuldeményeknek a kézbesit§jarasokba
gépkocsikkal valo eléreszallitdsa, valamint a levél-
szekrények Utjan torténé kézhesités kiterjesztése,
altalanossa tétele. A hirlapkézhesitéknél jol alkal-
mazhatdk még a konnyl szerkezet(i, kétkerekd,
vizhatlan taskdkkal felszerelt kézikocsik.
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A legnagyobb postaforgalmi fejlesztési feladat
a kuldemények nagylizeyni gépesitett feldolgozasara
vald attérés. Ennek megvalodsitasa az intézkedések
hosszU lancolatat veszi igénybe.

Gazdasagosan geépesiteni csak a sokszor ismeét-
16d6 munkafolyamatokat lehet, ezért a postakilde-
ményeket — els6sorban a leveleket és levelez6-
lapokat — egyrészt szabvanyositani, masrészt fel-
dolgozd gocokban koncentralni kell.

A levelek szabvanyositdsa mar folyamatban van.
A posta a kdzdnséget szabvanymeéretli kildemé-
nyek feladdsara tarifalis intézkedésekkel igyekszik
0sztdonodzni.

A kildemények koncentrdladsara a posta az or-
szag f6bb szallitdsi csomopontjain feldolgozd géco-
kat alakit ki, amelyeken a kildemények nagy
tdmegének irdnyitasat gépesitve végezheti el. A
gochivatalok épitése a negyedik otéves terv folya-
man Szolnok 2. és Miskolc 2. gépesitett palya-
udvari postahivatallal kezdédik el. Ebbe a prog-
ramba tartozik a Budapesti Postakombinét, a leg-

8. abra. Onkiszolgalé postahivatal a balatonfiiredi Tagore-sétanyon
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7. dbra. A IX. kerlet Gj felvevé

és kézbesité postahivatala, a Budapest *
100-as, a 13 emeletes korszeri
munkésszalloval

nagyobb gépesitett iranyité és feldolgozd hivatal
megépitése is. Itt nemcsak a levélpostai kildemé-
nyek és csomagok gépesitett feldolgozasa valésul
meg, hanem a hirlapok ugyancsak gépesitett ex-
pedialasa is itt fog térténni.

Az automatizalt levéliranyitas egyik feltétele a
cimek kdédolasa. A posta az irdnyitasi szdm-rendszert
1972-ben tervezi bevezetni.

A kdzpontositott feldolgozads bevezetésének el6-
feltétele a postaszallitas atszervezése, 6sszhangban az
Uj kozlekedéspolitikai koncepcidval. Eszerint a
felvett kuldeményeknek a goécokban valé &ssze-
gyljtésére, majd az érkezett kiuldeményeknek a
goc teriletén vald szétteritésére sajat gépkocsi
jaratokat rendez be, illetve igénybe veszi az auto-
kozlekedési vallalatok menetrendszerli személy-
szallito jaratait. A gochivatalok kozott a kilde-
mények nagy tomegének szallitasa tovabbra is a
vasUti mozgopostamenetek feladata lesz.

A HELYI TAVBESZELO SZOLGALAT leg-
fébb célja a tavbeszél@slriliség fokozasa. 1985-re
el kell érni, hogy Budapesten minden maésodik,
vidéken pedig minden hatodik lakasban telefon-
allomas legyen. Ehhez a budapesti f6kézpontok
kapacitasat 550 ezerre, a vidéki f6kdzpontokét pe-
dig 600 ezerre kell névelni. A budapesti kézpontok
tervezett fejlesztésébdl példaként megemlitem az
Uj Belvaros és az U0j Krisztina kdzpontoknak
1975—76-ban esedékes atadasat.

Az orszag egész teriletén az éjjel-nappali szol-
galat biztositasara a vidéki kdzpontokat fokozato-
san automatizalni kell. 1985-ig a megye- és jaras
székhelyek automatizalasara keril sor, s egyduttal
meg kell valésitani a jardsokon belili kis kézpontok
50%-anak automatizalasat is.

A posta az automata kdzpontjainal jelenleg al-
kalmazott rotary-rendszerr6l fokozatosan a kor-
szer(ibb crossbar-rendszerre tér at. A keresztrudas
kapcsologépek a joval kisebb karbantartasi igé
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nylik mellett nagyobb (zembiztonsagot nydujta-
nak, nagyobb a kapcsolasi sebességik, alkalma-
sabbak az el6fizetdi tavvalasztasra, emelett még
szamos Uj szolgaltatds bevezetését is lehet6vé
teszik.

A magyar ipar licencia-vasarlas alapjan Ericsson
rendszer( crossbar kézpontok gyartasat kezdi meg,
ugyanakkor az emlitett cég 40 ezer alloméaskapa-
citasnak megfelel6 kdézpontberendezést szallit a
Magyar Postanak. A svéd gyartmanyu gépek fel-
szerelése a Lagymanyos kdzpontban mar elkezd6-
*dott, s ugyanezekbdl a gépekbdl fog megvaldsulni
a pécsi, és a tobbi vidéki kdzpont berendezése is.

A HELYKOZI TAVBESZELO SZOLGALAT
fejlesztése is elsésorban a forgalom automatizala-
sara iranyul. 1985-ig a posta a févaros és a megye-
székhelyek, tovabba a megye- és jarasszékhelyek
viszonylatdban bevezeti a kétirdnyd tavvalasztast.
A jarasokon beluli forgalomnak — 6sszefliggésben
a helyi forgalom fejlesztésével — mintegy 50%-a
lesz automatikus.

A tavvalasztd interurban telefonforgalom 4&t-
viteli Utjainak biztositdsara — &sszehangolva az
automatizalasi tervvel — ki kell épiteni az orsza-
gos tavkabel-gerinchalézatot, valamint a jarasi goc-
korzetek kabelhalozatat. A lehetd legkisebb mér-
tékre kell cs6kkenteni az id§jarasi viszontagsagok-
nak kitett, csak nagy koltséggel karbantarthato
légvezetékes 0sszekottetések szamat.

A posta a tilnyomdrészt kabelekkel megépild
halozataban a legkorszer(ibb technikat alkalmazza.
Ezértagerinc- és haranthalézat Gtvonalainak tébb-
ségéf egyrészt a joval tébb csatorna atvitelét lehe-
tévé tevd és jobb minéségl jelatvitelt biztosito
kiskoaxidlis kabelekkel és a velliik egy rendszert
alkotd tranzisztorizalt, nagy csatornaszamu, tav-
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taplalt erdsit6 berendezésekkel, masrészt sokcsa-
tornds mikrohulldm( &sszekottetésekkel épiti meg.

A nemzetk6zi tavbeszél6-forgalom fejlesztését szol-
gélja a Helykdzi Tavbeszél6 lgazgatosdg hamaro-
san elkészil6 Gj székhazaban épiil6, 250 nemzetkdzi
vonal forgalmanak lebonyolitasara alkalmas fél-
automatikus kozpont. Ez a berendezés lehet6vé
teszi a kezel6i tdvvalasztast Europa valamennyi
févarosaval, valamint a kalfoldi tavvalaszté halo-
zatokba bekapcsolt valamennyi el6fizetével.

1975-ig az 6sszes szomszédos orszaggal korszerd,
nagy atmend forgalmat is lehetévé tevd, sokcsa-
tornas Uzemre alkalmas dsszekdttetés létesul.

A TAVIROSZOLGALAT miiszaki szempontbdl
korszerl, magas szinvonald. A kdzhasznélatd ha-
l6zat tovabbi fejlesztésével a posta el akarja érni,
hogy valamennyi postahivatalat, amelynek napi
atlagos taviratforgalma az 50 db-ot eléri, bekap-
csolja az automatikus haldzatba, tovabb csékkentve
azoknak a hivataloknak a szamat, amelyek a tav-
iratokat telefonon tovabbitjak.

Az el6fizet6i tavgépiro-szolgalat jelentésége a
gazdasagiranyitas Uj rendszerében — a piaci kap-
csolatok névekedése folytdn — el6relathatéan foko-
z6dik. A prognozis szerint a telex-el6fizet6k szama
1985-ig 11 ezerre novekszik.

AZ ADATATVITEL bevezetésével (ij tavkozlési
szolgéltatas rendszeresitésére kerlil sor. A modern
gazdalkodds ma mar nem nélkilozheti — adott
pillanatokban — az informéaciék nagy tomegét.
Ezt a célt els6sorban a hazadnkban is egyre nagyobb
teret hddité adatfeldolgozd gépek szolgaljéak.

Az adatok azonban igen gyakran — jellegiiknél
fogva — nem a felhasznalas helyén jelentkeznek,
azokat oda el kell juttatni. Ez hirkdzlési feladat,
s a posta fel is készil arra, hogy az ilyen jellegl
igényeket mar jelentkezésiikkor kielégitse. Mivel az
adatatvitel a postai tdvird- és tdvbeszél6-haldzatra
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épll, az atviteli utakat fejlesztésik soran ugy kell
kialakitani, hogy alkalmasak legyenek ennek az
igényes feladatnak az ellatasara is.

A RADIO MUSORSZORAS terén a legfébb fel-
adat a Kossuth-, a Petéfi-, és az URH savban ki-
sugarzott harmadik mdsor, tovabba a tajjellegl
msorok vételi lehet6ségeinek maradéktalan biz-
tositasa.

A kozéphullamd sav zsufoltsdga és a terjedési
viszonyok miatt k6zéphullamon be nem sugéroz-
haté teruleteknek Kossuth- és Pet6fi-msorral valo
ellatasat is meg kell oldani. 1972-ig mind a két adé
misoranak az eddig megfelel6 mértékben be nem
sugarzott teriletekre valé eljuttatasara kisegit
URH-ndok lépnek tzembe.

Az ultrardvidhullam( savban sugarzott, tébb-
nyire zenei misor ad6inak gerinchéalézata 1975-ig
épul meg. Ez a hélozat alkalmas lesz sztereo-
fonikus mdisor sugarzasara is.

A TELEVIiZIO MUSORSZORO halézat fejlesz-
tésének elsérendl célja a jelenlegi msor vételi lehe-
t6ségeinek biztositasa az orszag teljes teriiletén,
emellett egy masodik misor sugarzéasara szolgalo,
szines adésra is alkalmas ad6héldzat fokozatos ki-
épitése.

Az elsé misorral eddig még el nem latott teri-
letek besugarzasat biztositd gerinc- és kdzvetits-
addk nagy része 1975-ig megépil, s ezzel az orszag
egész teriiletének besugarzottsdga gyakorlatilag
megvaldsul. Ez ideig elkészil a budapesti add
rekonstrukcidja is.

A szines m(isor sugarzasara is alkalmas méasodik
adohalozat épitésére az 1971—85-ig terjed6 id6-
ben keril sor.

A radio- és televizié-mdisort kozvetité moduléld
halézat az addk fejlesztésével dsszhangban épil.
Ezen kiviul 1972-ig valamennyi szomszédos orszag-
gal megvalosul a mikrohulldm( 0Osszekottetés is,
olyan forméaban, hogy az a nemzetkd6zi misor-
cserén kivil a nyomvonaladba es6 adék modula-
ciojat is elldssa, és az ugyanabban az irdnyban
halad6 koaxialis kéabelek biztonsagi tartalékat
képezze.

A fejl6dé technika a hirkdzlésben is naprdl-
napra Uj lehet6ségeket sziil, ennélfogva Gjabb igé-

A
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nyeket tdmaszt a szolgaltatoval szemben. A mes-
terséges égitesteken alkalmazott, eleinte csak a
légkdr és a vilaglr kutatasaban résztvev6 tavkodzlé
rendszereket hamarosan a gazdasagi és kulturalis
élet szolgalataba allitottdk. Néhany esztenddével
ezel6tt kisérletek kezdddtek a kontinensek kozotti
tavkozlésnek miholdak Gtjan valé lebonyolitasara,
ma pedig mar nemzetkdzi szervezetek gondoskod-
nak (rtdvkozlési rendszerek lUzemeltetésérél. Ha-
zank 1968 dtatagja az Intersz'putnyik szervezetnek,

Bar az (rtavkozlés tavlati lehetéségeinek meg-
ismerésében és kihasznalasadban csak a kezdeti Ié-
péseknél tartunk, hiszen a miholdas &sszekotte-
tések létesitése jelenleg még nagyon koltséges,
maris igen nagyra értékelhetjik az olyan eredmé-
nyeket, mint az egyidejl televizi6-kdzvetitést a
tengerentdli eseményekrél (pl. a mexikdi olimpia
versenyeir8l), vagy az interkontinentalis tav-
beszél-forgalom lehetévé tételét kabeles &ssze-
kottetés nélkal.

*

Szép eredményekrél és nagy tervekrél szamol-
tam be. Az eredmények elérését lehet6vé tette tar-
sadalmunk és népgazdasagunk, ezen beliil a posta
szocialista fejl6dése. Hazank gazdasaga Gjabb fej-
I6désnek indult, ami 0j igényeket tamaszt a hir-
kozléssel szemben, egyben (j tdvlatokat nyit el6tte.
A tervek elkésziltek, kovetkezetes megvalGsita-
sukra megkiulénboztetett gondot kell forditani.

Ehhez a munkahoz biztositékot nyGjtott hazank
térvényhozasa a Postatérvény elfogadasaval, amely
egységbe foglalta, egyduttal a kor kdvetelményei-
hez igazitotta a kulénboz6 szolgdaltatasaink jog-
forrasait, s meghatarozta a hirkézlésnek a népgaz-
dasagban és tarsadalmunkban betdltend6 helyét.
A posta igyekszik alaptdérvényét helyes tartalom-
mal megtdlteni. Ezt a célt szolgaljak az egyes szol-
géltatasi 4gak igénybevételével meghatarozo, szo-
cialista életlinkh6z igazodd, mar kiadott, illetve
hamarosan kibocsatand6 szabalyzatok.

A postas dolgozok hivatasérzete, a tarsadalmi és
technikai fejlédés iranti fogékonysaga lehetévé
teszi, hogy a hirkdzlés mélt6 legyen szocialista
hazéankhoz, s dolgozdi emelt fével Gnnepelhessék
felszabaduldsunk kovetkez6 jubilaris évfordu-
16it is.
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TUDOMANY0S AKABtmM

KONYVTARA *



PE3IOME

O-p Bépab Yanagu: 25 NeT BEHrepcKOMY TpaHCMnopTy

ABTOp CTaTbl — ABNANOWMXCA MUHUCTPOM TpaHCNopTa U noyThl BeHrepckoi HapofHoit Pecny6ankin — Kpartko
OLEHNBAGT yCMeXu TPAHCMOPTa, AOCTUTHYTbIE NOCAE 0CBOGOXAEHWA CTPAHbI W 3HAKOMUT YuTaTeNeid ¢ pasBUTUEM
npoLedleidl YeTBEPTH BeKa.

Kapoit Pagann: Pa3BuTue XenesHblx Aopor nocne 0CBOBOOXAEHUSA

B faHHOM Tpyae aBTOp CHauana KpaTko 06PUCYeT COCTOAHME BEHTEPCKOr0 XenesH0J0POXHOT0 TpaHcnopTa nepea
BTOPO MMPOBOI BOMHOW W Mocne BOWHLI. Bcneg 3a 3TUM OH 3HAKOMUT ymTaTeneil ¢ BOCCTAHOBMEHWEM XEe3HblX
JOPOT U C pe3yNbTaTaMbl, pocturuytuimn s 0612CTU Pa3BUTUA ABUXEHNA, nyTu, noasuxnoro COCTaBa, CLLB 1 T. p.
HakoHeL aBTOp HameKkaeT Ha fJafbHeiilne 3afayu MOMNHOA PEKOHCTPYKLWM XENe3HbiX AOPOT, BbiTeKawline u3
peann3alunm TPaHCMOPTHON MONUTUKM.

O-p WwTean Taxkap: [BagLaTUNATM NeTHEe PA3BUTUE AaBTOMOBUNLHOTO TPAHCTOPTA ciiiiiis  crreerreirreirreiinniraineneennns

ABTOp CHauyana KpaTKo xapakTepu3yeT MCTOPUUYECKOE PA3BUTWE MPOLWEAWUX ABAALATUNATH NeT. [anee oH nog-
POGHO 3aHMMaeTCA HacTOALLeM MONOXEHUEM BEHTepPCKOro aBTOTPAHCMOPTA, GYPHbIM POCTOM 3afay NaccaXupekux
W Tpy30BbIX NMEPeBO30K, PasBUTMEM MOABUXHOIO COCTABA W PEMOHTHbIX 6a3, HAKOMAEHHbIMU OMbITAMU N0 HOBOIA
X035UCTBEHHOM pethopMbl. HaKOHEL aBTOP MOKAXET YMTATENSIM 06LLECTBEHHO-9KOHOMUYECKYI0 MOfieNb aBTOTpaHC-
nopTa.

L-p NwTsan Kosapa: Pa3BuTue gopor obuiero nonb3oBaHuns BeHrepckoit HapofHOW PecnybanKm ........ooooiiiiiinn,

B nepBoii 4acTi CBOGA CTaTbi aBTOP MOKAXET YNTATENSM COCTOAHME W ABAALATUNATUNETHEE PA3BUTUE BEHTEPCKUX
f0pOT 001 ero nojb3oBaHWs Nocne 0CBOGOXAEHUA CTPaHbl. [lanee OH 3aHUMaeTcss (HOPMUPOBAHUEM OpTaHuU3aLuy
fjopor o6ujero nosb30BaHNA, PaspaboTKOl MPUHLNMOB CETEBOrO PasBUTUS W MOATOTOBKOW MPOEKTUPOBAHMA, Ha-
KOHEL HanpaBfeHUSIMU W JaNbHEAW MMM 33fa4amMi 10 PasBUTUIO CETU JOPOr 06LLEro MoNb30BaHMS.

9nsk flekan: [BafUaTUNATUNETHbIE LOCTUXEHUS BEHTEPCKOTO CYLOXOLCTBA . uurieesiuirrieaeiirieasisireeessntnreasairreesannieeaaane

Mpu 0606WeHNN JBAALATUNATUICTHER UCTOPUM BEHTEPCKOr0 BOAHOTO TPAHCMOPTa aBTOP CTaTbu 3aHUMaeTCs dop-
MUpPOBaHMEM 3ajay MaccaXMpPCKUX W rpy30BbiX MepeB030K PeyHoro u 03épHoro (banatoH) cygoxojcTBa, AyHak-
CKO-MOPCKOT0 M MOPCKOrO CYAO0XOACTBA, U3MEHEHMEM ero xapakTepa, pe3ynbTaTaMM, aocturuyteimu s TEXHWYE-
CKOM PasBUTUM W B APYrUX 06nacTax.

Wanaop Xbiséw: BO3AYWHbIA TpaHCNoOpT BeHrpuu ¢ MomMeHTa 0cBo6OXAeHUS [19 Cero BPEMEHU ..occoovvor vorviiiiiiiiene,

ABTOp cTaTbi MoOCAEAyeT XOA COBUTUIA BEHTEPCKOr0 sosaywroro TPAHCMOPTA C BOCCTAHOB/EHUS O CAMbIX HOBbIX
BOCTUXEHWI pasBuTUA. OH KPAaTKO M3NAraeT MPUUMHbI MOCTENEHHOTO MPeKpalleHns BHYTPEHHbIX MapLWpPYTOB sos-
aywworo TPAHCMOPTa M 6YPHOE PasBUTUE MEXYHAPOAHbIX MapWpPyTOB. HakKOHel OH HOKaXeT YuTaTeNsM TexH-
YECKWii MPOrpecc W HOBbIE TUMbl CAMONETOB.

faHow MonHap: PasBuTue ropoAckoro TpaHcnoprta HalWX ropoAoB

Mpu nokase 4BafLaTUNATMNETHErO PasBUTUS BEHTEPCKOTO FOPOACKOrO TPAHCNOPTA, AaHHbIA TPY4 NOAPOGHO 3aHU-
MaeTCA UCTOPMEN MAccoBOTO TpaHcnopTa (TpamBaii, MPUTOPOAHAN XeneaHasa jopora, aBTobyc, MeTpo) anewTa.
Bcnep 3a 3TMM aBTOP 3aHUMAETCA TAKXKE MACCOBbIM TPAHCMOPTOM HECKONbKMX BEHTepcKUX ropogos (Muwkont,
Jebpeuen, Cere, May) B OTHOWEHNM PA3BUTUS ABUXEHUA, MOABUXHOTO COCTaBA, (DOPMUPOBAHUSA CETU TOPOLCKOTO
TpaHcnopTa.

Laxca Xopu: JOCTMXEHUA W nnaHbl BeHrepckoi MouTbl cnycTba 25 NeT MOCAe O0CBOBOXKAEHUA .ooovvvviiiiiieniiiiiinnnnins

ABTOp CTaTbu CHavyana 3HaKOMWT uyuTaTenell ¢ pe3ynbTaTaMU, mocrturmytwimu & AENE BOCCTAHOBNEHUS TMOYTHI.
Bcnejj 3a 3TUM OT/eNbHO paccMaTpUBaeT BaxHeifline JaHHble, OTHOCAW MECH K 6YpHOMY pasBuTuio cnyx6 noyto-
BOTO JABMXEHMA W MOYTOBbIX CBSA3eH, PagMo v TeneBUAeHUA. HaKoHel OH KpaTKO HameyaeT MiaHbl, KacatwlLiuecs
BblLIEYKa3aHHbIX 00M1aCcTei Kak B KAYeCTBEHHOM TaK W B KOANYECTBEHHOM OTHOLIEHWMW.
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ZUSAMMENFASSUNG

Dr. Gyorgy Csanadi: 25 Jahre des ungarischen VerkeNrSWESENS ...

Tn seinem kurzen Artikel wirdigt der Verfasser — Minister fiir Verkehrs- und Postwesen der Ungarischen
Volksrepublik — die nach der Befreiung erreichten Ergebnisse des Verkehrswesens als eine Einleitung zu die-
sem Heft der Verkehrswissenschaftlichen Rundschau, das die Entwicklung wahrend des vergangenen Vier-
teljahrhunderts auf dem Gebiete aller einheimischen Verkehrszweige darstellt.

Karoly Ttédonyi: Die Entwicklung der Eisenbahn nach der BefreiUng ...

Nach einer kurzen Schilderung der Lage des ungarischen Eisenbahnverkehrs vor dem zweiten Weltkrieg, sowie
der Zerstorungen des Krieges, zeigt diese Abhandlung die Gestaltung des Eisenbahnverkehrs, die Entwicklung,
die auf dem Gebiete der Eisenbahnstrecken, des Fahrzeugparks, der Fernmelde- und Sicherungsanlagen
und in sonstigen Beziehungen erreicht wurde, wobei auch die weiteren Aufgaben der ganzlichen Rekonstruk-
tion der Eisenbahn beriuhrt werden, die aus der Realisierung der verkehrspolitischen Konzeption folgen.

Dr. Istvan Toézsér: Die Entwicklung unseres Kratfahrzeugverkehrs im vergangenen Vierteljahrhundert....

Als Einleitung schildert der Verfasser kurz die geschichtliche Entwicklung der letzten 25 Jahre. Des weiteren
behandelt er (lie derzeitige Lage des ungarischen Kraftfahrzeugverkehrs, die schnelle Zunahme der Personen-
und Guterbeférderungsaufgaben, die Entwicklung des Fahrzeugbestandes, der Service- und Reparaturindu-
strie und der Organisation, die Erfahrungen des neuen Systems der wirtsachffliehen Leitung; schliesslich
stellt er des gesellschaftlich-6konomische Modell des Kraftverkehrs dar.

Dr. Istvdn Kozary: Entwicklung der Strassen der Ungarischen VOIKSrepubliK. ...

Im ersten Teil zeigt der Artikel die Lage des Strassennetzes von Ungarn nach der Befreiung und dessen
Entwicklung im Laufe eines Vierteljahrhunderts. Des weiteren werden die Gestaltung der Organisation des
Strassenwesens, die Ausarbeitung der Grundsédtze der Netzentwicklung und die Vorbereitung der Planung,
schliesslich die Richtungen der Entwicklung des Strassennetzes und die weiteren Aufgaben behandelt
[ | ]
Elek Léken: Ergebnisse der ungarischen Schiffahrt in 25 Jahren ...

Nach einer Zusammenfassung der Geschichte derungarischen Schiffahrtim letzten Vierteljahrhundertbehandelt
der Verfasser die Entwicklung der die Personen- und Giterbeforderung betreffenden Aufgaben der Fluss-
und Binnenseeschiffahrt (Balaton), sowie der Donau-See- und ITochseeschiffahrt, die Anderungen des Cha-
rakters der Schiffahrt und ihre in der technischen Entwicklung und auf anderen Gebieten erreichten Ergeb-
nisse.

Sandor H(ivos: Unser Luftverkehr von der Befreiung bis zu den heutigen Tagen

Der Verfasser verfolgt die Ereignisse des ungarischen Luftverkehrs, von dem Neubeginn bis zu den neuesten
Entuicidlingserfolgen, er schildert die allmdhliche Einstellung des inladndischen Luftverkehrs und die
stirmische Entwicklung des internationalen Verkehrs, er zeigt die technische Entwicklung in Bezug auf die
Erscheinung neuer Flugzeugtypen und des Flugplatzbetriebs.

Janos Molnar: Die Entwicklung des Verkehrs UNSErer STAALE ..ottt

Nach der Demonstration der 25jéahrigen Entwicklung des stadtischen Verkehrs von Ungarn befasst sich die
Abhandlung ausfiithrlich mit der Geschichte des Massenverkehrs von Budapest (Strassenbahn, Vorortbahn,
Omnibus, Untergrundbahn), dann mit dem Massenverkehr der Provinzstadte (Miskolc, Debrecen, Szeged,
Pécs) in Bezug auf die Entwicklung des Verkehrs, der Strckennetze und des Fahrzeugparks.

Dezs6 Horn: Ergebnisse und Plane der Ungarischen Post in 25 Jahren nach der Brefreiung

Nach den Ergebnissen des Wiederaufbaus gibtder Verfasser die wichtigsten Angaben der beschleunigten
Entwicklung der Postverkehrs- und Fernmeldedienste, sowie des Rundfunk- und Fernsehwesens in getrenn-
ter Form bekannt, dann schildert er die weiteren Pldne betreffend dieselben Gebiete, sowohl in Bezug auf die
qualitative und quantitative Entwicklung der Dienstleistungen, wie auch auf die Zielsetzungen ihrer techni-
schen Entwicklung.
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RESUME

Dr. Gyorgy Csanadi: 25 ans (les communications hongroises -

'L 'auteur — ministre des communications et des postes de la République Populaire Hongroise — analyse
dans ce court article les résultats obtenus par les communications aprés la Libération comme introduction
au présent numéro de la Revue des Sciences des Communications qui présente le développement dans le
quart de siécle écoulé sur les domaines de toutes les branches de communication en Hongrie.

Karoly figdonyi: Le développement du chemin de fer aprés la LibD&ration. ... i \
L’étude expose — apres la description de la situation de la circulation ferroviaire hongroise avant la deuxiéme
guerre mondiale et les dévastations de la guerre — I’évolution du trafic ferroviaire, les résultats obtenus sur

le domaine de la voie, du parc de véhicules, des installations de télécommunication et de sécurité et & d’autre
égard en faisant allusion aussi aux autres devoirs de la reconstruction compléte du chemin de fer découlant de
la réalisation df la conception de la politique de communication.

Dr. Istvan Tozsér: Développement dans un quarl de siecle de notre communication par automobile........ccooecinnnee

Comme introduction l'auteur esquisse le développement historique pendant les 25 ans écoulés. Dans la partie
ultérieure de son article il s’occupe d’une facon plus détaillée de la situation actuelle de la communication des
automobiles en Hongrie, de I'augmentation rapide du transport des voyageurs et des marchandises, du déve-
loppement du parc des véhicules, de I’industrie de service et de réparation et de I’organisation ainsi que des
expériences du nouveau systéme de gestion de I’économie populaire. Finalement il esquisse le modele social-
économique de la circulation des automobiles.

Dr. Istvan Kozary: Développement des routes de la République Populaire HONGroise ........cocoieiiiiiciicesicennne

L’ article présente dans sa premiére partie la situation du réseau routier hongrois aprés la Libérationetsonévo-
lution d’un quart de siecle. Far la suite I’auteur traite la structure de I’organisation routiere, 1’élaboration des
principes du développement du réseau et de la préparation des confections des projets, finalement les tenden-
cies et les tdches d’avenir du développement du réseau routier.

Apres la récapitulation de I’histoire de 25 ans de la navigation hongroise I'auteur traite I’évolution des taches
du transport des voyageurs et des marchandises, I'altération du caractére, les résultats obtenus dans le do-
maine du développement technique et sur d’autres domaines de la navigation fluviale et lacustre (sur le Bala-
ton), de la navigation danubienne-maritime et maritime.

Elei Lékai: Résultats de 25 ans de la navigation hongroise

Sandor H(vos: Notre navigation aérienne a partir de la Libération jusqu’a nos jours

L’auteur suit avec attention les évenements de la navigation aérienne hongroise a partir du recommancement
aprés la Libération jusqu’aux résultats les plus récents du développement, il esquisse la suppression graduelle
du trafic aérien interne et le développement rapide du trafic international, il expose le développement techni-
que sur le domaine de I’apparition de nouveaux types d’avion et du service sur I’aérodrome. #

Janos Molnar: Développement des communications de NOS VIlIES ...

Aprés la présentation du développement de 25 ans de la circulation urbaine en Hongrie, I’étude traite d’une
facon la plus détaillée I’histoire des moyens de communication de masse de Budapest (réseau de tramv'ay, che-
min de fer de banlieue, autobus, métro), puis la circulation des masses dans les villes de province (Miskolc, Deb-
recen, Szeged, Pécs) au point de vue de I’évolution du trafic et de la configuration des réseaux.

Dezs6é Horn: Les résultats des Postes Hongroises et les projets 25 ans apres notre Libération ...

L’auteur décrit aprés les résultats de la reconstruction les données les plus essentielles du développement tou-
jours plus rapides du service du trafic postal, du service de télécommunication ainsi que de la radio et de la té-
l1évision, puis il esquisse les projets dans des différents domaines en ce qui concerne le développement quanti-
tatif et qualitatif des prestations et le développement technique servant a ce but.
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SUMMARY

Page

Dr. Gyorgy Csanadi: 25 Years of Hungarian COMMUNICALIONS . ..ottt 145
The author — Minister of Transport and Communications of the Hungarian People’s Republic — valuates
in that concise article the results of the Hungarian communications as an introduction to the present issue
of the Scientific Review of Communications that shows the development on the field of all domestic trans-
port branches in the last quarter of a century.

Karoly Kédonyi: Development of the Railway After the LIDeration . ... e s 147
After a short sketching of the Hungarian railway transport before the World War Il and of the destructions
caused by it the study shows the development of the railway traffic, the results of the development on the
scope of railway track, rolling stock, telecommunication and safety devices and other items, pointing to the
further task in respect of railway reconstruction originating from the realization of the transport policy
conception.

Dr. Istvan Tézsér: Development of our Motor Vehicle Transport in a Quarter of a Century ........cccooevennnnisnenens 155
As an introduction the author outlines the concise historical development achieved in the last 25 years.
Further on he deals with full particulars the actual situation of the Ftungarian motor vehicle traffic, the
rapid growth of passenger and goods transport tasks, the development of the vehicle stock, of the service and
repairindustry and of the organization, with the experiences gained in relation to the new system ofeconomic
management; finally he shows the social-economic model of the motor vehicle transport.

Dr. Istvdn Kozary: Development of the Roads of the Hungarian People’s Republic ... 163

In its first part the article shows the situation of the road system in Hungary after the liberation together
with its development during the last quarter of a century. Further it treats the evolution of the organization
of public highways, the elaboration of principles in relation to the system developmentand the preparation of
the design work and, finally, the directions concerning the development of the highway system and the rele-
vant tasks.

Elek Lékai: Results of the Hungarian Navigation in 25 YEArS .. s+ et e e 169

After a survey of the history of the Hungarian navigation in the last quarter of a century the author deals
with the shaping of the river and lake (Balaton), Danube-sea and deep-sea navigation on the field of pas-
senger and goods transport, with the alteration of its character and with the results achieved on the scope of
technical and other development.

Sandor Hvos: Our Air Traffic from the Liberation untii NOWadays ..o 176

The author follows the events of the Hungarian air traffic from the resumption after the liberation till the
newest development results, he outlines the gradual closing of the domestic air traffic and the rapid growth
and development of international services, he shows the technical development in relation to the appearance
of new types of aeroplanes and to the the airport service.

Janos Molnar: Development of the Communications iN OUE CitIS ..ottt sereseeesseeaes 182

After the demonstration of the development of the urban traffic in Hungary during the last 25 years the study
deals with full particulars the history of the mass communication in Budapest (tramway, autobus, suburban
and underground raihvay), then it treats the mass traffic of the country towns (Miskolc, Debrecen, Szeged,
Pécs) having regard to the development of the traffic, to the evolution of the system and to the development
of the vehicle stock.

Dezsé Horn: Results and Plans of the Hungarian Post after 25 Years since the Liberation ..., 193

After having showm the results of the reconstruction the author enumerates one by one the most important
flata concerning the more and more accelerated development of mail-services, telecommunication, broadcast
and television, then he outlines the further plans on the same fields, both in qualitative and in quantitative
development of the services and in the technical aims to serve them.
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Ama tudomanya—
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskorlien tajékoztat a szakterilet helyzetérél, eseményeir6l, Ujdonsagairdl

Anyagmozgatas, Csomagolas Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek
Bényéaszati Lapok Kép- és Hangtechnika

B6r- és Cip6technika Kohészati Lapok
Elektrotechnika Kozlekedéstudomanyi Szemle
Energia és Atomtechnika Magyar Aluminium

Elelmezési Ipar Magyar EpitSipar

Epit6anyag Magyar Grafika
Epuletgépészet Magyar Kémiai Folyoirat

Az Erd6 Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépitéstudomanyi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika

Gép Mlianyag és Gumi
Gépgyartastechnoldgia Miiszaki Elet

Hidroldgiai Kozlony Ontéde

Hiradastechnika Papiripar

Ipari Energiagazdalkodés Varosépités

Ipargazdaséag Villamosséag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (Jozsef nador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza moszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky ut 76. sz&m alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VII. , Lenin kérat 9—11.1em. 120. (222-251).



	1970 / 4. szám
	Csanádi György: A magyar közlekedés 25 éve
	Rödönyi Károly: A vasút fejlődése a felszabadulás után
	Tőzsér István: Gépjármű-közlekedésünk negyedszázados fejlődése
	Kozáry István: A Magyar Népköztársaság közutainak fejlesztése
	Lékai Elek: A magyar hajózás 25 éves eredményei
	Hűvös Sándor: Légi közlekedésünk a felszabadulástól napjainkig
	EGYESÜLETI HÍREK
	Molnár János: Városaink közlekedésének fejlődése
	KÖNYVSZEMLE
	A. Kaufman-R. Faure: Bevezetés az operációkutatásba [Könyvismertetés]
	KRESZ vizsgaanyag, 2. jav. kiadás. [Könyvismertetés]
	Dr. Demeter András-Kabai Imre-Mészáros Árpád: Személygépkocsik előkészítése hatósági műszaki felülvizsgálatra [Könyvismertetés]
	Dr. Horváth Iván: Kenéstechnikai ábécé gépjárművezetők részére [Könyvismertetés]

	Horn Dezső: A Magyar Posta eredményei és tervei 25 évvel felszabadulásunk után

	Oldalszámok
	_33
	_34
	145
	146
	147
	148
	149
	150
	151
	152
	153
	154
	155
	156
	157
	158
	159
	160
	161
	162
	163
	164
	165
	166
	167
	168
	169
	170
	171
	172
	173
	174
	175
	176
	177
	178
	179
	180
	181
	182
	183
	184
	185
	186
	187
	188
	189
	190
	191
	192
	193
	194
	195
	196
	197
	198
	199
	200
	_35
	_36
	_37
	_38
	_39
	_40


