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A magyar közlekedés 25 éve
Dr. C S A N Á D I  G Y Ö R G Y

A felszabadulás után hazánk társadalmi-gazdasági 
életében bekövetkezett alapvető változás a társadalom 
életével szoros kapcsolatban és kölcsönhatásban álló 
közlekedésben is éreztette hatását. A  népgazdaság 
nagyarányú fejlődése, az államosított nagyipar és a 
szocialista mezőgazdaság termelésének erőteljes nö­
vekedése — az 50-es évek gazdaságpolitikájának két­
ségtelen hibái ellenére — lemérhető abból is, hogy a 
háború előtti utolsó békeévhez, 1937-hez viszonyítva 
a közlekedés áruszállítási teljesítményei több m int 
hatszorosára, személyszállítási teljesítményei pedig — 
az egyéni közlekedési eszközökével együtt közel 
kilencszeresére növekedtek. A  szállítási feladatok ilyen 
nagy Ütemű fejlődése egymagában is jelzi azokat az 
erőfeszítéseket, amelyeket a közlekedésben a felszaba­
dulástól napjainkig kifejtettünk.

A  második világháborúban a közlekedés is rend­
kívüli károkat szenvedett. A  vasúti vágányzat 
és helyhez kötött berendezéseinek mintegy 50%-a el­
pusztult, megrongálódott ; a rendezőpályaudvarok, 
a biztosítóberendezések, a javító- és karbantartó m ű­
helyek nagy része használhatatlanná vált ; a já r ­
művek fele külföldre került, az országban maradt 
részük mintegy 50%-a tönkrement. A  közutak nagy 
része járhatatlanná vált, valamennyi nagy nyílású  
közúti hidat lerombolták, a gépjármű, hajó- és légi 
forgalom teljesen megszűnt. A  távbeszélőhálózat 30°/o -a, 
a rádióadóberendezések 60%-a elpusztult, a posta 
járm űparkja megsemmisült. Súlyosbította a hely­
zetet, hogy a közlekedés helyreállításához nélkülöz­
hetetlen ipari kapacitás is elpusztult.

A  háborús cselekmények megszűnése után a köz­
lekedési kormányzat elsődleges célja volt az ország 
gazdasági vérkeringésében alapvető közlekedés újbóli 
megindítása, az elpusztult közlekedési berendezések 
és eszközök gyors helyreállítása, lényegileg abban a 
formában, amelyet a háború előtti — sok tekintetben 
elmaradt — színvonal jellemzett. A  gazdasági élet 
normalizálódásával, majd gyors ütemű fejlődésével 
párhuzamosan azonban a közlekedés továbbfejlesztése 
is szükségessé vált.

A  fejlesztés kezdeti, extenzív szakaszában a kapa­
citás növelése került előtérbe ; az anyagi ellátás ne­
hézségei miatt azonban a helyes arányok nem voltak 
általánosan biztosíthatók, a korszerű technológiák 
alkalmazása helyett az élőmunka arányát növeltük. 
Egyrészt a népgazdaság munkaerő mérlegében je ­
lentkező feszültségek kényszerítő hatása, másrészt a 
meglevő kapacitások jobb kihasználása és a gazda­
ságosság növelése szükségessé tette az intenzív fe j­
lesztésre való áttérést.

A z intenzív fejlesztés — a népgazdasági erőforrá­
sok adta lehetőségek mellett — a 60-as években kez­
dődött ; a korszerű technikai elemek és technológiák 
bevezetésének feltételeit széles körű tudományos vizs­
gálódások, műszaki-gazdasági elemzések alapozták 
meg. Hathatós segítséget jelentettek ezen a téren a 
közlekedéstudományok, amelyeknek szervezett m ű­
velése a felszabadulás utáni időszakban kezdődött 
meg. Ezek az előkészítő m unkák tették lehetővé a köz­
lekedéspolitikai koncepció kialakítását, amelyet az 
országgyűlés 1968 évben hagyott jóvá.

I'UDOMÁNYOS AKABÉMIA 
KÖNYVTÁRA ^
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A  magyar közlekedési kormányzat gazdaságpoli­
tikai célkitűzéseit összefoglaló koncepció a közlekedés 
egységes szemléletén alapul, amely szerint a közleke­
déshordozók az egységes közlekedési rendszer együtt­
működő részei, szervesen kapcsolódnak egymáshoz, 
sajátosságaiknak megfelelően kiegészítik egymást. 
A  közlekedés egységének elvéből következik, hogy bár­
melyik közlekedési ág fejlesztése, vagy fejlesztésének 
elmaradása visszahat a többi közlekedési ágra is. 
E z a dialektikus kölcsönhatás teszi szükségessé a 
fejlesztések gondos összehangolását annak érdekében, 
hogy a közlekedés a leghatékonyabban legyen képes 
kielégíteni a belföldi és nemzetközi személy- és áru- 
szállítási igényeket.

A z  igények hatékony kielégítése fogalmában a 
biztonság, a gyorsaság és rendszeresség mellett fontos 
szerepe van a gazdaságosságnak is. Fokozott jelen­
tőséget kaptak e kritériumok jelenlegi gazdaságirá­

nyítási rendszerünkben, amelyben a minőségi para­

méterek javításával párhuzamosan az üzemeltetés 
gazdaságosságára való törekvés fontos célkitűzésünk.

A  gazdasági élet fejlődésének világszerte m egfi­

gyelhető jelensége — különösen a kis és közepes 
nagyságú országoknál — a gazdasági integrációra 
való törekvés. A z integráció gyakorlati megvalósítá­

sának fontos eszköze a közlekedés, a posta és távközlés, 
amelynek műszaki színvonala egyik döntő előfelté­

tele a nemzetközi együttműködés fejlesztésének. Szá­
munkra ez azért is jelentős, mert a nemzetközi for­
galomban való fokozódó részvételünk eredményeként 
a közlekedés bruttó devizakitermelése már meghaladja 
az évi egy milliárd devizaforintot. A  magyar közle­
kedéspolitika — amikor a közlekedés átfogó korszerű­
sítését és fejlesztését irányozza elő — súlyának meg­
felelő fontossággal kezeli a nemzetközi kapcsolatokból 
származó igények kielégítését, a közlekedés technikai 
fejlesztésénél a nemzetközi előírások figyelembe vé­
telét.

A  közlekedés fejlesztésének és rendezett működte­
tésének — a műszak i - gazdasági előfeltételek meg 
teremtésén túl — vannak jogi vonatkozásai, feltételei 
is. Szocialista jogalkotásunk eredményei között em­
líthetők a postáról és távközlésről, továbbá a vasutak- 
ról szóló törvények, valamint az utakkal és a polgári 
repüléssel foglalkozó törvényerejű rendeletek.

Am ikor visszatekintünk a közlekedés elmúlt 25 
évére, e nehézségekben és eredményekben egyaránt 
gazdag időszakra, elismeréssel kell megemlékeznünk 
a közlekedési dolgozók nagy táboráról, áldozatkész, 
szorgalmas munkájáról. A  közlekedési dolgozók to­
vábbi erőfeszítései teszik lehetővé közlekedésünk to­
vábbi fejlődését, egyre bővülő nemzetközi kapcsola­
taink realizálását és a társadalmi-gazdasági rendünk 
erősödéséből fakadó közlekedési feladatok maradék­
talan elvégzését.
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A vasút fejlődése a felszabadulás után
K Ö D Ö N Y I  K Á R O L Y

A m agyar vasú t felszabadulás u tán i fejlődésének 
áttekintéséhez mindenek elő tt vissza kell tekin t- 
tenûnk a m últba, azokra az előzményekre és a d o tt­
ságokra, amelyekből elindultunk.

A szárazföldi közlekedés nagy m últú ágazata, 
a vasúti közlekedés hazánkban a  X IX . század 
második felében épült ki, az akkori országhatárok 
és az uralkodó osztály politikai-gazdasági érdekei 
szerint. A gyors ütem ben kialakult sugaras v asú t­
hálózat — annak ellenére, hogy az ország te rü le té ­
hez viszonyított sűrűsége nem m arad t el az európai 
országok nagy részétől — a m agyar társadalom  
gazdasági fejlődésének egyensúlyos előmozdítására, 
kielégítésére nem volt m indenben megfelelő. A h á ­
lózat továbbfejlesztését az első világháború meg­
szakíto tta , szám ottevő vonalépítés a későbbi 
H orthy-korszak a la tt sem tö rtén t. Az 1919— 1939 
közötti időszakban csak 22 km  új vonal épült.

A X X . század első évtizedében, az akkori körül­
mények között korszerű m agyar vasú t — m int az 
ország áru- és szem élyszállításának csaknem k i­
zárólagos lebonyolítója — nehézségek nélkül k i­
elégítette a szállítási szükségleteket. Az első világ­
háború, m ajd a békeszerződés az addig európai 
viszonylatban is fejlett m agyar v asu ta t súlyos meg­
próbáltatásoknak te tte  ki. A vesztett háború u tán  
a társadalm i-gazdasági fejlődést visszaszorító, ide­
gen érdekeket szolgáló feudális állam rendszer a 
vasút világszerte tapasztalható  technikai fejlődé­
sével lépést ta r tó  korszerűsítését nem tek in te tte  
elsőrendű feladatnak. A nnak ellenére, hogy még 
ebben az időszakban is a  vasú t jóform án kizáró­
lagos hordozója volt az ország személy- és árufor­
galm ának, csak egyes műszaki fejlesztési lépések, 
forgalomszervezési intézkedések tö rtén tek  (Buda­
pest—Hegyeshalom vonal villam osítása, Diesel - 
motorkocsik beállítása, korlátozott szám ban új 
gőzmozdony beszerzése stb.).

A felszabadulás előtti magyar vasútra á ltalában  a 
lassú ütem ű műszaki fejlesztés, az európai vasutak  
korszerűsítési előrehaladásához v iszonyított lem a­
radás volt a  jellemző, am it a  m unkanélküliség és 
kizsákm ányolás korában érvényesített vasfegye­
lem csak lá tsza tra  ellensúlyozott.

Az öldöklő fasiszta háború szörnyű rombolásai 
a vasúti hálózatot, járm űparkot, létesítm ényeket 
és berendezéseket tönkre te tték . A vasúti hidak 
85% -a, a vágányhálózat 40% -a, a  kitérők 26%-a, 
az épületek 45% -a, az elhurcolástól m egm entett 
mozdonyok 61% -a, a  személykocsik 56%-a, a 
teherkocsik 43% -a elpusztult, illetve súlyosan meg­
rongálódott. A mozdonyok 44% -át, a  személy- 
kocsik 60% -át, a  teherkocsik 74% -át nyugatra  
hurcolták. F e lrobban to tták  az összes dunai és 
tiszai h idakat, a  vasú ti m agasépítm ények, a m ű­
helyek és az egyéb üzemi berendezések is nagyrészt 
elpusztultak. Hasonló sors érte  a  vasúti berendezé­
seket gyártó  ipari bázisokat is (1. ábra).

A rom okban heverő, kifosztott vasú t legfontosabb 
vonalainak ideiglenes működőképességét, a hadi-

1. ábra. Vasútunk a második világháború után

forgalom m egindítását a  felszabadító Szovjet H ad­
sereg műszaki alakulatai átm enetileg b iztosíto tták . 
Az ország teljes területének felszabadítása u tán , 
az ország újjáéledésének elősegítésére a M agyar 
Kommunista Párt 1945. m ájus 20-i „Arccal a vasút 
felé” jelszavára az egész ország dolgozói a  vasu ta ­
sok segítségére sietve, együttesen fogtak hozzá az 
új élet vérkeringését b iztosító  vasút helyreállítá­
sához, üzembehelyezéséhez.

Az élniakarás nagy lelkesedésével m egindult 
helyreállítási munka, az ország első nagy verseny­
mozgalmai eredm ényeként 1946-ban, a  100 éves 
fennállását ünneplő vasúton a vonalak üzemképessé 
váltak. Az első hároméves terv 2 év és 5 hónap a la tti 
teljesítése nemcsak a legsúlyosabb károk helyre- 
állítását eredm ényezte, hanem  új vonal építésekkel 
is lehetővé te tte  a  bányászat és az ipar fejlődésével 
kapcsolatos, állandóan növekvő szállítási igények 
ado tt lehetőségek szerinti kielégítését.

A helyreállítással üzemképessé te tt , rendelke­
zésre álló berendezések csak az új, a  Szovjet Yas- 
u tak tó l á tv e tt haladó m unkam ódszerek bevezeté­
sével, a  vasutas dolgozók p ára tlan  erőfeszítésével 
váltak  alkalm assá a feladatok teljesítésére. Az épí­
tési, forgalmi, vontatási, kereskedelmi szolgálat­
ban bevezetett új módszerek, a szocialista m unka­
versenyek, a dolgozók alkotó kezdeményezései 
olyan szilárd vasúti h iv a tástuda to t a lak íto ttak  ki, 
am ely az ad o tt kapacitásokkal elképzelhetetlennek 
látszó eredm ényekben csúcsosodott ki. Ezzel a 
vasúti dolgozók — szám talan nehézséget legyőző 
erőfeszítéssel — az ország gazdasági fejlődéséhez 
nélkülözhetetlen és ütem ével lépést ta rtó , az igé­
nyekhez alkalm azkodó vasúti közlekedést terem ­
te tték  meg. Jó l szemlélteti ezt az, hogy m ár a 
hároméves te rv  utolsó évében, a helyreállítás a la tt 
álló vasú ti közlekedés az 1937/38. évi teljesítm é­
nyeket utaskilom éterben 122,3%-kal, árutonna- 
km-ben 48,6% -kal túlszárnyalta.

N agy szerepe volt ebben annak, hogy a fel- 
szabadulással m egváltozott új társadalm i rend­



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

szerünkben egyrészt a közlekedés egészen más 
jelentőséget kapo tt az egész ország társadalm i­
gazdasági életében, m ásrészt a dolgozók m unkájuk­
kal többé nem a kizsákmányoló osztályokat, h a ­
nem sa já t érdekeiket szolgálták.

A termelés gyors ütem ű fejlődésével együtt- 
járóan m ind jobban tudatossá vált az a szocialista 
alaptétel, hogy minél fejlettebb a term elő m unka, 
annál fontosabb a termelés tényezőinek a termelés 
helyén való összpontosítását, a term ékek elosztását 
területileg biztosító közlekedés.

M inthogy ebben az időszakban szám ottevő köz­
úti közlekedési kapacitással még nem rendelkez­
tünk, a közlekedést szinte kizárólag a vasút jelen­
te tte , a vasút m unkája volt te h á t egyik nélkülöz­
hetetlen tényezője az újjáépülő ország gazdasági, 
társadalm i fejlődésének. Mindez a vasú t szerepé­
nek, jelentőségének új értelm et és célt adott, a vas­
ú t nemcsak az elméletben, hanem a mindennapok 
m unkájában is az ország társadalm i-gazdasági élete 
fejlődésének prominens tényezőjévé vált. E zt ju t­
ta t ta  kifejezésre a vasút igazgatásában 1949-ben 
végrehajto tt átszervezés is, amely a felső szintű 
vezetésben összpontosította a miniszteriális és 
vasúti vezérigazgatási funkciókat, az üzletvezető­
ségek vasútigazgatóságokká való átszervezésével 
pedig a végrehajtás m agasabb szintű és nagyobb 
hatáskörű terü leti szervek kezében összpontosuló 
bázisait hozta létre.

Term észetszerű volt tehát, hogy a vasú t műszaki 
megerősítését az ipari és bányaüzem ek fejlesztése, 
az elkerülhetetlenül szükséges létesítm ények épí­
tése, a pályakapacitások biztosítása határozta  
meg. Ez az új szállítási igények kielégítését szol­
gáló vonathálózat fejlesztésben, a legnagyobb for­
galmú rendezőpályaudvarok, Záhony állomás és 
még néhány forgalmi csomópont gyors ütem ű 
kiépítésében, a vasúti hidak újjáépítésében, egyes 
vonalrészek elektromos biztosítóberendezésekkel 
való felszerelésében — m int műszaki fejlesztési 
lépésekben — nyilvánult meg. A rendelkezésre álló 
erőforrásokat ezek a gazdasági fejlődéshez nélkü­
lözhetetlen beruházások kötö tték  le s így a kívánt 
m értékben nem fejlődhetett a járm űállom ányunk, 
felépítm ényünk, gépesítettségünk, a biztosítóbe­
rendezésekkel, jav ító  és fenntartó  bázisokkal való 
ellátottságunk.

Az egyensúlyos korszerűsítési lépések elm aradása 
ellenére, a rendelkezésre álló berendezések m axi­
mális kihasználásával a  vasu tas dolgozók m ár az 
első ötéves terv végére — az 1937/38-as évihez v i­
szonyítva — meghárom szorozták az áruszállítási 
és négyszeresére em elték a személyszállítási te lje ­
sítm ényeket. Ezekkel az eredm ényekkel a m agyar 
vasút ország-világ előtt bebizonyította, hogy olyan 
teljesítm ényekre képes, am elyeket egyetlen ha­
sonló műszaki állapotú kapita lista  vasút sem tu ­
d o tt volna produkálni.

Az egyensúlyos fejlesztés elm aradása következ­
tében m utatkozó nehézségeket a következő idő­
szakban sú lyosbíto tta  az is, hogy a népgazdaság 
feszített fejlesztési terveinek teljesítésével járó 
egyenlőtlenségek a legélesebben a  vasútnál jelent­
keztek. Ezek még erőteljesebben követelték meg

a jelentkező kapacitáshiányoknak szervezési in­
tézkedésekkel történő kiegyenlítését. Szám talan 
új módszerrel: a fuvarozástervezéssel, a gazdaság­
talan  fuvarozások csökkentésével, új szociálisa 
elveket követő fuvarozási szabályokkal törekedett 
a vasú t feladatait úgy megoldani, hogy előse­
gítse és ne akadályozza a népgazdaság fejlődését. 
Joggal á llap ítha tjuk  meg, hogy a jóform án n a­
ponta jelentkező szám talan helyi és országos prob­
léma (pl. a szénellátás, anyagellátás zökkenői stb.) 
csak a vasutas dolgozók hősies helytállása követ­
keztében oldódott meg.

A következő tervidőszakban is — az ország 
nagy beruházásai, ipari fejlődése következm énye­
ként — az áru- és személyszállítási igények gyors 
ütem ű növekedése volt a jellemző. A népgazdaság 
— ezen belül elsősorban a bányászat és az ipar — 
termelésének gyors növekedése, a mezőgazdaság 
szocialista nagyüzemi átszervezése, a termelés 
szakosítása, az ország gazdasági adottságaiból 
eredő anyagellátási nehézségek, a csekély ta r ta ­
lékok, a szállítási költségek m egtakarításában alig 
érvényesülő érdekeltség hatásait is figyelembe véve, 
az áruszállítási szükségletek növekedésének és 
kiegyensúlyozatlanságának irányába hato ttak . 
Ezek önm agukban, de kölcsönhatásukban is gyor­
san növelték az u tazási szükségleteket is, am it a 
szociális meggondolásokból fakadó alacsony vasúti 
viteldíjak is elősegítettek. B ár ebben az időszak­
ban a vasú t rekonstrukcióját nagyobb ütemben 
irányozták elő, továbbra is jellemző m aradt a 
szállítási igények és a vasúti kapacitások közötti 
feszültség, s ebből adódóan a vasúti szállítási te l­
jesítm ények bárm ilyen ú ton és áron való növelé­
sére irányuló törekvés.

Annak ellenére, hogy a vasúti közlekedés to ­
vábbi erőfeszítéseket te t t  kapacitásának fokozott 
kihasználására, az 1962—63 években az összes 
szállítási szükségleteket nem tu d ta  hiánytalanul 
kielégíteni. A közlekedési ágak közötti forgalom- 
megosztás hatékonyabb érvényesítése érdekében 
te tt  számos adm inisztratív  intézkedés (a nagyobb 
vasúti gócpontok körzetében a 30 km-nél rövidebb 
távolságú szállítások, egyes kisforgalmú vonalak 
forgalm ának közútra terelése, a központosított fêl­
és elfuvarozás fejlesztése stb.) egyes feladatoktól 
m entesítette a vasúti közlekedést és az egyensúlyi 
helyzetet visszaállította.

A vasúti teljesítményeket és azok viszonyát az 
összes szállítási teljesítm ényekhez a 2. és 3. ábrán 
szem léltetve is bem utatjuk .

A vasúti közlekedés átfogó rekonstrukciója lénye­
gében a kapacitás és igények közötti feszültség 
feloldása u tán  indu lhato tt meg. A rekonstrukció 
alapelveit, folyam atának egyes lépéseit részletes 
tanulm ányok, tudom ányos m unkák alapján az 
ország legjobb közlekedési szakemberei dolgozták 
ki, az akkor m ár a teljes kiforrás állapotában levő 
új m agyar közlekedéspolitikai irányelvek alapján. 
A rekonstrukciós program  alapelve az, hogy 
kontinentális fekvésű, kevés jól kihasználható vizi- 
ú tta l rendelkező, viszonylag sűrű vasúthálózattal 
e llá to tt osrzágunkban a vasú t m arad a jövőben is 
az alapvető közlekedési ágazat. B ár az ország 
összes szállítási teljesítm ényeiben a vasút rész­
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aránya  fokozatosan csökken, abszolút m értékben 
a vasút teljesítm ényei a jövőben is lényegében vál­
tozatlanok  m aradnak.

A rekonstrukció teljes befejezésére, előirányzott 
15 éves perspektívában a vasú ti közlekedés vezető 
szerepe nem változik, ezért a vasút rekonstruk­
ciójának teljes befejezése az ország közlekedésfej­
lesztésének alapvető célkitűzése.

Visszatérve a 25 éves fejlődés egyes területeken 
elért eredményeinek, a  rekontsrukció során eddig 
m egvalósított lépéseknek összefoglalására, a vasú t 
jelenlegi helyzetének ism ertetésére, a sok részből 
összeálló kép a következőkben vetíthető  fel.

Az ország vasúthálózattal való elláto ttsága — te ­
kin tette l arra, hogy a  felszabadulás elő tt még h i­
ányzó összeköttetéseket és bekötéseket a közú t­
hálózat és a gépjárm űközlekedés azóta kellően 
pótolta — megfelel az európai színvonalnak. A h á ­
lózat országos és a nemzetközi vasúti szállítási igé­
nyek szerinti vizsgálata egyértelm űen a rra  a kö­
vetkeztetésre vezetett, hogy új összekötő v asú t­
vonalak építésére nincs szükség, sőt a hálózat egy­
sége szem pontjából figyelembe nem jövő kisfor­
galmú, normál- és keskeny-nyomközű vonalak for­
galm ának fokozatos felszámolásával, a vasú th á ­
lózat racionális m értékre csökkentendő. Jellem ző­
ként említem, hogy a hálózat egy negyedét kitevő 
(normál- és keskeny- nyomközű) kisforgalmú vona­
lak a vasút összes forgalm ának csupán 1,3% -át 
teljesítik. E  folyam at során 1960-tól részletes, 
vonalankénti hatékonysági vizsgálatok alapján, 
eddig 109 km  norm ál-nyom közű és 452 km  kes- 
keny-nyom közű kisforgalmú vasútvonal személy,- 
illetve áruforgalm át szün te ttük  meg. A rekonstruk­
ció befejezésére összesen kb. 2000 km összhosszú- 
ságú vonal felszám olását szándékozunk végrehaj­
tani. Hangsúlyozni kell, hogy e vonalm egszünte­
téseket a legnagyobb körültekintéssel, valam ennyi 
érdekelt bevonásával ha tároztuk  és határozzuk el, 
annak következetes érvényesítésével, hogy ezek 
az intézkedések egyrészt előnyösebb fuvarozási 
lehetőségeket terem tsenek a közúton, másrészt ne 
jelentsenek többlet költséget a fuvaroztatóknak. 
A kisforgalmú vonalak felszámolásával elérhető az, 
hogy a belföldi és nemzetközi személy- és árufor­
galom közel 80% -át lebonyolító vasútvonalak és 
csom ópontjaik, az ún. törzshálózat (mintegy 3200 
km) minden tek in tetben  korszerű, az európai szín­
vonallal lépést ta r tó  fejlettségű legyen. U gyan­
akkor a mellékvonali hálózat fejlesztésénél a kor­
szerűség szintjét az igénybevétel, a törzshálózattal 
való zavartalan  együttm űködés, és a racionális 
üzemvitel határozza meg.

A vázolt célkitűzések alapján a közforgalmú 
vasútvonalak építési hossza az 1938/39. évihez 
viszonyítva kis m értékben csökkent, jelenleg 
8099 km. A kettős vágánvú vonalak vágányhossza 
1019 km-ről 1719 km-re, az állomási m ellékvágá­
nyok hossza 12% -kai, 3380 km-re, az iparvágányok 
hossza közel másfélszeresre, 1422 km-re növekedett.

A legutóbbi években m egindult erőteljes fej­
lesztés következtében a  villamosított vonalak épí­
tési hossza az 1938. évinek több m int három szo­
rosára-növekedett. 1968 év elején 1945 km  vágány­
hosszá v illam osíto tt vonallal rendelkeztünk. Az

Ev
2. ábra. A vasút! személyszállítások alakulása

Ev
2. ábra. A vasúti áruszállítások alakulása

újonnan villam osított vonalak közül a Budapest— 
Miskolc—N yíregyháza—Záhony-i összeköttetést 
emelem ki azzal, hogy erőteljes ütem ben folyik a 
B udapest—Szolnok—Debrecen—Nyíregyháza vo­
nal villam osítása is.

H a figyelembe vesszük azt, hogy a háborús ron­
gálások m ia tt 3130 km vasútvonalat kellett helyre­
állítani és ezzel párhuzam osan a roham osan nö­
vekvő szállítási szükségleteket kielégíteni, a rra  a 
következtetésre kell ju tn i, hogy a  vasú t hálózat- 
fejlesztési politikája rugalm as és hatékony volt.

A hálózatfejlesztéssel párhuzam osan a legna­
gyobb forgalmú vasútállomások korszerűsítésére he­
lyeztünk nagy súlyt. Előbb Miskolc, m ajd Bu­
dapest—Ferencváros, legutóbb . Szolnok rendező­
pályaudvarokat ép íte ttük  á t m echanizált, ön­
m űködő váltóállításos, vágánvfékes rendezőpá­
lyaudvarrá.

B udapést—Ferencváros rendezőpályaudvar tel-
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4. ábra. Yágányme/o fektető berendezés

jesítm énvét jellemzi, hogy napi csúcsforgalma 
eléri az 5900 kocsit.

K ülön ki kell emelni Záhony és térségének nagy­
arányú  fejlesztését, amellyel a Szovjetunióval kap ­
csolatos állandóan növekvő kereskedelmi forga­
lom folyamatos lebonyolítását biztosítottuk.

A személypályaudvarok korszerűsítése nem előz­
hette  meg a  kapacitás-bővítéseket, ennek ellenére 
néhány nagy állomáson, mint G yőrött, Debrecen­
ben, H atvanban, Székesfehérváron, Bp. Déli pu .-on 
új, korszerű felvételi épületek is épültek.

À vasútvonalak műszaki állapota — am int arra  
m ár u ta ltam  — a felszabadulás előtt sem volt k i­
elégítő. 1938-ban a hálózat 42% -án 30 évesnél 
korosabb sínek feküdtek, 4000 km-es lem aradás 
volt a felépítménycserében.

A roham m unka jellegű helyreállítás nem bizto­
s íth a tta  a korszerűsítést, m ajd az anyagellátás, 
m unkaerőhiány korlátozta a gyors ütem ű fejlesz­
tést.

A vasúti felépítmény korszerűsítésénél a tengely- 
nyom ás és a sebesség értékeinek növelésére tö re ­
kedtünk. Ma m ár az összes vonalhossz 63% -a 20 
tonna tengely nyomású, a  vonalak 46,1% -a 48,3 
kg/fm súlyú sínekből álló felépítm ényű, a kitérők 
70% -a korszerű.

A külföldi szakértők előtt is elismert ú ttö rő  k í­
sérletek, tudom ányos ku tatások  eredm ényeként
1957-ben m egkezdtük a korszerű hézagnélküli fel­
építmény építését. A rendes nyom távú hálózaton, 
a nyílt vonalakon és az állomási vágányokban m a 
m ár több m int 3000 vágánykilom éter hézagnél­
küli felépítm ény fekszik.

100 km/ó és ennél nagyobb sebességre engedé­
lyezett pályák hossza az össz-vonalhálózat 26% -a.

A felszabadulás előtt a m ár 1935 ó ta  meghono­
síto tt, akkor lágvvasbetétű vasbetonalj-fektetést 
tovább fejlesztettük, m ajd a hazai kísérletek alap­
ján  k ialak íto tt előfeszített vasbetonaljakat alkal­
m aztuk. Az összes vágányhossz 36% -ában vas­
betonaljak feküsznek. ezek mennyisége m a m ár 
közel 5 millió.

A további fejlődés igényeit szem előtt ta rtv a  
tovább gyorsítjuk a koros felépítmények kicseré­
lését és m egkezdtük az UIC típusú 54,43 kg/fm 
súlyú sínszelvény rendszeresítésével kapcsolatos 
kísérleteket.

.3. ábra. ntraliangos sínvizsgálii készülékek iniinkaközben

A lerombolt hidak gyors pótlására, a felszabadu­
lást követően k iép íte tt hidprovizórium ok végle­
ges hidakkal való kicserélése jelentős erőforrásokat 
kö tö tt le. E  feladat nagyságrendjére jellemző, hogy 
a rendes nyom távú hálózaton 0624 híd, köztük 10 
Duna- és Tisza-híd van. A legújabb technikai és 
építési módszerek m egvalósításával, aránylag rö­
vid idő a la tt b iztosíto tták  a legfontosabb hidak 
korszerű megépítését. Ú jjáépült többek között a 
budapesti déli összekötő és az újpesti vasúti Duna- 
híd, a bajai vasúti Duna-híd, a Magyarországot 
Csehszlovákiával összekötő komáromi Duna-híd.

A felszabadulás előtt jóformán ismeretlen pálya­
építési- és fenntartási gépesítés (vágányfektetés, 
alj-aláverés, ágyazatrostálás stb.) bevezetésének 
és fejlesztésének eredm ényeként a pályaépítési 
és vágány fektetési m unkák 75% -ban gépesítettek. 
A pályafenntartási m unkák nagy részét gépesített 
mozgó pályam esteri szakaszok végzik, ezek gépe­
sítési foka 40%. (4. és 5. ábra).

A MÁV — annak ellenére, hogy a villamosítás 
és dieselesítés terén  a m agyar ipar és a vasút a 
háború előtti időben elismerésre méltó eredm énye­
ket m u ta to tt — jobbára a múlt század végéről 
m egm aradt járm űvekkel bonyolíto tta  le a forgal­
m at. Az előzőkben ism ertetett pusztítások után  
m egm aradt és helyreállított csekély számú gőzmoz­
dony kiegészítésére a háború u tán  — gyártási és 
beszerzési korlátok következtében — továbbra 
is csak a  gőzm ozdonykapacitás növelésére volt 
lehetőség. A számos újítás növelte ugyan a kihasz­
nálható kapacitásokat, csökkentette a fajlagos 
szénfogyasztást, de nem o ldhatta  meg a mozdony - 
kapacitás-hiány m indennapi problém áit.

A háború előtt megkezdett dieselesítés nagyobb 
arányú fejlődése az 1950-es években indu lhato tt 
meg, a  hazai ipar álta l g y á rto tt járm űvekkel. A 
600 LE-s hazai gyártású Diesel-mozdonyt a to lató  
szolgálatba, a könnyebb vonatok tovább ítására  
á llíto tták  be. A később kifejlesztett 800— 1000 LE-s 
Diesel-villamos mozdonyok kisebb terhelésű sze­
mély- és tehervonatok tovább ítására  is alkalm asak 
voltak. A nagy teljesítm ényű, 2000 LE-s Diesel­
mozdonyok beszerzése a legutóbbi években Svéd­
országból. m ajd  nagyobb számban a Szovjetunió­
tól vált lehetővé (6. ábra).
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<>. ábra. Л/. M <>'i. sorozatú Diesel-villamos mozdony

A világviszonylatban is élenjáróan 1934-ben 
Kandó Kálm án  tervei alapján  bevezetett ipari 
frekvenciájú 50 periódusú rendszerrel villamosított 
Budapest-Hegyeshalom  közötti 188 km  hosszú 
vonalon 1949-ben a kis szám ban m egm aradt, hely­
reállíto tt K andó-rendszerű fázisváltós villamos­
mozdonyok a vonal forgalm ának csak egy részét 
bonyo líthatták  le. Ez a korában egyedülálló moz­
donytípus ekkor m ár nem felelt meg a követel­
ményeknek, helyette iizembiztosabb m ozdonytí­
pus gyártásához kellett gyáriparunknak a fe lté te­
leket m egteremtenie. Sok kísérlet és tervezés u tán  
indu lhato tt meg az inkább m egbízható, m int ko r­
szerű 1300— 1600 LE-s W ard Leonard-rendszerű 
villamosmozdony hazai gyártása.

A korszerű igényeknek megfelelő villamosmoz- 
donytípust külföldi licencia alapján 1964 ó ta  a 
hazai gyáripar készíti. Ez Európa egyik legkorsze­
rűbb villamos mozdonya, amelyben az ipari frek ­
venciájú egyfázisú váltóáram  gazdasági előnyei 
egyesülnek az egyenáram ú főáramkörű- trakciós 
motorok kedvező vontatási tulajdonságaival. A 16 
és 25 kV-os m unkavezeték feszültségre készült 
mozdonyok szilícium-diódákból álló egyenirányító 
berendezéssel vannak ellátva. A 3000 LE-s mozdony 
sík pályán 700 tonnás vonatokat 130 km/ó, 1000 
tonnás vonatokat 100 km/ó, 1500 tonnás vonato­
ka t 90 km/ó sebességgel tud  továbbítan i (7. ábra).

A korszerű vontatási nem ekre való áttérés 
(8. ábra) eredm ényeként az elm últ évben az összes 
elegytonnakilom éter teljesítm ényből

a gőzvontatás részesedése .................. 34,3%
a villamos von ta tás részesedése . . . .  23,5% 
a D iesel-vontatás részesedése ...........  42,2%

volt.
A vasúti teherkocsipafk m egfeszített ütem ű hely­

reállítása m ellett hosszú ideig — tek in te tte l arra, 
hogy a hazai ipar hsak speciális teherkocsikat gyárt 
— kevés lehetőség m aradt az új beszerzésekre. így  

pl. 1949-től 1954-ig az áruforgalom  megkétszerező­
dö tt, a teherkocsiállom ány viszont csak 30% -kal 
növekedett. Ezt a látszólagos ellentm ondást a 
kocsik raksúlykapacitásában rejlő lehetőségek fel­
használása és a kocsiforduló idő állandó csökken­
tése o ldotta fel. A legutóbbi időkben viszonylag

7. ábra. V. 43. sorozatú villamos mozdonnyal továbbított tehervoiiat

Ev
N. ábra. A szállítási teljesítmények százalékos megoszlása a vontatási 
nemek közt

nagyobb ütem ű beszerzések ellenére teherkocsi 
állagunk — a nagyraksúlyú járm űvek (9. ábra) 
szám ának növekedése ellenére — sem elegendő. 
Nehézségeinken a szocialista országok közös vas­
úti tehergépkocsiparkja sokat segít. Az Interfrigo 
szervezetben való részvételünk pedig a hűtőkocsi 
igények zavartalan  kielégítését teszi lehetővé.

A személykocsipark rekonstrukciója során egy­
részt korszerűsítettük  a kéttengelyű kocsiparkot, 
másrészt a hazai ipar által gy árto tt korszerű ko­
csikkal növeltük a négytengelyű személykocsika­
pacitást. A négytengelyű kocsik 1937. évi 28 000 
férőhelyével szemben 1968-ban elértük a 140 000 
férőhelyet.

A fejlődés ellenére a személykocsipark férőhely - 
kapacitása nem ta r to t t  lépést a személyvonati 
teljesítm ények gyors növekedésével, a kéttengelyű 
kocsik aránya (55%) még mindig igen magas.

Már a felszabadulás előtt korszerűtlen, súlyosan 
m egrongálódott járműjavító üzemek (teljesítőké­
pességük 1945 elején 30—35% -os volt) példa nél-
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9. ábra. Korszerű, nagy rakterületű 
fedett teherkocsi

kül álló módon gyorsíto tták  term elésüket, a  já r ­
m űjavítási feladatokon kívül jelentó's volumenű 
gyártási feladatokat (jármű- és alkatrészgyártás) 
is m egoldottak. Szám ottevő korszerűsítést az 
Északi Já rm űjav ító  Diesel-javító csarnokának 
megépítése, egyes javító  részlegek korszerű gé­
pekkel (szerszámgépek, célgépek) való felszerelése 
je lentett. A járm űjavításnál új m unkálta tási rend­
szereket vezettek be, a jav ításokat az egyes üze­
mek között megfelelően profilírozták.

A távközlő- és biztosító-berendezések korszerűsítése 
során a légvezetéses összeköttetések helyett k á ­
beles kapcsolatokat, több csatornás, vivőfrekven­
ciás berendezéseket létesítettek, k ialak íto tták  az 
országos távválasztási rendszert, a telexhálózatot 
(245 géptáviró állomás), au tom atizálták  a helyi 
távbeszélő központokat. Megvalósult az OSZZSD 
országok közötti közvetlen távbeszélő kapcsolat is.

A fejlődés kezdetén já r  a kocsifelírás hordozható 
adó-vevő készülékekkel, a mozdonyrádiószolgálat 
kifejlesztése.

A korszerű állomási és vonali önműködő bizto­
sító-berendezések felszerelése 1949-ben kezdődött 
meg az Integra-rendszerrel; később Integra-D om inó 
rendszerre té rtek  át. Folyam atosan építik  ki az 
egyközpontos nyomógombos állomási biztosító- 
berendezéseket (10. ábra). Jelenleg 55 állomás ren ­
delkezik korszerű elektrodinam ikus biztosító-be-

10. ábra. KoTSzrrfí állomási bizfosítóberenáezfs

11. ábra. Korszerű fénysorompó

rendezéssel, a vonalakon közel 800 km elektro­
m echanikus és közel 500 km autom atikus térköz­
biztosító berendezéssel üzemel.

A legutóbbi évek gyorsabb ütem ű fejlesztése 
ellenére még igen sok nagyforgalm ú állomás kel­
lően nem biztosíto tt és elm aradás van  a vonalbiz­
tosítás terén  is.

A vasú ti közlekedés üzemi munkájában a korszerű, 
nagyrészt a  szovjet vasutaktól á tv e tt módszerek 
bevezetését a versenym ozgalm ak v itték  sikerre. 
Az üzem viteli tervezés bevezetése a forgalmi m un­
kafolyam atok tervszerűségét és azokra a megfelelő 
m utatók  k ialakítását, naprakész ellenőrzését te tte  
lehetővé, a m enetrendszerkesztés új alapokra való 
helyezése a kapacitások jobb kihasználását, a többi 
közlekedési ággal összehangolt m enetrendek kiala­
k ításá t valósíto tta  meg. 1948-tól k iép íte ttük  a m e­
netirányítói rendszert, m egvalósítottuk a von a t­
képzés új, korszerű form áit (irány vonat ok), a vo- 
natforgalm i tervezést, a haladó rendezési és tola- 
tási eljárásokat, a darabáruszállítás új rendszerét 
stb. Az em lített és még igen nagyszám ú más m ód­
szerrel viszonylag rövid idő a la tt elérte vasútunk 
azt, hogy a kocsiforduló idő az 1937. évinek közel 
harm adára csökkent, a fő vonalak forgalom sűrű - 
sége 4—5-szörösére em elkedett.
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A személyszállítás területén — különösen a fog­
lalkozási forgalom m értékének megsokszorozódása 
következtében — az első évtizedben a környéki 
forgalom igények szerinti kialakítása és megszer­
vezése érdekében tö rtén tek  eredményes intézke­
dések.

A személykocsipark elégtelensége és az összeté­
telében m utatkozó minőségi különbségek ellenére 
jelentős előrehaladás tö rtén t a távolsági és kör­
nyéki forgalom szétválasztásával, a  zónarend­
szerű közlekedés bevezetésével, a környéki forga­
lomban az ingajáratos vonatok rendszeresítésével 
és az 1967 évtől be in d íto tt reprezentatív  expressz - 
vonati közlekedés (nonstop jelleggel, helybiztosí­
tással, különleges szolgáltatásokkal) m egterem ­
tésével.

Szem élyszállításunkra azonban még m a is jogos 
a panasz a zsúfoltság, a kocsik műszaki karban ­
tartás i hiányosságai m iatt. A zsúfoltság felszámo­
lására te t t  eddigi intézkedések eredm ényeként a 
zsúfoltsági mérőszám: az ülőhelykihasználási m u­
ta tó  az 1960. évi 60,3% -ról 52,7% -ra csökkent.

Az árufuvarozás technológiáját az áruátvétel, 
kezelés, továbbítás és kiszolgálás m unkafolyam a­
ta inak  gazdaságos megszervezésével korszerűsítet­
tük . Eredm ényei azzal m érhetők, hogy az áru fu ­
varozás kereskedelmi sebessége m egnövekedett, 
az ú ton tö ltö tt időből fakadó áruérték-veszteség 
csökkent.

Az árufuvarozás term észetszerű velejárójának, 
a rakodásoknak megszervezése és lebonyolítása igen 
lényeges feltétele a közlekedés hatékony m űködé­
sének. A felszabadulást megelőzően a rakodási 
m unkák világszerte m egindult fejlődése hazánk­
ban nem érvényesült, m ert az olcsó m unkaerők 
kézi rakodása nálunk m agasabb p rofito t biztosí­
to tt, m intha a rakodásokat gépesítették volna.

A felszabadulás u tán i hatalm as ú jjáépítési te r ­
hek m ellett csak lassú ütem ben volt lehetőség a 
rakodás-gépesítés bevezetésér^. Mindenek elő tt a 
záhonyi á trakás forgalom gépesítésére összponto­
síto tták  az erőket. I t t  ma m ár a rendes- és szé­
les nyom közű vasúti kocsik közötti á trakások közel 
80% -át bonyolítják le gépesítve. 10 év a la tt sike­
rült elérni, hogy a kirakásoknál 20%-ossá, átlago­
san pedig 35%-ossá vált a gépesítettség foka. Ez a 
legutóbbi években m ár 50% felé em elkedett.

A darabárufuvarozás terén  jelentős eredmény, 
hogy — a vasút és a gépjárm ű-közlekedés között 
kialakult együttm űködés révén — az egységes 
darabárufuvarozási rendszerben a vasú ttó l elzárt 
terü leteket darabáruszállítási szükségletei is kielé­
gítést nyernek. Az 1967-ben befejezett átszervezés 
végrehajtása nyom án 1041 darabáruforgalom ra 
m egnyitott vasútállom ásból 824 állomáson meg­
szűnt a darabáruforgalom , 157 állomás pedig kör­
zeti darabárus állom ásként működik.

A rakodólapok alkalm azása az állomások kö­
zötti áruforgalom ban intézm ényesen az 1962 év­
ben indult meg; 1964-ben bevezették a rakodóla­
pok csereforgalm át is. 1965. január 1-vel részesei 
le ttünk  az E urópai Rakodólap Pool-nak. R akodó­
lapállagunk megközelíti a  30 000 db-ot, ezekkel az 
elm últ évben 175 000 tonna d arab áru t fuvaroztak. 
A rakodólapok, a darab- és expresszáruk kezelésére

m a m ár 128 elektromos és Diesel-hidraulikus eme­
lőtargonca, 157 szállító targonca és 7600 kis szál­
lító targonca áll rendelkezésre.

A jelenleg m integy 7600 db-ot kitevő kis szállí­
tótartályban fuvarozott darabáru  mennyiség már 
elérte az összes darabáruforgalom  15% -át.

A kisszállító tartálv  parko t tovább m ár nem 
kívánjuk növelni, az oldalfalas rakodólapok a to ­
vábbi igények kielégítésére megfelelőbbek, ugyan­
akkor nagyobb arányban  kell fejlesztenünk a nagy- 
szállítótartályos forgalm at. E  célra a  MÁV megfe- 
lelelő műszaki jellemzőkkel rendelkező 5,0 Mp 
össz-súlvú, alum ínium ból készült univerzális nagv- 
szállító tartá lyokat szerez be, ugyanakkor messze­
menően segíti a fuvarozta tókat a  speciális konté­
nerek alkalm azására irányuló törekvéseikben.

A legutóbbi években a MÁV határozo tt lépése­
ket te t t  az ún. transzkonténer-szállítások kifejlesz­
tése érdekében. Alapító tagkén t részt vesz az I n ­
tercontainer szervezetben, kijelölte és m eghirdette 
a transzkonténeres forgalom ra m egnyitott állo­
m ásokat (6 állomás). Az ipari há tte re t a M agyar 
Hajó- és Darugyár biztosítja.

Â népgazdasági szem pontból is nagyfontosságú 
7nérlegelés igények szerinti kielégítését részben a 
vágányhídm érleg-hiány, részben forgalmi nehézsé­
gek akadályozzák. A mérlegállomány felújítása 
során egyelőre csak hagyományos rendszerű, iker­
mérlegek beszerzésére kerü lt sor; az állomási és 
gurítódom bos au tom ata  mérlegek alkalm azásának 
technológia feltételei és ezek konstrukciója még 
nem kellően tisztázo tt.

A vasúti áruforgalom szerkezetének korszerűsí­
tése érdekében 1966-ban a Vasúti Tudományos K u ­
tató Intézet —- a tá rsk u ta tó  intézetekkel együ tt — 
kidolgozta a kocsirakományú áruforgalom körzc- 
tesítési tervvázlatát, a terü leti vizsgálatok m etodi­
kájá t. A tervvázlat, az érdekelt országos és megyei 
szervekkel tö rtén t m egvitatás u tán , körzetesítési 
program ként szerepel, végrehajtása a terü leti vizs­
gálatokkal megindult. A tervek szerint 1985-re 
65 körzeti, 170 forgalomfelvevő, 140 iparvágányos 
és 300 változatlan  forgalommal megm aradó állo­
más lesz, 441 állomás pedig a kocsirakom ányú á ru ­
forgalom tekin tetében  megszűnik.

A felszabadulást megelőző kapita lista  vasúti 
fuvarozási szabályzatot 1952-ben szocialista a lap ­
elveket szolgáló szabályzat v á lto tta  fel, amely a 
fuvarozási szerződést tervszerűvé te tte , elősegí­
te tte  a vasúti berendezések jobb kihasználását és 
m egszüntette a kapita lista  üzletszabályzatban 
foglalt szükségtelen pénzügyieteket.

Az árufuvarozási díjszabások új alapokra való 
fektetésének első lépése a forint kibocsátásával 
egyidejűén, 1946. V III. 1-én életbelép tetett új 
díjszabás volt, amely az értékrendszerről való 
letérés kezdetét jelentette. A fuvarozási érték 
alapján álló árudíjszabást, a  vasu tak  1952. január 
hó 1-én ad ták  ki, melyet 1959-ben, a  term elési á r ­
rendezéssel egyidejűén továbbfejlesztettünk. E d íj­
szabásban m ár érvényesültek azok a közlekedés- 
politikai elgondolások, amelyek a rövid távolságú 
vasúti fuvarok közútra terelését szolgálták.

Az új gazdaságirányítási rendszer bevezetésének 
egyik első lépése az újabb, az önköltségi elvet te l­
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jes következetességgel érvényesítő díjszabás 1967- 
től került bevezetésre.

A személy díj szabás 1947-ben került kiadásra, 
azóta nem változott. Ezóta a dolgozók fizetett 
szabadságuk idejére egy alkalom ra 50% -os ked­
vezményben részesülnek.

A felszabadulás u tán  alapvetően m egváltozott 
társadalm i rendből folyó különbségek élesen meg­
nyilvánultak a vasúti közlekedés személyzetpoli­
tikájában, munkaügyi, szociális struk tú rá jában . 
Tervszerűen megvalósult a képességek és te ljesít­
mények szerinti bérezés, a m unkajogok érvénye­
sítése, a szociális és egészségügyi ellátás k iter­
jesztése és színvonalának növelése.

A dolgozók szakmai képzésére és továbbképzé­
sére nagyszámú oktatási intézm ényt, továbbképző 
tanfolyam ot szerveztek. 1952-ben életrehívták a 
Közlekedési Műszaki Egyetem et, amely 1957-ben 
a Budapesti Műszaki Egyetemmel egyesült. Az 
Egyetem  keretében a Közlekedésüzemmérnöki K ar 
képezi ki a vasúti és gépjárműközlekedési m érnö­
köket. 1957-ben m egindult a mérnök-közgazdász 
képzés, 1962 óta pedig a M arx Károly Közgazdaság- 
tudományi Egyetemen is folyik a közlekedési köz­
gazdászok képzése. Több szakirányú felsőfokú 
technikum  létesült, a győri Közlekedési Főiskola 
kialakulása egyelőre Budapesten vette  kezdetét.

A vasutas dolgozók szociális ellátottsága terén 
elért szám talan eredm ény (korszerű laktanyák, 
mosdók, üzemi konyhák, kultúrházak, üdülők, 
kórházak stb.) ellenére még nem sikerült vala­
mennyi terü leten  a felszabadulás előtt teljesen 
elhanyagolt ellátottságot a k ívánt m értékben biz­
tosítan i; a rekonstrukció nagy súlyt helyez e hi­
ányok mielőbbi pótlására (12. ábra).

Az eddig vázoltakból lá tha tó , hogy a lerombolt 
vasúti közlekedés újjáépítése és a teljesít menyek 
gyors ütem ű növekedése olyan erőfeszítéseket igé­
nyelt, amelyek csak a belső tarta lékok  szüntelen 
feltárásával, az új módszerek, lehetőségek kihasz-

I’í. ábra. Szüntelenül fejlődnek a MÁV egészségügyi intézményei

Hálásával, megfeszített m unkával voltak teljesít­
hetők. Igen hasznos segítséget nyú jto tt ehhez az
1951-ben m egalapított Vasúti Tudományos Kutató 
Intézet, s a METESZ keretében működő Közlekedés- 
tudományi Egyesület.

A kutató m unkák  szám talan eredménye nem­
csak a szakszolgálati feladatok megoldását segí­
te tte , hanem k ia lak íto tta  a közlekedéstudományok 
addig nálunk nem művelt terü leteit, gazdasági, 
üzemi, műszaki vonatkozásokban egyaránt. A 
gazdaságossági, hatékonysági, technológiai és tech­
nikai területeken olyan új eljárások, módszerek 
születtek, amelyek sok tek in tetben  nemzetközi 
elismerést is szereztek. Ezekről külön tanulm ány 
h iva to tt beszámolni.

A számítógéptechnika felhasználási terü letét a 
gépi kapacitások biztosításának lehetősége szabta 
meg. A korlátozott lehetőségek ellenére a gazdaság- 
irányítási folyam atok gépesítésére a MÁV több 
intézkedést te tt . A fuvardíjszám fejtések, leszá­
molások, ellenőrzések és az alapinformációkból 
nyerhető sta tisztikák  gépi feldolgozása, a gépi me­
netidőszám ítás megoldást nyert. Most folyik az 
anyaggazdálkodásnak, az újonnan beszerzett Ho­
neywell 2200 típusú számítógépre való vitele.

Az új gazdaságirányítási rendszer bevezetése sok 
tekintetben m egváltoztatta  a vasút m unkájának 
módszereit, fejlesztési lehetőségeit. A népgazdaság 
érdekeinek szigorú szem előtt ta rtásával a minél 
nagyobb gazdasági eredményességre való tö rek­
vés a fuvaroztató  felek valam ennyi igényének 
minél színvonalasabb kielégítését, a  közlekedési 
ágakkal való legszorosabb együttm űködést, a 
költség- és bevételalakulás m élyreható elemzését, 
a kereskedelempolitika fejlesztését helyezte elő­
térbe. A vasút üzleti eredményessége b iztosíthatja  
elsősorban a műszaki fejlesztést, célkitűzéseink 
realizálását. Eddigi tapaszta la taink  kedvezőek, s 
joggal rem élhetjük, hogy a felszabadulás előtt 
nagy deficittel dolgozó, de azóta rentábilis magyar 
vasú t továbbra  is nyereségesen zárhatja  egyes 
tervidőszakait.

A felszabadulás u tán i fejlődés áttekintésével azt 
k ívántam  dokum entálni, hogy egy romokban he­
verő, kifosztott, természeti kincsekben szegény, 
évszázadok a la tt kizsákm ányolt ország hősies 
erőfeszítése, a szabadságban, a szocializmus építé­
sében ve te tt hite a legnehezebb időkben is olyan 
vasu ta t te rem te tt, amely ha nem is érhette  el m in­
denben az európai vasu tak  műszaki színvonalát, 
a rendelkezésre álló berendezésekkel kimagasló 
teljesítm ényekre volt képes.

25 évvel a felszabadulás u tán , a nagy lendülettel 
megindult rekonstrukció eredményes megvalósí­
tásán fáradozva, joggal m ondhatjuk, hogy a v a­
lamennyi áru- és személyszállítási igény magas 
minőségi színvonalon való gazdaságos kielégítésére 
mindenben képes, a maga komplex teljességében 
korszerű vasút k ialakításában jó ú ton haladunk.
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Gépjármű-közlekedésünk negyedszázados fejlődése
Dr .  T  ő  Z S Ë  11 I  S T  V  Ä N

M agyarország szem pontjából nem csupán a 
XX. század egy negyedét jelenti az eltelt 25 esz­
tendő. Népünk új tá rsadalm at valósít meg, új 
életform át alakít ki. Ez m agában foglalja, sőt tú l­
szárnyalja történelm ünk leghaladóbb törekvéseit, 
m egterem ti a függetlenségen, a szabadságon, az 
egyenlőségen alapuló, kizsákm ánvolás-m entes szo­
cialista, m ajd kom m unista társadalm i rendet, az 
embernek boldogabb, biztonságosabb életét.

Rövidebb, vagy hosszabb időszak elemzése ön­
kéntelenül annak a mérlegelésével jár, hogy hon- 
nan-hová, hogyan fejlődtünk, és fejlődésünket 
mely tényezők gyorsíto tták  vagy akadályozták.

A m agyar gépjármű-közlekedés fejlődésében ez 
a 25 év jelenti a gyermekből a felnőtté-válás idő­
szakát. K épletesen szólva: a  semmiből vált naggyá. 
E  megfogalmazásban kifejeződik a felszabadulás 
időpontjában érvényesülő állapot; a lerombolt, 
k irabolt ország és a  tö n k re te tt közlekedés.

Az elmúlt 25 év történetének jelentősebb m ér­
földkövei : az ország vérkeringésének m egindítása, 
a helyreállítási időszak, a stabilizáció, a tervgaz­
dálkodás bevezetése és m egszilárdítása, a szoci­
alista tulajdonviszonyok döntővé válása, a te r ­
melőerők gyorsütem ű és nagyarányú fejlődése, a 
szocialista viszonyok győzelme.

E 25 év fejlődésének összefoglalása szerteágazó, 
bonyolult feladatot jelent, különösen olyan ágazat 
esetében, m int a gépjármű-közlekedés; ezért e meg­
emlékezés keretében csak a lényegi m om entum ok 
és az elért, illetve kialakult helyzet összefoglalására 
van mód.

RÖ V ID  T Ö R T É N E T I Á T T E K IN T É S
Az ország gépjárm űállom ánya elpusztult, ezért 

a népgazdaság döntő feladata volt a szükséges já r ­
m űállom ány megteremtése. Ezt részben a roncsok 
újjáépítéséből, a kis mértékű hazai gyártásból,

részben pedig a külföldi vásárlásokból sikerült biz­
tosítani.

Az első hároméves terv során szü letett meg a szoci­
alista gépjármű-közlekedés. L étre jö tt a Teher­
autófuvarozási NV, am elyet később a MATE- 
OSZ válto tt fel. A személyszállítási feladatokat az 
A utótaxi Vállalat, a MÁVAUT, v a la m in ta  F ő v á­
rosi Autóbusz V állalat lá tta  el. A járm űállom ány 
kisebb m értékű emelkedése m ellett igen jelentős 
volt a teljesítm ények növekedése.

Az első ötéves tervidőszak a la tt a közúti szállítás 
szervezeti k ialakítása tö rtén t meg. K iépült az 
országos AKÖV és MÁVAUT hálózat, biztosítva a 
közhasználatú szállítások teljesítését. Lendülete­
sen fejlődött ebben az időszakban a járm űállom ány. 
A tehergépkocsipark m integy 50% -os emelkedése 
m ellett az autóbuszállom ány közel kétszeresére 
nő tt. Ezzel csaknem megegyezően alakultak  a sze­
mély- és áruszállítási teljesítm ények is.

A második ötéves terv idejére nyúlik vissza a köz­
úti motorizáció fellendülésének kezdete. 1959-től 
szabaddá vált a személygépkocsik vásárlása, s ez 
m egm utatkozott a személygépkocsik szám ának 
m egháromszorozódásában is. Ebben az időszakban 
alakultak  ki a nemzetközi kapcsolatok és csatla­
kozásunk olyan egyezményhez, m int a T IR , IRU  
stb. Az autóközlekedés és az autó jav ító  ipar kö­
zépszintű irányítása lehetővé te tte  a további gyors­
ütem ű fejlődés kibontakozását. Önállósult sze­
rephez ju to tt a  javítóiparon belül a szerviz és a 
k arban tartás . L étrejö ttek  az első kifejezetten gép­
kocsi-szervizállomások és kezdetét ve tte  a szerviz- 
berendezések gyártása is. Az időszak során m integy 
50% -kal nő tt az autóbusz- és a tehergépkocsi 
állom ány és a teljesítm ények növekedése m integy 
50— 80% között mozgott, a tervidőszak elejéhez 
viszonyítva.

A harmadik ötéves terv időszakában tovább foly-

I. ábra. Autóküzlekedés — 1949

‘П
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ábra. Irodaház és inűhcl} 1 .V>-ból

ta tó d o tt az előző ötéves te rv  idején kibontakozott 
lendületes fejlődés. A személygépkocsi állom ány a 
tervidőszak elejéhez viszonyítva kétszeresére nőtt. 
Az autóbuszállom ány 30%-os növekedése mellett 
a tehergépkocsi állom ány m integy 40% -kai emel­
kedett. Az állomány növekedését meghaladóan 
alakult az autóbusszal to v áb b íto tt személyek 
száma. A tervidőszak során következett be a gaz­
daságirányítás rendszerében a változás, amelynek 
eredm ényeként az autóközlekedési és jav ító  válla­
latok tröszti szervezeti form ában m űködtek to ­
vább. Jelentős volt a nem fuvarozó vállalatok állo­
m ányába tartozó járm űállom ány felfutása is. A 
közúti közlekedés szektorai között végbement 
munkam egosztás a korábban kialakult arányok 
jelentős m értékű változását eredményezte.

Összességében a hazai gépjármű-közlekedés a 
személy- és áruszállítás területén, továbbá az 
egyéni közlekedés felfejlődésével a népgazdaság­
ban szám ottevő tényezővé vált.

AZ ÁGAZAT JE L E N L E G I H ELY ZETE
Az ágazat az újraterm elési folyam atban, továbbá 

a nem zeti jövedelem és a társadalm i tisz ta  jöve­
delem realizálásában jelentős ak tív  szerepet tölt 
be, ami az t jelenti, hogy a fenti népgazdasági kap ­
csolataiban nem a deficites, hanem  a jövedelmező 
kategóriába tartozik. Gazdasági tevékenységével 
a  népgazdaság központi erőforrásait azok igénybe­
vételét meghaladó m értékben növeli. Az 1969 év­
ben a közúti közlekedés által realizált tiszta  jöve­
delem m integy 6— 7 m illiárd F t-ra  tehető.

Tevékenysége során a gépjármű-közlekedés a 
n é p g a z d a s á g  szinte minden ágazatával kapcsolatba 
kerül és változó m értékben — 2— 10% -ig — részese 
a termelési érték  előállításának és realizálásának.

Az 1965. évi Ágazati K apcsolatok Mérlege (ÁKM 
vizsgálatból kitűnik, hogy a teljes termelési érték, 
az ágazati extern termelési érték, az anyagm entes 

* termelési érték, illetve a netto  termelési érték sze­
rin ti rangsorban csupán 8— 10 ágazat előzi meg az 
ÁKM 83 ágazata közül a gépjárm ű-közlekedést. 
A népgazdaság átlagos fejlődésénél gyorsabb fejlő­
dése folytán 1969-re sorrendisége feltehetően még 
javult.

tliUió Millió

A közlekedési m unkam egosztás arányaiban és 
volumenében a közúti közlekedés egyaránt nö­
vekvő szerepet tö lt be. Fejlődését lényegesen meg­
gyorsítja és sok vonatkozásban új alapokra helyezi 
az országgyűlés álta l elfogadott közlekedéspolitikai 
koncepció.

A gépjármű-közlekedés részesedése a közleke­
dési m unkam egosztásban 1969-ben közelítően a 
következő volt :

Személy száll ítás
a) csak közhasznú eszközökkel utasfő 46%, 

utaskm  35,5%,
b)  az egyéni közlekedést is szám ítva utasfő 62%, 

utaskm  50%.

Áruszállítás
a) M ozgatott súly (tonna) ...................”3%
h) E lszállított áru (tonnakm) ............15,2%.
A mennyiségeket illetően: a közúti személyszál­

lítás naponta 2,5 millió u tast szállít a városokban 
és településeken, 1,23 millió főt a távolsági jára-
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4. úbra. MlVAI'T pályaudvar Egerben (I9IÎ7)

tokon. 1969. évben közelítőleg egy lakos átlagban 
136 alkalommal, összesen 1160 km -t u tazo tt a köz- 
használatú gépjármű-közlekedés eszközeivel. A t á ­
volsági forgalom ba bekapcsolt települések száma 
2935, amely az összes településeknek 90,2% -a.

K ülön kell em lítést tenni az egyéni közlekedés 
gyorsütem ű és különösen az utóbbi 6— 8 évben je­
lentős fejlődésről, amely 1969 végére elérte a 
188 000 járm űszám ot és szám ottevően hozzájárult 
a választékosabb mozgásszükségletek kielégítésé­
hez.

A közúti áruszállítás nemcsak arányaiban, h a ­
nem mennyiségében is szám ottevő. 1969. évben az 
AKÖV-ok 107,7 millió tonnát, az egész gépjárm ű­
közlekedés (tehergépkocsik, vontatók, dumperek) 
összesen kb. 411 millió tonnát szállított, ami azt 
jelenti, hogy naponta  kb. több m int egy millió 
tonna kerü lt le- és felrakásra. Az 1969. évi te lje ­
sítm ények 4,3 m illiárd árutonnakm -t reprezen­
tálnak.

Jelentős szerepet tö lt be a gépjármű-közlekedés 
a népgazdasági fizetési mérleg javításában, a 
devizakíméléssel és devizahozammal. Fő területe 
egyelőre az áruszállítás, am elyet a H U N G ARO - 
C A M  IO N  végez. Jellemzője, hogy 1969-ben 27 or­
szágba és országból szállíto tt E urópában és a 
Közel-Keleten. É vente  m integy 13 000 járatával 
több millió dollár m egtakarítását és kiterm elését 
realizálja.

A gépjármű-közlekedés nemzetközi kapcsolatai­
nak fejlődésére jellemző, hogy eddig 14 országgal 
kö tö ttünk  közúti egyezményt, amelyek segítik és 
gyorsítják a forgalom növekedését.

Meggyorsult és — m ondhatni — szám ottevővé 
vált hazánkban az autós turizm us ; 1969. évben 
m ár 750 000 külföldi járm ű já r t országunkban.

Az ágazat általános megítéléséhez hozzátartozik 
a term előerők állapotának helyzete és színvonala, 
ígv  a gépjármű-közlekedésben foglalkoztatottak
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6. ábra. A Hungaroramion új. Rába- 
típusú szerelvénye

szám a kb. 200 000 fő, akiknek 75% -a szakképzett 
dolgozó. M integy 4000 m érnöktechnikus dolgozik 
az ágazatban. A közúti közlekedéshez tartozik  a 
közlekedésben foglalkoztato ttak  47% -a.

A termelőeszközök (állóeszközök) jellemzéséül: 
az ágazat eszközeinek értéke (bruttó) m integy 25 
milliárd F t  ; ezenfelül az egyéni tu lajdonban levő 
közlekedési eszközök értéke közelítően 10 milliárd 
F t-o t reprezentál.

A járműállomány alakulása
A grafikonból m egállapítható, hogy a személy - 

gépkocsik állom ánya a háború elő tti utolsó békeév 
állományi szintjére csak a második ötéves terv idő­
szak során ju to tt el. A tehergépkocsi állomány
1954-re érte el a  háború előtti szintet. Az autóbusz­
állom ány növekedése igen szembeöltő, hiszen az 
napjainkig az 1938. évi állom ánynak m integy
12-szeresére szaporodott. A személygépkocsik állo­
m ánya a háború előtti utolsó békeévhez viszo­
ny ítva  m integy 10-szeresére nő tt.

A közúti közlekedés teljesítm ényeinek legjelen­
tősebb hordozói az autóbuszok, személygépkocsik 
és tehergépkocsik. Az összállományon belüli a rá ­
nyok változását m utató  ábra  jól szemlélteti a  sze­
mélygépkocsik 1955-el kezdődő nagyarányú előre­
törését. R észarányában csökkenő tendenciát m u­
ta t  az autóbuszok, valam int a  tehergépjárm űvek 
száma. Az össz-járm űállom ány növekedését m u­
ta tó  görbe vonal jellemzően ju tta tja  kifejezésre a 
közúti közlekedés fejlődésének dinam izm usát.

Az általános megítélés egyik fontos jellemzője a

1. táblázat

Szgk/1000
lakos

K ö z ú ti á tk in
O rszág összes á tk m  

% -os a rá n y a

M agyaro rszág  ................... 19 15
A u sz tria  ............................... 150 48
N é m et Szöv. K ö z t .............. 199 36
F ran c iao rszág  ................... 240 37
A n g l i a .................................... 220 75
O laszország ........................ 155 72
B elg ium  ............................... 170 48

%

fajlagos ellátottság. A felgyorsult ütem  ellenére — 
az eszközök és a közúti teljesítm ények alapján — 
hazánk a fajlagos elláto ttságot illetően a fejlődés 
kezdeti szakaszánál ta r t. Ez a m egállapítás első­
sorban az egyéni közlekedési eszközökre és teljesít­
ményeikre vonatkozik, de érvényes az áru- és sze­
m élyszállításra is ( l. táblázat).

Szerviz és javítóipar
Joggal tek in thető  a szerviz és javítási tevékeny­

ség önálló ágazatnak, mivel a tevékenységéhez fel­
használt eszközök és az össztermék mennyisége 
szinte egy jelentősebb iparág nagyságrendjének 
felel meg. A gépjárm űközlekedés fejlődése a já rm ű ­
k arb an ta rtás t és jav ítás t lényegében iparszerűvé 
te tte .
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Я. ábra. Л személygépkocsi állomány rohamos 
fejISdésc; parkoló jármüvek a Budapest! Nem­

zetközi Vásár idején

A felszabadulás u tán i években néhány jelentő­
sebb üzem volt csupán (Fővárosi Taxi, Autóbusz- 
üzem, MÁVAUT, P osta  K özponti Járm űte lep  és 
még néhány). Ma hazánkban m integy 400 üzem 
iparszerűen foglalkozik a járm űvek k a rb an ta rtásá ­
val és jav ításával. A résztvevők összetételére jel­
lemzők a következő adatok:

KPM  Volán Tröszt .................... 146 telephely
KPM  A FIT  T rö s z t ......................  41 telephely
OKISZ szervizek ......................  48 telephely
Mezőgazdasági szervek .............  40 telephely
É p í tő ip a r ........................................ 38 telephely

Szám ottevő — ezen túlm enően — m integy 700 
magánkisiparos részvétele a  járm űjavításban  és 
k a rb an ta rtásb an .

Az 1969 évben m integy 47 millió m unkaórát 
fo rd íto ttak  a járm űvek jav ítására  és k a rb a n ta rtá ­
sára, ami kb. 24 ezer m unkás éves tevékenységé­
nek felel meg.

' K ülönösen szám ottevő — az egyéni közlekedés 
fejlődésének hatására  — a lakossági szolgáltatások 
fejlődése, am ely közel 9 millió m unkaórát, illetve 
több m int 4,5 ezer közvetlen dolgozót jelent. T er­

mészetesen ezek a számok csak az iparszerű tevé­
kenységet foglalják m agukban. A javító  és karban ­
ta rtó ip ar nagyságrendjét jól érzékelteti az is, hogy 
a létesítm ények kb. 5,5—6 milliárd F t  értéket 
reprezentálnak.

1938 1951 1955 1960 1 965 . 1969
Ev

Tehergépkocsi

Autóbusz

Személy­
gépkocsi

__Tehergépkocsi,
autóbusz,sze­
mélygépkocsi 
összesen, db

9. ábra. Az össz-gépjáriuiíálloiuánv fejlődése és megoszlása 
I938—«8 közt
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Szakemberképzés
Az ágazat a mennyiségi növekedés m ellett fon­

tos követelm ényeket fogalmaz meg a minőségi 
param éterek vonatkozásában is. A mennyiségi nö­
vekedés önm agában is egy eddig nem ism ert minő­
ségi változást követel a forgalomban, a szállítás- 
fuvarozás szervezésében, a járm űvek üzem eltetésé­
ben, javításában és karban tartásában . Lényegé­
ben e tényezők határozzák meg a szakem berkép­
zés színvonalát, sokrétűségét és mennyiségét.

A gépjárm űkarbantartó  szakm unkásképző in té ­
zetnek 1969-ben m integy 4700 fő szakm unkást ké­
peztek ki. Középfokú képzettségű szakem berkép­
zés 19 szakiskolában folyik. É vente 130— 140 ezer 
fő nyer gépjárm űvezetői képesítést és 80— 100 fő 
felsőfokú képesítésű szakkáderrel erősödik az 
ágazat.

Szervezet
A gépjármű-közlekedés szervezete — hosszú 

fejlődés eredm ényeként — többszöri kísérletezéssel 
jö tt létre. A szervezet lényegében kifejezi a funk­
cionális feladati tagoltságot.

Az alapfeladatot (szállítás, fuvarozás) az alábbi 
szervezeti keretekben végzik.

Személyszállítás
Volán Tröszt (megyei vállalatai és a MÁVAUT), 

Távolsági és vidéki autóbusz, taxi forgalom és k ü ­
lönjáratok.

Fővárosi Tanács: B udapest helyi autóbusz és 
taxi forgalm ának bonyolítása.

Miskolci Tanács: Miskolc helyi autóbusz forgal­
o m nak  bonyolítása.

Áruszállítás
Já rm ű , Telj., о/ о/

/о /0
K özhasznú  fuvarozás : V o lán  T rö sz t és V á l­

la la ta i, v a la m in t a  H u n g a ro cam io n  V . 24 40

Gélfuvarozó vállalatok : é p ítő ip a r, b e lk e res­
kedelem , SZÖVOSZ s tb ................................  10 12

M ezőgazdaság : á llam i gazd aság o k  és m ező-
g azdaság i te rm e lő s z ö v e tk e z e te k .............. 20 18

K ozületek: á llam i v á lla la to k  és in té z m é ­
nyek  ...................................................................  40 :io

Összesen . . . .  100 100

Járműjavítás és karbantartás
R észv é te l % -os

A fuvarozó , szá llító  szervek  . . . .  ...................  '4 1
A F IT  já rm ű ja v ítá s  és szerv iz  ........................  21
O K ISZ  já rm ű k a rb a n ta r tá s  ...............................  4
M ezőgazdasági és közü le ti já rm ű ja v ító  és

szerviz  ...................................................................  20
T an ácsi ip a r  és egyéb já rm ű k a rb a n ta r tá s  . . 10
M agán k is ip a r ..........................................................  4
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A fejlődés néhány sajátossága
Az előzőekben vázolt helyzet lényegében az el­

m últ 8— 10 év a la tt tö rtén t felgyorsulás következ­
tében alakult ki, illetve jö tt létre. A fejlődés á lta ­
lános vonásainak vizsgálata néhány fontos, az el­
m últ időszakot jellemző sajátosságra h ívja fel a 
figyelmet.

A gépjárm űközlekedés fejlődési ütem e — fonto­
sabb elemeiben és összességében — m eghaladja a 
népgazdaság átlagos fejlődési ütem ét, különösen az 
utóbbi években. À fejlődés kezdeti szakaszára tö r­
ténő utalás azért fontos, m ert ebben az időszak­
ban a  régi és ú j elemek együttes jelenlétével valósul 
meg a forgalom felfutása. È  szakaszban együ tt van 
jelen a legmodernebb és a legelm aradottabb eszköz, 
az ehhez kapcsolódó megoldások, a gondolkodási 
mód, a megszokottság stb. A régi és az új elemek 
keveredése szám talan hiba, közúti baleset és egyéb 
negatívum  forrása is.

Az ágazat fejlődését végig kísérte és — egy­
néhány tényező kivételével — még alapjában ma
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is fennáll a lehetőségeket meghaladó kereslet, am it 
egy tartó s  hiánygazdálkodás honosíto tt meg. Olyan 
kényszerintézkedések érvényesültek, amelyek az 
ágazat gazdasági hatékonyságát negatívan befo­
lyásolták. Ilyenek pl. a járm űvek selejtezésénél a 
ciklus-idők he nem ta rtása , a gazdaságtalan járm ű- 
összetétel stb. K ialakultak  bizonyos a rán y ta lan ­
ságok is, pl. a járm űállom ány gyors fejlődését nem 
követte kellő m értékben a járulékos létesítm ények 
építése. A gyors fejlődés megfogalmazott számos 
olyan új követelm ényt, am elyet az ágazati ku ta tó  
és irányító  tevékenység nem volt képes kellően 
felismerni és előre látni.

A gépjárműközlekedés, m int a mozgásszükség­
letek korszerű kielégítésének egyik form ája, vagy 
eszköze, óriási előnyei m ellett szám talan negatív 
vonással is rendelkezik.

Kevés az olyan technikai eszköz, am elynek él­
vezetéhez az előnyök és örömök m ellett oly sok 
bánat is tapadna, m int a  gépkocsi. A tökéletlen 
technikai megoldások szennyezik a városok leve­
gőjét, növelik a zajt és nem utolsó sorban önm a­
gukban hordják a közúti balesetek lehetőségét.

H azánkban  1951 óta vezetünk hivatalos és rend­
szeres közúti baleseti sta tisz tiká t, így pontos ad a­
tok csak ettől az időponttól állnak rendelkezésre. 
A balesetek alakulása, illetve aránya a gépjárm ű­
közlekedés kezdeti időszakában általában kedvezőt­
lenebb, ami sok tényező kölcsönhatásának követ­
kezményeként jön létre.

A vonatkozó adatok  az 1951— 1969 közti időben :
Közúti balesetek száma ...............  264 400
Meghalt személyek s z á m a .............  13 367
Megsérült személyek száma ......... 213 800
Ez a nagyságrend azonos, illetve súlyosabb, m int 

bárm ely népbetegség halálozási vagy megbetege- 
1 dési száma. Összességében olyan nagyságrendet 

reprezentál, m intha Kalocsa város egész lakossága

II. ábra. Л közúti balesetek és áldozataik számának alakulása 1951—69 
közt. (A balesetek számában a személyi sérüléses és az 500,— Ft-on 
felüli anyagi kárral járó balesetek szerepelnek)

1 6 1

valamely katasztrófa következtében elhaláloznék 
vagy Szeged és Pécs lakosai együttesen megsérül­
nének.

A GAZDASÁGIRÁNYÍTÁS ÚJ REN D SZER E 
ÉS AZ ELSŐ' TAPASZTALATOK

A reform a gépjármű-közlekedés területén a sza­
bad versenyt, a  monopólium felszámolását, az 
anyagi és társadalm i erők hatékonyabb mobili­
zálását tűz te  ki célul. M egállapítható, hogy a re­
form hatására  meggyorsult a fejlődés, megnöveke­
dett a vállalatok önállósága, éltek az ado tt lehető­
ségekkel, ami jelentős gazdasági eredménnyel já rt. 
Csak néhányra utalok ; pl. a közületek és a mező- 
gazdaság jelentősen növelték az áruszállítási és 
fuvarozási tevékenységet, a szervezett autóközle­
kedés nagym érvű járm ű-rekonstrukciót h a jto tt 
végre, megszűnőben vannak az áruszállítás terü le­
tén a hiánygazdálkodás okozta hibás megoldások, 
a járm űjavításban  és k arban tartásban  m egnőtt a 
vállalkozói kedv és bővül a résztvevők száma stb.

Van azonban néhány nem megfelelően alakuló 
jelenség is, m int pl. a társadalm i m unka termelé­
kenységének a szükséges mérvűnél alacsonyabb nö­
vekedése, vagy a személyszállításnál a szolgáltatás 
szintjének alárendelése a vállalati érdekeltségnek.

Ezek felismerése nem csökkenti, hanem növeli 
a reform  alapigazságainak helyességét, de ösztönöz 
a szabályzók és az állami m unka további tökélete­

sítésére.
Azzal, hogy a gépjármű-közlekedés az elmúlt 

25 év fejlődése folytán szám ottevő termelési és 
társadalm i tényezővé vált, egyútta l m egterem ­
te tte  a lehetőségét, de a szükségét is annak, hogy 
az ágazat — helyének, szerepének, jelentőségének 
megfelelően — tudom ányos alapokon kerüljön elem­
zésre, bem utatásra  és term észetesen fejlesztésre is.

Mindezeket az ágazat előre lá tha tó  gyorsuló 
fejlődése különösen indokolja. Elegendő ezzel k ap ­
csolatosan megemlíteni, hogy

— az autóbuszközlekedés 1985. évi teljesítm é­
nyei — az 1969. évi tényszám okhoz viszonyítva — 
közel kétszeresére nőnek, megközelítve a 20 
milliárd u taskilom étert ;

— a népgazdasági közúti gépjármű-közlekedés 
áruszállítási teljesítm énye az 1969. évi 4300 millió 
árutonnakm -ről 1985-ig 12 300 millió árutonna- 
km-re nő, a fejlődési index m eghaladja a 285%-ot ;

— a motorizáció fejlődésének eredm ényeként 
( 1985-re a jelenlegi 188 000 db-ról m integy 1 400 000 
db-ra nő a személygépkocsik száma (1985-ben több 
m int 3 millió ember válik a közúti közlekedés aktív, 
cselekvő részesévé. Ennek következményei h a tás­
sal lesznek a lakosság technikai ismereteinek növe­
lésére, a közlekedési szabályokhoz való szükség- 
szerű alkalm azkodásra, a  lakosság közösségi, szo­
ciális m agatartásának  fejlődésére ;

— a közúti motorizáció még jobban átszövi h a­
zánk gazdasági és társadalm i életét, annak nélkü­
lözhetetlen elemévé válik ;

— a szám adatok bizonyítják, hogy az 1970— 
1985. évek közötti időszak a motorizáció fejlődési 
periódusának gyorsuló szakasza lesz, amely alapos 
felkészülést igényel.
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Átfogóan és összefüggéseiben az ágazat funkció­
já t, tevékenységét, népgazdasági és társadalm i 
kapcsolatait és bonyolultságát is jól szemlélteti 
,,a gépjármű-közlekedés társadalmi-gazdasági mo­
dellje” egyszerűsített, illetve röv id íte tt változata 
(2. táblázat).

A vázolt modell alapján néhány fontosabb, á lta ­
lános elvi összefüggés, illetve következtetés az 
ágazatot illetően:

—  A modell egyes elemeinek számszerű és m inő­
ségi jellemzőkkel tö rténő  behelyettesítése tükrözi 
a  kialakult helyzetet és az ágazat szerteágazó, 
bonyolult tevékenységét és sokirányú funkcióját. 
T ehát a tervezési, prognosztikai igények átfogóan 
elégíthetők ki.

— A gépjárm ű-közlekedés a termelési funkció­
kon túlm enően széleskörű új és bonyolult társadalm i 
szükségleteket elégít ki, illetve fogalmaz meg az 
élet szinte m inden területén . Irány ítása , szervezése 
így nem  csupán termelési feladat.

— A modellben vázolt kategóriák, elemek és 
funkciók között objektív  kapcsolatok léteznek, 
ezek kölcsönhatása fo ly tán  mennyiségi és minőségi 
követelm ényeket lehet és kell definiálni, mivel az 
ágazat alaptevékenysége a társadalom  újonnan 
jelentkező hely változtatási igényeinek kielégíté­
sére irányul. (Ügy kell felfogni, m int társadalm i 
szükségleteket és a  megoldások m ódjának és szin t­
jének ezekhez kell igazodni.)

— K övetelm ényként jelzi a gépjárm ű-közleke­
dés egységét, amely a forgalmi és műszaki, továbbá 
egy viszonylagos közgazdasági egységben realizá­
lódik az ember, járm ű és a környezet kölcsönhatá­
sából.

— A helyváltoztatás elemzésében az új mom en­
tum ok megjelenése folytán az egyes kategóriák 
ta rta lm a bővül, így a közlekedés m int általános, 
a  szállítás és fuvarozás m int ebből következő 
különös és egyedi, így egym ást nem helyettesítő 
fogalmak dialektikus egységben jelennek meg.

— Az emberi tényezők szerepe kibővült. Az em ­
ber nemcsak m int term előerő és u tas, hanem  m int 
az egyéni közlekedés alanya vesz részt a  forgalom­
ban. Új tu d a ti kategóriák kerültek  előtérbe a köz­
lekedési morál, etika, az új viszonyok álta l tám asz­
to tt  igényeket kielégítő ok ta tás és nevelés terén.

— K ialakulóban van a közúti közlekedés fel- 
építm ényi rendszere (tudom ány, jogi-közgazdasági 
szabályozás, szervezet stb.), amellyel szemben az 
önm aga dinam izm usát meghaladó fejlődési ütem et 
és színvonalat követel meg.

— K ialak ítja  és fejlődésében serkenti a  funkció­
jához szükséges m érvű és színvonalú in frastruk ­
tú rá t az ipar, építőipar, a külkereskedelem és a 
sa já t területén.

A felsorolt elvi következtetések — ha csupán 
vázlatosak is — feltétlenül jelzik, hogy nem csupán 
„néhány tízezer gépjárm űről” van  szó, hanem  egy 
m egszületett, megerősödő és gyorsan fejlődő nép- 
gazdasági ágazatról. A közúti közlekedés, m int 
ágazat a  mi új tá rsadalm unk „szü lö tte” és ugyan 
25 éve épül és fejlődik m ár szocialista viszonyok 
között, lényegében csak az elm últ években kezdett 
igazán „izm osodni” , erősödni.
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A Magyar Népköztársaság közutainak fejlesztése
Ér .  K O Z i E Y  I S  I V Á N

A Magyar Népköztársaság úthálózatának sze­
repe a közlekedéspolitikában — de az egész nép­
gazdaság fejlődésében is — igen nagy jelentőségű. 
A gépjárműállomány állandó fejlődése a forgalom 
nagymértékű növekedéséhez vezetett, s ez a szét­
ágazó problémák sokaságának megoldását tette  
szükségessé. A megoldásra váró kérdések szoros 
összefüggése a gazdasági kérdésekkel indokolttá 
tette az intézkedéseknek tudományos alapon tör­
ténő alátámasztását.

Az úthálózat fejlesztése minden kor társadalmá­
nak megoldandó feladatot jelentett, de sohasem 
volt oly nagy a jelentősége, mint a felszabadulá­
sunk óta eltelt időszakban és különösen napjaink­
ban, amikor a közúti közlekedés fokozott ütemű fe j­
lesztése a közlekedéspolitika egyik fő célkitűzése. 
E célkitűzés megvalósításának alapfeltétele, hogy 
a közúthálózat tegye lehetővé a forgalom gazda­
ságos és biztonságos lebonyolítását. Az ennek érde­
kében végzendő fejlesztési munka folyamatában 
mindig a forgalmi eszközök és azok mozgása be­
folyásolja a fejlesztési elgondolásokat, amelyek 
kihatnak a műszaki jellemzőkre, a szerkezeti meg­
oldásokra, végső fokon a hálózat minőségére, illetve 
megfelelőségére.

I. A MAGYAR KÖZÚTHÁLÓZAT 
KIALAKULÁSA ÉS HELYZETE  

A FELSZABADULÁSKOR

A magyar közúthálózat kialakulása történelmi 
fejlődés eredménye, összefüggésben az ország gaz­
dasági és politikai változásaival, a közlekedés- 
technika fejlődésével és az egyes közlekedési ágak 
egymáshoz való viszonyának alakulásával.

A motorizációnak a századfordulón történő meg­
jelenése és térhódítása az úthálózattal szemben 
mind tervezési, mind építési szempontból teljesen 
új követelményeket támasztott. A gépjárművek 
számának fokozódó növekedése az útpályaszerke­
zetek megerősítését és pormentesítését, a sebesség 
növekedése pedig az utak vonalvezetésének kor­
szerűbbé tételét tette szükségessé. Ez a kiépítési 
munka  az 1928—29. években kezdődött meg. A 
második világháborúig elsősorban az akkori egy­
számjegyű utak, valamint a nagyobb forgalmú 
átkelési szakaszok átépítésére került sor, s ennek 
eredményeként az úthálózatnak mintegy 10%-án 
létesült pormentes burkolat.

E fejlődési folyam at eredm ényeként az ország 
közúthálózata a felszabaduláskor hálózatilag m ár 
kialakult, a korszerű gépjárm űforgalom nak és 
forgalmi terhelésnek való megfelelőség szem pont­
jából azonban távolról sem felelt meg a követelmé- 
nyreknek. Az ú thálózatnak  csak 9,8% -án volt 
áílandój portalan  burko lat és 76% -án csupán a 
régi, fogatolt forgalom nak megfelelő vizesmaka- 
dám  burko la to m ig  a kiépítetlen fö ldutak  az ú t ­
hálózatnak 14% -át te tték  ki.

Az ország úthálózata  a  második világ háborít pusz­
tításai m ia tt igen súlyos károkat szenvedett. A k i­
ép íte tt u tak  közül a  m akadám  útpályákon átlago­
san 70% -os, míg az állandó burkolatok felületén 
20%-os rongálódás keletkezett.

1945-ben, a  felszabadulás u tán  az ország közút­
hálózatának felosztását és k iépítettségét щ  1. táb­
lázat m utatja .

1. táblázat

Ú th á ló z a t  (km ) K ié p í­
t e t t

K ié p í­
te tle n Összesen

Á llam i k ö z u ta k  .............. 4 742 4 742
T ö rv én y h a tó ság i

(m egyei) u t a k ............... 18 224 2060 20 284
K özségi (vicinális) u ta k 3 515 2272 5 787
V asú ti h o zzá já ró  u ta k 380 40 420

Ö sszesen . . . 26 861 4372 31 233

Figyelemmel egyrészt az állami közutak 4742 
km-es és a  törvényhatóságok kezelésében levő k i­
ép íte tt közutak  22 119 km-es hosszára, m ásrészt 
az ú t- és hídkárok igen nagy m értékére, az állam - 
építészeti h ivatalokra — m int az akkori illetékes 
közúti szervekre — a közutak  és közúti hidak 
helyreállítása tekintetében igen nagy feladat h á ­
ru lt.

1. A közúthálózat újjáépítése és fejlesztése 
a felszabadulást követő időszakban

A felszabadulás u tán i első évekbeli m inden erőt 
az újjáépítésre, a  háborús károk megszüntetésére 
kellett fordítani, beleértve az igen nagy számban 
lerom bolt vagy m egrongált hidak újjáépítését is. 
A rendkívül nagy feladat ellenére is az illetékes 
szervek összefogásának eredm ényeként 1949 év 
végére az állami u takon  m ind az állandó burkola­
tokat, m ind a m akadám  pályákat helyreállították, 
íg y  a hároméves terv befejezéséig lényegében meg­
tö rtén t az akkori főúthálózatnak megfelelő kere­
ken 9000 km úthálózat helyreállítása és az egész 
úthálózaton levő e lpusztíto tt hidak darabszám  
szerint 57,8% -ának, illetve hídhosszban kifejezve 
59,2% -ának állandó vagy félállandó jelleggel tö r ­
ténő újjáépítése. Ez összesen 16 281 fm híd építését 
jelentette.

A m egrongált ú thálózat helyreállítása m ellett 
politikai szempontból is igen fontos célkitűzés volt 
a községi bekötő utak nagy ütem ű építése. Ebben az 
időszakban 277 bekötő ú t épült meg, összesen 651 
km hosszban, az akkori igényeknek és anyagi lehe­
tőségeknek megfelelően m akadám burkolattal.

A törvényhatóságok kezelése a la tt álló közutak 
háborús kárainak helyreállítása az állami közutak­
hoz viszonyítva lényegesen lassabban haladt. A 
nehézségek kiküszöbölését célul tűzve ki, m egindult
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a szocializmus építésének folyam ata az útügyi szol­
gálat terü letén  is. E nnek következtében 1948-ban 
egy korm ányrendelet állami kezelésbe ve tte  a jelen­
tősebb, addig a törvényhatóságok kezelésében levő 
u tak a t. E kkor alakult ki a szám ozott főközlekedési 
u tak , valam int összekötő, bekötő u tak  és állomási 
hozzájáró u tak  csoportosítása.

Az első ötéves terv időszakában (1950— 54) a te r ­
melés növekedésével párhuzam osan jelentkező ro­
hamos motoros forgalomnövekedést a könnyű for­
galom ra ép íte tt m akadám pályák m ár nem tu d ták  
károsodás nélkül elviselni. A tú lterhelt burkolatok 
fenntartási költségei jelentősen megnövekedtek, 
de még így sem lehetett m ár ezeket az útszakaszo­
kat a gépjárm űforgalom  szám ára megfelelő álla­
po tban  ta rtan i. Főleg a tervidőszak első éveiben — 
a kisebbm értékű útkorszerűsítési m unkák m ellett 
— új, korszerű u tak  is épültek olyan útvonalakon, 
ahol a nagy forgalom, vagy a honvédelmi, ipar- 
telepítési szem pontok azt indokolták.

Az 1955—60. közötti években az ország gépkocsi 
állom ánya — és ezzel együtt az ú thálózat forgalma 
is — több, m int kétszeresére növekedett. Ennek 
megfelelően fokozni kellett az útkorszerűsítések 
ü tem ét is. A korszerűsítés akkor a m akadám ­
pályák kiszélesítését és a pályaszerkezet részbeni 
erősítését jelentette. Az u tak  vonalvezetésén csak 
az elkerülhetetlen, minimális m értékben változ­
ta ttak .

Ez időszakban m integy 2700 km  u ta t építettek  
á t porm entes burkolatúvá, s emellett — beruhá­
zás jelleggel — többek között a 21., 63., 4L , 81. 
és 80. számú u tak  épültek ki korszerű vonalveze­
téssel.

A második ötéves terv időszakában (1901— 65) is 
a korszerűsítések folytak nagyobb ütem ben tovább. 
Megindult az első magyar autópálya építése is. E b ­
ben az időszakban kezdődött meg a forgalmi igé­
nyeken alapuló, egységes fejlesztési elvek szerinti, 
külön e célra létrehozott szervezet közreműködésé­
vel végzendő úthálózatfejlesztés. Megjelent az 
útügyi törvény, amely az ú thálózato t a fenntartó  
szervezet szerint osztja fel, a fejlesztési m unka 
tervszerű és hatékony végrehajtása érdekében.

1965-ben elkészült az országos közúti hálózat új 
osztályozása, az új forgalmi viszonyoknak meg­
felelően. Eszerint a korábbi, kereken 9000 km 
hosszú főközlekedési úthálózat helyett 6000 km 
bosszú főúthálózat került m egállapításra. Ez a te l­
jes országos közúthálózatnak kereken 20% -a, de 
a teljes forgalom nak 50% -át viseli.

A harmadik ötéves terv időszakában m ár foko­
zottabban  és tervszerűen érvényre ju to ttak  a m á­
sodik ötéves te rv  során kialakult korszerű útháló­
zatfejlesztési elvek. E nnek megfelelően előtérbe ke­
rü lt a korszerűsítési m unkáknak a legforgalma­
sabb, a  teherbírás és forgalmi kapacitás szem pont­
jából egyaránt legnagyobb m értékben tú lterhelt 
főútvonalakra való koncentrálása, az építési és a 
'forgalom üzemi költségeit egyaránt figyelembe 
vevő gazdasági hatékonysági vizsgálatok alapján.

A bekötőutak építésére olyan program  készült, 
am ely a harm adik ötéves terv  keretében a még be 
nem  kö tö tt helységeknek m integy feléhez bekötő 
u ta k  építését tartalm azza.

Az útfenntartás feladatai a tervidőszakban to ­
vább növekedtek. A forgalom fejlődéséből eredő 
m agasabb követelm ények m ellett különösen meg­
nőtt a korszerűbb és hatékonyabb módszerekkel 
tö rténő  ú tfenn tartás jelentősége az alsóbbrendű 
úthálózaton, tek in te tte l arra, hogy a korszerűsíté­
seket még hosszabb ideig elsősorban a főutakra kell 
koncentrálni.

Az útfenntartás gépesítése és a tervszerű megelőző 
karbantartás (TMK) rendszerű fenntartási mód­
szerek szélesebb körű bevezetése tekintetében kü ­
lönösen nagy előrehaladást je len tett a hazai te r ­
vek alapján k ialak íto tt ú tfenn tartó  gépkocsik gyár­
tása  és az ú tfenn tartási komplex gépláncok fel­
állítása és üzembehelyezése.

Az úttartozékok szerepe és k ialakításának módja 
szorosan összefügg a forgalom és a forgalom- 
technika fejlődésével. A m egváltozott körülm é­
nyek között egyes ú ttartozékok  szerepe és célja is 
módosult, más vonatkozásban pedig ú jtípusú ú t­
tartozékok és forgalom technikai létesítmények 
létrehozása vált szükségessé. Ennek megfelelően 
került sor a kerékvetők helyett az u tóbbi években 
a karcsú vezetőoszlopok kihelyezésére a főútháló­
zaton.

Ugyancsak a főhálózaton az 1965. évben meg­
kezdődött a korszerű rugalmas acélkorlátok elhe­
lyezése, továbbá a tervezési sebességnek megfelelő 
olvashatóság alapján m éretezett feliratú, a nem ­
zetközi egyezményekkel összhangban levő kialakí­
tású  korszerű jelzőtáblák alkalm azása és a nregvi á- 
g íta tlan  közúti jelzőtáblák fényvisszaverő módon 
való kialakítása.

A forgalom növekedése és sebességének fokozó­
dása új elem ként ve te tte  fel a burkolati jelek, 
leállósávok, leálló és pihenőhelyek létesítésének a 
kérdését.

2. A hálózat jelenlegi helyzete

Az ország ú thálózata  az u takró l szóló 1962. évi 
21. tv r. alajrján országos közutakból, tanácsi köz- 
utakból és saját használatú u takból áll. Az osztá­
lyozás alapja az u tak  forgalmi jelentősége és nagy­
ságrendje.

Az országos közúthálózat főutakból és alsóbb­
rendű utakból áll. A főutak első és m ásodrendű 
főutak ; az autópálya vagy au tó ú t jelleggel k i­
ép íte tt u tak  az elsőrendű főutak csoportjába t a r ­
toznak. Az alsóbbrendű u tak : összekötő u tak , 
bekötő u tak  és állomáshoz vezető u tak .

A tanácsi közúthálózat főutakból (főforgalmi, 
forgalmi) és egyéb utakból (gyűjtő és kiszolgáló, 
lakó utakból) áll.

Az országos közúthálózat hossza 1969-ben 29 390,2 
km volt. A kiépítettség, illetve burkolat szerinti 
megoszlás —  különösen az utolsó 10 évben -— 
jelentős m értékben javult.

Az ism erte te tt fejlődési folyam at és a m egtett 
közlekedéspolitikai intézkedések hatása szemlél­
tetően jelentkezik az országos közúthálózat k i­
építettség szerinti összetételének időbeli változásá­
ban, am elyet az 1. ábra m u ta t be.

Az ú thálózat burkolat kiépítettség szerinti álla­
p o tá t a 2. táblázat jellemzi.
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1. ábra. Az országos közúthálózat fejlődése 1945-től burkolatkiépítettség szerint

2 . t á b l á z a t

B u rk o la t
1969. I .  1-i 

km

á lla p o t

%

Á llandó  b u rk o la t ........................ 15 659,9 ! 53,3
P o r ta la n í to t t  m ák  ad ám  ............ 10 159,8 34,6
Vizes m a k a d á m  ............................. 2 267,6 7,7 '
F ö ld ú t  .............................................. 1 302,9 4,4

Ö sszesen . . . 29 390,2 100,0

Az országos közúthálózat osztályok és ezeken 
belül kiépítettség szerinti megoszlását a 2. ábra 
szemlélteti.

A gépjárm űforgalom  mennyiségi növekedése, 
sebességének fokozódása az ú tpálya  szélességével 
szemben is növekvő igényeket tám aszt. Az orszá­
gos közúthálózat átlagos burkolatszélességének a la­
kulását a 3. táblázat ( 1969.1. 1-i állapot) és a 3. ábra 
m u ta tja  be.

1950 ó ta  a burkolatok átlagszélessége m integy 
25% -kai nő tt, de még így is csak 4,7 m.

Az útpályaszerkezetek teherbírása tekintetében a 
legkedvezőtlenebb a helyzet. A kiépített úthálózat 

28% -án megfelelő a pályaszerkezet,
25% -a vékony záróréteget,
47% -a szerkezeti megerősítést igényel.
A tanácsi közúthálózat hossza 87 500 km, ebből 

k iépített 9300 km. A tanácsi közúthálózatban még 
n y ilv án ta rto tt úthosszban kb. 30 Ó00 km mező­
gazdasági út szerepel, am elynek saját használatú 
ú ttá  való átsorolása végrehajtásra vár.

Az összes utak 39% -a belterületen, 61% -a kül­
terü leten  van. A belterületi u taknál 24%-os a ki 
építettség. A 9300 km k iép íte tt úthossznak m in t­
egy 40%.-án aszfalt, 17% -án kő, keram it, beton- 
burkolat van, több m int 37% -a pedig vizes maka-

dám  és egyéb burkolatú. A burkolatok nagy szá 
zaléka elavult és csupán 30% -a m ondható kor 
szerűnek.
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3. táblázat
B u rk o la t szélességek, m

B u rk o la tlan
2,50— 4,00 4,01— 6,00 6,01— 12,00 12,00-nál

szélesebb
Összes

K m  1302,9 15 006,0 9949,3 3097,9 34,1 29 390,2
% L 4 51,0 33,9 10,5 0,2 100,0

I I . A KÖ ZÚ TI SZERVEZET
Az elm últ időszakban a forgalmi igények és az 

ú thálózatra  ford íto tt összegek növekedése szük­
ségessé te tték  az irányító , ku tató , tervező és k i­
vitelező szervezetek fejlesztését is.
1 Az országos közutak fenntartásával, fejlesztésé­
vel és igazgatásával kapcsolatos feladatokat a 
K PM  K özúti Főosztályának irányítása a la tt álló 
közúti igazgatóságok lá tják  el, általában egv-egy 
megyére kiterjedő hatáskörrel.

A közúti igazgatóságok az építési, korszerűsítési 
m unkákat és a fenntartási m unkák egy részét építő 
vállalatok ú tján  végzik, az ú tfenn tartási m unkák 
túlnyom ó részét pedig házilagosan. A TMK jellegű 
korszerű ú tfenn tartási módszerek bevezetéséhez 
szükséges volt a  fenntartás új szervezeti form ájá­
nak kialakítása és nagy m értékű gépesítése.

A tervezési m unkákat az Üt- Vasúttervező Válla­
lat végzi, mely kapacitásának 50—-55% -át fordítja 
ú t, híd, közlekedésfejlesztési és útépítőgép te rv e­
zésre.

Az utak , hidak építésével, fejlesztésével, fenn­

tartásával, a közúti közlekedés forgalmi, b izton­
sági és gazdasági kérdéseivel kapcsolatos tudom á­
nyos k u ta tási m unkát az Ú tügyi Kutató Intézet 
végzi. Egyik igen fontos m unkája az országos ú t­
hálózatfejlesztési te rv  készítése.

Az építési, korszerűsítési m unkákat az 1968. 
január 1. előtti időszakban a Közlekedési Építő 
Tröszt végezte, 17 vállalata ú tján . 1968. január 1. 
ó ta csak 12 közúti építő vállalat m űködik a Tröszt 
keretében, 4 nagy vállalat pedig önállóan, tröszt- 
irányítástó l függetlenül, közvetlenül a  K PM  egyik 
m iniszterhelyettese alá rendelve dolgozik. A válla­
latok építőipari kapacitásuknak kereken 50% -át 
fo rd íto tták  az országos közúthálózaton végzett 
m unkákra.

A közúti ágazat szervezetének alakulását a •
4. ábra szemlélteti.

I I I .  A H Á LÓZATFEJLESZTÉS E L V E IN E K  
KIALAKULÁSA

Az évtizedek folyam án — nem egységes elvek 
szerint — kialakult ú thálózat továbbfejlesztésé­
nek, illetve kiépítésének ütemezésére nem állt ren­
delkezésre megfelelő módszer, s a m unkákat szub­
jek tív  megítélés alapján  ha tározták  el. A.növekvő 
igények kielégítését a m indenkori gazdasági lehe­
tőségek korlátozták.

A keretek m egállapítása általában nem az igé­
nyekből kiindulva tö rtén t és így kezdetben az in ­
tézkedések csak a legégetőbb hiányok m egszünte­
tését te tték  lehetővé. E kkor a közlekedéspolitika 
azt tűz te  ki főfeladatul, hogy a főváros és a megye- 
székhelyek, a megyeszékhelyek egym ásközti és a 
járások és megyeszékhelyek közötti forgalma lehe­
tőleg megfelelő körülm ények között legyen le­
bonyolítható. Az anyagi lehetőségek m ia tt a tö rek­
vés elsősorban arra  irányult, hogy a gépkocsi for­
galomra alkalm as pormeri tes felület legyen ezen 
főbb útvonalakon kialakítható. A m egjavult felü­
leten azonban megnövekedett a járm űvek sebes­
sége és így nyilvánvalóvá vált a vonalvezetés kor­
szerűsítésének szükségessége is. Az érvényben levő 
irányelvek a jellemezők m egválasztását nem k ap ­
csolták a forgalom igényeihez, így a jellemzők fel­
vétele csak egyéni meggondolások alapján tö rtén ­
hete tt. E m ia tt ezekben az időszakokban a fejlesz­
tések az összegyűjtött helyi igények gondos m ér­
legelésével ugyan, de mégis szubjektív módon tö r­
téntek.

A forgalom növekedése következtében ny ilván­
valóvá vált, hogy a fejlesztési m unkát m ár csak egy, 
erre a célra létrehozott külön szervezet végezheti. 
A M agyar Tudom ányos A kadém ia Műszaki T udo­
m ányok O sztályának kezdeményezésére az 1961.
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4. ábra. Л közúti ágazat 
szervezeteinek alakulá­

sa 1945-től
Uj
<£>

10
Uj

”4

Aj Területi szervek

B) Központi szervek

évben az Útügyi Kutató Intézet keretén belül meg­
alaku lt az Űthálózatfejlesztési Osztály, amelynek 
első feladata volt a forgalmi igényeken alapuló 
egységes fejlesztési eljárás kidolgozása.

IV. A H Á LÓ ZA TFEJLESZTÉSI TERVEZÉS 
ELŐ K ÉSZÍTÉSE

A szervezett hálózatfejlesztés m unkájának meg­
indulásakor a helyzet megfelelő felmérése érdeké­
ben kiinduló adatok  beszerzésére, valam int elvi' és 
módszertani kérdések tisztázására volt szükség.

1. Kiindulási adatok

A hálózatfejlesztési metodikához az alapadatok 
közül elsősorban a forgalom alakulásának vizsgá­
la tá ra  volt szükség. A felszabadulás u tán  az első, 
tudom ányos alapon, m intavételi (sampling) m ód­
szerrel végrehajto tt forgalomszámlálás az 1955— 56. 
évben tö rtén t. Az 1963. évi országos számlálás az 
előző módszer továbbfejlesztésével kerü lt végre­
hajtásra. Ekkor az u tak  forgalmi jellegét is meg­
határozták , ami lehetővé te tte  az u tak  m értékadó 
forgalm ának pontosabb megbecsülését.
. Szükség volt a  fejlesztésekhez még a közutak 

állapotának fokozottabb ismerete. Ä beszerzett 
újabb adatokról műszaki ny ilván tartás készült, 
am elyeket vonalrajzokkal egészítettek ki. Az így 
k ap o tt adatok  szolgáltak a fejlesztés alapjául.

2. Metodikai kérdések
A tudom ányos vizsgálatokon alapuló hálózat- 

fejlesztéshez szükség volt egyrészt a távlatban vár­
ható forgalom m egállapítására, m ásrészt az út­
vonalak műszaki jellemzőinek felvételére akalmas 
módszerek és végül olyan műszaki-gazdasági m ód­
szer kidolgozására, amelyek segítségével az elvég­
zendő közúti m unkák ütemezése, időrendi sorolása 
m eg tö rténhete tt.

Több európai állam ot megelőzve kidolgozást 
nyert a hatékonysági vizsgálatok m etodikája is. 
Ennek segítségével m egállapítható valam ely kor­
szerűsítés gazdaságossága és m eghatározható az az 
időpont is, am ikor m ár gazdaságos a létesítm ény 
megépítése.

V. AZ Ú THÁLÓZATFEJLESZTÉS 
IR Á N Y A I ÉS FELADATAI

A közlekedéspolitikai koncepció egyik fő célkitű­
zése és megvalósítási eszköze a közúti közlekedés 
fokozott ütem ű fejlesztése, amely feltételezi a 
közúthálózat erőteljes fejlesztését. Az úthálózat 
fejlesztési feladatok különböző súllyal és form ában 
jelentkeznek az országos közutakon és a tanácsi 
közutakon. A célkitűzés m egvalósítása m eghatá­
rozza a jövő fejlesztési irányát is.

1. Országos közúthálózat
A közúti forgalom és az ú thálózat összhangja 

érdekében a koncepció az ú thálózat fejlesztésének 
célkitűzéseit a következőkben határozza meg:
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,,— az országos úthálózat folyam atos fejlesztése 
során gyorsforgalmú u tak  (autópályák, autóutak) 
létesítése, figyelemmel az európai és a  tranzit 
(E és T) jelű u tak ra  vonatkozó nemzetközi a ján ­
lásokra ; a bekötő u tak  építési program jának be­
fejezése ; az u taknak  a vasúti forgalom racionali­
zálásával kapcsolatos kiépítése ;

— az országos úthálózat további korszerűsítése, 
ennek során az ú tpályák  szélességének és teher­
bírásának növelése, tek in te tte l a nehéz járm űvek 
forgalm ának növekedésére ;

— a hidak és m űtárgyak korszerűsítése ;
— a bevezető és az átkelési szakaszokon 'az  

ú tte s t szélesítése ;
— az átm enő és a helyi forgalom lehető szétvá­

lasztása ;
— nagyforgalm ú szintbeni ú t — vasúti keresz­

tezések helyett közúti alul- vagy felüljárók léte­
sítése ;

— az útépítési és k arban ta rtás i technológiák 
korszerűsítése, a fajlagos ráfordítások csökken­
tése.”

E célkitűzések végrehajtása érdekében az ú t­
hálózat fejlesztési tervezés két ütem ben készült, 
illetve készül jelenleg is.

Az első ütemben közelítő keretterv  és 15 éves 
program javaslat készült. A második ütemben vég­
leges keretterv  és a későbbi időszakoknak a kere t­
tervben m eghatározott fejlesztési feladataival össz­
hangban álló ú jabb 15 éves te rv  és azon bellii 
ötéves tervidőszakokra vonatkozó, a részletes 
műszaki-gazdasági vizsgálatok alapján  m eghatá­
rozott m értékben és sorrendben kidolgozott fej­
lesztési te rv  kerül kidolgozásra.

A forgalom biztonságos és lehetőség szerint gaz­
daságos lebonyolítása, valam int az u takban  fekvő 
hatalm as érték megóvása érdekében a meglevő 
utak fenntartása a legfontosabb útügyi tevékeny­
ség. A gazdasági vizsgálatok szerint a közúti m un­
kák közül egy optim ális határig  a fenntartás a leg­
hatékonyabb. A rossz állapotban levő ú ton a já r ­
művek üzemköltsége jelentősen m eghaladja a m ű­
szakilag indokolt ráfordítás m értékét. A kisebb 
hibák idejében történő kijavításával és még inkább 
a tervszerű megelőző karban tartással meg lehet 
előzni a burkolat nagyobb m értékű lerom lását, 
növelni lehet az é le ttartam át. E zért a IV. ötéves 
tervidőszakban általánossá kell tenni a  TMK 
jellegű ú tfenn tartást.

A kisforgalmú vasútvonalak forgalm ának köz­
ú tra  terelése, a vasúti áruforgalom körzetesítése, 
valam int a forgalom növekedése m ia tt a  teljes ú t ­
hálózaton folytatni, illetve fokozni kell a meglevő 
utak korszerűsítését, elsősorban a főhálózaton. A

korszerűsítések elm aradása esetén — a növekvő 
forgalom ha tására  — a közúti szállítások költségei 
emelkednének, a balesetveszély nőne.

Azon néhány nagyforgalmú úton, illetve ú t­
szakaszon, amely a korszerűsítés ellenére sem tud ja  
levezetni a forgalm at, bővíteni kell a kapacitást. 
A kapacitás bővítése á ltalában  gyorsforgalmú utak 
építésével oldható meg a leggazdaságosabban, mert 
ezeken a járm űvek közlekedési költsége 20— 25%- 
kal kisebb, m int az egyéb utakon, az egy millió 
járm űkilom éterre eső balesetek száma pedig 2—
3-szor kisebb, m int a "Vegyesforgalmú utakon.

2. Tanácsi közúthálózat

Az országos közúthálózat általános fejlesztési 
célkitűzésein túlm enően a városok és városiasodó 
települések speciális problém ákat vetnek fel.

A belterületeken a jelenlegi ú tellá to ttság  emelése 
szükséges és ez nagyobb ütem ű fejlesztést igényel. 
A növekvő forgalom szükségessé teszi a helyi- és 
gyűjtő utak teljes kiépítését, valam int a lakó- és 
ipartelepeknek feltáró u takkal való ellátását. In ­
dokolt különösen kiemelten kezelni az országos utak 
átkelési szakaszainak teherm entesítésére szolgáló 
tanácsi u tak  megfelelő forgalmi jellemzőkkel való 
k ialakítását.

Országosan az összes tanácsi ú tnál és hídnál 
elsődleges feladat a fenntartási igény szükség 
szerinti kielégítése. Ennek érdekében célszerű a 
tanácsi fenntartó szervezetek létrehozása.

A városokon belüli útkorszerűsítések, fejleszté­
sek során figyelemmel kell lenni — a forgalmi igé­
nyek m ellett — a városfejlesztésből, rekonstrukció­
ból adódó követelm ényekre is. B iztosítani kell a 
rendelkezésre álló .pénzügyi fedezet koncentrált 
felhasználását. Elsősorban a korszerűtlen burkola­
tok (alap nélküli burkolatok) átépítését szükséges 
végrehajtani.

*

A meglevő közúthálózat korszerűsítésének te rv ­
szerűen ütem ezett végrehajtása, az új beruházások 
(gyorsforgalmú u tak , bekötő utak) fokozatos meg­
valósítása csak a forgalmi igényeknek és a nép­
gazdaság teherviselő képességének megfelelő össz­
hangjával oldható meg. A táv la ti úthálózatfejlesz­
tési te rv  csakis ennek az összhangnak a legmesz- 
szebbmenő figyelembevételével válik reálisan vég­
rehajthatóvá, s csak ennek megfelelően érhető el. 
hogy az igényeknek a lehetőségek szerinti optimális 
kielégítettségével biztosítható legyen a korszerű 
közúti közlekedés által m egkívánt ku ltu rá lt, bal- 
esetm entesebb üzem.
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A magyar hajózás 25 éves eredm ényei
L F K A I  E L  E К

A második viláyhálwrú szinte m inden képzeletet 
felülmúló pusztítása a közlekedést, s ezen belül 
hajózásunkat is sú jto tta . A vízi közlekedésünket 
ért károkra jellemző, hogy a vontatóhajók 56% -a, 
a vontató  motorosok 33% -a, az uszály- és ta n k ­
hajók 55, illetve 46% -a semmisült meg, a megm a­
radt hajóállom ány zömét pedig az im perialista né­
met hadvezetés nyugatra  hurco ltatta .

K özvetlenül az ország felszabadulása u tán  hajó­
zásunk ténylegesen egyetlen vontató-, illetve á ru ­
szállító gép hajóval sem rendelkezett; az uszály- és 
személyszállító hajóknak mindössze 4,5, illetve 
2,5% -a m aradt csak üzemképes állapotban a m a­
gyar folyókon. 7 db D una-tengerjáró hajónk közül 
a háború kezdetén az ,,U ngvár” aknára fu to tt, a 
„D una” zátonyon elsüllyedt, a „K olozsvár” any- 
nvira m egsérült — a hadicselekmények következ­
tében — hogy kijav ítása  lehetetlenné vált, míg 3 
másik hajó („Szeged” , „B udapest” , „K assa” ) n y u ­
gatra  került, s csak egy hajó („Tisza” ) m aradt 
birtokunkban. (Ez utóbbi jav ítás a la tt állt, s így 
nem volt mód az elhurcolásra). A folyami és a te n ­
geri úszómű-állományhoz hasonlóan a balatoni 
hajópark szintén áldozatul esett a  világháború v i­
harának; a ném etek kivonulásuk elő tt m ajdnem  
minden hajót felrobbantottak .

A háború a hajózás kiszolgáló üzem ágait, ne­
vezetesen a hajó javító  mííhelyeket és a kikötőket 
sem kím élte meg. íg y  pl. az újpesti hajóm űhely 
épületeinek és gépberendezéseinek tetem es h á ­
nyada a légitám adások következtében tönkre­
ment, s a csepeli Nenzeti és Szabadkikötő (épült 
1928-ban) a hadm űveletek következtében rom ok­
ban hevert.

A háború okozta károk m értékére jellemző, hogy

a partfa lak  27%-a, a raktárépületek  63% -a el­
pusztu lt a gépberendezéseknek is mindössze csak 
a 6,9% -a m aradt meg.

A szinte rem énytelennek tűnő állapot ellenére a 
hajózás itthon  m aradt dolgozói nem vesztették el 
h itüket és optim izm usukat, hanem  közvetlenül 
Budapest felszabadulása u tán  — jóllehet a D unántúl 
nagy része még hadszíntér volt — hozzáláttak a 
hajózás talpraállításához. A tem érdek veszteség 
és a szerény anyagi lehetőségek m egszabták a felső 
határokat.

Az első szakaszban m indenekelőtt a romok el­
tak arítása  kezdődött el, a hajójavító  műhelyek 
és a kikötők területén, m ajd a gépi berendezések 
fokozatos rendbehozatala következett. A további 
fontos esemény az volt, hogy egy lelkes brigád fel­
ú jíto tta  a szegedi pontonhídba beépíte tt „Lukács 
Béla” elnevezésű személyszállító géphajót, m iután 
azt a szegedi szovjet városparancsnokság a m agyar 
hajózás rendelkezésére bocsátotta. (Jellemzésül: 
a brigád tagjai hosszú időn á t — amíg a lehetősé­
gek nem engedték meg — a Tisza-parton szabad 
ég a la tt aludtak , s szegényes étkezésüket önerőből 
kellett biztosítaniuk, s a havi jövedelmükből az 
egyre növekvő árak  m ellett csak néhány liter étolaj 
vásárlására tellett).

A háború befejezése a hajózás berkeiben azt a 
jogos h ite t keltette , hogy a nyugatra  hurcolt hajó­
park  mielőbb vissza fog térni. Ez — sajnos — nem 
vált valóra; ugyanis a nyugati hatalm ak a béke- 
szerződés megkötéséig járm űveinket v issza tarto t­
ták . T ekintettel arra, hogy a gazdasági élet meg­
indításához a hajóknak a közlekedésbe való be­
kapcsolására is feltétlenül szükség volt, ezért nagy 
áldozatok árán  szakembereink hozzáláttak  az

I. ábra. A „Kolozsvár“ Duna—tenger­
járó hajó torpedótalálat után (1944)
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itthon  elsüllyesztett, vagy erőszakosan megron­
gált úszóművek m egjavításához, a  teljesen hasz­
nálhata tlan  roncsoknak pedig a hajózó utakból 
való eltávolításához. A hajós dolgozók lelkesedése 
ebben az időszakban — az igen nehéz körülmények 
ellenére is — szinte ha tá rta lan  volt. Ez azonban 
csak részben pótolja az újjáépítéshez szükséges 
anyagi fedezetet. Igen kis rem ény volt arra, hogy 
önerőből ki tud juk  m ajd elégíteni az ország szállí­
tási szükségleteinek a víziu takra eső hányadát.

1946-ban a Szovjetunió, lá tva  erőfeszítéseinket, 
egy közös magyar-szovjet vállalkozás létrehozása 
révén — a MESZHART m egalapításával — hozzá­
segített bennünket ahhoz, hogy a holtpontról el 
tud junk  indulni. A megalakulás időpontjában a 
M agyar—Szovjet Hajózási Társaság (MESZHART) 
csak a Szovjetunió által rendelkezésünkre bocsá­
to t t  7 vontatóhajóval, 33 uszállyal, m ajd a későbbi­
ekben 12 db, a ném etektől zsákm ányolt hajóval 
rendelkezett.

1947 elején — a Szovjetunió korm ányának köz­
ben járására  — még a békeszerződés megkötése 
e lő tt a nyugatra hurcolt hajópark egy részét vissza­
kaptuk, m ajd ugyanezen év végére a még vissza­
ta r to t t  úszóm űállom ány is a b irtokunkba került. 
Az osztrák és ném et területről visszakerült já r­
m űvek, közül a vontató- és az uszályhajók a MESZ­
H A RT tu lajdonába m entek át, míg a M EFTER  a 
személyszállító hajókat, a D E T E R T  pedig a fo­
lyami kikötőket és az állom ásokat kapta. ( I tt  je­
gyezzük meg, hogy 1946-ban, a M ESZHART meg­
alakulásának évében a D E T E R T  korábbi jellegç 
ideiglenesen megszűnt, s ennek úszóművei a MESZ­
H A RT állom ányába kerültek).

Az újonnan m egalakult hajózási vállalkozásnak 
igen komoly nehézségekkel kellett megküzdenie. 
Súlyos problém ákat je len tett pl. az éiszómű-ron- 
csok kiemelése, illetve eltávolítása a folvókból, 
továbbá az a körülmény, hogy a hazatért hajópark 
állapota meglehetősen elhanyagolt volt. (Ezen 
úszóműveknél a nyugaton való tartózkodás idő­
ta rtam a  során nemcsak a legminimálisabb ja v ítá ­
sokat nem végezték el, hanem  még a legszüksé­
gesebb karban tartás i m unkálatokra sem került 
sor).

A felszabadulás utáni években fellépő nehéz­
ségeinket tovább fokozta az a körülm ény, hogy a 
7000— 8000 kal/kp fű tőértékű szenekre épült k a­
zánok szám ára igen kis (3500—4500 kal/kp) fű tő ­
értékű tüzelőanyagot tu d tu n k  csak biztosítani, 
ami gőzhajóink amúgyis gazdaságtalan üzemét 
még tovább ronto tta .

A fentieken kívül az uszályparkunk is — állagát 
tekin tve — a minimum ala tti volt. E  m élyponton 
term észetszerűen nem gondolhattunk a járm űállo­
m ány akárcsak legkisebb m értékű rekonstrukció­
jára  sem, ezért a MESZHART elsőrendű feladatá­
nak  azt ta r to tta , hogy legalább a rendelkezésre 
álló úszóállomány szám ára az üzemképesség m ini­
mális feltételeit — a legszükségesebb javítási m un­
kálatokkal — biztosítsa.

A m agyar hajózás ezen időszakának (1946— 
— 1950) történetéhez tartozik  a Dunabizottság 1948- 
ban történő életrehívása. Ezen évben a dunai álla­
mok képviselői (Ausztria és Németország kivéte­
lével) üsszeültek, hogy a háború u tán i változások­
nak megfelelően új rendet terem tsenek a dunai 
hajózásban és m egállapítsák a dunai hajózás új 
szabályait. Az új egyezmény érvényt szerzett a 
dunai államok azon alapvető jogának, hogy a D u­
nával kapcsolatos összes igazgatási és intézkedési 
tevékenységet kizárólag csak a dunai államok vé­
gezhetik. Az egyezmény a továbbiakban bizto­
s íto tta  a hajózás teljes szabadságát, valam int meg­
a lko tta  az illetékekre és a kereskedelmi hajózásra 
vonatkozó egyéb szabályokat. Az egyezmény é r­
telm ében létrehozták az állandó D unabizo ttságot, 
am elynek feladatává te tték  a D unával kapcsolatos 
összes problém ák m egoldását és az ezzel kapcsola­
tos ügyek folyam atos intézését.

Az 1949-es évben a m agyar hajózás életében lé­
nyeges változás tö rtén t. A hajózási feladatok jobb 
koordinálása céljából a M EFTER  teljes egészében 
megszűnt és az állom ányába tartozó úszóműveinek 
zömét a M ESZHART, illetve az újonnan m egala­
kult Balatoni Hajózási Vállalat ve tte  át. Ez ú tó b li 
feladata volt a  tiszai személyhajóforgalom fenn­
ta rtá sa  is. Az állományilag m egnövekedett MESZ­
H A RT ebben az időszakban m ár az 1937 évi áru-

2. ábra. Л Balaton legnagyobb hajója, 
a 600 személyes „Beloiannisz“ . Épük 
1952-ben a Balatonfüredi Hajógyárban
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fuvarozási teljesítm ényeknek közel 80% -át te l­
jesítette.

Az 50-es évektől kezdődően — m iután szerény 
anyagi lehetőségeink m egengedték — elkezdtük 
az úszóm űállom ány legszükségesebb m értékű fel­
újítását. Ennek keretében elsőnek az 500 tonnánál 
nagyobb hordképességű uszályok részleges fel­
ú jításá t végeztük el. míg a gőzüzemű hajók k a te ­
góriájában a gazdaságosságot azzal növeltük, hogy 
néhány széntüzelésű hajó kazánját pakura tüze­
lésűre a lak íto ttuk  át. 1950-ig bezáróan járm űpar­
kunkban lényeges változás nem következett be; 
új hajókat, néhány 1000 tonnás uszálytól elte­
kintve, nem ép íte ttünk  és csak a legszükségesebb 
selejtezéseket h a jto ttu k  végre.

A dunai államok hajózása szem pontjából igen 
jelentős eseményre került sor 1953-ban Budapes­
ten, ahol az érdekelt hajózási társaságok egysége­
síte tték  a Dunai Árufuvarozások Feltételeit (DÁE), 
megegyeztek az egységes fuvarozási díjszabásokban 
a kölcsönös von tatás feltételeiben, továbbá az 
ügynökölésre vonatkozóan írtak  alá több pontból 
álló megállapodást. Az érdekelt államok hajózási 
vállalatai egyébként 1953-tól kezdődően minden 
évben konferenciát rendeznek, ezeken rendszere­
sen tisztázzák az idő közben felmerülő hajózási 
problém ákat. (Tagjai a  szovjet, a  bolgár a  rom án, 
a  m agyar és a csehszlovák hajózási vállalat kép­
viselői). A nemzet közi forgalom további kiterjesztése 
céljából a M ESZHART egyébként 1954-ben, ill.
1955-ben hasonló jellegű, de kétoldalú megállapo­
dást lé tesíte tt A usztria, a  Ném et Szövetségi K öz­
társaság, valam int a  Jugoszláv Népköztársaság 
folyami hajózási vállalataival is.

1955-ben — m iután a m agyar népgazdaság m ár 
jelentősebb m értékben m egerősödött — a Szov­
jetunió m egszüntette a M ESZHART-nál levő 
érdekeltségét, helyére január 1-től kezdődően egy 
új hazai vállalkozás — a M agyar Hajózási Részvény- 
társaság (MAHART) — lépett. A vegyes vállalat 
megszüntetésével egyidejűén a m agyar hajózás 
egésze is átszervezésre került; ennek keretében a 
B alatoni H ajózási V állalat beolvadt a M AHART 
ba, míg a D E T E R T  — régebbi rendeltetésének 
megfelelően — ism ét újjáalakult.

A kedvezőbb gazdasági lehetőségek nemcsak 
az t eredm ényezték, hogy ism ét egy m agyar tőké­
vel rendelkező, nagy kapacitású hazai hajózási 
vállalat a laku lha to tt meg, hanem  azt is, hogy mó­
dunk volt megkezdeni a m ár több éve esedékes 
rekonstrukciót. Ennek keretében az alábbi felada­
to k a t k ívántuk  elvégezni.

1. A selejtezésre feltétlenül esedékes gőzüzemű 
vontatóhajók  pótlására új és korszerű motoros 
vontatóhajók  építése, továbbá a több évtizedes, 
de még használható vontatóállom ány felújítása.

2. A korszerű rakodási követelm ényeket kielé­
gítő, nagy hordképességű uszályok építése és 
üzem beállítása, továbbá a régebbi építésű járm ű­
vek nagyjavításának rendszeres elvégzése.

3. A személyszállító úszóm űállom ány kis m ér­
tékű  felfrissítése és korszerűsítése.

4. Ű j tengerjáró hajók építése.
A fentiekben rögzített célokat kezdetben csak 

igen lassú ütem ben tu d tu k  m egvalósítani, azonban

m ár a MAHART első éveiben is, a körülményekhez 
viszonyítva, szám ottevő eredm ényt értünk  el.
1955- ben á tad tu k  a forgalomnak a ,,K om árom ” 
nevű m otorhajót, m ajd 1956-ban a „B akony” von­
ta tó  gőzhajót, továbbá új 1000 tonnás uszályokat 
építe ttünk . D unai és balatoni viszonylatban több 
vízibuszt á llíto ttunk  forgalomba. 1955-ben, illetve
1956- ban egy-egy 1100 tonnás tengerhajéval bő­
vült a D E T E R T  hajópark ja  is.

A népgazdaság fejlődése és annak hatása m u­
ta tk o zo tt a hajózásnál is. E z t segítette a m agyar 
hajósok m unkalendülete is. A MAHART m egala­
kulásának időpontjában a  vízi ú ton fuvarozott 
árum ennyiség az 1937. éveinek m integy 2,4-sze- 
resére, a szállíto tt utasok száma pedig 60% -kai 
em elkedett.

Az úszóállomány kom olyabb m érvű rekonst­
rukcióját az 1956-os ellenforradalom rövid időre 
lelassította, azonban 1957 végétől kezdődően prog­
ram unk végrehajtása jelentős m értékben meg­
gyorsult. Részint az Óbudai H ajógyárban, részint 
pedig a Balatonfüredi H ajógyárban új, 800 LE-s 
von ta t óhaj ókat ép íte ttek  a M AHART részére, 
továbbá ezen időszakban a M AHART H ajójavító  
Üzem újpesti telepén 2 db 1600 LE-s zuhatagi 
vontató  motoros átadására  került sor. Az uszály­
állom ány fejlesztési program ja keretében meggyor­
sult a szárazárus uszályok építése is; évenként 
8— 10 db 10000 tonnás uszályt ép íte tt a  B alaton­
füredi H ajógyár, 1960-tól kezdődően pedig a tápéi 
hajójavító  műhelyben évenként 4 db 400 tonnás 
uszály kerü lt átadásra.

1960 u tán  — a második ötéves terv időszakában — 
a vontató  hajóállom ány rekonstrukciója tovább 
gyorsult, a korábbiakban ép íte tt 800 LE-s vontató  
m otorhajók helyett 1200 LE-s hajókat ép íte ttünk , 
fokoztuk az uszályok gyártásá t, továbbá a hely­
közi vontatóforgalom  és a kikötőiszolgálat ellátására 
210 LE-s boxerhajókat á llíto ttunk  forgalomba. 
A folyami hajópark következetes fejlesztése mellett 
fo ly ta ttuk  a D E T E R T  úszóm űparkjának a  rekon­
strukció ját is; évenként 1— 2 db 1300 tonnás hajó­
val bőv íte ttük  a D u n a—tengeri hajóparkot.

A m egnövekedett szállítási tevékenység követ­
keztében szükségessé vá lt a Nemzeti és Szabadki­
kötő bővítése is, s e célból az ötéves terv  elején egy 
nagym éretű tran z itrak tá ra t lé tesíte ttünk  (5 szin­
tes hűtőház 3000 m 2 területtel, légkondicionálható 
té r 10 109 m 2 területtel), továbbá fejlesztettük a 
rakodóberendezéseket is (3 db 5 tonnás úszódaru). 
A hajópark korszerűsítésével egyidejűén ebben az 
időszakban felm erült a hajójavító üzemek bővítése, 
továbbá a modern követelm ényeknek megfelelő 
fejlesztése is. Ennek keretében ríj m űhelycsarnoko­
kat, korszerű sólyateret, valam int nagyteljesít­
ményű szerelődarukat ép íte ttünk , illetve szereltünk 
fel az újpesti H ajójavító  Üzemben.

A második ötéves te rv  első időszakában a sze- 
m élyhajóállom ánv összetételében kom olyabb m ér­
tékű változást nem tu d tu n k  elérni, tek in te tte l 
arra, hogy a vontató  hajópark rekonstrukcióját —- 
am ely elsőrendű érdek volt — még nem fejeztük 
be. Ennek ellenére, évenként 1—2 új vízibusz be­
állításával, ha kis m értékben is, de fejlesztettük az 
utasszállító kapacitást.
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3. ábra. A MA HART kikötői Üzemigaz­
gatósága kezelésében levő Csepeli .» n i- . 
zeti és Szabadkikölő I. sz. kereskedelmi 
medencéje

Az új úszóművek építése m ellett term észetsze­
rűleg a régebbi, de még üzem eltetésre alkalm as h a ­
jók felújításáról is gondoskodtunk; von tató  gőz­
hajókat dieselesítettünk, kivontuk a Balatonról 
az összes gőzüzemű személyszállító hajót, s a szük­
ségletnek megfelelően nagyobb m érvű úszóm ű­
átépítéseket h a jto ttu n k  végre.

A nemzetközi színvonal elérése, illetve biztosí­
tása  céljából különös súlyt helyeztünk az előirány­
zott műszaki feladatok elvégzésére; elkezdtük a 400 
tonnás uszályokra szerelhető ,,Z” -hajtóm űvek 
gyártását, a  K ort-korm ányok készítését, továbbá 
az úszóműveknek korszerű navigációs eszközökkel 
(mélységmérő, radar, rádióadó-vevő stb.) való 
felszerelését.

Az 1966 évvel kezdődő harmadik ötéves terv a lap­
vető célkitűzéseként az t jelöltük meg, hogy az 
áruszállító hajópark mérsékelt mennyiségi fej­
lesztése m ellett fokozatosan á tté rü n k  olyan úszó­
művek üzemeltetésére, amelyek segítségével a 
m ár kiilfödön elterjedt új és gazdaságosabb hajó­
zási módszerek — toló- és önjáró hajózás — meg­
valósíthatók. E z t terveink szerint részben á ta la ­
kításokkal, részben pedig új építésekkel kívántuk, 
illetve kívánjuk elérni. E  célunkkal egyidejűén 
term észetszerűen nem feledkeztünk meg a kiegé­
szítő beruházásokról — nevezetesen a javítóüzem  
és a kikötők korszerűsítéséről — sem.

A k itűzö tt program  keretében elsőnek tovább 
fo ly ta ttuk  az uszályokat önjáró hajózásra a lkal­
massá tevő ,,Z” -hajtóberendezéseknek — m agyar 
szabadalom alapján történő — gyártásá t, s ezeket 
a korábbiakban k ialak íto tt 400 tonnás, valam int 
az ezen időszakban sorozatosan beszerzésre került, 
illetve kerülő szárazárus uszályokra szereltük, 
illetve szereljük fel.

Folyam i viszonylatban újdonságként jelentek 
meg ezen időszak kezdetén az első, hazai lobogó 
a la tt utazó toló-géphajók, illetve a hozzájuk csa­
to lt to lt bárkák, amelyeknek üzem beállítását az 
te tte  lehetővé, hogy megkezdték ezen hajózási

módszer legfőbb akadályának, a zuhatagi szakasz­
nak zsiliprendszerrel való szabályozását. A toló­
géphajókat — a hazai hajógyárak kapacitáshiánya 
m iatt — a korábbi építésű 800 LE-s hajókból m a­
gunk alak ítjuk  ki, von tatásra  is alkalm as kivitel­
ben átépítés ú tján , míg az önjáró hajókat a H ajó­
javító  Üzemigazgatóságunk építi. Terveink szerint 
1980-ig bezáróan a tolóhajózás csaknem teljes 
egészében fel fogja váltani a vontatóhajózást.

Uj úszómű típus még az 1350 tonnás toló- von­
ta tó  és önjáró kombinált áruszállító járm ű, amely 
a forgalmi igények változásaihoz igen rugalm asan 
alkalmazkodik. Ezen kívül további új típiís az 1500 
tonnás, tolható-vontatható kivitelű vegyesáruszállító 
uszály, am ely részint folyékony, részint pedig szá­
razárus term ékek fuvarozására is alkalmas.

Belvízi személyszállító hajóparkunk mennyiségi 
fejlesztését a harm adik ötéves te rv  időszakában 
folyami relációkban — lényegileg m egszüntettük 
(utoljára 1960—65 között ép íte ttünk  3 db kor 
szerű, 600 fő utasbefogadóképességű motoros 
személyszállító hajót), ugyanis az utazási igények 
m egcsappantak, sőt a nagym últú  B udapest—Mo­
hács já ra to t is kénytelenek voltunk megszüntetni. 
Az utazó közönség részéről érdeklődés csak a k i­
ránduló- és sétajárataink, valam int az újonnan be­
vezetett szolgáltatásaink (divatbem utató, koktél­
parti) irán t nyilvánul meg, ezért a különböző v i­
szonylatok kiszolgálásától felszabadult járm űveket 
részben az utóbbiakhoz, részint pedig a Balatonra 
irány íto ttu k  át.

A m agyar tenger idegenforgalm ának az utóbl i 
években tap asz ta lt intenzív m értékű fejlődése az 
itt  közlekedő személyszállító hajópark mennyiségi 
fejlesztését te tte  szükségessé. T ekintettel arra, hogy 
a növekvő igényeket a D unáról felszabadult és ide 
irány íto tt járm űveinkkel ez ideig fedezni tu d tu k  
(vízibuszok, 3 db 350 utasbefogadóképességű sze­
mélyszállító járm ű), új hajók építésére — egy 
komp kivételével — a harm adik ötéves terv
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4. ábra. I ..Miskolc“ 2000 LE-s toló- 
vontató hajó. Épült 19(17-be о a
МЛ11ЛНТ Hajójavító üzemigazgató­

sága műhelyében

folyam án nem kerü lt sor, viszont helyette megkezd­
tü k  a kikötők korszerűsítését.

A harm adik ötéves te rv  időszakában tengerha­
józási járm űparkunk  fejlesztését tű z tü k  ki célul, 
felismerve annak fokozott jelentőségét a népgazda­
sági export-im portszállításokban. A beruházási 
program  keretében fo ly ta ttu k  az 1300— 1500 
tonnás úszóművek beszerzését, valam int bolgár 
im portból vásároltunk két 5000 tonnás („B uda­
pest” és „H ungária” motoros) mélytengeri hajót is. 
A járm űpark  bővítésével egyidejűén új viszony­
latokra is k iterjesztettük  forgalmi-kereskedelmi 
érdekeltségeinket; a hagyom ányos levante! reláció 
m ellett já ra to k a t ind íto ttunk  Spanyolországba, 
Lengyelország—Nyugat-Anglia, valam int Közel- 
K elet— N yugat-E urópa viszonylatban is. Tenger- 
hajózásunk fejlődése a harm adik ötéves te rv  vé­
géig, illetve azontúl is — terveink szerint —mind 
fokozottabb m értékű lesz, mivel a saját úszómű­

parkunk devizaszerző és kímélő szerepe népgazda­
ságunkban igen jelentékeny.

K ikötői viszonylatban (elsődlegesen a Nemzeti 
és Szabadkikötő vontakozásában) a fejlesztés kö­
zéppontjába a rakodásgépesítést helyeztük; így 
új darukat szereztünk be, rakodólapokat vásárol­
tunk  és m egkezdtük Közép-Európa első konténer- 
rakodó állomásának építését is. Ez utóbbi üzembe­
állítása 1970-ben várható.

A hajójavítási tevékenység terü letén  a lényege­
sebb fejlesztést a vállalat dunaharaszti telepére 
koncentráltuk, am elyet az elm últ időszakban al­
kalm assá te ttü n k  nagyszám ú to lt bárka g y ártá ­
sára,' annak révén, hogy korszerűsítettük a sólya­
terét, szerelő-csarnokokat ép íte ttünk , s új techno­
lógiai eljárásokat vezettünk be. Ebben az időszak­
ban egyébként H ajójavító  Üzemigazgatóságunk 
profilja határozo tt m értékben m egváltozott ; a ja ­
vítási tevékenység mellett ma m ár mind több és

•>. ábra. V ..Hungária" -U>40/fi'í25 dwl-s 
tengeri hajó. Épült lóKK-lian a várnai 

,.« . Dimitrov" hajógyárban

к



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

több é/pítési feladatot is ellát, tekintve, hogy a hajó­
ipar — túlterheltsége következtében —  m egren­
deléseink, illetve igényeink kielégítésére nem képes.

A m agyar hajózás fejlődésének egészét tekintve, 
illetve azt összefoglalva m egállapítható, hogy az — 
a fejlesztés céljaira beruházo tt eszközök arányá­
ban —  az elm últ időszakok a la tt te ljesíte tte  a reá 
háruló kötelezettségeket.

Folyamhajózási v iszonylatban — 1938. évhez 
viszonyítva —  1968-ig bezáróan a járm űpark  egy­
idejű korszerűsödésével a  tonnageban kifejezhető 
áruszállítási kapacitás 54%-os és a főüzemi lóerő- 
gépteljesítm ény 120%-os növekedése m ellett az 
elszállított árum ennyiség 175% -kai, a tonnakilo­
m éter-teljesítm ény pedig 196%-kal em elkedett ; 
teh á t a  járm űpark  kapacitásának kihasználását is 
jelentős m értékben jav íto ttu k  (6. ábra).

A tengerhajózás terü letén  a fejlődés még szembe­
tűnőbb ; a hordképesség-kapacitás 873%-os emel­
kedése m ellett az elszállít o tt árutonna-m ennyiség

imm.oootkm
1.325.872.000 I 

tkm

1060.207.000
tkm

755.895.000
tkm

598.051000 iZ ? 590.000

152.781 tg 121.632tg 159 385tg 177368 tg 200.352 tg 220.057tg
1938 1950 1955 I960 1965 1968

6. ábra. Folyami úszómüveink liordkcpességének és tonnákul-szállítási 
teljesítményének alakulása 1938— 68. közt

Ш  f c r t .  >  3976dut 

1950 3525 dw t

1955 3236 dw t

1. ábra. Tengeri hajóink hordképesség-álloinányának alakulása 
1938—68. közt
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1950
1955

1960
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1968

I 82.255.000 tkm 

□  59.256.000 tkm 

] 82.009.000 tkm

Ï 230.071.000 tkm

I 337. 711.000 tkm

1l051.807.000 tkm

8. ábra. Tengeri hajóink fonnakin-teljesítinénycnek alakulása 
1938—68. közt

1360%-kai, míg a tonnakilom éter-teljesítm ény 
1180%-kal n ő tt (7., 8. ábra).

A fenti — számokkal kifejezett — eredményeink 
elérését szocialista társadalm i-gazdasági rendsze­
rünk, illetve ebből eredően dolgozóink lelkesedése 
és ha tá rta lan  szorgalma te tte  lehetővé.

A hazai belvízi és tengeri hajózás járm űállom á­
nyának folyam atos növekedése, s ezen keresztül a 
szállítási feladatok fokozódása folyam atosan szük­
ségessé te tte  m ind az utazó, m ind pedig a parti 
személyzet létszámának emelését. A személyi állo­
mánynövekedés azonban nemcsak az úszóművek 
szám ának, illetve a járm űpark  nagyságának a rá ­
nyában következett be, hanem  társadalm i rend­
szerünk következetes szociálpolitikája eredm énye­
ként is. Ugyanis a felszabadulás u tán  az úszóművek 
kiszolgálási norm áit lényeges m értékben emeltük, 
hogy így módunk legyen az egy-egy főre eső szol­
gálati időt csökkenteni. (Az 1945. évet megelőzően 
pl. nem volt ritk a  a 14— 16 órás m unkaidő sem.) 
Az autom atizálásnak a hajózás terü letén  történő 
lassú, de határozo tt elterjedése azonban az elmúlt 
években ezt a közel két évtizedig ta r tó  tendenciát 
m egfordította, ugyanis nagyobb technikai lehető­
ségek birtokában  —  szociálpolitikai elveink egy­
idejű fenn tartása  m ellett — ism ét csökkenthetjük 
a létszám -m egszabásokat.

A hajózás személyi állom ányának mennyiségi 
változása m ellett egyidejűén — az összetételt te ­
k in tve — lényeges minőségi változás is beállott. Az 
1945-öt megelőző időszakban, sőt a felszabadulást 
követő első években is a forgalmi személyzet zömét 
szakképzetlen, 4—6 elemi iskolát végzett fűtők és 
m atrózok alko tták , m a m ár viszont, 25 év eltelté­
vel ezek száma elenyészően csekély, s a 8 általános 
iskolai végzettség a legalsóbb szintnek szám ít. E zt 
a folyam atot nagy m értékben elősegítette a diesele- 
sítés, ugyanis a korszerű m otoroshajók kezelésé­
hez feltétlenül szakm unkás képesítésű dolgozók 
szükségesek, ami eleve feltételezi a 8 általános is­
kolai végzettséget.

A hajózás parti szolgálatának állomány-össze­
tételében is lényeges változások következtek be ; 
amíg pl. az újpesti hajójavító  üzemben 1945-ig 
egyetlen m érnök sem dolgozott , addig m a m ár nem ­
csak a szerkesztési és technológiai osztályokon, 
hanem  még m unkavezetői beosztásban is nagylét­
számú m érnökgárdával rendelkezünk. Hasonló a 
helyzet a M AHART vezérigazgatóságon, illetve a 
többi üzemigazgatóságon ; a műszaki állom ány 
zöm ét mérnökök, kisebb részét pedig technikusok 
alkotják.

A m agyar hajózás egészének fejlődése nemcsak 
a járm űpark  összetételének és a hajózási beren­
dezések minőségének változásán m érhető le, hanem  
azon intézkedéseken is, amelyek a M AHART dol­
gozóinak m agasabb fokú jó létét és életszínvonalát 
k ívánták  biztosítani. A lkalm azottaink szociális kö­
rülményeinek jav ításával kapcsolatban a felszaba­
dulást megelőző évekhez viszonyítva lényeges 
változások következtek be.

1955 elő tt a hajókonyhák m agánvállalkozók ke­
zében voltak, így az ellátási költségek a hajósok 
szám ára lényegesen m agasabbak voltak. 1955 u tán  
minden géperejű úszóművön — az addigi gyakor­

4‘
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la tta l ellentétben — vállalati konyhát létesítettek  
(a személyszállító hajókon ezt a feladato t az U tas­
ellátó lá tja  el) és a vállalat hozzájárul az étkezési 
költségekhez. Л  folyam hajózásnál a térítés kezdet­
ben 3,58 F t/n ap  volt, ma viszont m ár 20,— F t 
értékben a teljes költséget a válla la t viseli.

A tengerhajózásnál az étkezés m ind a  háború 
előtt, m ind pedig a háború u tán  mindig díjm entes 
volt.

A felszabadulást követő években bőv íte tték  az 
üzemi konyhaszolgálatot is ; amíg 1945-ig csak a 
vezérigazgatóság rendelkezett egy vállalati kony­
hával, addig m a m ár h a t üzemi konyha működik.

A szociális, illetve a m unkakörülm ények jav ítása 
céljából 1945 u tán  a dolgozókat munkaruhával lá t­
ták  el, továbbá 1953— 1957-ig bezáróan 50%-os 
térítés m ellett, m ajd  1957-től kezdődően térítés 
nélkül kap ják  a dolgozók az egyenruhát. 1956 óta 
a folyami és tengeri hajószemélyzet ágynem űinek 
tisz títta tá sá t, illetve az ezzel kapcsolatos költsége­
ket a  vállalat viseli. (Ezen felül az egyéb mosások­
hoz a tisztítószereket is a vállalat biztosítja.)

1952-ben a hajózás Leányfalun 32 férőhelyes 
üdülőt kapo tt, és az országban elsőként vezette be 
a családos üdültetést. Ugyanebben az évben Sió­
fokon egy 20 férőhelyes gyerm eküdülőt ny ito ttak  
meg. M indkét üdülőben a térítési díj azonos a szak- 
szervezeti üdültetés térítési díjával.

*

A m agyar hajózás elm últ 25 évére visszapillantva 
m egállapíthatjuk, hogy ez nemcsak küzdelmekben, 
hanem  eredm ényekben is gazdag. Dolgozóink fel- 
készültsége, m unkalendülete, szorgalma biztosíték 
arra, hogy a harm adik ötéves te rv e t eredményesen 
zárjuk  és tovább fo ly tatjuk  a sikeres m unkát a 
negyedik ötéves te rv  időszakában is. Bízunk ab ­
ban, hogy jól oldjuk m ajd meg a népgazdaság 
szállítási feladataiból ránk háruló részt, hogy 
tovább erősödik, fejlődik a m agyar hajózás és a 
hajós dolgozók élete egyre szebb, örömteljesebb 
lesz.

Lapunk példányonként 
V., Váci utca 10
V., Bajcsy-Zsilinszky út 76 szám  alatti

hírlapboltokban
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Légi közlekedésünk a felszabadulástól napjainkig
11 Ü V Ö S S Л N О О К

A m agyar légiforgalom több m int 50 éves m últra 
tek in t vissza. Az első m enetrendszerű légijárat 
1918. július 4-én indult ; légipostát szállított a 
Budapest—Bécs—K rakkó—Lemberg ú tvonalon . 
1920-ban m egalakult az első m agyar légiforgalmi 
társaság M agyar Aeroforgalmi RT. néven, amely 
szintén csak postát szállított. Rövid üzemeltetés 
u tán  ez a vállalat megszűnt és 1922-ben m egala­
kult a M ALERT és az A ERO EX PRESS.

A későbbiek folyamán a M ALERT m aradt a 
m agyar polgári légiforgalom egyetlen képviselője 
a második világháború végéig.

A felszabadulás előtti tőkés M agyarországon a 
légi közlekedés jellege — megindulástól kezdve — 
a háborús célok szolgálatát tükrözte. A trianoni 
békeszerződés m egtilto tta , hogy M agyarország k a ­
tonai légierőt ta rtson  fenn. Ennek következtében 
a katonai repülés személyi állom ányát a polgári 
repülés égisze a la tt képezték ki és ta r to ttá k  gya­
korlatban. E z t a szellemet tükrözte, hogy a 20-as 
évek végén m egvásárolták a Fokker gyár egyik 
bombázógép típusának  licencét és utasszállító vá l­
tozatban  megépítve azzal szerelték fel a MA- 
L E R T-et. Később a géptípusok a fasiszta N ém et­
ország és Olaszország egységes katonai szállító 
típusaiból adódtak.

A második világháború a la tt a teljes m agyar légi 
közlekedés a háborús szállítások szolgálatában állt. 
Ennek a politikának logikus befejezését jelentette, 
hogy a m agyar légi közlekedés anyagi felszerelését 
a háború végén jóform án teljes m értékben nyu­
gatra  hurcolták vagy m egsem m isítették. Hasonló 
sorsra ju to ttak  a légi közlekedés objektum ai, tö b ­

bek között az 1940-ben Ferihegyen megkezdett kor­
szerű repülőtér építkezés is ( I. ábra).

A felszabadulás után a légi közlekedést is lénye­
gében a semmiből kellett felépíteni. Az ország gaz­
dasági életének teljes szétziláltsága nem ado tt le­
hetőséget a légi közlekedés azonnali m egterem tésé­
hez. Az akkori igen rossz földi közlekedési viszo­
nyok m ellett pedig égetően szükségessé vált a tá ­
volsági közlekedésbe a légi közlekedés bekapcso­
lása.

A m agyar légi közlekedés a Szovjetunió segítségé­
vel szerveződött újjá. Az 1946.m árcius 29-én aláírt 
m agyar—szovjet korm ányközi egyezmény alapján 
alakult meg a Magyar—Szovjet Légiforgalmi R t., a 
MASZOVLET. Az induláshoz szükséges minden 
berendezést, a gépparkot és a szakemberek egy ré­
szét a Szovjetunió bocsáto tta  rendelkezésre. Az 
akkor 200 főnyi dolgozóval induló vállalat 1946 
augusztusában kezdte meg tevékenységét. Szakmai 
felügyeletét és a légügyi hatósági feladatokat a 
Közlekedés- és Postaügyi M inisztériumban szer­
vezett V II. főosztály lá tta  el.

A m agyar—szovjet vállalat tevékenységi cél­
kitűzése kétirányú  volt: elsősorban a belföldi távo l­
sági légiforgalmat kellett m egterem teni, amelyhez 
rendbe kellett hozni a m egrongálódott belföldi 
repülőtereket. B udapesti bázisul a háború előtti 
budaörsi közforgalmú repülőtér szolgált, am ely­
nek környezete, kiépítettsége azonban az akkori 
korszerű repülésnek m ár g á tjá t jelentette. További 
tevékenységi célkitűzés volt a szomszédos országok­
kal a nemzetközi légiforgalom megteremtése.

A belföldi forgalom a B udapest—Debrecen és

1. ábra. A romos Ferihegyi repülőtér 
1945-ben
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ábra. A LI-2 típusú repülőgép 
(líUfi—fi3)

Budapest—Szom bathely útvonalakon kezdődött, 
m ajd k iterjed t a többi belföldi gócpontunkra.

Az első nemzetközi légiútvonal a B udapest— 
Pozsony—P rága vonal volt 1947-ben. Ez időtől 
kezdve korm ányunk légügyi egyezményeket kö­
tö t t  Csehszlovákiával, Bulgáriával, R om ániával, a 
Szovjetunióval, a Ném et D em okratikus K öztársa­
sággal és Lengyelországgal, amely egyezmények 
lehetővé te tték  légiforgalmi vonalhálózatunk foko­
zatos további bővítését.

A MASZOVLET repülőgép park ja  L I—2 típusú 
21 személyes, 250 km/ó sebességű, dugattyús, két- 
motoros repülőgépekből állt (2. ábra). Ezek a 
Szovjetunióban g yárto tt repülőgépek a háború 
elő tti légiforgalom korszerű alap típusát jelen­
te tték , a DC— 3 típusnak feleltek meg. Ezen kívül 
a vállalat rendelkezett még néhány kis PO — 2 
típusú repülőgéppel, amely a pilótán kívül két 
u tas szállítására volt alkalm as.

Az újjászervezés u tán  a vonalhálózat tek in te té ­
ben belföldi légi közlekedésünk m ár indulásától 
kezdve felülm últa a háború  előtti viszonyokat, a 
nem zetközi vonalhálózat pedig 1948-ban ugyanúgy 
5 országot é rin te tt, m int 1938-ban.

A légi közlekedés fejlődésének további lökést 
ado tt, hogy kiépült' a Ferihegyi repülőtér és 1950. 
m ájus 19-én Budaörsről erre a repülőtérre terelő­
d ö tt á t a forgalom. A repülőtér forgalmi épületével, 
hangáraival és egyéb kapcsolódó építm ényeivel

induláskor K özép-Európa legkorszerűbb repülő­
tere volt (3. ábra). A repülőtéri betonpálya és a 
műszeres leszállító berendezések — amelyek az 
akkori nemzetközi szabványoknak feleltek meg — 
lehetővé te tték , hogy a légi közlekedés az idő járás­
tól kevésbé függő körülm ények között működjék.

1954-ben a vállalat szervezetileg átalakult. 
M agyar—szovjet nemzetközi megállapodás érte l­
mében a légitársaság a m agyar fél kizárólagos tu ­
lajdonába m ent át, M agyar Légiközlekedési Válla­
lat (MALÉV) néven. A K PM  V II. főosztálya egy­
idejűleg a MALÉV szervezetébe olvadt be.

A bővülő légi közlekedés szükségessé te tte  a 
MALÉV nemzetközi kapcsolatainak k iterjesztését 
is. Az első vezérképviseleti szerződést a nyugati 
légitársaságok közül 1952-ben a -SWISS AÏR-rel 
kötö tték , m ajd földi kiszolgálási és egyéb egyez­
m ényeket k ö tö tt a vállalat a KLM-mel, a SAS-sal, 
az A IR  FRANCE-szal, a BEA-val, a SABENA- 
val stb.

Légi közlekedésünk szállítási teljesítményei 1955- 
ig fokozatosan növekedtek. A fejlődés ütem e kb. 
megegyezett a világátlaggal, am elyet az ICAO ta g ­
államok statisztikai adatai reprezentálnak. Az 
utaskm -ek száma 1938-hoz viszonyítva a 3,8- 
szeresre, az össztonnakm-ek mennyisége pedig 
m integy 22-szeresre nő tt. A hidegháborús évek a 
forgalom további bővítését nem ösztönözték, en­
nek következtében 1955—56-ban a teljesítm ények

*
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4. ábra. Az IL-14 típusú repülőgép 
(I95T—89)

stagnálókká váltak , a repülőgéppark korszerűsíté­
sét nem lehetett biztosítani. A nemzetközi vonal- 
hálózat azonban tovább n ő tt és az 5 szocialista 
országon kívül Bécsbe is m enetrendszerűen ju to t­
tak  el gépeink. A nyugat-európai társaságok közül 
elsőnek 1956-ban a KLM  ind íto tta  meg Ferihegyet 
is érintő já ra tá t.

A MASZOVLET, m ajd a MALÉV tevékenysége 
a m enetrendszerű légi közlekedés ellátása m ellett 
— amelynek súlya a belföldi légiforgalmon és a 
jelentős áruszállításon volt — kiterjed t a nem zet­
közi különjáratokra is. M egindultak a repülőgépes 
primőr- és gyümölcsszállítások a tő lünk északra 
fekvő országokba. A viszonylag szerény géppark­
kal jelentős utasszállító kü lönjáratokat is szervez­
tek, pl. az 1948-as londoni olimpiára. A vállalat 
m elléktevékenységként a PO —2 géptípussal taxi- 
repülési feladatokat is e llá to tt és több éven ke­
resztül elvégezte a mezőgazdasági, valam int egész­
ségügyi és m entőrepülés egyre fokozódó m értékű 
kísérleteit.

Légi közlekedésünk érdemleges fejlődése 1957 
u tán  indult meg, am ikor az állami és hatósági 
feladatok különváltak a vállalattó l és azt a KPM  
Légügyi Főigazgatósága lá tta  el.

A légi közlekedés tervszerű fejlesztését a második 
hároméves terv keretében elsősorban a nemzetközi 
kapcsolatok kiszélesítése jelentette. Ez vetülete 
volt korm ányunk általános politikájának és a meg­
levő, a baráti országokkal k iép íte tt légügyi kapcso­
latokon felül a kapita lista  légi közlekedési piacra 
való érdemleges behatolást irányozta elő. Ennek 
érdekében növelni és korszerűsíteni kellett a repü­
lőgépparkot. Az volt a törekvés, hogy a Ferihegyi 
repülőtér központ jellege minél inkább kidom bo­
rodjék, forgalma növekedjék. A gyengébb kihasz- 
náltságú belföldi légijáratokat m egszüntették, m á­
su tt a já ra tokat sűrítették .

A fejlődés első szakaszában m egnövekedett a 
MALÉV L I—2 repülőgépállom ánya és új, korsze­
rűbb típusként 1957-től megjelent a  szovjet g y á rt­
m ányú IL — 14 típusú (4. ábra). Ez a  repülőgép- 
típus —- bár továbbra is két dugattyús hajtóm űvel 
rendelkezett és a nagym agasságú repülésre még 
nem volt alkalm as — fejlődést je len te tt m ind a 
befogadóképesség (32 utas), m ind a sebesség (320 
km/ó) tekintetében.

Légi közlekedésünk vonalhálózatának, kifejlesz­
téséhez egymás u tán  kötö tték  meg az é rin te tt o r­
szágokkal az államközi légügyi egyezményeket. J e ­
lentősen bővült a MALÉV vállalati partnereivel 
kö tö tt szerződések száma. A forgalom szervezésé­
nek alapvető jellemzője lett, hogy a MALÉV 
p artner vállalataival vonalközösségben, poolban bo­
nyolítja le a  forgalm at.

Ezeknek a törekvéseknek m egnyilvánulásaként 
szálltak le az első m enetrendszerű MALÉV járatok
1958-ban K oppenhága, Brüsszel és Am szterdam  
repülőterein. A következő két évben kerü lt sor a 
moszkvai, zürichi, stockholmi, frankfurti, párizsi és 
róm ai járatok  m egnyitására. Ezekkel a járatokkal 
a második hároméves tervidőszak végére a vállalat 
külföldi ú tvonalainak hossza az 1955 évinek 2,6- 
szeresére növekedett. A bővülő nemzetközi forga­
lom m egkívánta, hogy a MALÉV külföldi állom ás­
helyein képviseleteket létesítsen. Ennek a hálózat­
nak a kiépítése 1959-ben indult meg.

Nemcsak a MALÉV forgalma bővült, hanem  a 
külföldi társaságok is egyre inkább felkeresték a 
Ferihegyi repülőteret. 1957-ben indult meg az első 
m enetrendszerű sugárhajtású  repülőgépjárat F eri­
hegyre az A ERO FLO T TU— 104 típusú gépeivel. 
M enetrendszerűen szálltak le a SABENA és a 
SAS gépei is.

Légi közlekedésünk fejlesztési célkitűzése a 
rentabilitás egyre jobb m egterem tésére irányult.
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Az ebben az időszakban elvégzett vizsgálatok 
rám u ta ttak  arra, hogy a  repülés biztonságát szolgáló 
korszerű berendezések és a repülőgépek jelentős 
volum enű beruházásai ellenére a forgalom lényeges 
fokozásával a  ren tab ilitás m egterem thető, sőt a 
légi közlekedés népgazdasági szem pontból szám ot­
tevő eredm ényt is fe lm utathat. Az elért pénzügyi 
eredm ények ezt a célkitűzést jól igazolták. K ülö­
nös jelentőségű a légi közlekedés devizahozama. 
Amíg ugyanis a földi utazásoknál — országunk kis 
méretei folytán — az útiköltségek jelentős része a 
m agyar határokon tú li szakaszra esik, ahol a  k ö lt­
ségek devizában jelentkeznek, addig a sa já t repülő­
gépen utazók utazási költségeinek csak egy kis 
része, a  repülőgép repülési önköltségének devizális 
hányada jelentkezik.

Kedvező a helyzet a  külföldi légiforgalmi tá rsasá ­
gok repülőgépeit igénybevevő m agyar utasokkal is, 
m ert a MALÉV -vei fennálló üzemközösségi egyez­
mények következtében a devizális útiköltség egy 
része visszatérül. A repülőgépeinken fuvarozott 
külföldi illetőségű u tas és áru szállításából eredő 
bevétel term észetesen effektiv devizában jelent­
kezik és a k ibőv íte tt nyugati forgalom ennek kö­
vetkeztében népgazdaságilag igen hasznos effektiv 
devizahozam ot eredményez.

Más volt a helyzet a belföldi légiforgalomnál, 
am ely dotációt igényelt és ennek mérséklését cé­
lozta a  forgalom átszervezése, m ajd későbbi foko­
zatos szűkítése.

A Ferihegyi repülőtér központi jellegének kidom ­
borítása és a növekvő forgalom ellátása jelentős 
fejlesztést igényelt. A növekvő u tas és áruforgalom  
átbocsátása érdekében bővült a forgalmi épület és 
új rak tá rak  épültek. Az utasok kényelm ét szolgálta 
a  m egépített tranzitszálló és étterem . A repülőgép­
forgalom biztonságos lebonyolításához — a gép­
típusok növekvő technikai követelm ényeinek meg­
felelően — meg kellett hosszabbítani a  beton fel­
szállópályát, új gurulóutak  épültek és növekedett a

repülőgépek állóhelyeinek száma. Az időjárás ked­
vezőtlen hatásainak csökkentése érdekében he­
lyezték üzembe az ILS-rendszerű műszeres le­
szállítóberendezést, kiépült a  betonpályák fény- 
technikai rendszere és leszállító radar üzem be­
helyezésével tovább n ő tt a  repülőgépek leszállási 
biztonsága. E bben az időszakban kezdődött el a 
nem zetközi forgalomban a dugattyús motoros re ­
pülőgépek helyett a légcsavaros gázturbinás és a 
sugárhajtású repülőgépek üzem beállítása. Ennek 
megfelelően új igényként és roham osan növekvő 
mennyiségben jelentkezett a  keraszin üzemanyag- 
ellátás, amelyhez a repülőtéri üzem anyagtelepet 
bővíteni kellett.

Mindezek eredm ényeként 1960-ban a vállalat 
teljesítményei —- 1954—55-höz viszonyítva — 
utaskm -ben a kétszeresére, ezen belül a  külföldi 
utaskm -ben 13-szorosára és a külföldi árutonna- 
km -ben 6-szorosára nőttek . A repülőtéri u tasforga­
lom ugyanezen időszak a la tt kereken 100 000-ről 
360 000-re em elkedett.

A fejlesztés második szakasza az 1960 évben 
beszerzett. IL — 18 típusú  repülőgépek (5. ábra) 
üzem beállításával kezdődött. Ez a géptípus jelen­
te tte  a  MALÉV szám ára a légcsavaros gázturbinás 
technikára való átállást. A négy hajtóm űves re ­
pülőgép 90— 100 utassal 600— 650 km/ó sebesség­
gel közlekedik. H atósugara az eddigi típusokhoz 
viszonyítva lényegesen nagyobb, így ezzel lehetővé 
vá lt a  hosszútávú forgalom megszervezése is.

A m ár m egkezdett ú ton bővült tovább  a MALÉV 
vonalhálózata. 1961-ben London, 1962-ben H el­
sinki, 1963-ban M ünchen és A thén repülőterein 
jelentek meg m enetrendszerűen a MALÉV gépei. 
Ugyanezen évben nyú lt tú l először E urópa h a tá ­
rain a MALÉV vonalhálózata, K airónak a forga­
lomba való bekapcsolásával. A bővítés további 
lépcsőit je len tette  1964-ben a milánói és 1965-ben 
a nicosiai és a  damaszkuszi já ra t m egindítása. Az 
utóbbi évben indultak  meg először, főleg a turiz-
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К. ábra. Л ТГ-I.'U típusú repülőgép 
(l»e»-t«l)

m ust szolgáló nyári idényjáratok Kijevbe. Dobrov- 
nyikba és Zágrábba. A fejlődés évről-évre új ered­
m ényeket hozott : 1966-ban Beirut h, 1967-ben Isz­
tam bul és 1968-ban Luxem burg kapcsolódott be a 
közvetlen budapesti légi összeköttetések hálózatába.

A légi útvonalhálózat bővítése érdekében korm á­
nyunk az érdekelt országokkal légügyi egyezmé­
nyeket kö tö tt. Ma 32 országgal vagyunk ilyen 
egyezményes kapcsolatban. A MALÉV tá rsvá lla ­
latokkal kö tö tt szerződéseinek száma még ennél is 
nagyobb m értékben növekedett. Az érdekeltségi 
kör a  vonalhálózat körén messze tú l nyúlik. Foko­
zatosan kiépült valam ennyi külföldi állomáshelyen 
a MALÉV képviselete.

A MALÉV vonalhálózatának növekedésével p á r­
huzamosan növekedett pool-partnereinek B uda­
pestre irányuló forgalma is. Ez a növekedés 1965-ig 
mérsékeltebb volt, a MALÉV az új vonalakat előbb 
rendszerint egyedül repülte, m ajd ettől az időpont­
tól kezdve a partnerek  sorra ind íto tták  meg B uda­
pestet érintő já ra ta ikat, túlnyom órészt igen kor­
szerű repülőgéptípusokkal. Ma a Ferihegyi repülő­
téren 16 külföldi légitársaság gépei szállnak le 
m enetrendszerűen.

A korszerűsítés lehetővé te tte , hogy a L I— 2 
repülőgépeket 1963-ig fokozatosan kivonják a for­
galomból. A belföldi forgalmat rövid átm eneti idő­
szakra az IL — 14 típusú repülőgépek vették  át. 
A belföldi forgalom azonban fokozatosan csökkent 
és 1968 folyamán, e géptípusnak a forgalomból való 
kivonásával egyidejűleg meg is szűnt.

Ebben a szakaszban a vállalati teljesítmények 
növekedésében további felgyorsulás jelentkezett.
1968-ban az 1954—55-ös teljesítm ényekhez viszo­
nyítva az utaskm -ek száma a 13-szorosára nőtt. 
Hasonló nagyságrendű növekedés jellemző az áru- 
szállításra is. A Ferihegyi repülőtér utasforgalm a 
— a belföldi forgalom elhalása ellenére — tovább 
növekedett, m egközelítette a 600 OOO főt.

A fejlesztést az te tte  lehetővé, hogy a vállalat 
pénzügyi eredményei a várakozásnak megfelelően 
alakultak  ; összes devizahozam a (dollárra á tszá­
mítva) elérte a 8 millió dollárt.

A Ferihegyi repülőtér forgalm ának jellegeben,

igénybevételében változás következett be. A nem ­
zetközi repülőgépforgalom 1961-ig növekedett, 
m ajd az akkor bekövetkezett típusváltások ered­
m ényeként némiképpen csökkent. A típusváltás 
azt jelentette, hogy a nemzetközi forgalomban a 
mienkéhez hasonlóan nagyobb befogadóképességű, 
teljesítm ényű és hatósugarú repülőgépek válto tták  
le a korábbiakat. íg y  ezek közbenső leszállásai 
ritkábban  jelentkeztek. A gépmozgásoknak ez a 
stagnálása 1965-ig volt tapasztalható  ; azóta a 
ferihegyi külföldi repülőgépforgalom ismét nö­
vekvő tendenciájú.

A forgalom ilyen alakulásával párhuzam osan 
további bővítésekre, korszerűsítésekre volt szükség. 
1964-ben kerü lt sor a  ferihegyi forgalmi éjDület is­
m ételt belső átalak ítására , üzlethelyiségek kialakí­
tására  és új árufelvételi helyiségek építésére. A kö­
vetkező évben Budapesten, a Váci u tcában új 
jegyiroda létesült. Bővíteni kellett a repülőtéri 
repülőgépparkoló helyek szám át is, gondoskodva 
arról, hogy a nagysúlyú repülőgépek terhelésére is 
megfelelőek legyenek. Tovább bővült az üzem ­
anyagtelep is.

A repülőgépek, amelyek túlnyom ásos kabinnal 
épülnek, s m ost m ár 10 000 m -t is meghaladó m a­
gasságban re])ülnek, m egkívánták az útvonali navi­
gációs rendszer fejlesztését is. A korábbi rádió 
irányadó berendezések ugyanis nagyobb m agassá­
gokban m ár nem jelölik ki kellő pontossággal a 
követendő légi útvonalakat. íg y  1964-től meg­
kezdődött a VOR rendszerű navigációs irányadók 
telepítése. A sűrűsödő ferihegyi forgalom — a re­
pülőtér felett átrepülő forgalm at is beleértve — 
a biztonságos irányítás érdekében m egkívánta 
Ferihegyen egy közelkörzeti radarberendezés üzem­
behelyezését .

A fejlődés jelenlegi szakaszában zajlik le az á t ­
állás a sugárhajtású repülőgéptechnikára. 1969- 
ben helyezték üzembe a MALÉV két sugárhajtó­
műves, szovjet gyártm ányú TU — 134 típusú repü­
lőgépét (6. ábra), E  gépek 72 u tast szállítanak 
800 km /ó-nál nagyobb sebességgel. Beszerzésük a 
nemzetközi színvonalhoz való teljes felzárkózásun­
kat jelenti.
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Ez a géptípus az Európán belüli és mérsékelten 
hosszútávú repülések ellátására alkalmas. E  típus 
felhasználásával 1969-ben bővült a  MALÉV vonal- 
hálózata Oslóval és Tunisszal. íg y  a vállalat repülő­
gépei ma 28 ország 32 városába repülnek m enet­
rendszerűen. Az 1957 ó ta  eltelt időszakban légi 
közlekedésünk fejlődési ütem ére jól jellemző, hogy 
amíg az IC АО tagállam ok éves fejlődési ütem e 
ugyanezen időszakban 13— 15% volt, addig a 
MÁLÉV-nél a  különféle naturális teljesítm ény­
m utatók  fejlődési ütem e évi 25% körül mozgott. 

*
Légi közlekedésünk fejlődése term észetesen nem 

állhat meg. Az 1969-ben korm ányunk álta l elfoga­
d o tt közlekedéspolitikai koncepció szellemében fel­
ad a ta  továbbra  is az ország nemzetközi légi forgal­
m ának ellátása, korszerű szinten, és különösen a 
devizahozam fokozása.

Ennek érdekében néhány éven belül várható  a 
korszerű interkontinentális forgalomra is alkalmas 
IL —62 típusú repülőgépek üzem beállítása.

A Ferihegyen és az ország légterében megnöve­
kedett forgalom biztonságos irányítása m egkívánja 
a  radarirányítási technika mielőbbi általános beve­
zetését. A Ferihegyi repülőtér utas- és árufelvételi 
helyiségei — a többszöri bővítések ellenére — a 
csúcsidőszakban m a m ár nem elegendőek. Ezért 
további belső bővítésekre kerül sor. Jelentős lépés 
lesz a városközpontban megépítendő légi pályaudvar, 
amely m egszünteti az utaskezelési zsúfoltságot és 
hosszú időre korszerű megoldást biztosít.

A légi közlekedésünk jövőjére vonatkozó tervek 
valóra váltása  biztosítékot n y ú jt arra, hogy a 
MALÉV nemcsak megőrzi eddigi nemzetközi pozí­
cióját, hanem  tovább is növeli azt.

Egyesületi hírek
4

M u n ka b izo ttsá g i ^zárójelentések
A b e fe jez e tt z á ró je len té sek  jeg y zék é t az a lá b b ia k b a n  

közö ljük ; azo k  ta n u lm á n y o z á s ra  az eg y esü le tü n k  t i t k á r ­
ság án á l ig én y e lh e tő k .

1261. sz. P ó tk o c sik  fo g la lk o z ta tá sá n a k  v izsg á la ta .
V eze tő : H á jm  Géza (Z alaegerszegi
1262. sz. A  T-174 t íp u s ú  rak o d ó g ép ek  szerelési és j a ­

v ítá s i te c h n o ló g iá já n a k  k ido lgozása.
V ezető : B ődéi J á n o s  (Z alaegerszeg).
1263. sz. Az iij g a zd a sá g irá n y ítá s i ren d sze r első év é­

n ek  ta p a s z ta la ta i  az 5. sz. A u tók ö z lek ed ési V á lla la tn á l, 
kü lönös te k in te t te l  a  k e reskedelm i tev ék en y ség re  és a 
p ia c k u ta tá s ra , v a la m in t a  fe jlődés p e rsp e k tív á já ra .

V ezető : H a n y ic ska  J á n o s  (Z alaegerszeg).
1264. sz. A  S zo m b ath e ly i M ÁV Ig a zg a tó ság  tá v la ti  

d ieselesítési te rv e .
V eze tő : Gabi S z ilá rd  (S zom bathely ).
1265. sz. K o rsze rű  p ro g ram o zás a lk a lm a zá sá n ak  v izs­

g á la ta  a  m egye  d á ra b á ru s  szá llítá si fe la d a ta in a k  te rü le ­
tén .

V eze tő : K a m o n d i Já n o s  (Z alaegerszeg).
1266. sz. G ép k o csih ű tő  fe lú jítá s i te c h n o ló g iá já n a k  

v iz sg á la ta  és k ido lgozása.
V eze tő : B arabás G yörgy  (Z alaegerszeg).
1267. sz. A  dolgozók  fá ra d tsá g a  a  b a le se te t előidéző 

oko k  k ö z ö tt.
V eze tő : J a b lo n ka y  Géza (V eszprém ).

1268. sz. A rád ió  és. táv g é p író  a lk a lm a zá sá n ak  előnye 
és h a té k o n y sá g a  a  M ÁV re n d e z ő -p á ly au d v a ro k  m u n k á ­
jáb a n .

V ezető : M isko lc z i Sán d o r  (M iskolc).
1269. sz. N ag y o lv asz tó  a n y ag m o zg a tás i kö ltsége inek  

a la k u lá sa  a  B E M  teljes  term elése  esetén .
V ezető : Gaganetz A u ré l (M iskolc, L en in  K o h á sz a ti 

4 M űvek).
1270. sz. G azdaságosság  a gáz-tüze lő  berendezésekben
V ezető : Szabó Im r e  (Szolnok).
1271. sz. A  MÁV országos gépkap cso lású  táv beszélő  

h á ló z a tá n a k  tá v v á la sz tá s ra  a u to m a tiz á lá sa  so rán  fe l­
lépő á ttö lté s i  id ő ta r ta m -z a v a ro k  o k a in ak  fe lk u ta tá sa  és 
m eg szü n te tése .

V ezető : K ovács T ibor  (D ebrecen).
1272. sz. A M ag y ar Á llam v a su tak  g a zd á lk o d ásán ak  

irá n y ítá s á b a n  és a  k ö ltség -fe lh aszn á lás  szám vite li in ­
fo rm ációs ren d sze réb en  a  kö ltség fe losztó  ív  jelen tősége.

V ezető : G sa jka  Is tv á n  (M iskolc).
1273. sz. A 3. sz. A u tó k ö z lek ed ési V á lla la t ü zem an y ag  

sz á llítá sá n ak  k o rszerűsítése .
V eze tő : Tóth  M ik ló s  (M iskolc).
1274. sz. A  részleges, ille tv e  te lje s  jegykezelő  nélkü li 

közlekedés bevezetésével k ap cso la to s  fe lté te lek  v izsgá­
la ta  és ja v a s la t  k ido lgozása  a  m iskolci au tó b u sz  és v illa ­
m os üzem ben .

V ezető : M eszlcri Z o ltán  (M iskolc).
Sólym os Já n o s

H I R D E T M É N Y
A  Közlekedéstudományi Egyesület és az Országos M agyar Bányászati és Kohá­
szati Egyesület ,
1970. szeptem ber 2 9 —30-án 

KÖT É L P Á L Y A  K O N F E R E N C I Á T
rendez hazai és külföldi szakemberek részére. A  konferencián minden érdeklődőt 
szívesen lát a rendezőség.
Bővebb tájékoztatást ad a Közlekedéstudományi Egyesület és az Országos B ányá­
szati és Kohászati Egyesület (Budapest V ., Szabadság tér 17).
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Városaink közlekedésének fejlődése
M O L N Á R  J Á N O S

A vár ősi közlekedés jelentősége 
és szerepe a városok életében m in­
dig is nagy volt, hiszen a városi 
közlekedés az ad o tt város tá r ­
sadalmi életének személy- és á ru ­
szállítási, valam int az ezekkel 
kapcsolatos szolgáltatási igényeit 
h iva to tt kielégíteni. A városi köz­
lekedésnek, ezen belül különösen 
a helyi tömegközlekedésnek a  poli­
tikai jelentősége is szám ottevő. 
A helyi tömegközlekedési eszkö­
zöket a városi lakosság jelentős 
része nap m int nap igénybe veszi. 
Ezért a  városi tömegközlekedés 
fejlettségi szintje, ku lturáltsága 
pozitívan vagy negatívan érinti, 
befolyásolja a dolgozó emberek 
m indennapi életét. A városi la ­
kosság szám ának emelkedésével 
együ tt növekszik a városi közle­
kedés jelentősége is. Egy szoci­
alizm ust építő országban, ahol 
minden a dolgozó emberek életé­
nek, életkörülm ényeinek jobbá- 
tétele érdekében történik , a  ku l­
tu rá lt városi tömegközlekedés 
megteremtése szinte term észetes 
feladatként jelentkezik.

Az elm últ 25 évben hazánkban 
bekövetkezett nagy társadalm i 
átalakulás, valam int az ipar gyors 
ütem ű fejlődése jelentősen meg­
gyorsíto tta  az urbanizáció folya­

m atát. Az elm últ negyedszázad 
a la tt a városi lakosság aránya 
Magyarországon 35,8-ról 43,2% -ra 
nő tt. Budapesten a lakosság száma 
évenként átlagosan 20 000 fővel 
növekszik. Vidéki városaink la ­
kosságszáma az ország összes la ­
kosságához viszonyítva az 1949. 
évi 19,3%-kal szemben 1966-ban 
m ár közel 24% volt. A városia- 
sodási folyam at gyorsulására jel­
lemző, hogy az elm últ 6 év a la tt 
a 20 000-res lakosszám únál né­
pesebb települések lakosságszáma 
közel félmillióval, 13,2%-kal nö­
vekedett. 154 nem városi rangú 
település városias jellegűvé fej­
lődött.

N agy minőségi és mennyiségi 
fejlődésnek kellett bekövetkezni 
ahhoz, hogy a városi közlekedés, 
ezen belül a  helyi tömegközleke­
dés — ha minden vonatkozásban 
nem is mindig kielégítő módon — 
alapjában véve lépést tud jon  ta r ­
tan i a rohamos fejlődés következ­
tében fellépő jogos igényekkel.

A városi tömegközlekedésben 
a technikai fejlődés és a m ennyi­
ségi növekedés is nagy volt az 
elmúlt negyedszázad a la tt. Nem 
az elért eredm ények figyelmen 
kívül hagyása, ha egyértelm űen 
m egm ondjuk, viszont, hogy sok

tekintetben nem vagyunk és nem 
lehetünk megelégedve egyes váro­
sainkban az u tazás k u ltu rá ltsá ­
gának színvonalával. Nem elfo­
gad tatn i, vagy kisebbíteni ak ar­
juk a jelenlegi nehézségeket és 
problém ákat, de a városi közleke­
dés értékelésének realitásához ta r ­
tozik néhány gondolatot felvetni 
arról, hogy negyed századdal ez­
elő tt honnan indultunk el.

Sokan emlékeznek, hogy a fel- 
szabadulás u tán  milyen körül-

Ev
í .  ábra. A tanácsi és KPM kezelésű helyi tömeg- 
közlekedési vállalatok által szállított összes ntas

m ények között indult meg h a ­
zánkban a nagyobb városainak 
vérkeringését szolgáló helyi tö ­
megközlekedés. Ism eretes, hogy 
rom okban hevert az ország, ro ­
m okban voltak városaink is. A n a ­
gyobb városok többségének helyi 
közlekedése szinte béna volt. A 
tömegközlekedési eszközök váro­
saink többségében a háború a la tt 
szinte teljesen elpusztu ltak  (1. 
áb ra ) .

Ma hazánk városaiban és te le­
püléseiben a helyi tömegközleke­
dési eszközök napon ta  5,5 miihó 
utast szállítanak az 1945. évi 
napi 733 000 utassal, illetve az 
1938-évi napi 1,1 millió utassal 
szemben (2. ábra).

Az 1945. évi 7 800 gépkocsival 
és 12 000 motorkerékpárral szem­
ben m a 225 000 gépkocsi és 513 
ezer m otorkerékpár közlekedik v á­
rosaink és kiemelt településeink 
17 000 km -t kitevő és 15 milliárd 
F t állóeszköz-értéket reprezentáló 
belterületi útjain.1. áb ra . 1945-ös állapotok
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Ú jjáépültek  a fővárosban és 
más városainkban a városrésze­
ket összekötő, a háború a la tt le­
rom bolt hídjaink.

M egkezdtük fővárosunkban a 
nagy költséggel épülő, nagy k a ­
pacitású, korszerű földalatti vasút­
hálózat építését, am elynek első 
szakasza 1970-ben m ár üzemel 
(3. ábra).

B U D A PEST
TÖ M EG K Ö ZLEK ED ÉSE

A felszabadulás u tán i években 
a főváros területileg — a kör­
nyező települések hozzákapcso­
lásával — 2,5-szeresére n ő tt, a 
lakosság szám a is jelentősen meg­
növekedett. A fővároshoz csatolt 
terü letek  nagy része nem volt 
városias jellegű, s csak minimális 
közlekedési ellátottsággal rendel­
kezett. Fentieken tú l Budapes­
ten  a foglalkoztatottság rohamos 
növekedése, valam int az életszín­
vonal javulása következtében az 
egyre jobban növekvő személy - 
szállítási igények kielégítése m ind 
több és több nehézséget okozott. 
A tömegközlekedés vonatkozásá­
ban lényegében 1949-ig befejező­
d ö tt a  helyreállítás, ami az 1938— 
39-évinek megfelelő kapacitás el­
érését je lentette . Az utazási igé­
nyek viszont m ár ekkor jóval 
m eghaladták ezt a szintet.

Budapesten a  felszabadulás 
u tán  az első villam osvonalon — 
az ú jpesti víztorony és a Forgách 
u. között —  1949. február 7-én, 
az első autóbuszvonalon —  a 
Felszabadulás té r  és Gellért té r  
között — 1945. július 2-án, az 
első trolibusz vonalon — à K os­
suth  Lajos té r  és az E rzsébet k i­
rályné ú t között — 1949. decem ­
ber 21-én indult meg a közlekedés.

A Fővárosi Villamosvasút
A villam osvasút nagy szerepet 

tö lt be a főváros töm egközleke­
désében. A villam osvasút álta l 
elszállíto tt u tasok szám a n ap ­
jainkban  m ár m eghaladja az évi 
950 milliót (4. ábra).

1949-ig lényegében befejező­
d ö tt a  lerom bolt já rm űpark , a 
forgalmi és műszaki létesítm é­
nyek háborús kárainak  helyreállí­
tása, — ezt követően alapvető 
fe lad a ttá  vá lt az állandóan em el­
kedő u tazási igények kielégítése.

3. ábra. A Baross téri inélyálloniás

------------  Országosán
------------ Csak Budapesten
...........—  Csak vidéken

4. ábra. A közúti villaniosvasiitak által 
szállított összes utas

A gyorsan növekvő utazási igé­
nyek kielégítése érdekében foko­
zatosan növelni kellett a  férőhe­
lyek szám át. A férőhelyek szá­
m ának növelését egyrészt a  n a ­
gyobb befogadóképességű új és 
korszerűsített járm űvek forga- 
lom baállításával, m ásrészt a já r ­
művek üzem idejének növelésé­
vel, valam int azok keringési se­
bességének fokozásával lehete tt 
biztosítani.

A régi járm űvek korszerűsítése 
során 1961-ig 268 favázas m otor­
kocsit és 12 pótkocsit vasvázas! - 
to ttak . 1968-ig 242 db kocsit ik- 
resítettek. 1954-ig 192 db azonos

5. ábra. UV 3-as villamos szerelvény
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utazási igényeket elégítették ki. 
1945 ó ta  78 vágánykm  forgalmi 
és 8 vágánykm  egyéb üzemi vil­
lamospálya, 38 km trolibusz vo­
nal épült. 34 vágánykm  forgalmi 
pályát korszerűsítettek és 19 v á ­
gánykm  hosszban a villam ospá­
lyát az ú tpálya  közepére helyez­
ték á t (9. ábra).

A jelentősebb hálózatfejlesz­
tések :

— Ó budától a Váci útig villa­
mosvasúti,

— a Váci ú ttó l a K eleti pálya­
udvarig trolibusz,

— a N épligettől és a Váci úttól 
tro libuszjárat,

— a Flórián tértő l a  Filatori- 
gátig villam osjárat,

— K ispest — Malinovszki út 
és a Fogarasi ú t között villamos- 
vasúti ,

— Budafokról a  Schönherz Zol­
tá n  ú ton á t a  N agykörú tta l villa­
mosvasúti,

— Pesterzsébet — K ispest és 
K őbánya között villam osvasúti 
(külső körgyűrű),

— K őbánya és Zugló között 
villam osvasúti,

— a Nagy Lajos király úttól 
a Kerepesi ú tig  villam osvasúti 
összeköttetés létesült.

A járm ű- és hálózatfejlesztés, 
valam int a korszerűsítés igényei­
nek kielégítését szolgáló áramel- 
látást, de különösen az á ram á t­
alakító gépházak fejlesztését és 
korszerűsítését is biztosítani kel­
lett. A villam osvasút áram áta la ­
kító gépházainak teljesítm énye az 
1949. évi 43,8 ezer kW -ról 1970-ig 
elérte a 88 ezer kW -ot. A fejlesz­
tés keretében elkészült az első 
hazai gyártású  KV-2000/600 tip. 
000 V-os 1400 А-es szilíciumdió- 
dás egyenirány ítóberendezés pro ­
totípusa.

Nagy nehézséget okozott és 
okoz m a is a  járm űállom ány t á ­
rolásához és karbantartásához 
szükséges kocsiszínek és műhelyek 
szűk kapacitása. E n y h íte tt a hely­
zeten a m egépített Pongrácz úti 
trolibusz-garázs. B ővítették  a 
Száva utcai, a Szép llona-i, az 
Óbudai kocsiszíneket. A főm ű­
hely kapacitás-bővítését jelentő­
sen növelni fogja a m ár megkez­
d e tt Fehér ú ti főműhely építésé­
nek befejezése (10. ábra).

Megkezdték a forgalomirányí-

Ï. ábra. Házi építésű csuklós trolibusz IK. «0-ból

típusú új pótkocsit, m ajd 1965-ig 
375 db UV villamos m otorkocsit, 
valam int 1970-ig 42 db 8 tengelyű 
csuklós villam ost g y á rto tt a m a­
gyar ipar a fővárosi villamosköz­
lekedés részére (5., 6. ábra).

1965-ig sa já t m űhelyben ké­
szült 55 villamos és 54 trolibusz 
csuklós járm ű, valam int 16 villa­
mosvasúti pótkocsi a  régi föld­
a la tti vasú t részére.

A trolibusznak, m int új tömeg- 
közlekedési eszköznek a bevezeté­

sével elsősorban a szűk utcák 
villam osvasúti hálózatának fel­
számolása volt a cél. A trolibusz 
járm űvek szám a 1968-ban 309 
db volt, ebből 152 db szovjet, 157 
db pedig IK A RU S típusú, 55 
pótkocsival (7., 8. ábra).

A villam osvasúti hálózat fej­
lesztésének célja volt a főváros­
ban a hiányzó körirányú összeköt­
tetések biztosítása és olyan v i­
szonylatok létesítése, módosítása, 
amelyek az újonnan jelentkező

«. ábra. í j  8 tengelyű ipari gyártású csuklós villamos szerelvény
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tás  fejlesztését és korszerűsítését, 
am elynek keretében üzembe he­
lyezték a Moszkva téri, Marx téri, 
N agyvárad téri és a H a tá r  ú ti 
diszpécser központokat. 18 vona­
lon időköztartó  autom atikus fény­
jelzőberendezést, valam int U R H  
adó-vevő készülékkel felszerelt 
gépkocsi-szolgálatot létesítettek.

V Budapesti Helyiérdekű Vasút
A BHÉV jelentős szerepet tö l­

tö tt be a m últban is és jelenleg is 
— a MÁV és az autóbusz közleke­

dés mellett — a budapesti elővá­
rosi közlekedés lebonyolításában 
(a főváros h a tá rán  belül a városi 
közlekedésben is). Az 1945. évi 
kb. 30 millió/év utassal szemben 
m a a BH ÉV  több m int 140 mil­
lió/év u tast szállít (11. ábra).

A B H ÉV főbb hálózatfejlesztései :
Egyik legjelentősebb hálózati 

létesítm ény a Csepel — Boráros 
té r között közlekedő gyorsvasút

1955 50 55 60 65 , 10
Ev

9. ábra. Л tanácsi kötöttpályás helyi közlekedés 
hálózati (pálya) hossza

8. ábra. Z ll' szovjet típusú új trolibusz

— K őbánya és Zugló térségével is.
Jelentős m értékben korszerű­

síte tték  a gödöllői és szentendrei 
vonalakat, am inek eredm énye­
ként növelték a vonatok sebes­
ségét és az áthaladó vonatok szá­
mát.

Az elővárosi vasú t járm űvei 
hosszú időn keresztül a töm egköz­
lekedési ágak legelhasználtabb, 
legkorszerűtlenebb járm űvek közé 
tartoz tak . A járm űvek 79%-a 
40 évnél idősebb, 75% -a k é tten ­

gelyű, favázas kocsikból állt.
1950-től 82 db. új járm űvet sze­
reztek be, melyből 51 db PX V  
tip. pótkocsi, 4 db L V II tip. mo­
torkocsi, 14 db M V III tip . mo­
torkocsi. 1956-ban m egkezdődött 
az 56 típusból és közel 200 válto ­
zatból álló —- még használható 
— járm űvek vasvázasítása, m e­
lyekbe a vonóerő növelése érde­
kében N D K  gyártm ányú, nagy 
teljesítm ényű GF m otorokat épí­
te ttek  be. Áz 1960-as évek elején

megépítése. A csepeli gyors vasút 
üzembehelyezése a Csepel és a 
Boráros té r  között 21 perces m e­
netidőt 13 percre csökkentette.

1952-ben elkészült a Sziget - 
szentm iklós-G yártelep állomáso­
k a t összekötő kettősvágnáyú 
pálya, mely jelentős m értékben 
növelte a vonal átbocsátóképes­
ségét .

Az 1954-ben üzembehelyezett 
taksonvi szárnyvonal b iztosíto tta  
Szigetszentm iklós-Gyárteleppel a 
közvetlen összeköttetést.

1959-ben m egoldódott Csepel 
és Pesterzsébet közvetlen kap ­
csolata és a  13-as viszonylaté vil­
lamosvonalhoz való csatlakozása 
összeköttetést te rem te tt Kispest 10. ühra. A Fehér úti főműhely makettje
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------------ Tanácsi összesen
------------  Csak Budapesten
------------Csak vidékén /tanácsi/
---- --------Mindösszesen
— ----------------- KPM vidéken

14. ábra. A tanácsi ős hPM kezelésű helyi autó- 
buszközlekedés által szállított összes utas

1Î. ábra. 1930-bSI való M III. típusú motorkocsi -f pótkocsis HÍV szerelvény

13. ábra. M IX. típnsú új HÉV szerelvény

A Fővárosi Autóbusz
Fővárosaink tömegközlekedé­

sében (az ország valam ennyi v á ­
rosában is) rohamos és ugrásszerű 
fejlődés az autóbuszközlekedés 
terü letén  következett be. 1938- 
ban az autóbusz évi 4 millió u tast 
szállíto tt Budapesten, 1970-ben 
az utasszám  m eghaladja az 560 
milliót (14. ábra).

Teherm entesítő feladatai mel­
le tt az autóbuszüzem  kielégíti a 
ritkábban  lako tt terü letek  és az 
új lakótelepek utasszállítási igé­
nyeit is. Igen nagy előnye, hogy 
forgalomterelés esetén is rugal­
m asan üzem eltethető.

A gyorsan növekvő utazási igé­
nyek kielégítésére 1955-től egyes 
vonalakon átm enetileg pótkocsis 
üzemet kellett bevezetni, mely a 
városi közlekedésben nem te k in t­
hető a legkedvezőbb megoldásnak.

N agy fejlődést je len te tt a fő­
város autóbuszközlekedésében az
1960-as évben üzem behelyezett 
első csuklós autóbusz, amelynek 
tervezését és építését az autóbusz 
javító  üzem kiváló műszaki kol­
lek tívája  és szakm unkás gárdája 
végezte el.

Az üzem 3 év a la tt 275 csuk­
lós au tóbuszt g y árto tt, amelynek 
forgalom baállításával jelentősen 
lehete tt csökkenteni egyes vona­
lak  akkor m ár szinte tű rh e te t­
lenné vá lt zsúfoltságát.

Az 1960-as években — szintén 
sa já t tervezésben — mikrobusz 
szerelvényt, illetve n y ito tt v á ­
rosnéző autóbuszt gyárto ttak .

1050

a vállalat sa já t tervezésében el­
készítette  a 80 km/ó végsebességű 
MIX tip. új szerelvény p ro to tí­
pusát. A két motorkocsiból és 
egy pótkocsiból álló (harmonikás) 
szerelvény befogadóképessége 600 
utas. A szerelvényen 16 ajtó  biz­
tosítja  a gyors ki- és beszállást. 
Jelenleg 27 ilyen szerelvény köz­
lekedik a BHÉV vonalain (12., 
13. ábra).

_ 900

'.§  750 
$

600

1955 50 55 60 65 , 10
Ev

t i .  ábra. Л budapesti Helyiérdekű Vasút által 
szállított összes utas

*
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A m agyar ipar csak ezt köve­
tően, 1964-ben kezdte meg a csuk­
lós autóbuszok sorozatgyártását. 
A Fővárosi Autóbuszüzem  jelen­
leg 174 db házilag készíte tt és 
164 db IK A R U S 180-as típusú 
ipari csuklós autóbusszal rendel­
kezik (15., 16. ábra)

A roham osan növekvő au tó ­
buszpark garazsírozását és fe n n ­
tartását szolgáló létesítm ények k a ­
pacitása igen ham ar kevésnek b i­
zonyult. A felszabadulás u tán  a 
válla la t lényegében csak egy h á ­
borús-sérült garázzsal (Récsei) 
rendelkezett.

Az 50-es években befejeződött 
a háború  a la tt m egkezdett F ü rst 
garázs építése.

Az 1959. évben üzem behelyez­
ték  a K ilián  forgalmi telepet, 
m ajd a Mező Im re garázst.

Az 1970. évben elkészül az új, 
korszerű Óbudai autóbusz garázs 
is (17. ábra).

A forgalomirányítás korszerűsí­
tését je len tette  az autóbuszköz­
lekedésben a végállomások bé­
lyegzőórával való ellátása, az 
ipari televízió, a  fotocellás beren­
dezések, valam int U R H  adó-vevő 
berendezések felszerelése.

D icséretre méltó kezdem énye­
zés volt, hogy elsősorban az au tó ­
buszüzem végrehajtó  szolgálatá­
ban dolgozók m unkakörülm ényei­
nek jobbá tétele érdekében — 
K özép-Európában elsőként — ,
1957-ben bevezették az ülő kalau- 
zos rendszert.

Jelentős a szerepe még Budapest 
szem élyszállításában a Fővárosi 
Autótaxinak, am elynek járm ű- 
állom ánya a  második világháború 
folyam án teljesen elpusztult; for­
galmi és műszaki létesítm ényei is 
súlyos károkat szenvedtek.

A háborús károkat 1948-ig hely­
reá llíto tták , ezt követően évről 
évre növekedett a  járm űvek 
szám a, mely nap jainkban  több 
m int 1200 db; szállítási te ljesít­
ménye eléri az évi 20 millió u tast.

A B udapesten  napjainkig lé t­
rehozott, 923 km -t kitevő k ite r­
jed t helyi közlekedési hálózat a lap­
jában  véve megfelel a  követel­
m ényeknek. H álózati bővítést, a 
jövőben csak új lakótelepek épí­
tése tesz indokolttá . M egállapít­
ható  az is, hogy a vonalhálózat a 
fő ú tasáram lási irányoknak  meg­
felelő. A korszerű járm űvek be­
á llítá sáv á  kapacitás jelentős nö­
velése ellenére azonban sok he­

te. ábra. IKARUS 180 típosű csuklós autóbusz

ly ü tt nagy a zsúfoltság, nem k i­
elégítő a színvonal. K ülönösen a 
csúcsforgalmi időben számos ú t ­
vonalon a járm űvek k ihasznált­
sága m eghaladja a 100 % -ot. A 
főváros terü letén  több vonalon — 
elsősorban a  kelet-nyugati és 
észak-déli tengely m entén — a 
villamos és az autóbusz csak együ tt 
képes kielégíteni az igényeket. 
Ezeken a vonalszakaszokon — fi­
gyelembe véve ezeknek egyéb 
közúti járm űvekkel való fokozott 
leterhelését is — az eddigieknél 
nagyobb kapacitású  és a  felszíni

közlekedést teherm entesítő  tö ­
megközlekedési ág : a  metró üzem - 
behelyezése szükséges ahhoz, hogy 
az egyre fokozódó igényeket meg­
felelő szinten, ku ltu rá lt körül­
mények között lehessen kielégí­
teni. E  feladat m egoldását segít i 
az épülő kelet-nyugati m etró-vo­
nal is, am elynek első szakaszát a 
Deák térig  az 1970. évben, m áso­
dik szakaszát a  Déli pályaudva­
rig 1973. évben helyezik üzembe. 
Ez azonban a fővárosban ma 
m ár nélkülözhetetlen m etró-háló­
za t k ialakításának csak az első

15. ábra. IKARUS 30-as antóbnsz 1951-bSl



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

IT. ábra. A FAÎ' óbudai új garázsának makettje

részét jelenti. Az észak-déli m etró­
vonal megépítésével — amelynek 
tervezését m ár m egkezdték— k i­
alakul B udapesten a töm egköz­
lekedés gerincét alkotó metró- 
hálózat.

A V ID É K I VÁROSOK 
TÖ M EG K Ö ZLEK ED ÉSE

Az elm últ negyedszázadban ro ­
hamosan fejlődtek vidéki váro ­
saink is. Négy nagy vidéki váro­
sunk (Miskolc, Debrecen, Pécs, 
Szeged) lakosságának szám a a 
felszabadulástól 1958-ig 20% -kai,
1958-tól további 30% -kal nő tt. 
Ez a közlekedési igények növe­
kedésének egyik fő oka. A fejlő­
dés tendenciája hasonló a főváro­
séhoz, azzal a  különbséggel, hogy 
az utazási igény és a kapacitás 
még nagyobb m értékben kezdett 
eltávolodni egym ástól (pl. Mis­
kolc, Debrecen, Szeged villamos 
közlekedésének utasszám a 1938- 
hoz képest 1950-re 2,8-szorosára, 
a férőhely-kapacitás pedig csak 
1,5-szőrösére nőtt). H ogy milyen 
nagy m értékben em elkedett az 
igény vidéki városainkban is a 
tömegközlekedés irán t, az t jól 
szem lélteti a  18. ábra, am ely az 
egy lakosra eső utazások szám át 
m u ta tja  be nagyobb városaink­
ban (összehasonlításként az ábrán 
Budapest is szerepel).

Miskolc

Miskolc város települési a d o tt­
ságai, a nagy távolságok m ár az 
1800-as évek végén igényelték a 
város központja és a Tiszai pá lya­
udvar, a V asgyár és Tapolca- 
fürdő között valam ilyen tömeg- 
közlekedés létesítését. E nnek ko­
m olyabb fejlesztése azonban csak 
a második világháború u tán i idők­
ben kezdődött meg. A diósgyőri 
nagy üzemek, a Lenin K ohászati 
Művek kapacitásának és m unkás 
létszám ának roham os fejlődése 
elengedhetetlenné te tte  a  szer­
vezett városi tömegközlekedés

^ ------------------ í_________
1955 50 55 60 65, 70

Ev
18. ábra. A helyi tömegközlekedés területén az 
egy lakosra eső éri utazások száma (Tanácsi tö­
megközlekedés +  1960-tól a KPM helyi autóbusz 
közlekedés)

gyorsüt emű fejlesztését. Ennek 
egyik jelentős állom ása volt a 
kitérős rendszerű, egyvágányú vil­
lamosvonal helyett a Tiszai p á ­
lyaudvar és a Vasgyár közötti
6.6 km hosszú kétvágányú pálya 
kiépítése. A kétvágányú pályán 
a forgalom 1952-ben indult meg. 
Ezzel párhuzam osan m egépítet­
ték a közúti közlekedésre is a l­
kalm as alu ljáró t, am ely kikü­
szöbölte a város vérkeringését 
leginkább akadályozó gömöri so­
rompó zavaró h a tásá t. A város 
nyugati felén nagy lakótelepeket 
építettek . Ezek megnövekedett 
közlekedési igényét a meglevő 
diósgyőri egyvágányú vasú tvo­
nal szintén nem tu d ta  m ár kielé­
gíteni. Ennek megoldása érdeké­
ben az ú t közepére helyezett, 3,5 
km hosszú, különpályás, k é tv á ­
gányú villam osvonalat építettek .

A járműkapacitás fejlődése e 
városban sem ta r to t t  lépést az 
utasszám  emelkedésével. A h á ­
ború u tán i években a miskolci 
villam osvasúti üzem járm űpark ­
já t elsősorban a B udapesten m ár 
elhasznált járm űvek felújításával 
bővítették . Nehézséget jelen tett 
ez abból a szem pontból is, hogy 
a járm űpark  ennek következté­
ben igen sok típusból tevődött 
össze; jellemző pl., hogy a 60 m o­
torkocsiba hatféle típusú m otor 
volt beépítve. 1959-ben indult 
meg az 1000-es típusú járm űvek 
fokozatos vasvázasítása, m ajd 
1962-ben m egkezdődött vidéki 
városaink szám ára is az FVV t í ­
pusú csuklós járm űvek gyártása. 
Az 1945. évi kb. 40 db villamos 
járm űvel szemben $ 1969-ben 97 
villamos közlekedik Miskolcon; 
ebből 16 db csuklós.

N agy elm aradás tapaszta lható  
a karbantartó telepek fejlesztése 
terén. Még m a is az 1896-ban épí­
te t t  forgalmi telepen végzik a 
járm űvek ka rb an ta rtásá t. K o ­
moly előrehaladást jelent e téren, 
hogy m egkezdődött az ú j villamos, 
autóbusz forgalm itelep építése, 
mely előreláthatólag 1970-ben 
üzembehelyezhető lesz.

Miskolcon m ár az 1900-as évek 
elején m egindult az első m enet­
rendszerinti autóbusz közlekedés a 
Városház té r — Diósgyőr között 
(az országban ez volt az első m e­
net rendszerint i autóbusz j á ra t ).
Az első kísérlettől eltekintve, a 
rendszeres, folyam atos, m enet­
rend-szerinti autóbusz közlekedés
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19. ábra. .4 Miskolci KV Tiszai pu. végállomása vasvázasított és csuklós villamossal, valamint csuklós autóbusszal

szintén csak a felszabadulás u tán  
kezdődött, am ikor a város keze­
lésében m egalakult Miskolci K öz­
lekedési V állalat a M artin telep 

i és a Ságvári telep között m egin­
d íto tta  a forgalm at. E z t követően 
fokozatosan ifjabb, a közlekedés­
től távol eső városrészeket k ap ­
csoltak össze autóbusz közleke­
déssel. Az autóbuszhálózat k ia ­
lakításánál alapvető irányelv volt, 
hogy az autóbuszok a kelet-'nyu- 
gati hossztengelyben k iép íte tt ket- 
tősvágányú villam osvonalra való 
ráhordást biztosítsák.

A régi já rm űveket fokozatosan 
IK A R U S 60-as, illetőleg 620-as 
típusú  járm űvekkel cserélték ki. 
A járm űpark  korszerűsítését szol­
gálta  a  m egkezdett csuklósítási 
program  is. Az 1950. évi 12 au tó ­
busszal szemben napjainkban kö­
zé1,1 150 autóbusz vesz részt Miskolc 
töm egközlekedésének lebonyolí­
tásában  (19. ábra).

A forgalom roham os növekedé­
sét m uta tja , hogy amíg 1945-ben 
a villamos csak 8 millió u tast 
szállíto tt és autóbuszforgalom  egy­
á lta lán  nem  volt, 1950-re m ár — 
2 millió autóbusz-utas m ellett —

a villam ost 17 millió u tas ve tte  
igénybe. Jelenleg a villamos 60, 
az autóbusz 69 millió u ta s t szállít.

Debrecen
A debreceni villamosvasút 1945- 

ben a Debreceni Helyi V asút RT 
tu lajdonában  volt. A háború a la tt

szintén súlyos károkat szenvedett. 
A járm űpark  60% -a teljesen el­
pusztu lt, 40% -a erősen m egrongá­
lódott. Épségben egyetlen kocsi 
sem m aradt. Tönkrem ent a for­
galmi telep, a fővonal, a  vágány- 
hálózatnak, valam int a felső ve­
zetéknek jelentős része.

20. áb ra . Az első csuklós villam os D ebrecenben (1902. x. 29.)
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21. ábra. A Debreceni KV korszerűsített fii műhelye (I9(>3)

22. ábra. A Szegedi Ki saját készítésű 3 szekrényes átjárás szerelvénye <■ íMtM)

1944 októberében indult meg a 
forgalom kis teljesítm ényű és 
kis tengelynyom ású gőzmoz­
donnyal v o n ta to tt villamos p ó t­
kocsik üzem beállításával. 1947- 
ben m ár 33 villamoskocsi szállí­
to tta  az utasokat. Az utasszám  
növekedése itt is jelentős volt. 
Az 1945. évi alig több, m int 1 
millió utassal szemben 1948-ban 
m ár 11 millió u ta s t szállíto tt a 
debreceni villam osvasút. A villa- 
m osvasutat 1950-ben állam osíto t­
ták . Az állam osítás u tán i időszak­
ban  igen nagy fejlődés követke­
ze tt be.

N apjainkban a debreceni villa­
m osvasút á lta l szállíto tt utasok

szám a eléri az évi 60 millió főt. 
Já rm ű p ark ja  jelentősen korsze­
rűsödött és bővült. A közel 100 
villam osjárm ű közt m ár 20 csuk­
lós villamoskocsi is résztvesz 
a debreceni közlekedésben (20. 
ábra).

K orszerű főműhelyt ép íte ttek , 
ahol a  debreceni járm űveken k í­
vül a  miskolci, szegedi és szom bat- 
helyi villamosok fődarab-felújí­
tása, illetve alkatrész-gyártása 
folyik. 1966-tól kezdve a BKV 
főműhelyében végzik a vidéki 
városok részére készülő csuklós 
kocsik alváz- és szekrény-gyártá­
sát, m ajd fokozatosan a főm ű­
helyben fogják végezni a  já rm ű ­

vek teljes összeszerelését is (21. 
ábra).

A helyi autób usz közlekedés 1948- 
ban indult meg Debrecenben.
1969-ben m ár 17 vonalon, 130 km 
hosszban 25 autóbusz (ebből 12 
csuklós) közel 12 millió u tast 
szállított el. A helyi autóbusz köz­
lekedést a KPM irány ítása  alá 
tartozó AKÖV bonyolítja le.

A városi közúti közlekedés kul­
turá ltságának  színvonalát szá­
m ottevően növelte a város köz­
pon tjában  a korszerűen kiépített 
Vöröshadsereg ú tja .

Szeged
Szeged azok közé a városok 

közé tartozik , ahol a háborús 
pusztítás az átlagosnál kisebb 
volt. Ez jellemezte a városi köz­
lekedést is. 1945-ben m ár négy 
vonalon m egindult a villamosköz­
lekedés (Rókus — Szeged pu., P e­
tőfi telep — Vágóhíd, Somogyi u.' 
— belvárosi tem ető, Széchenyi 
té r — Fodor telep). A hálózat 
hossza 18,5 km volt, ebből 14,6 ~ 
km egyvágányú pálya. 28 m otor­
kocsit és 13 pótkocsit ta r to tta k  
üzemben. Az 1945-ben elszállí­
to tt  utasszám  7 millió volt.

Az állam osítás u tán i években 
kezdődött meg Szegeden isagyors- 
ü tem ű fejlődés a közlekedés te rü ­
letén. E zt term észetesen sürget­
ték  az egyre fokozódó jogos u ta ­
zási igények is.

M utatja  ezt az is, hogy az 1945. 
évi 7 millió utassal szemben 1960- 
ban m ár közel 34 millió u tast, 
1969-ben több, m int 47 millió 
u ta s t szállíto tt el a  Szegedi K öz­
lekedési Vállalat. 1949-ben meg­
ép íte tték  az 5-ös jelzésű újszegedi 
vonalat 2,5 km hosszban (1969-ig, 
20 éven át ta r to ttá k  üzemben: 
jelenleg m ár autóbusz közlekedés 
bonyolítja le a forgalm at Szeged 
és Újszeged között). 1950-ben 
helyezték üzembe a 7-es jelzésű 
dorozsmai vonalat.

A járműkorszerűsítési pro y ram 
megkezdésével minőségi változás 
következett be a járm űállom ány­
ban is. A korszerűsítés során a 
favázas kocsiszekrények vasváza- 
sítása, ikresítése, korszerű m oto­
rokkal való ellátása, a sű ríte tt leve­
gővel m űködte te tt ajtók  és modern 
elektrom os berendezések besze­
relése jelentősen korszerűsítette a
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•iS. ábra. A 100 egység kocsira (50 db csuklós) tervezett telepkonstrukció makettje a szélesített 
,.Izabella" híddal

járm űparkot. Szeged utcáin meg­
jelentek a vállalat sa já t m űhelyé­
ben g y árto tt átjáros, két vezető- 
állású csuklós villamosok is (22. 
ábra).

Szeged egyike azon vidéki nagy 
városoknak, ahol a városfejlesz­
tés, az ipar és lakóhely telepítési 
program  alapján a töm egközle­
kedés hatékony lebonyolítása é r­
dekében jelentős villam os-háló­
zatfejlesztés látszik indokoltnak 
a közeli és távoli jövőben. A szük­
séges korszerű műszaki bázis meg­
terem tését szolgálja a forgalmi 
és műszaki telep rekonstrukciója 
is (23. ábra).

A szervezett helyi autóbusz 
közlekedés 1955-ben indult meg 
Szegeden 5 kocsival. 1949-ben 
m ár 21 vonalon 123 km  hosszban 
57 autóbusz (ebből 17 csuklós) 
közel 18 millió u tast szállított el.

Pécs
1945-ig Pécs töm egközlekedé­

sének gerincét az egyvágányú 
villamosvasút képezte. Pécsett 19 
villamoskocsival és 5 autóbusz- 
szal indult meg a töm egközleke­
dés. Az elszállított utasok száma 
kb. 1,5 millió/év volt. A fejlődés 
Pécs városában is ugrásszerű. 
1960-ban m ár évi 34 millió utas 

. elszállításáról kellett gondoskodni.
’ Ezt az igényt a korszerűtlen egy­

vágányú villam osvasút m ár nem 
volt képes kielégíteni. F igye­
lembe véve a város szerkezetét, 
ú tvonalainak kedvezőtlen ke­
resztm etszetét, valam int a sok­
oldalú gazdaságossági vizsgála­
tok eredm ényét, született az a 
döntés, melynek alapján  Pécsett 
1960-tól a  tömegközlekedés le­
bonyolítását teljes egészében az 
autóbusznak kellett biztosítania.

1969-ben Pécs városában 37 
autóbuszvonalon 182 autóbusz 
(ebből 42 csuklós) több m int 56 
millió u tast szállíto tt el.

A többi vidéki város és nagy te­
lepülés fejlődése lassúbb ütem ű 
volt. Ennek megfelelően az u ta ­
zási igények is elsősorban csak az 
ipari központokban nőttek  szá­
m ottevően. Az 1950-es éveket 
követően kezdődött meg nagyobb 
ütem ben a városiasodási folya­
m at s ennek megfelelően léptek 
fel az igények a helyi töm egköz­
lekedés irán t.

1950-ben még csak 19 város­
ban és községben (a m ár felso­
rolt 5 városon kívül) volt helyi 
autóbusz, valam int Szom bathe­
lyen és N yíregyházán keskeny 
nyomközű egyvágányú villamos- 
közlekedés.

1968-ban m ár 161 városban, 
illetve községben 620 viszonylat­
ban közlekedtek a helyi já ra tok  
a megyei AKÜY vállalatok irá­
nyítása a la tt. A jelzett évben 
700 autóbusszal 282 millió u tast 
szállíto ttak  el ezekben a telepü­
lésekben a helyi járatok.

A kezdeti időszakban sok prob­
lém át okozott (az u tasoknak  és 
az üzem eltetőknek is), hogy a 
helyi tömegközlekedés speciális 
igényeit figyelembevevő já rm ű ­
vek (széles ajtók , gyors utas- 
áram lási lehetőségek a járm űben 
stb.) nem, vagy csak igen csekély 
szám ban álltak rendelkezésre.

A nagy befogadóképességű és 
a helyi tömegközlekedési igénye­
ket figyelembevevő, jó forgalom- 
technikai kiképzésű autóbuszok 
megjelenése jelentős színvonal­
em elkedést hozott az é rin te tt 
városok és települések közleke­
désében.

•Jelenleg a helyi töm egközleke­
désben üzem eltetett autóbuszok 
15%-a kis befogadóképességű, 
31% -a közepes, 34% -a nagy be­
fogadóképességű, 20% -a pedig 
csuklós, illetve pótkocsit vontató 
járm ű. Ezek az arányok m ár ked­
vezőknek m ondhatók, am ennyi­
ben az igényeknek megfelelő, he­
lyen és időben, a  megfelelő nagy­

ságú járm űvek kerülnek üzem­
behelyezésre.

A városok és települések helyi 
tömegközlekedését, annak szín­
vonalát nem kis m értékben be­
folyásolja az ado tt városok, te le­
pülések úthálózata. Sajnos, egy­
értelm űen m egállapítható, hogy a 
közúti forgalom növekedésével 
sem a városokban, sem a kiemelt 
településekben a megfelelő szintű 
úthálózat kiépítése nem ta r to tt 
lépést.

A városi közlekedés rohamos 
fejlődése igényelte és igényli a vá­
rosokban és a kiem elt települé­
sekben a forgalmi és gyűjtő  utak 
szilárd burko la tta l való k iépíté­
sét. T örtén tek  m ár erőfeszítések 
a helyzet jav ítása  érdekében, de 
a városi közlekedés korszerűsí­
tésének, színvonala növekedésé­
nek sok esetben m a is akadályai 
a korszerűtlen és nem megfelelő 
kapacitású utak és csomópontok. 
Ez a problém a különösen az 
utóbbi években, a személygép­
kocsik szám ának gyors növeke­
dése m iatt vált jelentőssé. Ezzel 
m agyarázható, hogy a városi köz­
lekedés fejlesztése egyre inkább 
a koncentrált, komplex nagy be­
ruházások felé tolódik el, m int 
pl. Budapesten a Baross té r  és a 
metróhoz csatlakozó többi cso­
m ópontok átépítése, a H ungária 
körú t és a Kacsóh Pongrácz úti 
felüljáró építése, Debrecenben a 
Vöröshadsereg ú tja  átépítése stb. 
Ez viszont azt is jelenti, hogy 
napjainkban a nagyobb városok 
közlekedésében érezhető javu lást 
elérni a legtöbb esetben m ár csak
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igen nagy befektetést igénylő 
fejlesztéssel lehet.

¥
A felszabadulás ó ta  a városi 

közlekedés -fejlesztésében is nagy 
eredm ényeket é rtünk  el azonban 
igen sokat kell még tenni annak 
érdekében, hogy a közlekedéssel

szemben tám asz to tt igényeket 
megfelelő színvonalon kielégít­
hessük, vagyis te ljesíte tt legyen 
a városi közlekedéspolitika alap ­
vető célkitűzése: a város életével 
összefüggő indokolt helyváltoz­
ta tási igények kielégítése b izton­
sággal, az ad o tt társadalm i-gaz­

dasági helyzettel arányos színvo­
nalon, a lehető legkevesebb ráfor­
dítással.

Az elm últ negyedszázad ered­
ményei m egterem tették  az ala­
pot ahhoz, hogy a k itűzö tt cél 
m egvalósítása reális és elérhető 
legyen.

Könyvszemle

A .  K a u fm a n — B . F aure: B evezetés az o p e rác ió k u ta ­
tásb a . B p. 1969. M űszaki K ö n y v k ia d ó , 276 old. 106 
á b ra  (á ra  fű zv e : 27,50 F t)

A k ö n y v  e red e tije  P á r iz sb an , a  D u n u d  k iad ó n á l je len t 
m eg. N em  tu d o m á n y o s  szán d ék k a l ír tá k , célja  az, hogy  
fe lke ltse  a  g azdaság i v eze tő k  é rd ek lő d ésé t az a lk a lm a ­
z o tt  m a te m a tik a  leg ú ja b b  e red m én y e i ir á n t ,  a  m u n k a- 
szervezés, az ü z em g az d a sá g ta n  és a  v á lla la tv e z e té s  eg y ­
m ássa l összefüggő te rü le te in .

A  szerzők  a z t a  m eg o ld ást v á la sz to t tá k , hog y  18 k is  
történet —  u g y a n en n y i fe jeze t —  k e re téb e n  m u ta t já k  be 
a  leg fo n to sab b  m ó d szerek et, a n a litik a i m odellszerkesz- 
tési e ljá rá so k a t. E zek  az ese tek  lén yegében  leegyszerűsí­
t e t t  eset-tanulm ányok.

Az egyes fe jeze tek b en  fe ld o lg o zo tt problém ák, ille tő leg  
eljárások:

—  k ész le tp ro b lém a ,
—  k o m b in a to r ik u s  h ozzárendelési fe la d a t; d in am ik u s  

p ro g ram o záso k ,
—  M ark o v -lán c ; a  szekvenciá lis  d ö n tések  p ro b lé ­

m á ja ,
—  so rb an á llá s i e lm élet,
—  szá llítá si h á ló z a t, F o rd -F u lk e rso n  a lg o ritm u s,
—  h o zzárendelési p ro b lém a ,
—  szá llítá si p ro b lém a; S tep p in g -s to n e  a lg o ritm u s,
—  d isz k o n tá lás  és b e ru h ázáso k ,
—  a  k é sz le tp ó tlá s  e lm éle te ,
—  a  s tra té g ia i  já té k o k  e lm élete ,
—  a  B o o le-a lg eb ra  a lk a lm azása ,
—  szem ély ze t-b eo sz tási p ro b lém a ,
— lin eá ris  p ro g ram o zás ,

—  a  k r ité r iu m  k iv á la sz tá sa  b izo n y ta la n sá g  esetén ,
—  az é r té k ek  sú lyozása ,
—  F o u lk es a lg o ritm u sa ,
—  so rb aren d ezési p ro b lém a; Jo h n so n  a lg o ritm u sa ,
—  g rá fe lm élet.
A  k ö n y v  b izo n y á ra  h a z á n k b a n  is so k a k a t h o zzáseg ít 

az o p e rá c ió k u ta tá s  h a szn o sság án ak  felism eréséhez és a 
főbb  e ljá rá so k  lén y eg én ek  m egértéséhez.

K R ESZ v izsgaanyag , 2. jav . k iadás. B p. 1969. M űszaki 
K ö n y v k ia d ó , 264 old. 350 á b ra  (á ra  k ö tv e : 26,—  F t)

E z  a  k ia d v á n y  a  B e lü g y m in isz té riu m  és a  K özlekedés- 
és P o s ta ü g y i M in isz té riu m  á lta l  jó v á h a g y o tt  K R E S Z  
v izsg aan y ag o t ta r ta lm a z z a .

A 6 fe jeze tb ő l álló k ö te t  e lőször a  k ö z u ta k k a l, a  
já rm ű v e k k e l és a  k ö zú ti fo rg a lo m m al k ap cso la to s  fo g a ­
lo m m e g h a tá ro z á so k a t fo g la lja  össze (I.). A  to v á b b ia k ­
b a n  a  k ö z ú ti  je lz ő tá b lá k k a l és lé te s ítm én y ek k e l, az ú t ­
b u rk o la ti  je lekkel, a  re n d ő r  fo rg a lo m irá n y ító  és a  jelzőőr 
jelzéseivel, v a la m in t a k ö z u ta k  és a  közcsend  védelm ével 
fog lalkozik  ( I I .) .  A  I I I .  fe jeze t tá rg y a lja  az ú tv o n a la k  
ra n g so rá t és az á th a la d á s i elsőbbség  s z a b á ly a it ,  m íg  a  
fo rgalm i sz a b á ly o k a t a  IV . fe jeze t ism e r te ti .  K ü lö n  fe je ­

ze tek b en  ta lá lh a tó k  a  g ép já rm ű v e z e tő k k e l kap cso la to s 
ig azg a tá sren d észe ti szab ály o k  (V.), v a la m in t a  g é p já r ­
m ű v ek k e l szem beni m ű szak i k ö v e te lm én y ek  (V I.). A 
függelék  a  já rm ű v e k  felszerelésé vei, a  g é p já rm ű  ü zem ­
b e n ta r tó já n a k  felelősségével, to v á b b á  B u d a p e s t kö zú ti 
közlekedésének  szab á ly o zásáv a l fog lalkozik .

A  gazd ag o n  -— részb en  színes á b rá k k a l —  illu sz trá lt 
k ia d v á n y t Lökös Sándor, Mészáros Árpád  és Sipos István 
í r ta , Schätzl István  sz e rk esz te tte .

Dr. Demeter A ndrás— Kubai Im re— Mészáros Árpád: 
Személygépkocsik előkészítése hatósági műszaki felül­
vizsgálatra. B p. 1969. M űszaki K ö n y v k ia d ó , 228 old. 
190 á b ra  (á ra  fű zv e: 12,—  F t) .

E  kis k ö te tb e n  a  szerzők  b e m u ta tjá k , m it  kell m eg­
nézni a  szem élygépkocsik  h a tó ság i m ű szak i fe lü lv izsgá­
la tá ra  való  fe lkészü léskor, h o g y a n  leh e t az a u tó  egyes 
ré sze it h áz ilag  is e llenőrizni, k ü lö n ö seb b  felszerelés n é l­
kü l. A leg tö b b  h ib a  ism erte té se k o r m eg m o n d ják , h o gyan  
leh e t a  fo g y a ték o sság o t k iküszöbö ln i. A  k ö te t  a n y a g a  
p o n to sa n  m eg v ilág ítja  a z o k a t a  k ö v e te lm én y ek e t, a m e ­
ly ek n e k  k i n em  elégítése ese tén  a  já rm ű v e t  a  v izsg án  a l­
k a lm a tla n n a k  m in ő s ítik  és a  fo rg a lo m b an  nem  v eh e t 
ré sz t, am íg  a  h ib á t  ki n em  ja v ít já k .

A  12 fe jeze tre  o sz to tt  k ö te t  először a  m ű szak i fe lü l­
v izsg á la to k  szükségességét v ázo lja , m a jd  a  já rm ű  egyes 
sze rk eze ti része ivel szem beni k ö v e te lm én y ek k e l fog la l­
kozik . S o rra  v esz ik  a  fékberendezések , a  k o rm á n y k é sz ü ­
lék, a  v ilág ító  berendezések , a  fény- és h an g je lző  b e re n ­
dezések, a  gépkocsi a lv á za  és fe lép ítm én y e , a  fu tó m ű v ek , 
a  m o to r  leg fo n to sab b  h ib á it. A  to v á b b i fe jeze tek  a  sze­
m élygépkocsi a zo n o s ítá sáv a l és h a tó ság i jelzéseivel, az 
u tá n fu tó k  v izsg ak ö v e te lm én y e iv e l, a  m ű szak i v izsg ála t 
m in ő síté sév el és a  fe lü lv izsg á la t jogi sz e m p o n tja iv a l fog­
la lk o zn ak .

Dr. Horváth Iván:  Kenésteclinikai ábécé gépjármű- 
vezetők részére. B p. 1969. M űszaki K ö n y v k ia d ó , 144 
old. 72 á b ra  (á ra  k ö tv e : 12,—  F t.)

E  k ö n y v ecsk e  a  k en és te ch n ik a  a la p ja iv a l k ív á n ja  
m eg ism e rte tn i a  g é p já rm ű v e z e tő k e t, ab b ó l k iin d u lv a , 
hog y  a  já rm ű v e k  k e n é s te c h n ik á ja  az ü zem elte té s  egyik  
ku lcskérdése .

A  7 fe jeze t k e re téb en  a  szerző a  g é p já rm ű v e k  gépele­
m ein ek  kenésével, a  kenési ren d szerek k el, a  k e n ő an y a g ­
gal, m in t  erőközlő  fo ly ad ék k al, a  k e n ő an y a g  fá rad ásá - 
val, a  k en ő an y ag cserév el, a  fá ra d to la j  g y ű jté sév e l, t is z ­
t í tá sá v a l, re g en e rá lásáv a l, végü l az a lk a tré sz e k  k o p á sá ­
va l és a  k o p á sv iz sg á la to k k a l fog lalkozik . A  függelék  
közli a  g ép já rm ű v e k h e z  fe lh a sz n á lt k e n ő an y ag o k  a d a ­
ta i t ,  v a la m in t a  kenési tá b lá z a to k a t .

A  k ö n y v e t iro d alo m jeg y zék  és b e tű re n d es  tá rg y ­
m u ta tó  egészíti ki.
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A Magyar Posta eredm ényei és tervei IS évvel felszabadulásunk után
H O H N  D E Z S Ő

Természetes, b á r meglehetősen lassú fejlődési 
folyam atot szak íto tt meg a második világháború 
kitörése. Szükségképpen nem lehetett túlságosan 
gyors ez a fejlődés, am ely az ország lakosságának 
esak egy kisebb rétegét érin tette . A kiváltságos 
osztály postai és távközlési igényei — a kor tech­
nikai fejlettségének megfelelően — csaknem a te lí­
tődés szintjéig к i voltak elégítve, a szélesebb dolgozó 
osztályok igényei viszont nem fejlődhettek olyan 
m értékben, mint ahogy az t a technika állása lehe­
tővé te tte  volna.

M indam ellett m ár felépült a tervezett Óbuda 
távbeszélő főközpont berendezéseit befogadó épü­
let, s a  posta te lket vásárolt а IX . kerületi D andár 
u tcában, hogy felépítse a P est déli iparnegyedét 
ellátó Ferenc központot. A háboríts állapotok azon­
ban m eggátolják a fejlesztési tervek végrehajtását. 
Hasonlóképpen m eghiúsult még többféle, a  fő­
városihoz képest meglehetősen elhanyagolt v i­
déki postai és távközlési létesítm ény fejlesztése.

Az esztelen háború nem m arad t meg a fejlődés 
elfojtása m ellett, ezt betetőzte a m ár meglevő 
postai és híradástechnikai létesítm ények lerom bo­
lásával, megsemmisítésével is. A földön hevert a 
hosszú ideig rekord magasságú lakihegyi antenna- 
torony, szétzilált légvezetékek, kábelek, felrobban­
to tt  vagy lebom bázott postaépületek, kiégett te ­
lefonközpontok és erősítőállomások tá ru ltak  a fel- 
szabadulás u tán  m unkába induló postások szemei 
elé.

E L K EZD Ő D IK  AZ Ú JJÁ É P ÍT É S
A háború réme, a fasiszta megfélemlítés alól fel­

szabadult, a hazáját, üzem ét sa já tjának  érző dol­
gozó nép — soraiban a postásokkal — a Magyar 
K om m unista P á rt felhívása nyom án, a békés ép ítő­
m unkában is élenjáró felszabadító Szovjet H ad ­
sereg segítségére tám aszkodva, hatalm as lendülettel 
fogott hozzá a romok eltakarításához, a háborús 
károk helyreállításához. A nehéz életviszonyok 
között, term elő ipari üzemek és közlekedési esz­
közök hiánya m ellett, a rendkívüli események közé 
szám íto tt az első szabad m ájus 1 -én a magyar rádió 
ú jra  hallható hangja.

Az élni akarás — ha rendkívüli erőfeszítések 
árán  is — átseg íte tte  a dolgozókat a legnehezebb 
időszakon. A lebom bázott pályaudvari postahiva­
talok helyén hosszú évekig barakkokban dolgozták 
fel a  postások a felvett küldem ényeket, s a háború 
u tán i első telefonközpont ju in  к is ideiglenes jelleggel, 
a romok aiól k ibányászott, még használható a lk a t­
részekből álltak  össze. íg y  a budapesti központok 
1944. évi 128 590 állom áskapacitásából 54 990-et 
sikerült üzemképessé tenni, s nagy eredménynek 
szám ított, hogy a bom bázásokat megelőző 92,5 
ezer előfizetői állomásból még a felszabadulás évé­
ben 14 528-at bekapcsolt a  posta. Hasonlóan nagy 
küzdelmek árán  te tték  a hálózatos és á tv ite l- 
teohnikái szolgálat dolgozói üzemképessé az alapo­
san megsérült távkábeleket és erősítő állomásokat is.

Fejlődésre senki sem gondolhatott addig, amíg a 
h áb o rú s . károka t nem sikerült felszámolni. Ezen 
túlm enően a népgazdaságnak sokkal nagyobb gon­
dot okozott az alapvető termelési ágak kapacitásá­
nak növelése, az ország iparosítása, m int a h ír­
közlés fejlesztése. Sajnos, ez a körülm ény nagy el­
tolódásokat okozott a népgazdaságban, s a későbbi­
ekben a szolgáltató ágazatok fejlesztésének ak a­
dályává vált.

A népgazdaság aránytalanságai nemcsak a fej­
lesztés, hanem  az üzem vitel területén is éreztették  
hatásukat. Példaként a postára  rákényszerített 
közületi d íjátalányrendszert említeném meg, ami 
a telefonközpontok kapacitásának teljes kimerítése 
m ellett, egyes napszakokban tú lzo tt igénybevétel­
hez, s ezáltal forgalmi torlódásokhoz vezetett.

H a nem is ilyen m értékű, de hasonló nehézsége­
ket okozott a nem erre a célra kialakult postafor­
galmi szervezet megterhelése különböző közvetítő 
szolgáltatásokkal, nem kevésbé a szervezetlenséget 
és lassúságot nem tűrő , politikai és kulturális 
jelentőségű hírlapterjesztés átvétele.

A szocialista átalakulás, a szocialista tábo r gaz­
dasági együttm űködése, az életszínvonal emelke­
dése, a kulturális forradalom , s végül a technikai

I. ábra. Az esztelen pusztítás postai jelképe: a lakihegyi nagy 
adóantenna roncsai
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2. ábra. Várpalota áj postaháza

fejlődés m indam ellett ham arosan megérlelte gyü ­
mölcsét. Az első hároméves terv végére a postás dol­
gozók áldozatos m unkájának eredményeképpen 
nagyjából befejeződött az újjáépítés, s a postai 
szolgáltatások igénybevétele is elérte a háború 
előtti szintet. A szocialista gazdasági egységek k i­
alakulásával, az iparosodás m egindulásával együtt 
elkezdődhetett a versenyfutás a szolgáltatások 
iránt m egnyilvánuló igények növekedése és a k i­
elégítésüket biztosító kapacitások fejlesztése kö­
zött.

EGYRE GYORSULÓ FEJLŐDÉS
A fejlődésben eddig m egtett ú t pontos leírása 

köteteket venne igénybe. M aradjunk tehát a leg­
jelentősebb eredm ények megemlítésénél.

Postaforgalmi szolgálat
Uj postaházakat kellett építeni az eddig legelha­

nyagoltabb területeken, valam int az újonnan a la ­
kult szocialista városokban. így  új épületet kapott 
Csepel, D unaújváros, Komló, V árpalota stb.

Talán még a m unkáslakta perem városoknál is 
jóval elhanvagoltabbak voltak a nehezen megkö-

3. áb ra . A Dobrceen 2 pályaudvari postah ivata la

zelíthető falvak. Mivel az elm aradott lakosság nem 
tám aszto tt olyan hírközlési igényeket, amelyek 
mellett kifizetődő lett volna postah ivatalt m űköd­
tetn i, számos kis községnek nem volt postája. Ahol 
pedig volt, o tt a  postam ester néven ism ert vállal­
kozó) ta r to tta  fenn, szűkm arkúan gazdálkodva az 
állam tól k apo tt átalánnyal, elhanyagolva a h iva­
ta lt és épületét, rossz m unkakörülm ényeket te ­
rem tve az egyébként is gyengén fizetett, sokszor 
házi m unkára is igénybe v e tt alkalm azottaik , az 
ún. postakiadók részére. A postam esterségek állami 
kezelésbe vétele m egszüntette a kincstári és posta- 
mesteri a lkalm azottak  közötti társadalm i meg­
különböztetést, ezenkívül a h ivatalok stá tusza és 
kezelési rendje közötti különbséget is, nem tu d ta  
azonban egy csapásra m egváltoztatni az elhanya­
golt, nemegyszer életveszélyes épiiletek állapotát.

Az eddig el nem lá to tt községekben berendezett 
postahivatalokkal vagy fiókpostákkal együtt 
a külterületekre korlátozva az „utolsó po sta” fo­
galm át — nagy erőfeszítések árán  eddig kereken 
300 vidéki kis postaházat ép íte tt a posta és másik 
kb. 300 helyen épület vásárlásával és postahivatal 
céljára való á ta lak ításával o ldotta meg a legsúlyo­
sabb elhelyezési gondokat.

Nagyobb forgalmi gócpontokon, m int Székes- 
fehérvár, H atvan , Veszprém, Győr, Debrecen, 
N yíregyháza stb. — összehangolva a vasút fejlesz­
tési terveivel — pályaudvari postahivatalok épültek. 
Több fővárosi és vidéki hivatal berendezése után  
ebben az évben helyezték üzembe a IX . kerület 
kézbesítőhivatalát, a Budapest 100-ast.

Az új építkezések mellett sor került — elsősor­
ban a fővárosban és az üdülőhelyeken — a posta- 
hivatalok korszerűsítésére és bővítésére is. Az ép ít­
kezések mellett meg kell emlékezni a posta szállító­
eszközeinek fejlesztéséről, továbbá a felvételi, fel- 
dolgozási és kézbesítési m unkafolyam atok gépesí­
téséről. valam int a nehéz fizikai m unkát csökkentő 
intézkedésekről. A gépjárm űpark fejlesztése lehe­
tővé te tte  a rom antikus, de m ár korszerűtlen ló­
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fogatú postaszállítás fokozatos m egszüntetését, a 
kezelés egyszerűsítése pedig m eggyorsította a közön­
ség kiszolgálását. A fejlődésnek ezen a pontján  
azonban nem szabad megállni, a forgalom növeke­
dése lijabb és az eddigieknél jóval hatékonyabb 
intézkedéseket tesz szükségessé, hogy a posta szol­
gáltatásainak minősége minél m agasabb szintre 
emelkedjék.

Nagy fejlődést je len tett, elsősorban a közönség 
részére, az a ján lo tt küldem ények, valam int az 
u talványok házhoz kézbesítésének kiterjesztése, to ­
vábbá a külterületi kézbesítés általánossá tétele.

A politikai, társadalm i, valam int a kulturális 
forradalom véghezviteléhez nagy segítséget nyú j­
to t t  az országos szervezettel rendelkező posta a 
hírlapterjesztés átvételével. Az előző, kapitalista  
szemléletű bizományosi rendszer álta l el nem lá to tt 
terü leteket a  posta teljes m értékben bevonta a 
sajtóterm ékek rendszeres olvasásába. Jó l b izonyít­
ják  ezt a sta tisztikai adatok, am elyek szerint a 
te rjesz te tt hírlapoknak csaknem 42% -át a falvak 
és a tanyavilág  lakosai vásárolják meg.

A postai terjesztés mennyiségi eredm ényét m u­
ta tja  az á tvétel előtti havi 27— 30 millió példány- 
szám megháromszorozása, minőségi előrehaladását 
pedig az a tény, hogy még a legkisebb postaszervek 
is m integy 45— 50 féle bel- és külföldi kiadvány 
terjesztésével b iztosítják  a lakosságnak a legkülön­
bözőbb kiadványok széles választékát. Ezen tú l­
menően nagy eredm énynek tek in thető  részben a 
hírlapterjesztők társadalm i helyzetének m egváltoz­
ta tá sa  és m unkakörülm ényeik javítása, részben 
a közönségszolgálatnak új pavilonok felállításával, 
korszerű hírlapboltok nyitásával való ku ltu rá ltabbá 
tétele.

Távközlési szolgálat
, Az eredm ények felsorolását i t t  is az építkezések­
kel kezdem. A meglevő telefonközpontok bővítésé­
vel párhuzam osan — figyelembe véve elsősorban

Budapest fejlődését és terjeszkedését —- új közpon­
tok  építése vált szükségessé. A sort a háború m iatt 
elm aradt Ferenc központ n y ito tta  meg 1962-ben. 
Jellem ző a főváros előre nem lá to tt, nagyarányú 
fejlődésére, hogy a Ferenc központ részére kijelölt 
hely az építkezés megkezdéséig többször m egvál­
tozott. A  háború elő tt még a D andár u tcában te r ­
vezték építeni, ám az általános fejlődés m egindu­
lásakor kiderült, hogy — szinte valam ennyi buda­
pesti főközpontnak ez a h ibája — ez a hely te r ­
vezett táp terü letének  a szélére esik. így  előbb a 
Hám án K ató  u tca  mentén fekvő (volt Haller) Jtérre 
esett a választás, majd egy akkor merésznek tűnő, 
azóta azonban helyesnek bizonyult döntéssel a je­
lenlegi helyét jelölték ki.

A Ferenc központot a  L ipót központ második 
gépterm ének em eletráépítéssel m egoldott k ialakí­
tása, az addig m ellékközpontként működő Óbuda 
főközponttá alakítása, m ajd az új Zugló, végül az 
új Lágym ányos központ építése követte.

A háború előtt a fővároson kívül csupán D ebre­
cenben, Pécsett és Szegeden m űködött au tom ata  
központ. A fővárosi központok fejlesztésével egy­
idejűleg sor kerü lt a vidéki központok fejlesztésére 
is. 1967 végéig valam ennyi megyeszékhelyen, ezen 
kívül több jelentős városunkban (Sopron, G yön­
gyös, K eszthely, D unaújváros, Pápa) au tom ata  
központot helyeztek üzembe.

Jelentősen fejlődött a helyközi hálózat is. Új 
kábelirányok építésével a felszabadulás e lő tti tá v ­
kábelek hossza 350% -kal növekedett. A kábelek 
építésénél még jelentősebb a műszaki fejlesztés, ne­
vezetesen a sokcsatornás vivőfrekvenciás berendezé­
sek üzembehelyezése, ami álta l megsokszorozódott 
a meglevő hálózat kapacitása. A jelenleg épülő 
koaxiális kábeleken m ár 960 csatornás berendezések 
m űködnek, szemben a régebbi, legfeljebb 60 csa­
tornás vivőfrekvenciás berendezésekkel.

Az egyre növekvő távolsági forgalom lebonyolí-
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5. ábra. A központi Távíró Hivatal 
korszerűsített’ gépterme

tásá ra  átm enetileg táv tárcsázó  áram köröket, m ajd 
néhány belföldi távválasztó összeköttetést is létesített 
a posta, s a 80 vonalas budapesti félautom ata nem ­
zetközi központ á tadásával m egindult a  nem zet­
közi telefon-forgalom ban a kezelői távválasztás.

Az au tom atizált helyközi távbeszélő-forgalom 
megvalósításáig a posta a segélykérő állomások 
hálózatának kiépítésével, valam int a külterületi 
hikott helyek távbeszélővel való ellátásával igyek­
szik biztosítani az ország egész terü letén  éjszaka is 
a telefonálás lehetőségét.

A távírószolgálat fejlesztésében kiemelkedő ered­
m ényt jelent m ind a közhasználatú, m ind az elő­
fizetői távíróhálózat autom atizálása. A Morse- 
táv iratozás m ár teljesen a m últé, s megszűntek a 
pont-pont közötti távíróösszeköttetések is. Min­
den olyan postahivatal, am elynek napi átlagos 
távirat-forgalm a a 80 db-ot eléri, távgépíróval ren ­
delkezik, s a teljesen au tom atizált 6 fő vagy 6 
mellékközpont valamelyikéhez csatlakozik. A táv- 
választó TGX hálózatba kapcsolt 200 postahivatal 
630 m unkahelye így közvetítés nélkül ad h a tja  egy­
másnak, illetve veheti egym ástól a táv ira toka t.

A telex-forgalmat 15 au tom ata  központ bonyolítja 
le, s a Magyar Postának  16 európai országgal van 
előfizetői távválasztó  összeköttetése.

Rádió-televízió
Nagyon sok k á rt szenvedtek a háború folyam án 

a rádió műsorszolgálat berendezései is. A helyre- 
állítás, s ennek előrehaladása u tán , vele szinte p á r­
huzamosan, a fejlesztés az igénveknek megfelelően 
folyt.

E lsőként az akkori Budapest 1., a későbbi 
Kossuth-adó m űsorának vételi lehetőségét kellett 
biztosítani, előbb egy 0,5, m ajd egy 20 kW-os 
adóberendezéssel. A lakihegyi 314 méteres antenna 
újbóli felállításával és egy hazai gyártású  135 
k\Y-os adó üzembehelyezésével az első hároméves 
terv  végére gyakorlatilag sikerült az ország egész 
terü letét egy műsorral besugározni.

Közben a posta a második budapesti, a  mai 
Petőfi-müsor vételi lehetőségeinek biztosítására is 
gondolt. Mivel M agyarország csak egy olyan hul­
lámhosszal rendelkezik, am ely egyetlen nagy tel je-' 
sítm ényű adóval kisugározva az egész országot 
képes m űsorral ellátni, a Petőfi-m űsor sugárzására 
az ország különböző vidékein több adót kellett 
telepíteni. Ez a körülm ény lehetővé te tte  tájjellegű 
műsorok sugárzását is.

Már az 50-es években felm erült egy harm adik 
(főként zenei) műsor vételére irányuló igény is. 
E z t a posta ultrarövidhullámú adók üzembehelye­
zésével fokozatosan elégíti ki.

Ma m ár csak epizódja a rádiózás hazai tö rtén e té ­
nek, a maga idejében azonban fontos missziót te lje ­
s íte tt a vezetékes rádió. Jóllehet a K ossuth-adó be­
sugározta az ország egész terü letét, sokfelé a villa­
m osítás hiánya, másrészről pedig a dolgozók élet- 
színvonala akadályozta m űsorának vételére alkal­
mas rádiókészülék m egvásárlását, illetve üzemel­
tetését. A vezetékes rádió révén, megfelelő tarifa- 
politikával és olcsó berendezések segítségével, több 
százezer dolgozó és családja ju to tt hozzá a tá jéko ­
zódásnak és a művelődésnek ehhez az eszközéhez. 
Az általános fejlődés később lehetővé te tte  a fenn­
ta rtá s  szem pontjából igen költséges hálózat foko­
zatos m egszüntetését.

Teljesen új szolgáltatást je len te tt a televízió 
műsor sugárzása. A televízióképet hordozó hullá­
mok terjedési tulajdonságai m iatt az ország be­
sugárzására az adóknak egész hálózatát kell k i­
építeni. A Széchenyi-hegyi, pécsi, szentesi, K ab- 
hegyi, kékesi, tokaji, komádi stb  adók üzem be­
helyezése megannyi pirosbetűs nap ja  a posta 
esem énynaptárának.

A televízió műsorszórás beruházásait nagyság­
renddel növeli az a körülm ény, hogy minden adó­
állomáshoz egyú tta l modulációs összeköttetésről kell 
gondoskodni, a dom borzati viszonyok m iatt pedig 
a gerinchálózatot — egv-egy árnyékos terü leten  
levő város vagy vidék m űsorral való ellátása végett 
— kisteljesítményű adókkal kell kiegészíteni.
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1. táblázat
S zo lg á lta táso k 1937 1968

L ev é lp o sta i k ü ld em én y ek
(m illió d b ) ............................. 306,9 632,8

C som agok (m illió db) .......... 9.8 13,6
U ta lv á n y o k  (m illió db) . . . . 8,0 40,5
Csekk, ta k a ré k  be- és kifiz.

(m illió d b ) ............................. 26,5 62,3
T e r je s z te tt  h ír lap o k

(m illió d b ) ............................. — 983,6
T á v ira to k  (m illió d b ) ............ 2,1 9,9
H ely i beszélgetések

(m illió d b ) ............................. 151,2 583,6
H elyközi beszélgetések

(m illió d b ) ............................. 4,7 34,2
H elyközi beszélgetések

(m illió b e s z é d p e re ) ............ 16,7 114,-3
R ád ió  e lő fizetők  (1000 fő) 284,0 2500,0
Televízió e lő fize tők  (1000 fő) — 1 400,0
P o s ta h iv a ta lo k , f ió k p o s ták

szám a  (db) ........................... 2 707 3 189,0
B e lte rü le ti k é z b e s ítő já ra to k

(db) ......................................... 2 746 6 500
K ü lte rü le ti  kezelő já ra to k

(db) ......................................... 524 900
M ozgópostakocsik  .................
G é p já rm ű v ek  (gépkocsi,

305 228

m o to rk e rék p á r)  ................. 227 2 667
T áv b eszélő -k ö zp o n to k

k a p a c itá sa  (db) ................. 157 280 772 604
B ek ap cso lt tá v b . főállom á-

sok ( d b ) .................................. 111 780 666 885
T elex e lő fize tő k  (db) ............ — 1 901
R á d ió a d ó k  összes te ljes ít-

m én y e  (kW ) ........................ 140 1 319,6
T elev íz ióadók  összes telje-

s ítm én y e  (kW ) ................. — 119,5

Nagy feladatot jelent ezenkívül a nemzetközi 
műsorcserék lehetőségének biztosítása. E rre  a célra 
a posta a szomszédos országok irányába több mikro­
hullámú összeköttetést ép íte tt ki.

A postai szolgáltatások fejlődését az 1. táblázat 
< néhány statisztikai ad a ta  dokum entálja.

TOVÁBBI T E R V E K
A számszerű eredm ények jó m unkáról tanúskod­

nak, arról, hogy az elm últ 25 esztendő ad ta  lehető­
ségeket a postás dolgozók becsülettel kihasznál­
ták. Ism erik azonban a jelenleg is kielégítetlen hír­
közlési igényeket, sőt a szolgáltatások fejlődésének 
grafikonjaiból következtetni tudnak  a jövőben 
rájuk váró feladatokra is. Azt is tud ják , hogy a 
jelenlegi berendezésekkel, az egyes szolgáltatások­
nál alkalm azott technológiával nem képesek a 
m egnövekedett feladatok ellátására, ezért — élve 
az új gazdasági mechanizmus ad ta  lehetőségekkel 
— erőteljesen fokozzák a fejlesztés ütem ét a posta 
valam ennyi szolgáltatási ágában. .

A POSTASZOLGÁLAT minőségének szinte leg­
fontosabb m eghatározója a gyorsaság, nevezete­
sen a felvett küldem ényeknek a következő napon 
való kézbesítése. Figyelembe véve a forgalom 
állandó növekedését, a szállítási feltételeknek az új 
közlekedéspolitikai koncepcióból adódó változá­
sait, a m anuális feldolgozási technológiát és az 
egyre fokozódó m unkaerőhiányt, teljes m értékben 
át kell szervezni a küldemények feldolgozásának és 
szállításának jelenlegi rendszerét, gépesítve az arra 
alkalm as m unkafolvam atokat.

6. ábra. Az első magyar televízió-adó a Széchenyi hegyen

A felvételi szolgálat gépesítése tulajdonképpen 
m ár elkezdődött, egyrészt a feladók jelenlétét nem 
igénylő m unkam ozzanatoknak (pl. pénzfelvétel 
naplózása, levélpostai küldem ények bélyegzése) 
a hivatal belső helyiségeiben gépek segítségével 
való végzése ú tján , m ásrészt értékcikkárusító 
autom atákkal. Az egyik intézkedés a küldemények 
felvételét gyorsítja, a  másik elvonja a felvevő­
ablaktól a csak értékcikket vásárló ügyfelek jelen­
tős részét.

Az autom atizáció p illanatnyi m egtropanását az 
új pénzérmék kibocsátása okozta. A meglevő 
berendezések átalak ítása  u tán  a posta tovább  fej­
leszti az értékcikkárusító  au tom atákat, egyre tö b b ­
féle értékcikk au tom aták  ú tján  tö rténő  árusítását 
k ívánja bevezetni, s minél több au to m atá t köz­
területen, ún. önkiszolgáló postahivatalokban szán­
dékozik elhelyezni. I t t  levelezőlapok, bélyegek stb. 
vásárlásán kívül egyes alapvető szolgáltatások 
igénybevételére (ajánlott küldemény, táv ira t fel­
adása, helyi és távolsági beszélgetések lebonyolí­
tása) is lehetőség nyílik.

A kézbesítés a legkevésbé gépesíthető m unka- 
folyam atok közé tartozik. H a a címhelyek egym ás­
tól nagyobb távolságra esnek (táviratok esetében 
vagy külterületen), m otorkerékpárokkal gyorsít­
ható a kézbesítés, egyébként, inkább csak a fizikai 
megterhelés csökkentéséről lehet szó. Ezt a célt 
szolgálja a küldem ényeknek a kézbesítőjárásokba 
gépkocsikkal való előreszállítása, valam int a levél- 
szekrények ú tján  tö rténő  kézbesítés kiterjesztése, 
általánossá tétele. A hírlapkézbesítőknél jól alkal­
m azhatók még a könnyű szerkezetű, kétkerekű, 
vízhatlan táskákkal felszerelt kézikocsik.
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7. ábra. A IX. kerület új felvevő 
és kézbesítő postahivatala, a Budapest ' 
100-as. a 13 emeletes korszerű 
munkásszállóval

A legnagyobb postaforgalmi fejlesztési feladat 
a  küldemények nagyüzeyni gépesített feldolgozására 
való áttérés. Ennek megvalósítása az intézkedések 
hosszú láncolatát veszi igénybe.

Gazdaságosan gépesíteni csak a sokszor ism ét­
lődő m unkafolyam atokat lehet, ezért a postakülde­
ményeket — elsősorban a leveleket és levelező­
lapokat —- egyrészt szabványosítani, m ásrészt fel­
dolgozó gócokban koncentrálni kell.

A levelek szabványosítása m ár folyam atban van. 
A posta a közönséget szab vány m éretű küldem é­
nyek feladására tarifális intézkedésekkel igyekszik 
ösztönözni.

A küldemények koncentrálására a posta az or­
szág főbb szállítási csom ópontjain feldolgozó góco­
kat a lakít ki, amelyeken a küldem ények nagy 
tömegének irány ításá t gépesítve végezheti el. A 
góchivatalok építése a negyedik ötéves te rv  folya­
mán Szolnok 2. és Miskolc 2. gépesített pálya­
udvari postahivatallal kezdődik el. Ebbe a prog­
ram ba tartozik  a Budapesti Postakom binát, a leg-

8. abra. Önkiszolgáló postahivatal a balatonfüredi Tagore-sétányon

nagyobb gépesített irányító  és feldolgozó hivatal 
megépítése is. I t t  nemcsak a levélpostai küldem é­
nyek és csomagok gépesített feldolgozása valósul 
meg, hanem  a hírlapok ugyancsak gépesített ex­
pediálása is i t t  fog történni.

Az au tom atizált levélirányítás egyik feltétele a 
címek kódolása. A posta az irányítási szám-rendszert 
1972-ben tervezi bevezetni.

A központosított feldolgozás bevezetésének elő­
feltétele a postaszállítás átszervezése, összhangban az 
új közlekedéspolitikai koncepcióval. E szerint a 
felvett küldem ényeknek a gócokban való össze­
gyűjtésére, m ajd az érkezett küldem ényeknek a 
góc terü letén  való szétterítésére sa já t gépkocsi 
járatokat rendez be, illetve igénybe veszi az autó- 
közlekedési vállalatok m enetrendszerű személy- 
szállító já ra ta it. A góchivatalok között a külde­
mények nagy tömegének szállítása továbbra  is a 
vasúti mozgópostamenetek feladata lesz.

A H E L Y I TÁVBESZÉLŐ SZOLGÁLAT leg­
főbb célja a távbeszélősűrűség fokozása. 1985-re 
el kell érni, hogy B udapesten m inden második, 
vidéken pedig minden hatodik lakásban telefon- 
állomás legyen. Ehhez a budapesti főközpontok 
kapacitását 550 ezerre, a vidéki főközpontokét pe­
dig 600 ezerre kell növelni. A budapesti központok 
tervezett fejlesztéséből példaként megemlítem az 
új Belváros és az új K risztina központoknak 
1975— 76-ban esedékes átadását.

Az ország egész terü letén  az éjjel-nappali szol­
gálat b iztosítására a vidéki központokat fokozato­
san automatizálni kell. 1985-ig a megye- és járás 
székhelyek autom atizálására kerül sor, s egyúttal 
meg kell valósítani a járásokon belüli kis központok 
50% -ának au tom atizálását is.

A posta az au tom ata  központjainál jelenleg a l­
kalm azott rotary-rendszerről fokozatosan a kor­
szerűbb crossbar-rendszerre té r  át. A keresztrudas 
kapcsológépek a jóval kisebb k arban tartás i igé
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nyük m ellett nagyobb üzem biztonságot n y ú jta ­
nak, nagyobb a kapcsolási sebességük, alkalm a­
sabbak az előfizetői távválasztásra, em elett még 
számos új szolgáltatás bevezetését is lehetővé 
teszik.

A m agyar ipar licencia-vásárlás alap ján  Ericsson 
rendszerű crossbar központok gyártásá t kezdi meg, 
ugyanakkor az em líte tt cég 40 ezer állom áskapa­
citásnak megfelelő központberendezést szállít a 
Magyar Postának. A svéd gyártm ányú gépek fel­
szerelése a Lágym ányos központban m ár elkezdő- 

* dö tt, s ugyanezekből a gépekből fog megvalósulni 
a  pécsi, és a többi vidéki központ berendezése is.

A H E L Y K Ö Z I TÁVBESZÉLŐ SZOLGÁLAT 
fejlesztése is elsősorban a forgalom au tom atizálá­
sára irányul. 1985-ig a posta a főváros és a megye- 
székhelyek, továbbá a megye- és járásszékhelyek 
viszonylatában bevezeti a kétirányú távválasztást. 
A járásokon belüli forgalomnak — összefüggésben 
a helyi forgalom fejlesztésével — m integy 50% -a 
lesz autom atikus.

A távválasztó  in teru rbán  telefonforgalom á t ­
viteli ú tja inak  biztosítására — összehangolva az 
autom atizálási tervvel — ki kell építeni az orszá­
gos távkábel-gerinchálózatot, valam int a  járási góc­
körzetek kábelhálózatát. A lehető legkisebb m ér­
tékre kell csökkenteni az időjárási viszontagságok­
nak k ite tt, csak nagy költséggel k a rb an ta rth a tó  
légvezetékes összeköttetések szám át.

A posta a túlnyom órészt kábelekkel megépülő 
hálózatában a legkorszerűbb technikát alkalmazza. 
E zért a gerinc- és harán thálózat útvonalainak több- 
ségéf egyrészt a  jóval több csatorna átv ite lé t lehe­
tővé tevő és jobb minőségű je lá tv ite lt biztosító 
kiskoaxiális kábelekkel és a velük egy rendszert 
alkotó tránzisztorizált, nagy csatornaszám ú, tá v ­

táp lá lt erősítő berendezésekkel, m ásrészt sokcsa­
tornás mikrohullámú összeköttetésekkel építi meg.

A nemzetközi távbeszélő-forgalom fejlesztését szol­
gálja a Helyközi Távbeszélő Igazgatóság ham aro­
san elkészülő új székházában épülő, 250 nemzetközi 
vonal forgalm ának lebonyolítására alkalm as fél­
autom atikus központ. Ez a berendezés lehetővé 
teszi a  kezelői távválasz tást E urópa valam ennyi 
fővárosával, valam int a külföldi távválasztó  háló­
zatokba bekapcsolt valam ennyi előfizetővel.

1975-ig az összes szomszédos országgal korszerű, 
nagy átm enő forgalm at is lehetővé tevő, sokcsa­
tornás üzemre alkalm as összeköttetés létesül.

A TÁVIRÓSZOLGÁLAT műszaki szempontból 
korszerű, magas színvonalú. A közhasználatú há­
lózat további fejlesztésével a posta el akarja  érni, 
hogy valam ennyi postah ivatalát, am elynek napi 
átlagos táviratforgalm a az 50 db-ot eléri, bekap­
csolja az automatikus hálózatba, tovább  csökkentve 
azoknak a hivataloknak a szám át, amelyek a tá v ­
ira tokat telefonon tovább ítják .

Az előfizetői távgépíró-szolgálat jelentősége a 
gazdaságirányítás új rendszerében — a piaci k ap ­
csolatok növekedése folytán — előreláthatóan foko­
zódik. A prognózis szerint a  telex-előfizetők száma 
1985-ig 11 ezerre növekszik.

AZ ADATÁTVITEL bevezetésével új távközlési 
szolgáltatás rendszeresítésére kerül sor. A modern 
gazdálkodás ma m ár nem nélkülözheti — a d o tt 
p illanatokban — az információk nagy töm egét. 
E zt a célt elsősorban a hazánkban is egyre nagyobb 
te re t hódító adatfeldolgozó gépek szolgálják.

Az adatok  azonban igen gyakran — jellegüknél 
fogva —  nem a felhasználás helyén jelentkeznek, 
azokat oda el kell ju tta tn i. Ez hírközlési feladat, 
s a  posta fel is készül arra, hogy az ilyen jellegű 
igényeket m ár jelentkezésükkor kielégítse. Mivel az 
ada tá tv ite l a postai táviró- és távbeszélő-hálózatra
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épül, az á tv ite li u tak a t fejlesztésük során úgy kell 
kialakítani, hogy alkalm asak legyenek ennek az 
igényes feladatnak az ellátására is.

A RÁDIÓ MŰSORSZÓRÁS terén a legfőbb fel­
adat a Kossuth-, a Petőfi-, és az U R H  sávban ki­
sugárzott harm adik műsor, továbbá a tájjellegű 
műsorok vételi lehetőségeinek m aradéktalan biz­
tosítása.

A középhullámú sáv zsúfoltsága és a terjedési 
viszonyok m iatt középhullámon be nem sugároz­
ható terü leteknek K ossuth- és Petőfi-m űsorral való 
ellátását is meg kell oldani. 1972-ig m ind a két adó 
m űsorának az eddig megfelelő m értékben be nem 
sugárzott területekre való e lju tta tására  kisegítő 
URH-ndók lépnek üzembe.

Az ultrarövidhullám ú sávban sugárzott, tö b b ­
nyire zenei műsor adóinak gerinchálózata 1975-ig 
épül meg. Ez a hálózat alkalm as lesz sztereo­
fonikus műsor sugárzására is.

A TELEV ÍZIÓ  MŰSORSZÓRÓ hálózat fejlesz­
tésének elsőrendű célja a jelenlegi m űsor vételi lehe­
tőségeinek b iztosítása az ország teljes területén, 
em ellett egy második műsor sugárzására szolgáló, 
színes adásra is alkalm as adóhálózat fokozatos k i­
építése.

Az első m űsorral eddig még el nem lá to tt te rü ­
letek besugárzását biztosító gerinc- és közvetítő- 
adók nagy része 1975-ig megépül, s ezzel az ország 
egész területének besugárzottsága gyakorlatilag 
megvalósul. Ez ideig elkészül a budapesti adó 
rekonstrukciója is.

A színes műsor sugárzására is alkalm as második 
adóhálózat építésére az 1971— 85-ig terjedő idő­
ben kerül sor.

A rádió- és televízió-műsort közvetítő moduláló 
hálózat az adók fejlesztésével összhangban épül. 
Ezen kívül 1972-ig valam ennyi szomszédos ország­
gal megvalósul a  mikrohullámú összeköttetés is, 
olyan form ában, hogy az a nemzetközi m űsor­
cserén kívül a nyom vonalába eső adók m odulá­
cióját is ellássa, és az ugyanabban az irányban 
haladó koaxiális kábelek biztonsági ta rta lék á t 
képezze.

A fejlődő technika a hírközlésben is napról- 
napra új lehetőségeket szül, ennélfogva újabb igé­

nyeket tám aszt a szolgáltatóval szemben. A mes­
terséges égitesteken alkalm azott, eleinte csak à 
légkör és a világűr ku ta tásában  résztvevő távközlő 
rendszereket ham arosan a gazdasági és kulturális 
élet szolgálatába állíto tták . N éhány esztendővel 
ezelőtt kísérletek kezdődtek a kontinensek közötti 
távközlésnek műholdak útján való lebonyolítására, 
ma pedig m ár nemzetközi szervezetek gondoskod­
nak űrtávközlési rendszerek üzemeltetéséről. H a ­
zánk 1968 ó ta  tag ja  az Intersz'putnyik szervezetnek,

B ár az űrtávközlés táv la ti lehetőségeinek meg­
ismerésében és kihasználásában csak a kezdeti lé­
péseknél ta rtu n k , hiszen a műholdas összekötte­
tések létesítése jelenleg még nagyon költséges, 
máris igen nagyra értékelhetjük az olyan eredm é­
nyeket, m int az egyidejű televízió-közvetítést a 
tengerentúli eseményekről (pl. a  mexikói olimpia 
versenyeiről), vagy az in terkontinentális tá v ­
beszélő-forgalom lehetővé té te lé t kábeles össze­
köttetés nélkül.

*

Szép eredm ényekről és nagy tervekről szám ol­
tam  be. Az eredm ények elérését lehetővé te tte  t á r ­
sadalm unk és népgazdaságunk, ezen belül a posta 
szocialista fejlődése. H azánk gazdasága ú jabb fej­
lődésnek indult, ami új igényeket tám aszt a h ír­
közléssel szemben, egyben új táv la to k a t nyit előtte. 
A tervek elkészültek, következetes m egvalósítá­
sukra m egkülönböztetett gondot kell fordítani.

Ehhez a m unkához biztosítékot n y ú jto tt hazánk 
törvényhozása a Postatörvény elfogadásával, amely 
egységbe foglalta, egyútta l a kor követelm ényei­
hez igazíto tta  a  különböző szolgáltatásaink jog­
forrásait, s m eghatározta a hírközlésnek a népgaz­
daságban és társadalm unkban betöltendő helyét. 
A posta igyekszik alaptörvényét helyes ta rta lo m ­
mal megtölteni. E zt a célt szolgálják az egyes szol­
gáltatási ágak igénybevételével meghatározó, szo­
cialista életünkhöz igazodó, m ár k iadott, illetve 
ham arosan kibocsátandó szabályzatok.

A postás dolgozók hivatásérzete, a társadalm i és 
technikai fejlődés irán ti fogékonysága lehetővé 
teszi, hogy a hírközlés méltó legyen szocialista 
hazánkhoz, s dolgozói emelt fővel ünnepelhessék 
felszabadulásunk következő jubiláris évfordu­
lóit is.

^  MAGYAR ^  
T U D O M Á N Y O S  AKABtm 

K Ö N Y V T A R A  ^
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Ama tudománya—  

a holnap technikája
OLVASSA RENDSZERESEN MŰSZAKI TUDOMÁNYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, eseményeiről, újdonságairól

Anyagmozgatás, Csomagolás
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Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Élelmezési Ipar
Építőanyag
Épületgépészet
Az Erdő
Faipar
Finommechanika 
Fizikai Szemle 
Gép
Gépgyártástechnológia 
Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság

Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kohászati Lapok
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Öntöde
Papíripar
Városépítés
Villamosság

FENTI  KI ADVÁNYAI NK E L Ő F I Z E T H E T Ő K

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor té r 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság té r 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K :

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

H I R DETÉS EKET FELVESZ A L AP KI ADÓ VÁLLALAT HI RDETÉS I  O S Z T Á L Y A

VII. , Lenin körút 9—11.1. em. 120. (222-251).
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