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A közlekedés és hírközlés fejlesztésének fő irányai 
az V. ötéves tervidőszakban

Dr. Á В a  A H Á M K Á L M Á N

A népgazdaság ötéves tervének kialakítása — en­
nek keretében a szállítás és hírközlés feladatait, 
fejlődését meghatározó ágazati koncepció kidol­
gozása — a tervezésben résztvevő központi szervek 
és kijelölt nagyvállalatok együttes munkájával, 
több éven át meghatározott program szerint folyt. 
Az ötéves tervet az országgyűlés múlt év decembe­
rében fogadta el és emelte törvényerőre. A vállala­
tok ezt követően foghattak saját végleges ötéves (és 
ennek keretében 1976. évi) gazdálkodási tervük ki­
dolgozásához. A vállalati ötéves tervek kimunká­
lása a minisztérium folyamatos felügyelete mellett 
folyt. Az alaposnak, szervezettnek ítélhető előké­
szítés, a tervező munkában érdekeltek jó együtt­
működésének eredményeként a vállalati tervek 
általában híven adják vissza azokat a célkitűzése­
ket és követelményeket, amiket a központi, ága­
zati irányelvek számukra megjelöltek.

A népgazdasági terv szerint a tömegközlekedési 
vállalatok járművein elszállítandó utasok számá­
nak növekedése öt év alatt meghaladja a 9%-ot, 
míg-Vz utaskilométerben mért teljesítményük kb. 
1 0 %-kal emelkedik. Az egyéni közlekedés to­
vábbi térhódítása mintegy 45%-os teljesítmény­
növekedést eredményez. Uymódon az egy lakosra 
jutó személyszállítási teljesítmény öt év alatt mint­
egy 25%-kal emelkedik.

A népgazdasági terv az elszállítandó árutömeg öt 
év alatti 18%-os növekedését irányozza elő. 
Ezen belül a közlekedési vállalatokkal szembeni 
igények növekedése meghaladja a 23%-ot. A tonna- 
kilométerben kifejezett, népgazdasági szintű áru- 
szállítási teljesítmények a tervidőszakban mintegy 
34%-kal emelkednek. Ezt támasztják alá a nem­
zetközi (export-, import- és tranzit) szállítások te­
rületén várható magas igények is.

A közlekedés és a hírközlés ötéves cselekvési 
programját, fejlesztésének lehetőségeit és fő irá­
nyait nagy vonalakban azok a tényezők határoz­
zák meg, amelyeket a népgazdaság V. ötéves ter­
vének kidolgozásánál figyelembe kellett venni. 
Ezek a tényezők a kialakult gazdasági helyzetből, 
az előző időszak tapasztalataiból, továbbá a ko­
rábban hosszabb távra kialakított prognózisok­
ból adódtak, és a legfelső párt- és állami szervek 
ismert nyilatkozataiban, határozataiban láttak 
napvilágot. Az ágazat fejlődésének ötéves prog­
ramja is azokat a jegyeket viseli, működését azok 
a követelmények és korlátok befolyásolják, ame­
lyek a népgazdaság egészére általában érvényesek.

A gazdasági növekedés üteme a prognózisok sze­
rint nagyjából olyan lesz, mint az előző ötéves idő­
szakban (amellett, hogy a növekedés feltételei és 
körülményei módosultak), továbbá az életszínvo­
nal növelésének folyamatossága is tovább tart 
— reálisan lehet tehát várni, hogy az ágazattal 
szemben jelentkező szállítási, utazási, hírközlési 
igényeknek az előző tervidőszakban tapasztalt 
dinamikus növekedése folytatódik. Ugyanakkor 
számolni kell azzal, hogy a gazdasági növekedés 
extenzív forrásai helyett a közlekedésben is mind­
inkább az intenzív gazdálkodás jellemzői kerülnek 
előtérbe.

A közlekedésnek a vele szemben támasztott 
igények mennyiségi kielégítésén túl fontos feladata, 
hogy üzemének biztonságát, berendezéseinek üzem­
készségét, szolgáltatásainak színvonalát is növelje.

A mennyiségi, minőségi igények, a biztonsági 
követelmények, a fejlesztési lehetőségek korlátái, 
a gazdálkodás módosult feltételei minden korábbi­
nál nagyobb fontosságot adtak a reális, megalapo­
zott és mozgósító erejű ágazati tervező munkának.
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A közlekedéspolitikai célkitűzésekkel összhang­
ban tovább módosul a közlekedési munkamegosztás 
és korszerűsödik a közlekedés szerkezete. Jelen­
tősen felgyorsul egyes közlekedési ágazatok fej­
lődése, így a városi közlekedésé, a közúti közleke­
désé és a csővezetékes szállításé. Emellett azon­
ban — különösen az áruszállításokban — a vasút 
továbbra is megőrzi alapvető szerepét, g

A vasúti személyközlekedés elsőrendű feladata 
továbbra is a távolsági, a nagyobb városok, üdülő- 
központok közötti és az elővárosi tömegforgalom 
igényeinek rendszeres, gyors és biztonságos ki­
elégítése. A tervidőszakban az elszállítandó utasok 
száma várhatóan némileg csökken, míg az utaskm- 
teljesítmény változatlan szinten marad.

A vasútnak az áruszállításokban betöltött sze­
repe — bár részaránya mérséklődik — továbbra is 
meghatározó marad. A népgazdaság 1980. évi áru- 
szállítási igénye a vasúttal szemben mintegy 17 
millió tonnával (13%-kal) lesz magasabb, mint 
1975-ben. A vasúti árutonnakm-teljesítmény kb. 
19%-kai nő az öt év alatt.

A közúti közlekedés fejlődését a motorizáció szín­
vonalának további emelkedése alapozza meg. 
A távolsági közúti tömegközlekedésben az utas­
szám mintegy 1 0 %-kal, a helyi tömegközlekedés­
ben 11%-kal emelkedik. Jelentős fejlődés várható 
az autóbusz-közlekedés utaskilométer-teljesítmé­
nyeinél is (a távolsági forgalomban 17 -18%-os, a 
helyi közlekedésben 9%-os).

A közúti áruszállítás mennyiségének növekedése 
mintegy 18%-kal valószínűsíthető. Ezen belül a 
közlekedési vállalatokkal szembeni igények növe­
kedése 25—27%-os. A közúti árutonnakilométer- 
teljesítménvek változása meghaladja a 36%-ot.

A vízi közlekedésben a személyszállítás továbbra 
is főként a turisztikai jellegű utazási igények ki­
elégítését szolgálja. A színvonal emelését a sze- 
méíyhajópark rekonstrukciója segíti.

A vízi úton elszállítandó árumennyiség növeke­
dése megközelíti a 19%-ot, míg az árutonna- 
kilométer-teljesítmény 36% -os emelkedése várható. 
Legdinamikusabban a gazdaságos tengerhajózás 
fejlődik (mintegy 50%-kal). Tovább korszerűsödik 
és teljesítményeit növeli a folyami teherhajózás 
is. Kívánatos, hogy a vízi közlekedésre nagyobb 
szerep háruljon a hazai áruszállítási feladatok el­
látásából.

A terv szerint a légi közlekedés személyszállítási 
előirányzatai fejlődnek a leggyorsabban. Aztjftas- 
szám növekedése meghaladja a 80%-ot, az utas- 
kilométer előirányzat pedig, a hosszabb utazási 
távolságok hatására, mintegy 2 ,2 -szeresére emel­
kedik.

A légi közlekedés részesedése az áruszállításban 
viszonylag szerény, azonban a gyors árufuvarozás­
ban rejlő lehetőségek kihasználása fontos külkeres­
kedelmi érdek. Emiatt tervezett teljesítmény-elő­
irányzata 1975-höz képest megkétszereződik.

A városi közlekedésben a legfőbb fejlesztési fel­
adat a tömegközlekedés feszültségeinek mérsék­
lése, elsősorban a fővárosban és a nagyvárosokban. 
A tanácsi közlekedésben öt év alatt utasszámban 
6 %-os, utaskilométer teljesítményben 4,8%-os

növekedés várható. A fővárosi tömegközlekedés­
ben a terv az utasszám 2,4%-os, az utaskm 0,3%-os 
növekedésével számol. A villamosközlekedés és az 
eddig dinamikusan fejlődő autóbusz-közlekedés 
részesedése is csökken, viszont egyre nagyobb utas­
tömegek hordozójává válik a metró és a H KV.

A csővezetékes szállítás hálózata és egyéb beren­
dezései — összhangban az energiaszerkezet átala­
kulásával —• a tervidőszakban tovább fejlődik. 
A csővezetéken továbbítandó súly mintegy 75%- 
kai, az árutonnakilométer-teljesítmény 145%-kal 
emelkedik. El fejlődés hatására részaránya a köz­
lekedésben 7,8%-ról 14,4%-ra emelkedik.

A hírközlés fejlődését az igények nagyarányú 
növekedése és a technika fejlődése alapozza meg. 
Teljesítményei — értékben — a tervidőszakban 
mintegy 31%-kal emelkednek-. Az egyes szolgál­
tatási ágak közül a legdinamikusabb fejlődést a 
bank-, távíró-, televízió- és távbeszélő-szolgálatok 
mutatják, 33—41% között, míg ezeknél lassúbb 
ütemű — 7—10% körüli — fejlődés várható, a 
posta-, a hírlap- és a rádiószolgálatnál.

A közlekedéssel szembeni igények zavartalan 
kielégítése, a közlekedési és hírközlési szolgáltatá­
sok minőségének javítása, a biztonság és üzemkész­
ség erősítése az eszközök állományának jelentős 
rekonstrukciója, illetve bővítése nélkül elképzel­
hetetlen. Ez az igény találkozik a népgazdaság 
hosszútávú fejlesztésének egyik fő irányával, ne­
vezetesen az infrastrukturális beruházások részará­
nyának növelési igényével.

A szocialista szektor beruházásaira fordítható 
mintegy 870 milliárd Ft-ból a szállítás és hírköz­
lési népgazdasági ág kb. 106 milliárd Ft-tal része­
sedik: az útfenntartásokra és korszerűsítésekre to­
vábbi 43—45 milliárd Ft fordítható. E minden­
képpen hatalmas összegek célirányos felhaszná­
lása rendkívül nagy feladat. A fejlesztéseknél
— a lehetőségek korlátái miatt — szigorú rang­
sorolást kell végrehajtani, koncentrálni kell a meg­
kezdett beruházások mielőbbi befejezésére. Meg 
kell akadályozni a műszaki-gazdasági szempontból 
nem kielégítően előkészített beruházások megkez­
dését, meg kell követelni a kivitelezési határidők 
és az előirányzott minőség, hatékonyság betar­
tását.

A népgazdasági tervről szóló törvény előírja az 
ágazatok fejlesztéseinek rangsorolását. Súlyponti 
feladatnak kell tekinteni
— a tömegközlekedés — különösen a fővárosi, vi­
déki nagyvárosi, valamint az elővárosi és környéki 
közlekedés — fejlesztését,
— az áruszállítás feltételeit alapvetően meghatá­
rozó területek, mindenekelőtt a vasúti közlekedés 
fokozott fejlesztését,
— a közlekedés biztonságának és a hírközlés üzem­
készségének fokozását,
— a tömegkommunikációs hálózat fejlesztése révén
a rádió és televízió műsorok vételi lehetőségének ja­
vítását és az egyéb hírközlő rendszerek rekonstruk­
cióját. /

Jelentős fejlesztést igényel, de csak korlátozot­
tan irányozható elő pl. a szolgáltatások minőségé­
nek, a lakosság távbeszélő-ellátásának a javítása,
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valamint a motorizáció tervezett színvonalával 
összefüggő területek fejlődése.

A közlekedés és hírközlés ágazatainak fejlesztési 
előirányzatait, a központi célkitűzések érvényesíté­
sével, a tervezés előkészítő szakaszában kidolgo­
zott műszaki-gazdasági tanulmányok ajánlásaira, 
az adottságokra, a kialakult helyzetre tekintettel 
kellett megállapítani.

Az ötéves tervidőszakban a vasút fejlesztésére 
összesen 42 milliárd Ft fordítható. Elsőrangú fel­
adat a vonalhálózat, a vasúti csomópontok, állo­
mások rekonstrukciójának folytatása, komplex 
fejlesztése. Mindenekelőtt a nemzetközi vonalháló­
zat és a csomópontok átbocsátóképességének növe­
lését, továbbá a forgalomirányítás automatizálá­
sát, a biztonság fokozását kell célul kitűzni. Fon­
tos a szállító kapacitás fejlesztése, a korszerű szál­
lítási módok kiterjedtebb alkalmazása. Be kell 
fejezni a vontatott járműpark rekonstrukcióját.
A Diesel- és villamos vontatás arányát 93—95%-ra, 
a tolatás dieselesítését pedig 85—90%-ra kell nö­
velni.

A fő célkitűzéseknek megfelelően öt év alatt 
mintegy 1700 km pálya korszerűsítésére, 46 km 
második vágány építésére, 160 km vonal villamo­
sítására, 760 km korszerű vonali térközbiztosítóbe­
rendezés megvalósítására, 600 km hosszban a táv­
közlőhálózat fejlesztésére, 450 db önműködő so­
rompóberendezés üzembe helyezésére kerül sor.

A növekvő nemzetközi forgalom jobb ellátása ér­
dekében a legnagyobb határforgalmat lebonyolító 
záhonyi átrakókörzet mellett Hegyeshalom és 
Gyékényes állomások bővítése, Murakereszt úr és 
Вiharkeresztes közös határállomások fejlesztésének 
befejezése a főbb cél. A budapesti vasúti csomó­
pontban a kiemelten kezelt állomások rekonstruk­
ciójának megkezdése, illetve befejezése szerepel a 
tervben.

A járműpark bővítését 67 db villamos, 320 db 
Diesel-mozdony és 1 0 0  db kis tengelyterhelésű 
mellékvonali motormozdony, 955 db személykocsi, 
9200 db teherkocsi beszerzése szolgálja. A teher­
kocsipark raksúlykapacitását a beszerzések — a 
selejtezéseket figyelembe véve — mintegy 170— 
2 0 0  ezer tonnával növelik.

A motorizáció fejlődésével növekszik a közúti 
közlekedés társadalmi-gazdasági jelentősége* A nö­
vekvő igények a szállítóképesség arányos fejlesz­
tését követelik. A népgazdasági terv előirányzatai 
szerint a személygépkocsi-állomány mintegy 900 
ezer db-ra, az autóbuszállomány 13 ezer db-ra, 
a tehergépkocsik száma 150 ezer db-ra növekszik.*

A növekedés további előrelépést biztosít a la­
kosság személygépkocsi-ellátásában, az autóbusz- 
közlekedés javításában, valamint az áruszállítások­
nak a termelési folyamatokhoz való rugalmasabb 
alkalmazkodásában.

A közúti közlekedési vállalatok beruházási elő­
irányzata 17 milliárd Ft. Ebből a Volán Tröszt és 
vállalatai 12,2 milliárd Ft-tal részesülnek.

A növekvő gépjárműforgalom biztonságos le­
bonyolítása a meglevő országos közúthálózat kor­
szerűsítését követeli meg. Ezért a tervben elő­

irányozható anyagi lehetőségeket mindenekelőtt 
az utak teherbírásának és szélességének — a köz­
lekedés biztonságát is fokozó — növelésére kell 
koncentrálni. Az eredetileg elképzeltnél szerényebb 4 
mértékben folytatódik a gyorsforgalmi utak építése.

Az úthálózat korszerűsítésére és fenntartására 
fordítható összegből a jó minőségű, szilárd útbur­
kolatok arányának további növekedése, az átla­
gos útszélesség fokozása a cél. A forgalom bizton­
sága érdekében fontos a közúti csomópontok és a 
közúti-vasúti szintbeni keresztezések fokozatos át­
építése. Gondoskodni kell az elavult hidak kor­
szerűsítéséről is.

A vízi közlekedésben a folyami hajók kapacitásá­
nak dinamikus szinten tartását kell biztosítani.
A tervezett beszerzések a hatékonyabb tolóhajó­
zás kiterjesztését szolgálják. A tengeri hajópark to­
vábbi bővítésének eredményeként a hasznos liord- 
képesség 1980-ra 78 ezer tonnára növekszik.

A személy ha józás nagyon időszerű rekonstruk­
ciója 5—5 db folyami, illetve balatoni személyhajó 
és 1 db kom]) beszerzésével, valamint a parti léte­
sítmények korszerűsítésével veszi kezdetét.

A légi közlekedés nemzetközi forgalomban be­
töltött szerepe szükségessé teszi a Ferihegyi repü­
lőtér rekonstrukcióját, a repülésirányítási és a re­
pülésbiztonsági berendezések fokozott ütemű beru­
házását. A tervidőszakban megépül a második pálya 
a hozzá tartozó létesítményekkel, befejeződik az 
ország radarfedését biztosító lokátorrendszer épí­
tése.

A városi (tanácsi) közlekedés fejlesztésére 18,2 
milliárd Ft fordítható (a fővárosban 17,6, vidéken 
0 , 6  milliárd Ft). Legjelentősebb az észak—déli 
metró építése és a Délbuda—Rákospalota vonal 
építésének megkezdése.

A vállalati beruházások keretében a fővárosban 
a legfőbb célkitűzés a metróra ráhordó és a lakó­
telepekhez vezető járatok sűrítése, kiépítése, a vil­
lamosközlekedés rekonstrukciója, egyes HÉV vo­
nalak gyorsvasúti jellegű kiépítése, a trolibusz­
üzem fejlesztése.

A vidéki városokban a legnagyobb forgalmú vil­
lamosvonalakon a második vágány megépítését, 
a gyenge forgalmú vonalak autóbusszal való fel­
váltását, az ellátatlan területek autóbuszközle­
kedésének megszervezését kell megoldani.

A jáműállomány fejlesztését, korszerűsítését 
104 db csuklós villamos, 1288 db autóbusz, 150 db 
HÉV-kocsi, 140db metrókocsi beszerzése szolgálja.

A tanácsi úthálózat fejlesztési előirányzata ösz- 
szesen 17,6 milliárd Ft. A fővárosban az autó­
pálya-építési programhoz kapcsolódva folytatni 
kell Budapest elosztó úthálózatának kiépítését. 
Befejeződik az 5 sz. és 11 sz. főutak bevezető sza­
kaszának, valamint az M 1 és M 7 autópályához 
kapcsolódó ВЛH-csomópontnak kiépítése.

A vidéki városokban a főúthálózat kapacitásá­
nak növelése, valamint az alsóbbrendű hálózaton 
a burkolt utak arányának növelése a fő feladat. 
Fontos az országos utak átkelési szakaszainak te­
hermentesítését is szolgáló tanácsi utak és a tömeg- 
közlekedési eszközök által használt utak meg­
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felelő műszaki jellemzőinek biztosítása. Be kell 
fejezni a szegedi Tisza-híd építését.

A lehetőségekhez mérten törekedni kell a forga­
lombiztonság, valamint a kapacitásbővítés szem- 
pontjából indokolt külön szintű kereszteződések, 
kétszintű csomópontok kiépítésére, forgalomirá­
nyító berendezések felszerelésére.

A hírközlésben — a társadalompolitikai követel­
ményeknek megfelelően — súlyponti feladat a tö­
megkommunikációs hálózat gyorsabb ütemű fej­
lesztése, a rádió és televízió műsorok vételi lehető­
ségének javítása. A tervidőszak első felében befe­
jeződik Solton a 2 0 0 0  kW-os középhullámú adó 
építése. Az URH adóhálózat további bővítése, 
rekonstrukciója révén biztosítani kell, hogy a terv­
időszak végén a Kossuth-adó műsora az ország te­
rületének 97%-án, a Petőfi 8 8 %-án és a harmadik 
műsor 95%-án jó minőségben vehető legyen. A te­
levízió I. műsoránál a besugárzott terület 94%-os, 
a II. műsornál pedig 50%-os lesz.

A távbeszélő fő- és alközpontok kapacitását 
mintegy 207 ezer állomással kell növelni, ezáltal a 
1 0 0  lakosra jutó bekapcsolt fő- és mellékállomások 
száma 9,8 -ról 11,5-re emelkedik. A helyközi táv­
beszélőhálózat fejlesztésében a távhívásos rendszer 
bővítése a cél. Folytatódik a légvezetékek fokoza­
tos megszüntetése és a kábelhálózatok, erősítő ál­
lomások rekonstrukciója.

A KGST tagországok között 1976—1990 évek­
ben kiépül a komplex kompatibilis automatizált 
hírközlőhálózat. A különböző összeköttetések lé­
tesítésén túl a program keretében a tervidőszak 
elején elkészül az Interszputnyik műhold követő­
állomás.

A postaszolgálat fejlesztése során további kezelés­
gépesítésre, új góchivatalok, valamint 1 0  nagy, 
80 kis- és középhivatal építésére kerül sor.

A közlekedés és hírközlés beruházásainak 58%-a 
(62 milliárd Ft) állami beruházásként, fennmaradó 
része vállalati beruházásként került a tervbe. Terv 
szerint a teljes beruházási összeg 41%-ának a költ­
ségvetés, 45%-ának vállalati saját forrás a fedezete, 
a fennmaradó rész pedig bankhitelből, illetve ta­
nácsi alapból finanszírozható.

A szállítás és hírközlés népgazdasági ág az V. 
ötéves tervidőszakban reálisan mintegy 15 ezer 
fővel (4%-kal) növelheti létszámát. Ezen belül a 
vasúti közlekedés létszáma kb. 8 %-kal csökken, 
a hírközlés létszáma 7%-kai, a közúti közlekedés 
létszáma pedig 17%-kal emelkedik. Az egyes ága­
zatok arányainak eltolódása, valamint az ágaza­
tokon belüli technikai haladás következményeként 
számolni kell a munkaerő szerkezetének változásá­
val is.

A munkaerő-szükséglet és a munkaerőforrások 
ellentmondásai a jövőben fokozódni fognak. Ahhoz, 
hogy a vállalatok alkalmazkodni tudjanak az új 
körülményekhez, olyan feltételeket kell kialakítani, 
amelyek lehetővé teszik, hogy lényegesen jobb le­
gyen a munkaerő kihasználtsága, nőjön termelé­
kenysége. Ez viszont feltételezi, hogy fokozódjék 
a munka szervezettsége, erősödjék a munkafegye­
lem, a vezetés, irányítás színvonala, továbbá, hogy

számottevően javuljanak a dolgozók élet- és mun­
kakörülményei, szociális ellátásuk.

A közlekedés ötéves tervelőirányzatai, fejlesz­
tésének irányai összhangban vannak a közlekedés- 
politikai koncepcióban rögzített legfőbb célokkal. 
A fejlesztési súlypontok kijelölése, a közlekedési 
munkamegosztás tervezett arányai, a közlekedési 
hálózatok és létesítmények további racionalizálásá­
nak a tervidőszakra érvényes programja beleillenek 
a közlekedés politika korábban kialak ított kereteibe.

A kisforgalmú vasútvonalak forgalma közútra 
terelésének és a kocsirakományú áruforgalom kör­
zetesítésének programjából az ötéves tervidőszak­
ban 494 km normál, 320 km keskeny nyomtávol­
ságú és 190 km gazdasági vasút, összesen 1004 km 
kisforgalmú vonal forgalmának közútra terelése 
valósulhat meg. Ennek végrehajtása során mint­
egy 25 millió utas és 4,3 millió tonna áru közútra 
terelése várható.

A közlekedés és hírközlés öt évre tervezett fejlő­
dése összhangban van a népgazdaság általános fej­
lődésével, a hosszabb távra érvényes ágazati poli­
tika alapelveivel, kiaknázható lehetőségeinkkel. 
A fejlődés továbbra is dinamikusnak és harmoni­
kusnak ítélhető, ennek azonban a korábbiaknál 
szigorúbb feltételei és követelményei vannak. Min­
den szinten számolni kell a fejlődés forrásainak vál­
tozásával, intenzív jellegük erősödésével, az egyen­
súly fenntartásának nehezebb követelményeivel.

A közlekedés és hírközlés terve — megítélésünk 
szerint —- kellő mozgósító erővel rendelkezik, anél­
kül hogy túlfeszített lenne. Fontos követelmény, 
hogy a vállalati tervek minden vonatkozásban tö­
kéletes összhangban legyenek a központi, ágazati 
irányelvekkel, célkitűzésekkel; alapot adjanak ah­
hoz, hogy az irányításban és végrehajtásban egy­
aránt szervezettebb munkával, a belső tartalékok 
feltárásával és mozgósításával, olyan program le­
gyen vállalataink birtokában, amelynek teljesí­
téséért minden egyes dolgozó személyes felelősséget 

. is érez.
Pártunk . XI. kongresszusa határozatában le­

szögezte, hogy a demokratikus centralizmus elvét 
érvényesítve, a gazdasági életben is erősíteni kell 
a központi irányítást. A gazdasági szervező, irá­
nyító munkában a korábbinál nagyobb szerep és 
felelősség hárul a minisztériumokra. Ennek a köz­
ponti, ágazati célkitűzések érvényesítésének ellen­
őrzésében, számonkérésében kell megnyilvánulnia. 
Ugyanekkor következetesebben kell érvényesülnie 

,a  vállalati önállóságnak és felelősségnek, a vállalati 
kezdeményezések kibontakozásának, a szemlélet és 
cselekvés egységének.

Végül fontos, hogy megemlítsük az új tervidő­
szak indulását megalapozó 1976. évi célok eredmé­
nyes megvalósításának jelentőségét.

Különösen a munkaerőgazdálkodás és a beruhá­
zási tevékenység erőteljes javítását kell kiemelnünk, 
mint a hatékonyság növelésének, a gazdasági fo­
lyamatok tervszerű összehangolásának fontos kö­
vetelményét. Lényeges, hogy e munka eredménye 
konkrét cselekvési programokban rögzítve segítse 
elő a vállalati ötéves tervek teljesítését.



X X V I. ÉV FO L Y A M  1976. 7. SZÁ M 285

A telefon centenáriuma
H O H N  D E Z S Ő

A TELEFON SZÁZÉ VÉS TÖRTÉNETE
1 0 0  éve — 1876. március 1 0 -én — Bostonban, 

egy bér ház padlásán berendezett, kezdetleges 
kísérleti helyiségben, egy ugyancsak kezdetleges 
telefonkészüléken a következő beszélgetést foly­
tatták :

— ,,Watson úr! Jöjjön ide, beszélni szeretnék 
Önnel!”

— „Igen, tökéletesen értein Önt.”
Alexander Graham Bell (1847—1922), egy 29

éves, skót származású, süketnémákat oktató tanár 
szólt át ezekkel a szavakkal saját szerkesztésű ké­
szülékén a szomszéd szobában levő munkatársá­
nak, és a kapott válasz hangzott így.

Feltalálta a telefont. Ez volt az első hiteles te­
lefonbeszélgetés.

Bell érdemeinek kisebbítése nélkül meg kell 
jegyeznünk, hogy az emberi hangnak elektromos 
úton való továbbításával már korábban is foglal­
koztak, főleg az elektromágneses távíró feltalálása 
(1837) után. Ennek a Morse nevéhez fűződő talál­
mánynak nagy sikere volt, gyors elterjedésével 
forradalmasította a hírközlést és kutatásra serken­
tette a szakembereket: az emberi vagy zenei han­
gok továbbításának megoldására.

A német Philipp ßeianek (1834—1874) hosszas 
kísérletezés ütán 1860-ban sikerült olyan készü­
léket összeállítania, amely közvetítette ugyan a 
hangokat, de nagyon gyöngén. A németek ezért 
őt tartják a távbeszélő feltalálójának.

A franciák viszont Charles Bourseulmxk (1829— 
1912) tulajdonítják a távbeszélő feltalálását. Bour- 
seul távirdatiszt volt, és 1857-ben az „Illustra­
tion” c. lapban közleményt jelentetett meg kísér­
leteiről. Ebben írta: ,,. . .azon gondolkoztam pél­
dául, hogy magát a beszédet nem lehetne-e elektro­
mosság útján továbbítani, azaz nem lenne-e lehet­
séges Bécsben beszélni és ezt Párizsban hallgatni... 
Képzeljék csak el, hogy az ember elég rugalmas 
mozgó lemez előtt beszél. . . ez a lemez folyamato­
san előállítja és megszakítja az összeköttetést egy 
áramforrással. A távolban lehetne egy másik le­
mez, amely egyidejűleg átveszi a rezgéseket. . . 
Bizonyos, hogy a közeli vagy távolabbi jövőben a 
beszédet elfektromosság útján fogják továbbítani.” 
Bourseul elgondolását — amelyet neki nem sike­
rült megvalósítania — kigúnyolták. Nevéhez fűző­
dik viszont a „telefon” elnevezés első alkalmazása.

A véletlen játéka volt, hogy Amerikában Elisha 
Gray, aki szintén foglalkozott távbeszélő-kísérle­
tekkel, Bellel egy napon — 1876. február 15-én — 
nyújtotta be Salem városában a telefonra vonat­
kozó szabadalmi kérvényét. Emiatt kettőjük 
között pereskedés is folyt, amelynek során meg­
állapították, hogy Graham Bell Chicagóban be­
adott kérelme mintegy két órával megelőzte Grayét, 
s így ő lett a per győztese. Világszerte Graham Bellt 
ismerik el a telefonkészülék feltalálójának, és a 
sikeres kísérlet — az azóta sok ezerszer idézett első

telefonbeszélgetés —• időpontját a feltalálás nap­
jának.

Bell első kezdetleges készüléke áramforrás nél­
kül működött; a hangot csak kis távolságra és na­
gyon gyengén vitte át. Az első készülék tulajdon­
képpen két olyan egyforma telefonhallgatóból állt, 
amelyek üzemi használatra még alkalmatlanok 
voltak. Mindenesetre ezzel a primitív berendezés­
sel sikerült Belinek bemutatnia, hogyan lehet a 
hang által keletkezett rezgéseket elektromos áram­
má átalakítani, majd vezetéken továbbítva ismét 
hangrezgésekké visszaváltoztatni.

Még ugyanabban az évben, 1876. június havá­
ban világkiállítást rendeztek Philadelphiában, és a 
feltalálók sátora között ott volt Belié is. A telefon- 
készülék iránt azonban nem nyilvánult meg na­
gyobb érdeklődés. Ekkor történt, hogy Bell sátra 
előtt elhaladt kíséretével Don Pedró, Brazília csá­
szára, és Bell unszolására kegyesen hajlandónak 
mutatkozott a telefonkagylót füléhez emelni. Ami­
kor meghallotta azon a sátorban beszélő Watson 
hangját, meglepetéssel felkiáltott: „Hiszen ez be­
szél!” Ezután kíséretének tagjait is érdekelni kezdte 
a készülék, és egymás után belehallgattak, ami ál­
talános feltűnést keltett a vásár látogatói között. 
Mindenki meg akarta hallgatni a csodálatos készü­
léket, amely így egyszerre népszerűvé vált.

1876-ban tehát még csak a kifogástalan hallga­
tót fedezték fel, a mikrofon megszerkesztése még 
váratott magára. Bár ez már nem az ő nevéhez 
fűződik, Graham Bell világszerte híres ember lett, 
hazájában nagy tudósként tisztelték, kinevezték 
egyetemi tanárnak. Később róla nevezték el 
„Bell System”-nek az Amerikai Egyesült Államok 
telefonhálózatát. Dicsőségtől övezve, meggazda­
godva halt meg 1922-ben, 75 éves korában, ami­
kor Amerikában már 1 2  millió telefonkészülék volt 
üzemben.

1876 után a feltalálók egész sora foglalkozott a 
mikrofon megoldásával. Az alapötlet Edison ér­
deme, aki felhívta a figyelmet a szénre, annak'köny- 
nyen változó ellenállására. Edison javaslatára fel­
figyelve, Hughesnnk sikerült az első szénmikrofont 
előállítani, szénrudakkal. Az igazi megoldás azon­
ban Runnings angol tiszteletestől származik, aki 
mikrofonjában 1881-ben szénszemcséket alkalma­
zott. Azóta is ezen az alapelven működnek a táv­
beszélő mikrofonok.

Érdekes, hogy a telefonhallgató gyakorlati ki­
vitelezésre is alkalmas, helyes elvi kidolgozása 
egy süketnémákat beszélni tanító tanártól, a szén- 
mikrofoné pedig egy tiszteletestől származik. A ma 
is alkalmazott elvek tehát nem fizikus szak­
tudósok nevéhez fűződnek.

Bell telefonkészüléke igen gyorsan elterjedt, de 
vele még nem lehetett nagyobb távolságra beszél­
getést folytatni. Ezen Edison segített, aki 1877-ben 
független áramforrást alkalmazott az átvitelhez.

A távíróhoz hasonlóan, a telefon az első időkben
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1. ábra. líell-féle telefon modellek a Postamúzeum kiállításán

3. ábra. különböző készülék ípnsok a kiállításon

csak két állomás egymás közötti kapcsolatát tette 
lehetővé. Jelentős fordulatot hozott az 1877. év, 
amikor a magyar Puskás Tivadar ötlete alapján 
Bostonban üzembe helyezték az első telefonköz­
pontot. Hogy valóban Puskástól eredt az ötlet, 
igazolják Edison szavai, melyet Fodor Istvánnak, 
magyar származású munkatársának mondott: 
„Én a magam részéről kezdetben nem láttam egye­
bet a telefonban, mint valami újabb távírófélét, 
melynek révén egyik állomásról a másikra híreket 
lehet továbbítani... Puskás volt az. aki kifej­
tette azt a tervet, hogy a telefont a nagy nyilvá­
nosság részére is hozzáférhetővé kell tennünk. 
Olyan központot tervezett, melybe tetszés szerinti 
számú előfizető kapcsolható be. . . ”

Kezdetben az előfizetőknek egv külön bejelentő 
körvezetéken kellett kérniük a kapcsolást a köz­
pont hivatalvezetőjétől. () adott utasítást a kezelő- 
személyzetnek a kapcsolás létrehozására, akik a 
vízszintes és függőleges rudakból álló táblán, a 
rudak kereszteződésén levő furatokba dugott fém­
dugaszokkal hozták létre az összeköttetést. A hi­
vatalvezetői állás bizalmi jellegű volt, mert nem 
volt jelzés a beszélgetések befejezéséről, s ezért a 
hivatalvezetőnek időnként diszkréten be kellett 
hallgatóznia. Ha a felek már nem beszéltek, uta­
sítást adott a kapcsolószemélyzetnek az összeköt­
tetés bontására. Az előfizető részére a kapcsolás 
létrejöttét csengővel jelezték, ami ugyancsak Edi­
son találmánya volt.

Hamarosan rájöttek azonban, hogyha az elő­

fizető is rendelkezne áramforrással, akkor nem len­
ne szükség külön jelentkező áramkörre. így azután 
az előfizetői készülékekben megjelentek a csengőn 
kívül az akkor már ismert induktorok is. Az elő­
fizető által keltett váltakozóáramú jelzésre apró 
táblácskák — esőlemezek — adtak jelzést a hívás­
ról, illetve a beszélgetés befejezéséről; körvezetékbe 
kapcsolt és az összeköttetésekbe hallgatódzó hi­
vatalvezetőre már nem volt szükség.

A századforduló táján nagyon sokféle távbeszélő- 
készülék és kézikapcsolású központ látott napvilá­
got. A jól használható mikrofonoknak volt kö­
szönhető, hogy a telefont nemcsak egy városon 
belül, hanem interu'rbán összeköttetéseknél is hasz­
nálni lehetett. Jelentős találmány volt a hatótávol­
ság növelésére a magyar származású Pupin Mihály 
ún. Pupin-fazeka vagy Pupin-csévéje. Elméleti 
megfontolások alapján matematikai módszerek­
kel kiszámította a beszédáramok tovaterjedésénél 
fellépő csillapodás mértékét, s megoldotta, hogy ez 
a vezeték önindukciójának mesterséges növelésé­
vel hogyan csökkenthető.

A városképet rontó és sok hibaforrást jelentő 
légvezetékeket egyre tökéletesebb kábelekkel vál­
tották fel. A fejlődés itt is rohamos lépésekben 
haladt. Az első helyközi légvezetékes távbeszélő- 
vonalat 1880 ban nyitották meg Boston és Provi­
dence között, és már ugyanebben az évben Brook- 
Ivrit New York kal összekötő hídon lefektették az 
első kábelt is. Az első tengeralatti kábel üzembe­
helyezésére — Helsingör (Dánia) és Helsingborg 
(Svédország) között — 1902-ben került sor.

Mivel Pupin-csévékkel az áthidalható távolság 
csak négyszeresre volt növelhető, újabb nagy fej­
lődést hozott a telefon történetében az erősítő- 
lámpák feltalálása. Ezekkel ugyanis az átvitel 
távolsága szinte korlátlan lett. Bár Edison már 
1883-ban feltalálta az elektroncsövet, a Robert 
Lieben osztrák fizikus 1906-ban szabadalmaztatott 
találmánya alapján gyártott erősítőcsöveket csak 
1913-ban kezdték alkalmazni. Ezek segítségével 
1915-ben Berlin és Konstantinápoly között, 2500 
kilométeres távolságon jó .minőségű telefonbeszél­
getéseket bonyolítottak le.

Az erősítők alkalmazása lehetővé tette a távol­
sági forgalom kiterjesztését az egész kontinensre, 
sőt a kontinensek között is. Az első nemzetközi 
telefonösszeköttetés London és Párizs között 
1891-ben nyílt meg. A kutatások továbbiakban a 
táv beszélő vezetékek, illetve kábelek jobb és na­
gyobb — többszörös - - kihasználására irányultak.

1918-ban az Amerikai Egyesült Államokban 
Baltimore és Pittsburgh között alkalmaztak elő­
ször vivőáramú technikával működő összekötte­
tést, egv érpáron négy csatornával. Ezt követték 
— szimmetrikus kábeleken — a 12 és 24 csatornás 
berendezések, később pedig 60 csatornát is el­
értek .

A fejlődés következő mérföldköve a koaxiális 
kábelek megjelenése. Ezeket először az Amerikai 
Egyesült Államokban alkalmazták a 30-as évek­
ben, 240 egyidejű beszélgetésre. Európában csak 
a második világháború után került sor bevezeté­
sükre.
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Az első időkben fektetett 5 cm külső átmérőjű 
nagy koaxiális kábelt kiszorította a 2,6/9,5 imn-es 
kis koaxiális kábel, amelyen egyszerre maximáli­
san 10 800 beszélgetést lehet lebonyolítani. Ez­
után került sor a „mini” koaxiális kábelekre, 
melyek 1,2/4,4 mm méretűek, és maximálisan 
2700 beszédcsatorna képzésére alkalmasak.

Ugyancsak a 30-as években találták fel a digi­
tális elven működő átviteli rendszereket, azonban 
ezek is csak a háború után terjedtek el. Abban az 
időben interkontinentális telefonösszeköttetések­
hez rövidhullámú rádióberendezéseket is használ­
tak. A rövidhullámú berendezéseket a mikrohul­
lámú technika váltotta fel. A modern mikrohul­
lámú berendezések több Gigaherz frekvenciával 
dolgoznak, és igen széles sáv — több tízezer be­
szédcsatorna — átvitelére alkalmasak.

A távbeszélő-technika fejlődése kedvező hely­
zetet teremtett egy világhálózat kialakításához. 
Negyven évvel ezelőtt, 1936-ban New York-ban 
sikerült először az egész Földet megkerülő háló­
zaton át telefonösszeköttetést létesíteni. Ennek 
létrehozásán, fejlesztésén és egységesítésén a világ 
országai az 1865-ben alakult Nemzetközi Távköz­
lési Egyesület keretében munkálkodtak. E nagy 
jelentőségű nemzetközi szervezetnek Magyaror­
szág egyik alapító tagja. Tevékenységében részt 
vesznek a szocialista országok is.

Az átviteli berendezésekkel párhuzamosan foly­
tatódott a távbeszélőközpontok fejlesztése. A kez­
detben kialakított LB rendszerű központokat 
(LB = local battery — helyi telepes) az előfizetők 
számának növekedésével felváltották a központba 
épített közös telepű rendszerek (CB = central 
battery — központi telepes), amelyek az előfizetői 
készülékek mikrofonját megfelelő erősségű áram­
mal látják el. A CB rendszernél az induktor el­
marad, a kapcsolást a kézibeszélő leemelésével 
kérik.

A kézi kapcsolású központok egyre kevésbé tud­
ták a megnövekedett igényeket kielégíteni. A táv­
beszélőközpont automatizálásának gondolatával és 
kísérletével egyidejűleg többen is foglalkoztak. Az 
első ilyen szabadalmat 1892-ben az amerikai B. 
Stroivger (1838—1902) szerezte meg és 1894-ben 
La Porte-ben (Indiana állam) már működött ilyen 
központ. Az automata távbeszélő-forgalom kiala­
kulását nagymértékben elősegítette a svéd Erics­
son által feltalált hívótárcsa.

1914-ben Angliában építették meg az első köz­
vetett vezérlésű automata központot, amelyet 
rotary-rendszernek neveztek el, a folytonosan 
forgó tengelyek után.

A svéd Betulancler 1920-ban szerkesztette meg a 
crossbar (keresztrudas) kapcsolási rendszerű köz­
pontot. 1938-ban Nerv York-ban két crossbar rend­
szerű központot is üzembe helyeztek, jó eredmény­
nyel. Széleskörű elterjedésére azonban csak a má­
sodik világháború után került sor.

A tranzisztor felfedezése (1948) után a kísérle­
tek már az elektronikusan vezérelt központok ki­
alakítására irányultak. 1964-ben az Amerikai 
Egyesült Államokban üzembe helyezték az első

'.i. ábra. A Postamúzeum két ritkasága: Licbcn-csövek

4. ábra. Az első — Puskás-féle — budapesti távbeszélőközpont 
berendezés (1881)
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teljesen elektronikus távbeszélőközpontot, 500 elő­
fizetővel.

A városi távbeszélő-hálózatok automatizálása 
után önként adódott a gondolat, hogy a helyközi 
távbeszélő-hálózatot is automatizálni kell, ami 
azonban hosszabb időt vett igénybe. Először itt is 
a félautomata megoldást valósították meg, ame­
lyet a nemzetközi forgalomban 1954-ben vezettek 
be London és Amszterdam között. Négy év múlva 
kezdték a nyugat-európai országok távbeszélő­
hálózatának teljes automatizálását, és 1962-ben 
a holland távbeszélő-hálózat teljes automatizálása 
be is fejeződött.

A távbeszélő-készülékek számtárcsái elveszí­
tették egyeduralmukat, mert 1963-ban bemutatták 
az első nyomógombos készüléket.

Áttekintve a távbeszélés fejlődését, a következő 
szakaszokat lehet megfigyelni:

I. szakasz, a telefon feltalálásától az első világ­
háború kitöréséig:

— a manuális telefonközpont elterjedése. A há­
ború kitörésekor már közel 1 0  millió telefon- 
készülék volt üzemben a világon.

II. szakasz, a két világháború közötti fejlődés:
— a telefonközpontok gépesítése;
— az erősítők felfedezése és ennek következ­

ményei a hatótávolság megnövelésére.
III. szakasz, a második világháború utáni fej­

lődés, amely az utolsó 1 0  évben szédületesen meg­
gyorsult és eddig elképzelhetetlen távlatokat nyi­
tott meg; ezt a harmadik szakaszt két részre bont­
hatjuk :

1965 előtt:
— a crossbar rendszer nagymérvű elterjedése;
— az országos és nemzetközi előfizetői távhívó 

rendszerek rohamos fejlődése;
— koaxiális kábeleken sokcsatornás rendszerek 

alkalmazása;
— tenger alatti kábelek fektetése.
1965 után:
— az elektronikusan vezérelt központok megje­

lenése;
— a széles sávú rendszerek elterjedése;
— távközlési mesterséges holdak bevezetése,
— a világ automatikus telefonhálózatának meg­

alapozása.
A fejlődés folyamán a távbeszélő nélkülözhetet­

len segítséget nyújtott az űrkutatásnak is, amely­
nek egyes vívmányai viszont a távközlést forra­
dalmasították.

1958 őszén az Atlas mesterséges hold segítségé­
vel vehettek rádiótelefon és rádiógéptávíró adáso­
kat, amelyeket rögzítettek, és alkalmas időpont­
ban a földi állomások felé továbbították.

1962. július 26-án fellőtték a Telstar távközlési 
mesterséges holdat. Ennek segítségével távbeszélő­
kapcsolatot létesítettek Európa és Amerika kö­
zött.

1962. augusztus 11—15. között valósult meg az 
első űrközi távbeszélő-összeköttetés a Vosztok III. 
és Vosztok IV. között.

Ezt követően több távközlési mesterséges hol­
dat bocsátottak fel. Ma már több, mint 20 táv­
közlési mesterséges hold — napelemekkel működő,

a k tív  sza te llit —  van  üzem ben. F o k o za to san  k i­
a laku l az ű rtáv k ö z lési v ilághálóza t. A forgalom  
leb o n y o lítá sá ra  k é t szervezet, az In te ls a t  és az In - 
te rsz p u tn y ik  lé tesü lt. A közeljövőben  üzem behe­
lyezendő In te ls a t  V. m ár 25 0 0 0  te le fo n csa to rn á t 
fog b iz to sítan i.

A távközlés egyes ágai már évtizedek óta egy­
mással együttműködve fejlődnek és tökéletesítik 
a hírközlést. Például a telefon egyes szerkezeti 
egységei (mikrofon, erősítő stb.) nélkül a rádió és a 
televízió nem működhetne, a telefonhoz viszont 
már régóta rendszeresen felhasználják a rádiózás 
különböző átviteltechnikai megoldásait. A modern 
videotelefon is a képernyő és a távbeszélő-készü­
lék egyesítésével jött létre.

Száz év alatt Bell kezdetleges távbeszélőjéből az 
egész világot átfogó és behálózó technikai „csoda” 
lett, amely fejlődéséhez igénybevette a technika 
számos vívmányát. A modern technika óriás mér­
tékben megsokszorozta a távbeszélő elterjedését; 
ma már a világon több mint 300 millió távbeszélő- 
készülék van üzemben.

A TELEFON FEJLŐDÉSE HA Z ÁNKB AN
Magyarországon 1881. május 1-én helyezték 

üzembe Budapesten, az akkori Fürdő utca (ma 
József Attila u.) 10. sz. ház I I I .  emeletén az első 
távbeszélőközpontot. Ez igen jelentős haladás volt 
hírközlésünk terén, hiszen az első németországi 
(Friedrichsberg, 1877) majd a párizsi és londoni 
(1879), a zürichi (1880) és berlini (1881) közpon­
tok után Európában hatodikként a budapesti 
telefonközpont felszerelése következett, megelőzve 
Bécset is.

Az a  té n y , hogy  röv id  ö t évvel G rah am  Bell si­
keres k ísérle te  u tá n  B u d ap esten  is m ű k ö d ö tt m ár 
te lefonközpon t, a  P u sk ás  fivérek  érdem e. Puskás 
Tivadar, ak i ab b a n  az id ő b en  A m erikábó l v issza­
té rv e  a  párizsi táv b eszé lő -h á ló za t k iép ítésén  fá ra ­
d o zo tt, öccsét, Puskás Ferencet b íz ta  m eg a  telefon 
haza i m eghonosításával.

Nagy érdeklődés nyilvánult meg a telefon i rá n t  
nálunk is. Ezt igazolja, hogy az első központ üzem­
behelyezése után kilenc évvel —- 1890-ben — már 
hat m an u ális  központ működött Budapesten, 
közel 1500 előfizetővel. Ezek még helyi telepes 
rendszerűek voltak; 1900-ban tértek át a CB rend­
szerre. Az első nagy m anuális  (CB) telefonközpon­
tot 1901—1903 között szerelték (T eréz-központ).

A telefon elterjedése új igényt támasztott a 
munkaerő tekintetében is: műszaki vezetőgárdára 
volt szükség. Magyarországon először 1887-ben ne­
veztek ki postamérnököt, amikor a központokat 
állami tulajdonba vették. Az államosítást többek 
között az is szükségessé tette, hogy egységes táv­
beszélő-hálózatot lehessen kialakítani* Azt meg­
előzően ugyanis az egyes háztulajdonosok elha­
tározásától függött, hogy megengedik-e ingatlanai­
kon — telkeiken és házaikon — a telefonvezetékek 
tartószerkezeteinek elhelyezését. Mivel nem min­
den háztulajdonos adta beleegyezését, a helyi te­
lefonvezetékek az ilyen házakat és telkeket elke­
rülve, az utca egyik oldaláról a másikra, cikkcakk- 
ban, a városképet is rontva haladtak. Az államo-



X X V I. ÉV FO L Y A M  1976. 7. SZÁM . 289

HIVATALOS KIAÖAS.

A  BUDAPESTI É S  A K Ő R N Y É K E B E L I  M A G Y A R  K I R

TÁVBESZÉLŐ h r l ó z r t o k

NYILVÁNOS ÁLLOMÁSAINAK BETÖRE! ’DES NÉVSORA.

/. Ez a névsor mir ion előbbit telesleamsé tesz,
2. Л  kapcsoló központot akként keli felhívni, hogy a hallgató- ■ 

kagylót a ittozv ...ragról fülünkhöz 'meljük és ezen helyzetben 
várjuk be о központ jelentkezését

8. Jfz össze,i itta  test az elm xeta neve elé ir t számmal tagolva 4\ 
érthetően к cet hérni

vr. Л  központ köteles a 5 ,u  • ar.lt sr fn r n f  azonnal ismételni.
5. Л  tüzelt: ig, таи hm . . rendőrség állomásai, uqgs latén

ч felelőn fmsí Husiim/ az , J l y  és ,t vízvezetéki igazgatóság 
állommá, m in nini az atots. névsor kiadása után bekapcsol, 
új állomások névvel kérhetők.

6. Beszélgetés befejez téve? a h Un '■'kagylót a mozgóhoroyu kelt 
akasztani.

7. tlu a csengő megszólal, vagyis, ha minket bionak, a balig dó- 
kagylót a fülhez emelve keli je  'entkezni.

Az előfizetők tá jék o z ta tó  T a t ! k iv á ló k a t  1Ш  a  tüLcf vé't h\.

E L Ő F I Z E T Ő I N E K

Megjelenik jontos és deczember hőnapo’ihim.

5. ábra.  A 65 évvel ezelőtti telefon könyv címlapja
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sítást követően kiadott törvény (1888. évi XXXI. 
t. c.) szerint azonban a háztulajdonosok kötelesek 
voltak tűrni a távbeszélő támszerkezetek ingatla­
naikon való elhelyezését.

Hazánkban a budapesti távbeszélő-hálózat auto­
matizálásának kérdése már 1912-ben szóba került, 
azonban az első világháború miatt nem volt meg­
valósítható. A háború után, 1928-ban kerülhetett 
csak sor a távbeszélőközpontok automatizálására. 
Ezt úgy kellett végrehajtani, hogy az automatikus 
központok a manuálisokkal együtt tudjanak dol­
gozni, és hogy a szolgálatban a legrövidebb időre 
se álljanak be megszakítások vagy zavarok. Emel­
lett alapvető feltétel volt, hogy a már automatikus 
szolgálatúvá vált állomások minden állomást 
— tehát a még ideiglenesen manuális szolgálatún­

kat is — kivétel nélkül automatikusan, tárcsázás­
sal tudják hívni. Ezért a manuális központok is 
kaptak automata szerelvényeket, amelyeket a ké­
sőbbi automatizálási fázisokban teljesen fel lehe­
tett használni. Budapest ezzel az átkapcsolási 
rendszerrel úttörő volt. Elsőként a Krisztina-köz- 
pont automatizálása valósult meg 1928-ban, ame­
lyet még ugyanabban az évben a Belváros- és a 
Teréz-központok átalakítása követett.

1938-ban az Erzsébet-központ üzembebel verésé­
vel fejeződött be Budapest távbeszélő-hálózatának 
automatizálása. A felszabadulás előtt, 1944-ben a 
budapesti főközpontok kapacitása kereken 126 0 0 0  

volt, 97 000 bekapcsolt állomással.
A második világháború alatt a hét budapesti fő­

központból három kiégett, egyet pedig bomba pusz­
tított el.Ugyancsak kiégett hat mellékközpont is. 
A felszabadulás pillanatában egyetlen távbeszélő­
állomást sem lehetett a fővárosban használni.

A felszabadulás után az újjáépítés 1953-ban fe­
jeződött be. Ekkor érte el a főközpontok kapaci­
tása a háború előttit. Ebben az időben már lehe­
tett volna a crossbar rendszer alkalmazására gon­
dolni, azonban licencet akkor még nem lehetett 
szerezni, saját erőnkből pedig nem tellett ilyen 
központtípus kifejlesztésére. Ezért tovább foly­
tattuk a már elavultnak számító rotary-rendszer 
gyártását, és csak közel 2 0  éves késéssel, megvásá­
rolt Ericsson licenccel kezdtük gyártani és felsze­
relni az új berendezéseket.

Néhány éve vidéken (Pécs) és Budapesten is 
(Lágymányos) működnek crossbar rendszerű fő­
központok. Ma már a BHG — bár még szerény 
mértékben — kvázielektronikus központok kifej­
lesztésével is foglalkozik.

A telefonközpontok fejlődésével egyidejűleg ha­
zánkban a távbeszélő-hálózat is hasonló fejlődésen 
ment át. Már 1882-ben a Margit-híd alatt öteres 
telefonkábel feküdt, és 1899-ben — első ízben — 
tömbcsatornába húzták be az egy irányba baladó 
kábeleket. 1887-ben indult meg a kétvezetékes 
helyközi távbeszélővonalak építése, és rá két évre 
helyeztek üzembe Budapest és Bécs között há­
rom légvezetékes interurbán áramkört. Ugyan­
ebben az irányban 1927-ben működött az első táv­
kábel.

Bécsi távkábelünk nem volt alkalmas több- 
csatornás berendezések üzemeltetésére, mert a pu-

pinizált kábelek csak a beszédcsatornát vitték át. 
Légvezetéken azonban nálunk is használtak már 
kis csatornaszámú vivőhullámú berendezéseket, a 
második világháború kitörése idején.

A háború tönkretette az ország távbeszélő-háló­
zatát is, az erősítőállomások 85%-át lerombolták. 
Néhány év alatt azonban sikerült a hálózatot 
újjáépíteni.

A helyközi távbeszélő-szolgálat automatizálását 
még a második világháború előtt megkezdte a 
Magyar Posta. A kezelők részére már a 30-as évek 
végén működött automatikus távhívó rendszer, 
Budapest—Miskolc és néhány dunántúli város kö­
zött.

A háború után, 1967-ben Pápa—Veszprém két­
irányú és Veszprém—Budapest egyirányú távhí­
vás bevezetésével kezdődött a helyközi hálózat 
automatizálása. Az országos távhívás lehetőségét 
a Budapesten megépült és 1971-ben üzembe he­
lyezett belföldi távhívóközpont teremtette meg. 
Ma már az ország 131 helysége — köztük 13 megye- 
székhely — vesz részt a távhívásban.

Az utóbbi években jelentős mértékben nőtt a 
nemzetközi forgalom, amihez az automatizálás is 
hozzájárult. Ez a folyamat 1968-ban egy 80 vona­
las, 1971-ben újabb 250 vonalas nemzetközi auto­
mata távbeszélőközpont üzembehelyezésével kez­
dődött, és ma már 2 1  országgal teremtünk kapcso­
latot távhívással. A jelenlegi helyzet kialakulásá­
ban, az elért eredményekben jelentős szerepet ját­
szott, hogy a IV. ötéves terv időszaka alatt min­
den eddiginél nagyobb mértékű fejlesztést hajtot­
tunk végre.

A helyi távbeszélő-hálózat bővítésére öt év alatt 
3,7 milliárd Ft-ot fordítottunk beruházási forrás­
ból. 230 ezer db-bal növeltük a távbeszélő köz­
pontok kapacitását, és ebből közel 140 ezer a fő­
központi kapacitásbővítés. Ennek ellenére ma már 
a telefonra várakozók száma eléri a 2 0 0  ezret.

Távbeszélőközpontjaink automatizáltsági foka 
— a bekapcsolható állomások számát tekintve — 
70%-ról 83%-ra emelkedett. A főközpontok szá­
mát nézve már lényegesen kedvezőtlenebb a hely­
zet, mert az ország helységeinek mindössze 
6 %-ában van csak automata központ. A helyi 
távbeszélő-forgalom évi átlagban 8 %-kai nőtt, és 
ma már meghaladja a 800 milliót.

A helyközi távbeszélő-hálózat fejlesztésére öt év 
alatt 1,3 milliárd Ft-ot fordítottunk. Leraktuk az 
országos gerinchálózat alapjait, elkészítettük a bel­
földi és nemzetközi távhívó központot. A magyar- 
országi helyközi hálózat ma már korszerű koaxiális 
kábelekkel csatlakozik a szomszédos országok háló­
zatához.

A Magyar Posta az V. ötéves tervben is tovább 
folytatja a távbeszélő-hálózat nagyarányú fejlesz­
tését. A tervezett összeg mintegy 40%-kal maga­
sabb, mint a IV. ötéves tervben volt.

A helyi távbeszélő-szolgálat fejlesztésére 5,2 
milliárd Ft-ot fogunk beruházni. Ebből — a le­
szereléseket is figyelembe véve — a távbeszélő- 
központ kapacitásszaporulat 207 000 állomás lesz. 
Elkezdtünk egy hosszabb távra szóló, nagyobb 
arányú rekonstrukciós programot: folytatjuk az
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elavult 7 A1 rendszerű központok lecserélését, és 
az eddiginél lényegesen nagyobb méretű kábel­
hálózat-cserét hajtunk végre.

A helyi távbeszélő-hálózatban legnagyobb fel­
adat a forgalmi torlódások feloldása, a szolgál­
tatás megbízhatóságának és minőségi színvonalá­
nak emelése.

A helyközi távbeszélő-szolgálat 2,3 milliárd Ft- 
jából folytatjuk az országos gerinchálózat kiépíté­
sét, s egyúttal elkezdjük a KGST tagországok kö­
zös hírközlő rendszerének kialakítását.

Folytatódik a távhívás kiterjesztése. Célunk, 
hogy belföldi előfizetőink 75%-a élhessen e szol­
gáltatással. Valamennyi európai országgal meg­
valósítjuk a kétoldalú előfizetői távhívást. Fel­
adatul tűztük ki az űrtávközlési földi állomás meg­
építését, ami szintén segíti a nemzetközi távbeszélő­
hálózat korszerűbb megvalósítását.

a  p o s t a m ú z e u m  k i  A l t a t á s a

A telefon centenáriumáról a világon mindenütt 
megemlékeztek. Hazánkban egységesen vett részt 
az ünnepségben a rádió, a televízió, a filmhíradó és 
a sajtó. Házigazdaként a Magyar Posta emlék­
bélyeg kiadásával és a Postamúzeumban kiállítás 
rendezésével állított emléket a százéves telefon­
nak.

A kiállítás nemcsak a telefon technikai történetét 
mutatta be, hanem felhívta a nagyközönség fi­
gyelmét arra a sok ezer dolgozóra, akiknek mun­
kája révén a telefon áldását hazánkban is élvez­
hetjük: azokra az ipari szakmunkásokra, akik a be­
rendezéseket, a vezetékeket és kábeleket gyártják, 
azokra a postai szakemberekre, akik a szerelés és 
fenntartás nehéz feladatát vállalták, a forgalom 
lebonyolítását biztosítják — és végül a tervezőkre, 
kiknek munkája nélkül nem fejlődhetett volna a 
magyar hírközlés.

A Postamúzeum kiállításán bemutatott külön­
böző telefonkészülékek és alkatrészek, kábelek és 
központok érzékeltetik a telefon fejlődésének száz­
éves útját. A látogatók megtekinthették a külön­
böző rendszerű és kivitelű távbeszélő-készüléke­
ket; többek között Bell első telefonjának pontos 
mását és néhány történelmi érdekességű készü­
léket is. Látható volt az 1882. február 1-én kiadott 
telefonnévsor, amikor az előfizetőnek csak a neve 
és lakcíme állott még a névsorban.

Szerepelt a kiállításon két Puskás-féle telefon- 
központ is. Az egyik 1882-ből való és azonos rend­
szerű az első budapesti telefonközponttal. A másik 
ennek egy későbbi — 1887. évi — változata.

Bemutatták az országban alkalmazott fonto­
sabb automata távbeszélőközpont-típusokat is. 
Láthattak az érdeklődők egy V/25-ös — öt városi 
vonal és 25 mellékállomás kapcsolására alkalmas — 
automata alközpontot, működés közben.

tizemben volt egy 7 A2 -es automata főközponti 
mintagép és egy modern crossbar rendszerű köz­
pont is. A látogatók a központokhoz kapcsolt ké­
szülékek segítségével nyomon követhették az autó-

0. ábra. A működő V/35-ös automata alközpont és crossbar-közpout, 
háttérben a (Puskás testvérek fényképe alatt) a Puskás-féle manuális 

központ

7. ábra. A ,,100 éves a telefon" kiállítás megnyitása 
a Postamúzeumban, 1970. március 10-én

8. ábra. Üzemben levő videotelefon a kiállításon



292 K Ö Z L E K E D É ST U D O M Á N Y I SZ EM LE

mata berendezés kapcsolást végző mechanizmusá­
nak működését.

Érdekes színfoltja volt a kiállításnak a hazai és 
a nemzetközi hálózat fejlődésének különböző fá­
zisait bemutató két fénygrafika, valamint a Posta­
múzeum féltve őrzött ritkaságai közé tartozó két 
eredeti Lieben-cső.

Végül a látogatóknak módjukban állt videotele­
fonon is beszélgetni egymással, ami sokak számára 
igen érdekes élmény volt

A méreteiben szerény, de mondanivalójában gaz­
dag kiállítás felidézte az emberi szellem e csodála­

tos alkotásának: a telefonnak évszázados fejlő­
dését. Egv olyan alkotásét, amely ma már nél­
külözhetetlen eszköze mindennapi életünknek, és 
amely további, alig belátható távlatokat nyit 
meg az országok és népek kapcsolatainak fejlő­
désében is.

Napjainkban a két világhatalom vezetői közt ki­
épített „forró drót” nemcsak jelképe, hanem reális 
eszköze is a békének. Ugyanilyen békés célokat 
kell szolgálnia a világ minden távbeszélő-összeköt­
tetésének.

Könyvszemle

l)r. Áliraliiim Kálmán: Utak
f íp . 1976. M ű sza k i K önyvkiadó , 282 p . 260 ábra (ára  
kötve: 64 , — F t)

E z az ú j szak k ö n y v  széles k ö rű  é rdek lődésre  ta r th a t  
sz á m o t: 10 fe jezete  k e re téb en  k o rszerű  szem lé le tben  
összefog lalja  a  k ö zú ti közlekedésre , ille tő leg  a k ö z u ta k ra  
v o n a tk o zó  szerteág azó  ism ere tek e t.

Az 1. fe jeze t — m in teg y  b ev eze tésk én t — a  közleke­
désre, a  közlekedés belső s t ru k tú rá já r a ,  a  kö zú ti m o to ri­
záció ra , a  k ö zú ti üzem re  v o n a tk o zó  leg á lta lán o sab b  is­
m e re te k e t tá rg y a lja . E zt k ö v e ti a  közúthálózatot tá rg y a ló
2. fe jeze t, am ely  a  h aza i ú th á ló z a t tö r té n e t i  fe jlődésé t és 
je len leg i á l la p o tá t , fe jlesz tési te rv e it m u ta t ja  be. A 3. fe ­
jeze t a  közú ti járm űvekrő l ad  v iszony lag  röv id  á t te k in ­
té s t, m íg a  4. fe jezet az utakra vonatkozó általános ism e­
reteket (o sz tá lyozás, n y o m v o n a l k ia lak ítá sa , fo rgalm i 
c so m ópon tok , a u tó p á ly a  — m ű tá rg y a k , ú tp á ly a sz e rk e ­
zetek ) fo g la lja  össze. Az u ta k  tervezésével és építésével az 
5. fe jezet fog lalkozik , a  6. fe jezet p ed ig  a  közutak üze­
meltetését (a fo rgalom  szab á ly o zása  és irá n y ítá sa , ú tf e n n ­
ta r tá s ,  az  ü zem e lte té s  irá n y ítá sa  és szervezete , az  in fo r­
m ációs ren d sze r s tb .)  tá rg y a lja . K ü lö n  fe jeze tb en  (7.) 
do lg o z ta  fel a  szerző a  közúti üzem  fo lyam atosságát elő­
segítő létesítm ényeket: az  ü zem a n y ag tö ltő  á llo m áso k a t, a 
p a rk o ló k a t és g a ráz so k a t, a  szerv izeke t, a  gépkocsi ja v ító  
és fo rga lm i te lep ek e t, az u ta so k  p ihenésére  és e llá tá sá ra  
szolgáló lé te s ítm én y ek e t, a  h a tá r á t  kelőhelyeket. A to ­
v áb b i fe jeze tek  a közú ti közlekedés biztonságával (8.) és 
a  közú ti üzem  környezetével, a  k ö rn y eze tv éd e lem m el (0.) 
fog la lkoznak . B efejezésül a  10. fe jezet a városi közúti 
közlekedés s a já to ssá g a it : a  városi közlekedés á g a z a ta it , 
a  fővárosi közlekedés je llem ző it, a  kö zú ti és gyalogos

közlekedés összefüggéseit, v a lam in t a  v áro s i közlekedés 
e lté rő  szab á ly o zásá t ism erte ti.

A szép k iá llítá sú  k ö te t g azd ag  illu sz trác ió s an y ag g a l 
je le n t m eg.

Dr. Brodszky Dezső: Feltöltött dieselmotorok,
3. változatlan kiadás

TI p . 1976. M ű sza k i K önyvkiadó , ЗОН p . 238 ábra (ára  
kötve: 49, — F t)

A fe ltö lté s  a  d iese lm o to rok  te lje s ítm én y n ö v e lésén ek  
együk leg h a tá so sa b b  eszköze. A ko rszerű  nagyr és köze­
pes m ére tű , a  já rm ű v e k e t, ille tő leg  a  hely hez k ö tö t t  g é ­
pek e t h a jtó  d ie se lm o to ro k a t m a m á r  sze rte  a  v ilágon 
e llá tjá k  m ech a n ik u s  v ag y  tu rb ó tö ltő v e l. A  fe ltö ltés  
a zo n b an  sok  új p ro b lém át ve t fel, és eg y m ásn ak  g y ak ran  
e llen tm o n d ó  ig én y ek e t tá m a sz t. E  k é rd é sk o m p le x u m ­
ban  ad  a  te rv ező k n ek , fe jle sz tő k n ek  és az üzem b en  d o l­
gozó m érn ö k ö k n ek , te ch n ik u so k n ak  sok ú tm u ta tá s t  a  
szerzőnek  im m ár 3. k iad ásb an  m eg je len t m űve. A k ö te t 
a  fe ltö ltö tt d ie se lm o to ro k n ak  e lső so rban  a  hővel k a p ­
cso la to s k é rd ése it tá rg y a lja , a  k o n stru k c ió s  és az  üzem i 
k é rd é sek e t c sak  ezzel k a p c so la tb a n  é rin ti.

A k ö te t öt fe jeze tbő l áll. Az 1. fe jeze t az  alapm otorral, 
a töltőkkel és a tu rb inákka l foglalkozik , m a jd  a  If . fe jezet 
a feltöltött motor m unka fo lyam atá t tá rg y a lja . K ü lön  fe je ­
ze tb en  v izsgá lja  a  szerző a  feltö ltö tt motor viselkedését 
különböző ü zem i viszonyok között ( I I I . ) ,  to v á b b á  a 
dieselmotor égésterét határoló szerkezeti részek hőállapotát 
és hőigénybevételét (IV .). V égül az  V. fe jeze t kü lönböző  
szerkezeti és ü zem i kérdéseket tá rg y a l.
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A szállítás és a hírközlés mint szolgáltatás
Dr. H U

Bevezetes
A közgazdaságtan polgári és marxista klasszi­

kusai nem ismerték a szolgáltatások fogalmát, leg­
feljebb utalásszerűén foglalkoztak a szolgáltatások 
egyes csoportjaival. Egyébként is a szolgáltatások 
az elmúlt évszázadban nem tűntek jelentősnek; 
a velük foglalkozók száma csekély volt. A szolgál­
tatásokra nehéz volt adatokat gyűjteni, mivel ezek 
egyéni vagy legfeljebb kisüzemi jellegű tevékeny­
ségek voltak. A közgazdászok figyelme a piacra 
koncentrálódott, viszont bizonyos, nyereségre nem 
törekvő szolgáltatások meg sem jelentek a pia­
con [1].

A vázoltak nyomán érthető, hogy a szolgáltatá­
sok tudományos igényű elemzése inkább csak a 
második világháború után indult meg. Ekkor már 
sürgető erővel hatott a szolgáltatások egyre fokozódó 
szerepe a nép gazdaságban. Manapság nem ritkán 
az egyes országok fejlettségét a szolgáltatásokon ke­
resztül mérik le. A dinamikusan fejlődő szolgálta­
tások világszerte, így hazánkban is az érdeklődés 
reflektorfényébe kerültek [2 ].

A fokozódó tudományos érdeklődés ellenére a 
szolgáltatások alapvető fogalmi és rendszerezési kér­
dései mindmáig vitatottak. A szállítás és a hírközlés 
is szolgáltatás, így e viták érintik ezt a két terüle­
tet is. E cikkben megkíséreljük a nagyrészt vita­
tott fogalmi és csoportosítási problémákon keresz­
tül bemutatni a szállítást és a hírközlést mint szol­
gáltatást. Egyes vitatott kérdésekben ismertetjük 
saját álláspontunkat is.

A szolgáltatások fogalma, 
tekintettel a szállításra és a hírközlésre

A szolgáltatások köre rendkívül tág, heterogén és 
bővülő. Éppen a sokrétűség akadályozza a szolgál­
tatások átfogó érvényű meghatározását. Az egyes 
definíciók szabta keretekből valami mindig ki­
marad, vagy csak jóakarattal lehet belehelyezni. 
Különbségek vannak a szolgáltatás fogalmának 
megítélésében a szocialista és a polgári felfogás 
között is. Gyakori a szolgáltatások fogalmának tu­
dományos igény nélküli, köznapi értelmezése is.

A mai polgári közgazdaságtan a szolgáltatásokat 
általában olyan tevékenységnek tekinti, amely új 
termék létrejötte nélkül elégít ki személyi vagy 
társadalmi szükségleteket.

A szocialista: közgazdászok kezdetben a szolgál­
tatásokat mint szükséges rosszat tükröző állás­
ponton voltak. Nem tagadták ugyan, hogy a szol­
gáltatások a társadalom egészének vagy egyénei­
nek a szükségleteit elégítik ki, emellett azonban a 
szolgáltatásokat mint új értéket létre nem hozót, 
sőt mint az anyagi javak termelése során létreho­
zott új értékek fogyasztóját jellemezték. E felfogás 
ma már túlhaladott.

A mai szocialista felfogás — Marx egyes utalá­
saira alapozva — éppen a szállításból és a hírköz­

I S T V Á N

lésből kiindulva határozta meg a szolgáltatások fo­
galmának legáltalánosabban elfogadott kritériu­
mait. Két ilyen jellemző van. Nevezetesen az, 
hogy a szolgáltató tevékenység

—folyamata, eredménye és felhasználása időben 
és térben egybeesik,

— új tárgyi terméket nem hoz létre.
A mai hazai definíciók [ 1 és 3] e két jellemzőt 

emelik ki, dr. Burgerné egyik munkája [4] csak az 
elsőt.

Nem érdektelen megemlíteni, hogy egyes régebbi 
közlekedésgazdasági tanulmányok — mint dr. Ká­
das [5],Rehbein és Wagener [6 ] munkái — a szolgál­
tatások fogalmát nem is érintve, a közlekedés spe­
ciális, a más népgazdasági ágaktól eltérő sajátos­
ságai között már megadták a szolgáltatások emlí­
tett két jellemzőjét. A közlekedés gazdaságtana 
tehát — Marxra támaszkodva — már korábban 
tett olyan megállapításokat, amelyek később ki­
terjeszthetők voltak a szolgáltatások összességére. 
E tudományos tény mögött az a gazdasági háttér 
állt Marx korában és még hosszú ideig, amelyben 
a heterogén és fejletlen szolgáltatások közül erő­
sen kidomborodott a viszonylag fejlett közlekedés.

Természetesen az újabb hazai közlekedésgazda­
sági szakirodalom [7] már kifejezésre is juttatja, 
hogy a közlekedés a szolgáltatások körébe tarto­
zik. E tekintetben is egység van a politikai gazda­
ságtan, a szolgáltatások kialakulóban levő gazda­
ságtana és a közlekedésgazdaságtan között.

Lássunk most néhány példát arra, hogy hol vi­
tathatók a vázolt meghatározás keretei. Külön 
magyarázatokkal, illetve a definíció bővítésével 
szokás megvilágítani a javítószolgáltatások szol­
gáltató jellegét, hiszen e tevékenység egyrészt a 
tárgyi testet öltő munka benyomását kelti, más­
részt a tevékenység és a fogyasztás egybeesése is 
vitatható.

Még problematikusabb a hozott anyagból vég­
zett bérmunka, amelyet gyakran a szolgáltatások 
közé számítanak. Ekkor új tárgyi termék jön létre. 
Ugyanazon munka szolgáltató vagy nem szolgál­
tató jellege itt csak azon múlik, hogy a munkához 
felhasznált anyagok kinek a birtokában vannak.

A gazdálkodó szervek és a magánosok által sa­
ját részükre — saját rezsiben — végzett javításokat 
általában nem tekintik szolgáltatásnak. Ennek 
analógiájára mi is csak a fuvarozást, illetve a. köz- 
használatú hírközlést tekintjük szállítási és hírköz­
lési szolgáltatásnak, az ipari, mezőgazdasági stb. 
gazdasági egységek saját eszközeikkel, saját rezsi­
ben végzett szállításait és hírközlését nem. Termé­
szetesen nem feledkezhetünk meg arról, hogy a köz- 
használatú, a közületi és magánszektor szubszti- 
túciós viszonyban van egymással.

Kérdéses az energia-, a gáz- és a vízszolgáltatás 
megítélése is. Mint most mi is tettük, a köznapi 
szóhasználat ezeket szolgáltatásoknak nevezi. 
Azonban , , . . .  a víz, a gáz és a villamos energia tér-
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mék, amelynek előállítása termelés, az a tevékeny­
ség azonban, amely arra irányul, hogy e különle­
ges terméket — miként a kereskedelem — a fo­
gyasztóhoz eljuttassa és eladja, egyértelműen szol­
gáltatás” [8]

A szolgáltatások és az értéktermelés 
A szállítás és hírközlés mint értéktermelő 

szolgáltatás

Az egyes szolgáltatások értéket termelő vagy fo­
gyasztó volta — főként a két társadalmi rendszer 
közgazdászai között — mindmáig a viták kereszt­
tüzében áll. A probléma mind hazánkban, mind 
másutt a nemzeti jövedelem számbavételének 
módszertani kérdéseként merül fel elsősorban. 
A statisztikai apparátus ugyanis valamilyen állás­
pontra kell, hogy helyezkedjék az egyes szolgál­
tatásoknak a nemzeti jövedelembe való beszámí­
tását illetően. Nem közömbös a kérdés az áruvi­
szonyok helyes megítélése szempontjából sem. Nem 
érdektelen az sem, hogy a köztudatban kialakult 
vélekedés nem feltétlenül azonos a tudományos 
viták álláspontjaival, és téves, túlságosan sommás 
megítéléshez vezethet. A kialakult helytelen szem­
lélet ki nem mondottan még a felsőbb szintű dön­
tésekben is tükröződhet.

A vitákban használt terminológia sem egységes, 
mert a probléma megközelítése is több aspektusból 
lehetséges. Nagyjából ugyanazt a kérdést megfogal­
mazzák úgy, hogy a szolgáltatások értéktermelők-e, 
produktívak-e, beszámíthatók-e a nemzeti jövedelem­
be, az anyagi termeléshez (ágakhoz) számítandók-e. 
Olykor az értéktermelést csak termelésnek emlí­
tik.

A klasszikus polgári közgazdászok a szolgálta­
tásokat improduktív tevékenységeknek tekintették. 
A mai polgári vélemények egy része viszont hajlik 
arra, hogy minden hasznos tevékenységet produk­
tívnak tekintsen, például a háztartási munkát, a 
barkácsolást stb. is.

A szocialista államokban a szolgáltatásokat hosz- 
szú ideig értéket nem termelőknek tekintették, 
noha a huszas években a Szovjetunióban lefolyt 
vitákban ellenkező értelmű állásfoglalások is vol­
tak. A vita az ötvenes években feléledt.

Szempontunkból érdekes, hogy a vita a szocia­
lista államokban a személyszállítás értéktermelő jel­
lege körül parázslóit fel, és ennek nyomán a sze­
mélyszállítás értéktermelő jellege elfogadottá vált. 
Nézzük a győztes érveket. Marx a közlekedési 
ipart — és nemcsak egy részét — mint önálló ter­
melési ágazatot jelölte meg, úgyis mint a termelő 
tőke különleges befektetési területét. A probléma 
megítélésekor figyelembe kell venni, különösen a 
vasút és a hírközlés esetében, hogy egységes techno­
lógiai folyamatról van szó. Az áruk és a személyek 
szállítása (illetve a hírközlésben a termeléshez 
kapcsolódó és magáncélú hírek továbbítása) során 
a legfontosabb, különösen a helyhez kötött beren­
dezéseket, mindkét célra felhasználják. A dolgozók 
többsége mindkét szállítási mód részére dolgozik. 
Bár a költségek többé-kevésbé megoszthatók, a 
személyszállítás értéktermelő jellege körüli vitában 
ez nem meggyőző érv. Egyébként sem a fogyasztás,

hanem a termelés — esetünkben a közlekedés — 
oldaláról kell a helyes nmrxista szemléletű kérdés- 
felvetésnek kiindulnia. A magáncélú utazások és 
hírek személyes szükségleteket kielégítő volta nem 
perdöntő. Az élelmiszerek egyéni elfogyasztása 
sem veti fel például azt a kérdést, hogy a mező­
gazdaságot és az élelmiszeripart miért soroljuk az 
anyagi termeléshez [6].

Az áruszállítás körül nem is volt vita. Az áru- 
szállítás az áruk használati értékét növeli, fogyaszt­
hatóvá, szükséglet kielégítésére alkalmassá teszi 
őket, s közben az áru értékét növeli.

Annak elismerése, hogy a szállítás és a hírköz­
lés értéket termel, növeli a nemzeti jövedelmet, 
hazai viszonyaink közepette nem jelenti egyben azt 
is, hogy ez az érték helyesen tükröződik az árakban és 
az árakon keresztül a nemzeti jövedelemben. Mint 
ismeretes, a tarifák nem kis része árpolitikai okok­
ból az érték alatt van. Meg kell jegyeznünk, hogy 
a nemzeti jövedelem számbavételét realizálási 
(piaci) árakon végezzük, tehát a személyszállítás­
ban különösen jelentős árkiegészítéseket figyel­
men kívül hagyjuk.

A személyszállítás értéktermelő jellege körüli vi­
ták ismertetett érvei közül az egységes technoló­
giai folyamattal kapcsolatosat ma már nem te­
kintjük lényegesnek. Sokkal fontosabbak azok a 
60-as években felmerült érvek, amelyek már nem 
csupán a személyszállítás, hanem a szolgáltatások 
egv szélesebb körének értéktermelő voltát bizonví- 
tották. Nem célunk a széles körű viták részletes 
közlése, csupán dr. Burgerné álláspontját [4] is­
mertetjük. Marxra hivatkozik: „A munka és ezért 
terméke anyagi meghatározottságának önmagá­
ban véve semmi köze sincs ehhez a termelő- és nem 
termelőmunka közötti megkülönböztetéshez” [16]. 
A meghatározottság a munka társadalmi jellegé­
ből következik. Az értéktermelő munka az áru­
forgalom rendszeres, állandó alkotó részeként ér­
vényesül. Értéktermelő jellegüket nem használati 
értékük jellege, hanem árutermelő jellegük hatá­
rozza meg.

Nézzük az elvi viták nyomán kialakult gyakor­
latot, amelyet a Központi Statisztikai Hivatal 
1968-tól vezetett be. Népgazdasági mérlegrend­
szerünk világos különbséget tesz az anyagi szféra 
és a nem anyagi szogáltatások között. A kettő együtt 
felöleli az összes gazdasági tevékenységet. Az anyagi 
szférába a tárgyi termékek termelése és az anyagi 
szolgáltatások tartoznak. Az anyagi szféra állítja 
elő a társadalmi terméket, illetve a nemzeti jöve­
delmet. Az anyagi szolgáltatások közé sorolhatjuk 
a szállítást és a hírközlést is. A nem anyagi szolgál­
tatásokat is tartalmazó összes gazdasági tevékeny­
ség eredménye a bruttó és a nettó nemzeti terme­
lés. A nem anyagi szolgáltatások közé soroljuk 
azon szolgáltatásokat, amelyek a társadalom egé­
szének vagy egyes tagjainak szellemi, kulturális, 
szervezési és egyéb nem anyagi természetű igé­
nyeit elégíti ki. Ilyen a fodrászat, a fényképészet, 
a temetkezés, a lakásszolgáltatás, az üzemszervezés 
és ügyvitelgépesítés, az egészségügyi és kulturális 
szolgáltatás, a közigazgatás, a védelem, a társa­
dalmi szervek szolgáltatásai [9]. A közlekedéshez
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szorosan kapcsolódnak egyes nem anyagi szolgál­
tatások (közlekedési szakembereket képző iskolák, 
közlekedésrendészet stb.).

Szolgáltatások, tercier szektor, infrastruktúra
A szolgáltatásokkal összefüggésben gyakran ta­

lálkozhatunk a tercier szektor és az infrastruktúra 
fogalmával. E két fogalom is vitatott, bár az 
előbbi inkább csak a nemzetközi szakirodalomban, 
míg hazai értelmezése meglehetősen egységes.

Á gazdasági szféra kétféleképpen csoportosít­
ható; egyrészt az ágazati osztályozás a gazdasági 
egységeket rendszerezi, másrészt a tevékenységi 
osztályozás a termékeket és a szolgáltatásokat lét­
rehozó folyamataik jellege szerint osztályozza. 
Hazai terminológiánkban a tercier szektor fogalma 
az ágazati osztályozáshoz kapcsolódik, amennyi­
ben a tercier szektor fogalmával a szolgáltató ágaza­
tokat foglaljuk össze. A tercier szektor tehát nem 
azonos a szolgáltató tevékenységgel. Eltérést okoz 
az, hogy egyrészt a nem szolgáltató tevékenység­
gel foglalkozó ágazatok is végezhetnek szolgáltató 
tevékenységet, másrészt a szolgáltató ágazatokban 
is előfordulhat tárgyi termékek termelése. A ter­
cier ágazatokat, illetve az anyagi és nem anyagi 
ágazatokat a népgazdaság ágazati rendszerében 
az 7. táblázatban mutatjuk be, Hegedűs Oszkár nyo­
mán [12]. A táblázat folyó áron kifejezett adatai 
1969 éviek, s érzékeltetik azt is, hogy a termékeket 
előállító népgazdasági ágak is végeznek szolgál­
tatást.

Az infrastruktúra a különböző definíciók szerint 
a népgazdaság állóalapjainak, vagyonának, tőké­
jének (egyesek szerint ebbe a „szellemi tőkét” is 
beleértve), álló- és esetleg forgóeszközeinek azon 
része, amely nem közvetlenül, hanem közvetve 
szolgálja a termelést. Az infrastruktúra „terméke” 
a szolgáltatás. Az infrastruktúra tehát nem tevé­
kenység, noha beszélhetünk infrastrukturális te­
vékenységről is, hanem a szolgáltatások eszköz­
bázisa, ezt azonban sokan csak az épíménvekre, lé­
tesítményekre szűkítik le [10]. Dr. Kádas — a köz­
lekedésre vonatkoztatva — potenciálként jel­

lemzi a szolgáltatások és az infrastruktúra viszo­
nyát: „A közlekedési szolgáltatási potenciál a nép­
gazdaság egyik legfontosabb infrastruktúrája” [ 11].

Áru jellegű és nem árujellegű szolgáltatások 
A szállítás és a hírközlés mint árujellegű 

szolgáltatás
Aszerint, hogy az egyes szolgáltatásokhoz az 

igénybevevők hogyan jutnak hozzá, megkülönböz­
tetünk árujellegű és nem árujellegű szolgáltatáso­
kat.

Az árujellegű szolgáltatások a rendes áruforga­
lomban, a tárgyi termékekhez hasonlóan kerülnek 
értékesítésre, áraik minden igénybevevő számára 
azonosak. Jellemzőjük az is, hogy az árbevétel ál­
talában fedezi a ráfordításokat, vagy legalábbis kö­
zel esik ahhoz.

A nem árujellegű szolgáltatásokat az állam — kü­
lönböző megfontolásokból — kivonja a piaci 
mechanizmus hatása alól. E szolgáltatásokat in­
gyenesen vagy az önköltség csekély részét fedező 
térítési díj ellenében nyújtják, s a térítési díj oly­
kor az igénybevevő jövedelmétől függően változó. 
A nem árujellegű szolgáltatások közé jelenleg csak 
nem anyagi szolgáltatások tartoznak: egészség- 
ügyi, szociális, kulturális, közigazgatási, védelmi 
stb. szolgáltatások [12].

A szállítás és hírközlés szolgáltatásai többségük­
ben megfelelő díjak ellenében vehetők igénybe, 
azaz árujellegű szolgáltatások. Nem változtat ezen 
a személyszállításban az sem, hogy számos utazás 
tarifája az önköltségnek csak egv hányadát, nem 
ritkán csekély hányadát fedezi: ez csupán azt jelzi, 
hogy megérett az idő a kérdés rendezésére.

A tarifákra jellemző, hogy nem egyediek, csak 
bizonyos határok között differenciáltak. A minő­
ségi tényezőket a tarifák csak meglehetősen durva 
lépcsőzésben veszik figyelembe. A személyszállítás 
díjai például függetlenek a járatok gyakoriságától, 
a járművek zsúfoltságától stb. A díjak olykor még 
a szolgáltatás mennyiségi oldalától is függetlenek; 
a felmutatóra szóló bérletjegyek ára független az 
utazások számától és távolságától, a műsorok vé-

/. táblázó.1

O sztályozás N ép g azd aság i ág
B ru ttó  nem zeti 

te rm elés
E b

te rm é k
bői

szo lg á lta tá s

m illiá rd  F t

A nvag i ágak T erm é k ek e t I p a r ............................................................ 839,7 310,7 20,0
előállító É p í tő ip a r .................................................. 50,2 42,6 7,6
ágak M ezőgazdaság, erdő- és v ízgazdái-

k o d ás .................................................. 125,7 1 10,8 5,0
V ám ok  és é r ték k ü lö n b ö ze tek *  . . . . 15,4 15,4

T erc ier S zá llítás  és h írk ö z lé s ............................. 34,2 34,2
szek to r K ereskede lem  ...................................... 54,0 — 54,0

N em Szem élyi és lak á sszo lg á lta tá s  . . . . 12,1 _ 12,1
an y ag i ág ak E gészségügy i és k u ltu rá lis  szolgál-

t a t á s ....................................................... 24,4 — 24,4
K ö z ig azg a tás  és egyéb  szo lg á lta tá s 26,3 — 26,3

N ép g azd aság  ö s s z e s e n .......................................................................................... 682,0 407,5 184,5

M egjegyzés: * A  v á m o k a t és é rté k k ü lö n b ö z e te k e t a zé rt so ro ljuk  a  te rm ék ek h ez , m e r t ezek k izáró lag  a  te rm é k e k  im ­
p o r tjá v a l, ille tv e  fo g y asz tá sáv a l k ap cso la to sak , é r té k ü k  e lk ü lö n íte tt részé t képezik.
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teli díja nem függ a rádió- és televízióműsorok 
tényleges vételi idejétől stb. A gyakorlati okokat 
tükröző, viszonylagos differenciálatlanságból kö­
vetkezik, hogy vannak a közlekedésnek ingyenesnek 
tűnő szolgáltatásai is, a valóságban azonban ezek is 
a tarifában nyernek — vagy kellene, hogy nyerje­
nek —fedezetet. Ezek az „ingyenes” szolgáltatások 
kiegészítő jellegűek, többnyire a személyszállítás­
hoz kapcsolódnak: az igénybevételük mérvét és 
módját a nyújtott lehetőségek határain belül az 
utasok maguk döntik el, olykor nem utasok is 
igénybe vehetik, a közlekedési vállalatok helyileg 
nem azonos minőségben, helyenként egyáltalán 
nem nyújtják. Ilyen „ingyenes” szolgáltatások: 
várótermek, fedett és nyitott közlekedőterek, moz­
gólépcsők, poggyászkulik biztosítása, információk 
nyújtása, a légi utasok fedélzeti kiszolgálása stb. 
Ezek ingyenességük ellenére is — megítélésünk 
szerint — árujellegű szolgáltatások.

A közlekedéssel összefüggő szolgáltatások közül 
rendkívül problematikus a közforgalmú utak és 
hidak használati lehetősége nyújtásának mint szol­
gáltatásnak a megítélése. E tekintetben nem igazít 
el bennünket az, amit az árujellegű és nem áru­
jellegű szolgáltatások fogalmáról — Hegdüs nyo­
mán — e fejezet élén leírtunk. Az árujellegű szol­
gáltatások ott vázolt fogalmába a közút mint szol­
gáltatás nem tartozik bele. Viszont Hegedűs sze­
rint a nem árujellegű szolgáltatások körébe jelen­
leg csak nem anyagi jellegű szolgáltatások tartoz­
nak, a közút pedig anyagi szolgáltatás. Nem szere­
pel a közúti szolgáltatás Hegedűs példaszerű fel­
sorolásában sem. Nem ismerünk olyan statiszti­
kákat, amelyek állást foglaltak volna e kérdésben.

A közutak és hidak használati lehetőségének 
nyújtása formailag semmiképpen sem árujellegű 
szolgáltatás, hiszen a használatért díjat nem szed­
nek, bár a múltban erre voltak (út- és hídvámok) és 
a jelenben külföldön vannak is példák. A tudo­
mányos körök és a közvélemény egv része hajlik 
viszont arra, hogy az úthasználat díjának tekintse 
a gépjárművek, alkatrészek és üzemanyagok árába 
beépített vámokat és adókat, a gépjárműadót, a 
gépjárművekkel foglalkoztatott dolgozók bére után 
fizetett adót stb. Mások ezt tételekre szedve cá­
folják. Tény az is, hogy a költségvetés felsorolt be­
vételei nincsenek úgy „megcimkézve” , hogy csak 
a közutakra lennének fordíthatók. A vitás problé­
mákat jól ismerteti dr. Kánya könyve [13].

Gazdaságirányításunk jelenlegi rendje elvileg 
lehetővé teszi az úthasználat költségeinek fede­
zését a már említett adókból; különböző megfonto­
lások következtében azonban erre mindezideig nem 
került sor. Jelenleg tanulmányozzák a gyorsfor­
galmi utak használati díja esetleges bevezetésének 
kérdéseit is.

Gazdasági és társadalmi szolgáltatások 
A szállítás és a hírközlés mint gazdasági 

szolgáltatás
A szolgáltatások felosztása gazdasági és társadal­

mi jellegű szolgáltatásokra a többoldalú megköze­
lítés lehetősége, az egyértelmű kritériumok hiánya 
miatt problematikus. Mindenesetre a gazdasági

szolgáltatások fogalma az árujellegű szolgáltatások­
hoz, a társadalmi szolgáltatásoké a nem árujellegű 
szolgáltatásokhoz áll közel; a problémát éppen az 
eltérések jelentik.<

Dr. Pálos szerint [1] a társadalmi szolgáltatá­
sokra ,,.. . az a jellemző, hogy az egész társadalom 
érdekét szolgálják, és nem kapcsolódnak gazdasági 
folyamatokhoz, illetve nem gazdasági célok elérése 
érdekében tevékenykedő szervezetek keretében 
jönnek létre. A társadalmi szolgáltatások igénybe­
vevője általában az egész társadalom vagy annak 
a szocialista társadalom előre megszabott célki­
tűzései alapján kiválasztott része. E tevékenység 
jellemzője még, hogy igénybevevőik a szolgálta­
táshoz általában ingyenesen vagy jelentős ked­
vezménnyel jutnak hozzá....” . Gazdasági szol­
gáltatásnak azokat tekintik, . amelyek gazda­
sági folyamatokhoz, illetve anyagi javak terme­
léséhez és elosztásához kapcsolódnak. E szolgál­
tatásokat általában gazdasági célok elérése érde­
kében létrehozott szervezetek nyújtják, a szolgál­
tatások igénybevevői vagy a gazdálkodó szervek, 
intézmények vagy pedig egyének. A szolgáltatá­
sok e csoportja általában megfelelő anyagi térítés 
ellenében vehető igénybe. Ilyen gazdasági jellegű 
szolgáltatásnak tekinthető a kereskedelmi tevé­
kenység, a szállítási tevékenység, amelyek az 
anyagi javaknak, áruknak a termelőtől a fogyasz­
tóig való eljuttatását biztosítják” .

Barta[ 14] és dr. Jobb\8] véleménye főként ab­
ban tér el dr. Pálosétól, hogy társadalmi szolgálta­
tásnak tekintik az árujellegű szolgáltatások közül 
a településhez kötött, kommunális szolgáltatásokat 
is. Úgy tűnik, hogy mind Barta, mind dr. Jobb 
megállapításai a társadalmi statisztika klasszikus 
vizsgálódási területeire épülnek. E területek közül 
a közlekedést csak a kommunális szolgáltatások 
érintik, így viszont problémákba ütközünk, ha a 
közlekedés nem kommunális területeire is kiter­
jesztjük a következtetéseket.

Dr. Jobb az egyes társadalmi szolgáltatásokat il­
letően is részletes vizsgálódásokat végez. Fontos 
mércéje, hogy a szolgáltatás törekszik-e nyereségre, 
s általában csak az erre nem törekvőket sorolja a 
társadalmi szolgáltatások közé. Ennek ellenére 
társadalmi szolgáltatásnak tekinti a rádió- és a tele­
vízióműsorok nyereséges készítését is (a műsor­
szórást nem). Felveti a kérdést, hogy hol húzható 
meg a társadalmi és gazdasági szolgáltatások közötti 
határ. Véleménye szerint a felső határ az önköltség. 
„Ameddig a térítési díj nem fedezi a tevékenység 
nyújtásának költségeit, addig a különbözet tár­
sadalmi hozzájárulást igényel, amennyiben viszont 
a szolgáltatások ára nyereséget is tartalmaz, a szol­
gáltatás már nem tartozik a társadalmi szolgálta­
tások körébe.” [8]

Bár a nyereség kérdése a személyszállítás széle­
sebb körét érinti, dr. Jobb csak a helyi közlekedés­
nek mint kommunális szolgáltatásnak a kérdésére 
tér ki: „A különböző szervezeti formákat öltő 
helyi közlekedés általában veszteséges vállalkozás, 
bár nyereséget elérni kívánó vállalatok bonyolít­
ják. A vállalati forma mellett ugyanakkor — ki­
véve a taxiszolgáltatást — ez a terület sem nélkü-
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lözi a társadalmi gondoskodást (pl. a budapesti 
metró). Az állami beavatkozás a helyi közlekedés­
ben a szolgáltatás árának kialakításában is meg­
nyilvánul. A felsorolt érvek alapján a helyi közle­
kedést — kivéve a taxiszolgáltatást, amely nyere­
séges, továbbá nem elégít ki tulajdonképpen tár­
sadalmi szükségleteket — a társadalmi szolgálta­
tások körébe sorolhatónak tartom”. [8 ] Érdemes 
megjegyezni még, hogy dr. Jobb cikkének függelé­
kében tételesen felsorolja azokat a tevékenysége­
ket, amelyeket társadalmi szolgáltatásoknak ítél. 
Ezek között szerepel a helyi közlekedés és ezen 
belül a helyiérdekű vasutak mellett a „közúti szol­
gáltatás” is.

Dr. Jobb megállapításaiból a taxiszolgáltatás mö­
gül hiányzó társadalmi szükségletekre vonatkozó 
utalása íegalább is vitatható. Vizsgálódásai nem 
térnek ki a szállítás és a hírközlés teljes területére. 
Ha az általa fontosnak ítélt nyereségkritériumot ki­
terjesztjük a közlekedés egészére, akkor az általa 
konkrétan megadottakon túl, a társadalmi szol­
gáltatások közé tartoznék a vasúti és a vízi sze­
mélyszállítás teljes egészében, és vitás lenne a légi 
közlekedés helyzete. Más aspektusban társadalmi 
szolgáltatás lenne egyes vasútvonalak, egyes jára­
tok üzemeltetése stb. Ha a nyereségkritériumot 
abszolutizáljuk, ez gyakori, nem kívánatos inga­
dozásra vezetne e fogalmi körben; gondoljunk csak 
arra, hogy hány tevékenység vált az utóbbi évek­
ben veszteségesből nyereségessé vagy fordítva 
(iparvágányok, rakodás stb.).

Rögzítsük ezek után saját álláspontunkat. 
Dr. Pálos fogalmi koncepciójával értünk egyet. 
A szállítás és a hírközlés gazdasági szolgáltatás. 
Emellett nem tagadjuk dr. Jobb vizsgálatai fő as­
pektusának a jelentőségét. Fontos és sajátos elem­
zési szempont az, hogy az egyes szolgáltatások költ­
ségeinek milyen részét fedezik a szolgáltatások igény­
bevevői, illetve a társadalom egésze. Ezt vállalati és 
népgazdasági mérlegrendszerünk ki is mutatja.

Tudjuk, hogy a közlekedés kettős természetű; egy­
részt nyereségre törekvő vállalkozás, másrészt köz­
üzemi jellegű közszolgáltatás. Egyes tevékenysé­
geiben ezek az elemek különböző súllyal érvényesül­
nek, főként a fuvarozási kényszer, valamint a nem 
közlekedési, hanem szociális, kulturális stb. ér­
dekeket honoráló árpolitikai megfontolások követ­
keztében. Elképzelhetőnek tartjuk a közlekedés 
egyes tevékenységeinek felosztását a domináns ele­
mek szerint. Ez is egy lehetséges elemzési aspek­
tus.

A szolgáltatások, közöttük a szállítás és 
a hírközlés szolgáltatásainak felhasználás 

szerinti csoportosítása
Felhasználásuk iránya, módja szerint termelési, 

lakossági, közösségi és exportált szolgáltatásokat kü­
lönböztetünk meg.

A termelési szolgáltatások továbbfelhasználásra 
kerülnek, valamilyen termékre, illetve annak árára 
rakodva nyernek végső felhasználást. A lakossági 
szolgáltatások közvetlenül a lakosság fogyasztási 
igényeit elégítik ki. A közösségi szolgáltatások 
(a közigazgatás, a védelem, a jog- és rendbiztonság

stb.) a társadalom közös szükségleteit elégítik ki. 
Az exportált szolgáltatások határainkon kívül ke­
rülnek elfogyasztásra. Természetesen vannak im­
portált szolgáltatások is, ezek azonban felhasználá­
suk szerint ugyancsak termelésiek, lakosságiak 
vagy közösségiek. A szállítás és a hírközlés szolgál­
tatásait mind a négy irányba nyújtja. A lakossági 
szolgáltatással olykor azonos értelemben haszná­
latos a fogyasztói szolgáltatás kifejezés is.

A szolgáltatások vázolt felosztása talán világos­
nak tűnik, a konkrét elhatárolás, számbavétel 
mégis számos kérdést vet fel.

Az ismertetett felosztás a népgazdasági mérleg- 
rendszer [9] felhasználási fogalmaihoz képest nem 
tartalmazza л felhalmozást. A szolgáltatások csopor­
tosítása ugyanis a felhalmozást (beruházást, kész­
letnövekedést) a felhalmozás tárgyainak termelése 
oldaláról közelíti meg, azaz a felhalmozáshoz kap­
csolódó szolgáltatásokat termelési szolgáltatásnak 
tekinti. Az áruszállításnak jelentős hányada a be­
ruházásokhoz kötődik.

A termelési és az exportszolgáltatások elhatáro­
lásakor a népgazdasági mérlegrendszer a szállítás és 
a h írközlés export szolgáltatásaiként csak azokat a be­
vételeket veszi számításba, amelyek nem kapcso­
latosak áruexporttal. Az áruexport fuvarköltsé­
geit ugyanis eleve az áruexport értékének a megál­
lapításánál veszi figyelembe. így a népgazdasági 
mérlegrendszerben a szállítás és a hírközlés ex­
portszolgáltatásai közé tartoznak a tranzitszállítá­
sok, a vasúti kocsikölcsönzés, egyes postai és tele­
fonszolgáltatások stb.

A népgazdasági mérlegrendszer a közforgalmú 
utak és hidak fenntartási költségét mint a költség- 
vetésből finanszírozott végső fogyasztást, azaz 
mint közösségi fogyasztást mutatja ki, noha a tu­
lajdonképpeni felhasználása e szolgáltatásnak rész­
ben termelési, részben lakossági és csak kis hánya­
dában közösségi jellegű.

A közbenső (nem vég-) termékekre fordított szol­
gáltatások a népgazdasági mérlegrendszerben ter­
melési jellegűek. A végső fogyasztásra kerülő ter­
mékek árában realizált, e termékek termeléséhez és 
forgalmazásához kapcsolódó szállítási és hírköz­
lési szolgáltatások költségei is termelő felhasználás­
nak minősülnek. A lakosság által közvetlenül fi­
nanszírozott költözködések, házhozszállítások, pos­
tai szolgáltatások lakossági fogyasztást jelentenek. 
A gépjárművek javítása a finanszírozó szerint le­
het termelési, lakossági és közösségi szolgáltatás.

A népgazdasági mérelgrendszer a munkába- 
járással kapcsolatos munkaadói költségeket, akár 
a menetjegyek megvásárlásához való hozzájárulás, 
akár saját vagy bérelt járművek használata címén 
merül fel, továbbá a kiküldetések utazási költsé­
geit termelő felhasználásnak tekinti. Lakossági fo­
gyasztás viszont a munkábajárással kapcsolatos 
költségeknek a dolgozókat terhelő része és termé­
szetesen az egyéb célú utazások költségei is.

Látjuk tehát, hogy a népgazdasági mérlegrend­
szerben a finanszírozás elve érvényesül; a felhasz­
nált szolgáltatásokat (és termékeket) a finanszí­
rozók szerint csoportosítja. Nem vitatjuk a szol­
gáltatások finanszírozók szerinti számbavételének
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fontosságát. Mindemellett ez csak egy a lehetséges 
aspektusok közül.

Ha a tevékenységnek a társadalomban betöltött sze­
repéből indulunk ki, nem indokolható a hivatásfor­
galom kettéosztása termelési és lakossági szolgál­
tatásra. A hivatásforgalom személyükben közvet­
lenül érinti az utasokat. A hivatásforgalom még 
egyetlen utast vizsgálva is egységes fogalom. 
A közforgalmú járműveken együtt utaznak a mun- 
kábajárók és az egyéb utasok. A nyújtott szolgál­
tatás — a menetdíjaktól eltekintve — független 
attól, hogy milyen célú utazásról van szó, s ugyanaz 
a helyzet a társadalmi megítélés, elvárás oldaláról 
is.

Ellentmondásos, hogy amíg mérlegrendszerünk 
az utazásokat termelő és lakossági felhasználásra 
osztja, árrendszerünk a menetdíjakat egységesen 
fogyasztói árakként kezeli. Kiss József és dr.Petőfi 
László tanulmányukban [15] kimutatják, hogy he­
lyes megítélés szerint a menetdíjak a vegyes árka­
tegóriába tartoznának. Ehhez hozzátesszük, hogy a 
vegyes árkategóriával az árrendszer összhangba 
kerülne a mérlegrendszer megítélésével.

A hivatásforgalom lakossági vagy termelői szol­
gáltatás jellegét tehát ma másként ítéljük meg, ha 
a tevékenységnek a társadalomban betöltött sze­
repéből, a finanszírozás módjából vagy az árrend­
szerből indulunk ki.

Ugyancsak a társadalmi elvárás szempontjából 
helyes lenne a kiskereskedelem áruellátását célzó 
szállításokat is lakossági szolgáltatásként kezelni. 
Ezek a szállítások tapadnak a lakossághoz. Lebo­
nyolításuk az áruellátás helyzetét lényegesen befo­
lyásolja.

A szolgáltatások egyéb csoportosítási lehetőségei
A szolgáltatásokat még számos ismérv szerint 

csoportosíthatjuk. Minthogy az ilyen csoportosí­
tások körül vita nincs, egyébként is hagyományo­
sak, ismertek, ezeket csak felsoroljuk. Így lehetsé­
ges a szolgáltatások csoportosítása közlekedési 
ágazatok szerint (pl. vasúti, közúti stb. közleke­
dés), vállalatok szerint, tevékenységi bontásban 
(áruszállítás, személyszállítás, rakodás stb.), tu­
lajdonformák szerint, területi bontásban stb. A rész­
letes elemzésekben gyakori, hogy egyidejűleg 
több ismérv szerint vizsgálják a szolgáltatásokat.

összefoglalás
A dinamikusan fejlődő szolgáltatások az érdek­

lődés homlokterébe kerültek. A szállítás és a hír­
közlés is szolgáltatás. A szolgáltatások kialakuló­
ban levő gazdaságtana ma még alapvető fogalmi 
és rendszerezési problémákkal küzd. A közlekedés­
gazdaságtan jelentősen hozzájárult a szolgáltatások 
mai marxista fogalmának kialakításához.

A szolgáltatások osztályozásának kérdései a szál­
lítási és a hírközlési szolgáltatások osztályozásában 
is vetnek fel vitatott kérdéseket. Ma már tisztá­
zott, hogy a szállítás és a hírközlés értéktermelő, 
anyagi szolgáltatás. Az ágazati osztályozás szerint 
az anyagi és a nem anyagi szolgáltatásokkal együtt 
a tercier szektorba tartozik. A szolgáltatások esz­
közbázisa az infrastruktúra.

A szállítás és a hírközlés, beleértve bizonyos in­
gyeneseknek tűnő szolgáltatásait is, árujellegű szol­
gáltatás. E szempontból sajátos kérdéseket vet fel 
a közforgalmú utak és hidak igénybevételi lehető­
ségének mint szolgáltatásnak a nyújtása.

Vizsgált területünkön problematikus a szolgál­
tatások felosztása gazdasági és társadalmi jelle­
gűekre. Véleményünk szerint a szállítás és a hír­
közlés gazdasági szolgáltatás.

A szolgáltatásoknak a felhasználás oldaláról való 
osztályozása a népgazdasági mérlegrendszerben a 
finanszírozás elve szerint történik, s így a munkába- 
járók utazásait kettévágja termelési és lakossági 
szolgáltatásokra. A finanszírozás elve azonban csak 
egy megközelítési lehetőség. A hivatásforgalmat il­
letően helyesebb a társadalmi elvárásokból ki­
indulnunk, s az egész személyszállítást lakossági 
szolgáltatásnak tekintenünk.

A szolgáltatások és a szállítás, hírközlés viszo­
nyára az egész és részeinek viszonya a jellemző. 
Ezért fontosnak ítéljük, hogy a közlekedés gazda­
ságtana is bekapcsolódjék a szolgáltatások egészé­
nek további vizsgálatába.
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Nagy-Budapest vasútfejlesztésének egy lehetséges megoldása
P A T A K F A L V I  L Á S Z L Ó

Budapest és környékének vasúthálózata lénye­
gében már a századforduló idején kialakult. Azóta 
néhány üzemi szempontból jelentős — de a struk­
túrát nem befolyásoló — hálózatkiegészítést vé­
geztek. Nyilvánvaló, hogy a közel száz évvel eze­
lőtt megtervezett, korántsem egységes üzemi elvek 
alapján kialakított hálózat nem felelhet meg a mai 
követelményeknek. Ez olyannyira igaz, hogy már 
az 1910-es években felmerült a teljes átépítés gon­
dolata, elsősorban a személypályaudvarokat ille­
tően, de kihatással a teherforgalomra is. Az akkori 
vonalhálózat jelentősen nagyobb volt a jelenlegi­
nél, ami indokolja azt a nagyvonalú elképzelést, 
amellyel a hálózat megjavítását szándékoztak el­
érni.

Az első világháború után szintén felmerült a tel­
jes rekonstrukció szükségességének gondolata, és 
már a városkörnyéki forgalom igényeinek kielégí­
tésére is gondoltak a tervezők. Ez időtájt sok el­
képzelés látott napvilágot, amelyek közül a MÁV 
hivatalos tervei alapján, a 30-as években meg is 
kezdődött az építkezés. A megkezdett munkát a 
második világháború miatt azonban hamar abba 
kellett hagyni.

A háború befejezése után, az újjáépítés legége­
tőbb feladatainak végeztével újból napirendre ke­
rült a fejlesztés szükségessége. Voltak is helyi fej­
lesztések, de koncepciójában elfogadott, átfogó 
terv nem készült, illetve az elkészült javaslatok 
nem jutottak túl ezen a fázison.

A MA V Vasúttervező Üzemi Vállalat az 1960-as 
évek elején kezdett foglalkozni egy távlati kon­
cepció kialakításával, amely a 70-es évek elejére 
mint a MÁV Tervező Intézet koncepciója került ki­
dolgozásra. Ez a munka három lehetőséget vet fel, 
amelyek mindegyike megvalósítható és a feladatot 
megoldja. Nem kétséges azonban, hogy a távlati 
igények bizonytalansága, a meglevő lehetőségek 
maximális kihasználásának jogos igénye, az üzem 
alatti fejlesztés szükségességének ténye, valamint 
a gazdasági korlátok nagyon nehézzé teszik az op­
timális megoldás meghatározását, és az illetékese­
ket igen nehéz feladat elé állítják a döntés megho­
zatalában.

Minthogy ez a kérdés a közvetlenül érintett szak­
embereken, a témával hivatalból foglalkozókon túl 
a műszaki közvéleményt is érdekelheti, megkísér­
lem — teljes részletesség nélkül — összefoglalni az 
elképzelést úgy, hogy abból az általunk kidolgo­
zott változatok nagy vonalakban megismerhetők 
legyenek. Az összefoglalásban szeretném vázolni az 
általam — többek egyetértésével — legjobbnak 
ítélt megoldást, a megvalósítás mikénti lehetősé­
gét.

Ismeretes, hogy vasúthálózatunkon az ország 
egész területén vegyes forgalom van. Egyazon pá­
lyán bonyolódik le a teher- és személyforgalom. 
A két, üzemi szempontból eltérő jellegű forgalom 
előidézte nehézségeket csak súlyosbítja, hogy a sze­

mélyforgalom nemzetközi, távolsági és — a nagy­
városok környékén jellemző —- helyi vagy kör­
nyéki forgalomra tagozódik.

Budapest — centrikus közlekedési csomópont 
jellege, ipari centrum jellege, valamint az ország 
népessége mintegy 2 0 %-át kitevő lakosságának el­
látási igénye miatt — fokozottan érzékeny a köz­
lekedés nehézségeire, hiányosságaira. Éppen ez a 
koncentráltság parancsolja, hogy az állandóan nö­
vekvő forgalmi igényeket a legösszehangoltabb ter­
vek alapján kialakított hálózaton, maximális szer­
vezéssel kell megoldani. Nem hagyható tehát fi­
gyelmen kívül, hogy a nagyvasúti forgalom mel­
lett van és kell lennie elővárosi jellegű, csak sze­
mélyforgalmat bonyolító hálózatnak, kell lennie 
közúton lebonyolódó környéki személyforgalom­
nak. E forgalmi rendszerek egymást kiegészítik, 
tehát személyforgalmi szempontból mint a szer­
ves egész részei kezelendők.

Az általunk kidolgozott koncepció hálózata sze­
mélyforgalmi szempontból a lehetőségeket maxi­
málisan igyekszik figyelembe venni és kihasználni. 
Munkánkban az eddig megismert, a főváros által 
kidolgozott, a város belső területére, valamint az 
elővárosi forgalomra vonatkozó közlekedésfejlesz­
tési koncepció megvalósításának várható következ­
ményeit, hatásait is figyelembe vettük.

A koncepció alapgondolata
Egy meglevő hálózat és az állomások, megálló­

helyek kapacitásának ismeretében a legtermésze­
tesebbnek ítéltük, hogy elsősorban erre támaszko­
dunk, amikor a jövő feladatainak megoldására al­
kalmas objektumok kialakítására, ezek szerves 
összefüggésének maximális biztosítására kell ja­
vaslatot tennünk.

A kiindulás első fázisában tehát felmértük a 
meglevő hálózat teljesítőképességét. Ezzel pár­
huzamosan viszont meg kellett állapítani, hogy mi 
lenne szükséges ahhoz, hogy a várható forgalom­
nak megfelelő optimumot legjobban megközelítő 
megoldást javasolhassunk. Ez a felmérő munka 
először a várható igények meghatározásával kez­
dődött, mind személy-, mind pedig teherforgalmi 
szempontból. Ehhez megbízható adatok az 1970. 
évből állottak rendelkezésre. A személyforgalmi 
adatok reprezentatív utasszámlálás eredményei, 
a teherforgalmi adatok a vasúti iránypontrendszer 
összesített statisztikai kimutatása szerint meg­
határozott kocsimennyiségek. Ezek az adatok sze­
mélyforgalmi szempontból kiegészítésre kerültek, 
az utóbbi években feltárt részletadatokkal. A te­
herforgalom belső mozgására vonatkozóan viszont 
az egyes, teherforgalmat lebonyolító állomások 
adatai kerültek felhasználásra.

A jelenlegi forgalmi adatok azonban, bármeny­
nyire pontosak is, nem mértékadók a jövőre vonat­
kozóan. Meg kellett tehát keresni azokat a jel­
lemző momentumokat, amelyek mind a személy-,
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mind a teherforgalom alakulására hatással lehet­
nek, és ezeket mint korrekciós tényezőket figye­
lembe kellett venni.

Jelentős módosító tényezőként tartottuk cél­
szerűnek értékelni a kialakuló metró- és gyors- 
villamos-hálózat, a meglevő, fejlődő elővárosi vas­
utak, valamint a városkörnyéki autóbusz-közle­
kedés hatását is. Korrekciós lehetőségként értékel­
tük a decentralizálás irányába ható városfejlesz­
tés várható eredményét is. Az ipartelepítési poli­
tika várható hatását a teherforgalom alakulásának 
meghatározásánál vettük figyelembe.

A vázolt — és egyéb — tényezők elsősorban a 
mennyiségi meghatározásnál voltak segítségünkre. 
A minőségi igények azonban más jellegűek.

Személyforgalmi szempontból jelentős követel­
mény mindenek előtt a biztonság és pontosság. Ez 
viszont már csak a forgalomszervezési követel­
mények kielégítésének lehetőségeivel, illetve igé­
nyével szoros összhangban vizsgálható. Az üzem- 
szervezés lehetőségeinek kihasználása azonban 
nemcsak a vonatközlekedés milyenségére, hanem 
a teljes hálózat kívánt felszereltségére is meghatá­
rozó jellegű.

Másik jelentős minőségi követelmény az időbeli­
ség biztosítása. Különösen fontos ez a mi esetünk­
ben, ahol a napi forgalom jelentős része időhöz kö­
tött, ún. hivatásforgalmi utazásokból adódik, más 
része pedig a vállalt nemzetközi kötelezettségek 
teljesítése folytán követel meghatározott időpon­
tokat és időtartamokat.

Nem közömbös annak vizsgálata sem, hogy a jo­
gos utaskényelmi igényeket miként lehet kellő szín­
vonalon kielégíteni.

E három legfontosabb személyforgalmi jellemző 
mellett a teherforgalmi követelmények támasztotta 
igényekkel is számolni kell, mivel a hálózat jellege 
folytán a közös pályán lebonyolódó forgalom adott­
ságai ezt megkívánják.

Legfőbb teherforgalmi jellemzőként a menet­
rendszerűséget, valamint a személyforgalom függ­
vényében lehetséges időbeliséget emeltük ki.

A kiindulási adatok említett szempontok sze­
rinti csoportosítása és értékelése mellett legjelen­
tősebbnek talán a ma meglevő állapot elemzése és 
kritikája említhető, mint a koncepciót leginkább 
befolyásoló tényező.

Először is elemezni kellett a főváros három leg­
jelentősebb személyforgalmi fejpályaudvarának 
helyzetét. Az elmúlt fél évszázad során számos 
olyan gondolat született, amely az igazolhatóan na­
gyobb teljesítőképességű átmenő pályaudvar meg­
építésének lehetőségével foglalkozott. Ez a gon­
dolat jelen munkafázisban is felvetődött, de nem 
volt figyelmen kívül hagyható az sem, hogy a meg­
levő fejpályaudvarok, elsősorban a Nyugati és Ke­
leti, de a metró-kapcsolat révén most már a Déli is 
központi fekvésűek, tömegközlekedési eszközök­
kel jól megközelíthetők, és adott területük kis 
bővítési lehetőséggel — a továbbiakban is jól hasz­
nosítható.

Átmenő pályaudvar létesítése a nagyobb kapa­
citás mellett egyéb problémát is megoldhatna. 
A szerelvénytárolás és a korszerű műszaki pálya­

udvar létesítésével kapcsolatos igény egyszerűb­
ben, jobban kielégíthető lenne. Az átmenő — kü­
lönösen nemzetközi — forgalom egyszerűbben len­
ne lebonyolítható. Ilyen törekvések egyes környező 
országok nagy városaiban tapasztalhatók. Például 
Varsó, Belgrád, Prága, Szófia, Bern városok vasúti 
rekonstrukciói ezen elvek alapján valósulnak meg.

Találni azonban olyan megoldásokat is, amelyek 
a többet ígérő átmenő kialakítás helyett megtart­
ják a régen kialakult fej pályaudvarokat. Becs, 
Párizs, Róma, Zürich, Moszkva ilyen módon oldja 
meg a korszerűsítést; fő feladatnak tekinti, hogy 
a meglevő lehetőségek maximális felhasználásával, 
korszerűbb üzemi technológiával biztosítsa az igé­
nyek kielégítését.

Megvizsgáltuk adottságainkat. Van három fej- 
pályaudvarunk. Ezek gyakorlatilag 11 — a fő­
városba befutó — vonal végpontjai. Kialakult az 
előtereken a tömegközlekedés, az eddigi lehetősé­
geknek megfelelően. Dönteni kellett az amúgy is 
átépítésre ítélt előterek, fejlesztendő tömegköz­
lekedési kapcsolatok kialakításáról. A tervek, le­
hetőségek megismerése után a főváros illetékeseivel 
koordinálva úgy határoztunk, hogy a — már az 
1950-es években megindult — Déli pu-i komplex 
rendezéshez hasonlóan, a jó fekvésű, tömegközle­
kedéssel jól ellátható Nyugati és Keleti pályaud­
varokat helyben célszerű korszerűsíteni úgy, hogy 
a tömegkapcsolatok szerves részévé legyenek mind 
a pályaudvari, mind az előtéri rekonstrukciónak.

E megállapodás volt az alapja a metró—MÁV 
csatlakozási pontok kialakításának, valamint a 
tömegközlekedési hálózat további fejlesztésének is. 
Itt jegyzem meg, hogy a tömegközlekedési háló­
zat egyéb csatlakozási pontjait — mint adottsá­
gokat vagy lehetőségeket szintén felhasználni 
szándékozunk.

Az említett szempontok mellett nem közömbös 
az sem, hogy a pálayudvarok központi fekvésűek, 
és mint ilyenek, a kiépült csatlakozó vonalakkal a 
szükséges irányokból jól elérhetők.

Nem hagytuk azonban figyelmen kívül, hogy a 
főváros növekedésével a vonalak vonalvezetése 
„megcsontosodott” , rajtuk állomások, megálló­
helyek alakultak ki, és ezekre ráépültek a környező 
körzetközpontok, üzemek, tömegközlekedési csat­
lakozást lehetővé tevő úthálózat stb.

Teherforgalmi vonatkozásban ugyanígy meg­
vannak az adottságok. A még ma is működő és a 
jövőben is funkcionáló ipari objektumok, az ezek 
kiszolgálását ellátó iparvágány-hálózat, a teher­
pályaudvarok, rakodóhelyek, közforgalmú tömeg­
áru és darabáru rakodó pályaudvarok. Több mint 
40 olyan vasúti objektum van a főváros területén, 
ahol teherforgalmat bonyolítanak le. Ezek mel­
lett, az igények alapján, a lehetőségek függvényé­
ben kialakult a rendezéstechnológia, illetve a ren­
dező pályaudvarok hálózata és ezek egymásközti 
kapcsolata, valamint a kifejezetten teherforgalmi 
vágányok és a közúti hálózat keresztezéseit is ma­
gában foglaló közlekedési rendszer, a maga korlá­
táival — vagy mindinkább parancsoló igényével.

Az eddig elmondottak alapján úgy tűnik, hogy 
az alapgondolat túl sok szubjektív hatásra alakult
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ki. Ez igaz, ha a szubjektív tényezők alatt az adott­
ságokat, illetve azok figyelembevételének lehetsé­
ges maximumát értjük. Nem kétséges ugyanis, 
hogy csak olyan koncepciónak van létjogosultsága, 
amely fokozatosan valósítható meg, és egyes egységei 
önállóan működve, a szerves egész részeiként is töké­
letesek. Azon túl, hogy a nagy-budapesti csomópont 
forgalma az egész ország forgalmára meghatározó 
jellegű, a csomópont műszaki felszereltségének az 
egész hálózat műszaki színvonalára is meghatáro­
zónak kell lennie; tehát az átépítés során minden 
lehetőséget meg kell teremteni ahhoz, hogy a ma 
tervezett fejlesztés jövőbeni végrehajtásának aka­
dálya ne legyen.

A vázolt gondolatmenetet mérlegelve, ellent­
mondásnak látszik, hogy amíg egyrészt a maximá­
lis igénykielégítésre törekszünk, másrészt a szű­
kös területeken már kialakult hálózatra és pálya­
udvarokra felépítetten szándékozzuk a problémát 
megoldani. Ugyanakkor a mintegy fél évszázad 
alatt készült különböző tanulmányok, elképzelések 
tág lehetőséget kínálnak a más irányú megoldásra, 
vagy éppen új megoldások keresésére ösztönözhe­
tik a tervezőt.

Az előzmények feltárása során megvizsgáltunk 
minden olyan ismert és jelentősnek ítélt elképze­
lést, amely bármilyen, a maitól eltérő megoldást 
tartalmazott. Ezek között az átmenő személvpálya- 
udvaros elképzeléstől kezdve a forgalmat kelet—

nyugat irányban térszint alatt átvezető megoldá­
son keresztül, az új rendező pályaudvarok telepí­
tését célzó javaslatok számtalan életképes variá­
ciója szerepelt. A változatok tüzetes átvizsgálása 
során megállapítottuk, hogy a kiindulási feltételek 
eltérő volta, a ma követelményei, változatlan for­
mában egyik megoldás megvalósítását sem teszik 
lehetővé.

Vizsgáltuk azon változatokat is, amelyek a most 
ismert kiindulási adatok birtokában, megfelelő át­
tervezéssel megoldhatnák a problémát.

A teherforgalom által támasztott igények kielé­
gítésére az eddig elkészült — viszonylag kevés —- 
változat egyike sem látszott alkalmasnak, habár 
a megoldások mint lehetőségek feltétlenül figye­
lemre méltóak, elsősorban a területi lehetőségek, de 
a forgalom megoszlása tekintetében is. Elsősor­
ban a 30-as években készült — a MÁV hivatalos 
terveként dokumentált — megoldás tartalmazza 
a legtöbb használható gondolatot.

A munka során foglalkoztunk a Budapestet el­
kerülő útirány utóbbi időben többször felvetett 
problémájával is. Itt a jelenlegi útirányok és a 
Szolnok—Székesfehérvár irányú összekötés lehető­
ségeinek mérlegelése volt a kiindulás. A részletes 
elemző vizsgálatok kimutatták, hogy a várható te­
herforgalom még 2 0 0 0 -ben sem indokolja új vonal 
építését, illetve ennek megépítése az oda irányít­
ható legnagyobb forgalom mellett is gazdaságtalan

1. ábra.  Nagy-Budapest pályandvarai és vasúthálózata
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lenne. Más kérdés, hogy a budapesti forgalom vizs­
gálata eredményeként szükségesnek látszik-e új 
dunai átkelés megépítése és hol. Erre a későbbiek­
ben még visszatérünk.

Összegezve tehát, olyan koncepció kidolgozását 
láttuk célszerűnek, amely a jelenlegi hálózatra tá­
maszkodva, a fővárosi tömegközlekedés kapcsola­
tait és lehetőségeit maximálisan figyelembe véve, 
fokozatos kiépítéssel oldja meg az ezredfordulóig be­
csülhető feladatot.

Teherforgalom

A teherforgalmi koncepció alapja két olyan, tel­
jesen automatizált központi rendezőpályaudvar ki­
építése, amely napi 6—6 ezer kocsi fogadására és 
feldolgozására alkalmas. Ezek egyike a Dunántúl­
ról, illetve a déli irányból érkező vonatok foga­
dását és rendezését, a másik pedig az északi és ke­
leti irányból érkező elegy feldolgozását végezné. 
Az átmenő elegyek rendezés utáni továbbítása a 
meglevő — a személyforgalomtól esetenként füg­
getleníthető — hálózaton végezhető. Ugyanígy 
megoldható az átmenő irány- és tranzitvonatok 
továbbítása is. Vizsgálataink szerint a forgalom 
lebonyolítására a mai hálózat kisebb átalakítás és 
korszerűsítés után megfelel. Személyforgalmi csú­
csok esetén az azonos irányú teherforgalom korlátái 
ezután is fennállnak, de ezek áthidalhatók.

A két központi rendezőpályaudvar mellett szük­
ség szerint megmaradnak helyi rendezés céljára az
1. ábrán feltüntetett rendezők, amelyek a kereske­
delmi egységek és iparvágányok kiszolgálását biz­
tosítják. A kocsiátállítások e helyi rendezőkre a 

. központi rendezőkről átállítós menetekkel, menet­
rendszerűen végezhetők.

A koncepció szerint a főváros területén is szük­
séges körzeti pályaudvarok veszik át a szétszór­
tan lebonyolódó kereskedelmi forgalmat. Ezek 
telepítésénél figyelembe vettük a kiszolgálás köz­
vetlen lehetőségét, valamint a jó közúti megköze­
lítés lehetőségét is. Nem közömbös az sem, hogy 
ezek a körzeti pályaudvarok az ellátási körzet 
centruma közelében helyezkedjenek el. így alakult 
ki Észak-Buda ellátására az Óbuda állomás mel­
lett javasolt, Dél-Buda ellátására a Budapest- 
Kelenföld állomáson javasolt, Észak-Pest ellátá­
sára a Rákosrendező pu. mellett, Kelet-Pest el­
látására Rákos állomás mellett, Dél-Pest ellátá­
sára a Soroksári iiti teherpályaudvaron javasolt 
körzeti pályaudvar-rendszer. Ezek mellett a pálya­
udvarok mellett még számos kisebb állomáson meg­
marad a helyi rakodás, de a rosszul kiszolgálható, 
a város belső területét különösen zavaró rakodók 
(Kőbánya-felső, Törökőr, Pilatorigát, Nyugati pu. 
stb.) felszámolását mindenképpen szükségesnek 
tartjuk.

Megjegyzem még, hogy Budapest-Ferencváros 
rendező pu. megfelelő átalakításával lehetséges­
nek látszik a körzeti pályaudvar e területre való 
telepítése, ami lehetővé tenné a Soroksári úti te- 
herpu. felszámolását. Ezt azonban csak részletes 
tanulmányozás után lehet egyértelműen javasolni.

Szólni kell még a teherforgalom kapcsán a mind 
nagyobb jelentőségű konténer- és nemzetközi da­

rabáru forgalomról. Ennek megoldására Budapest- 
Józsefváros állomás megfelelő átalakítását hoz­
tuk javaslatba. Ide kerülne a fővárosi konténer- 
és nemzetközi darabáru kezelés, valamint — jel­
legének hasonlósága miatt — a központi posta­
forgalom is. Az állomás központi fekvése, megkö­
zelítési lehetősége alkalmassá teszi ezen szerep el­
látására.

Meg kell említeni a főváros területén áthaladó, 
kezelést nem igénylő, vagy csak szerelvénykiegé­
szítést kívánó tehervonatok közlekedésére tett ja­
vaslatunkat is. Eszerint Ferencváros állomás meg­
felelő átalakításával, esetleg Rákosrendező szük­
séges bevonásával, minden ilyen vonat kezelése 
megoldható lesz.

Az elmondottak megoldására javasolható Fe­
rencváros rendező pu. jelenlegi helyén a keleti 
rendező korszerűsítésével, a nyugati rendező ilyen 
feladatának megszüntetésével egy nyugati—keleti 
rendező kialakítása. Ez a rendező pu. az országos 
elegyrendezési feladat mellett a területéhez tar­
tozó helyi rendezést is ellátná. így az átállítós me­
netek, valamint helyi ipartelepi kiszolgálás részére 
szükséges elegyrendezés is feladata lenne.

A másik kelet—nyugati irányú rendező cél­
szerűen a mai Rákos állomástól északra, Mátyás­
föld területén lenne megépíthető úgy, hogy a fo­
gadócsoport után folyamatosan épülne a rendező­
csoport, amely a vonatindítás feladatát is megol­
daná.

Ferencváros rendező pu-ra a győri, székesfehér­
vári, pusztaszabolcsi, kunszentmiklósi, lajosmi- 
zsei vonalak, Mátyásföld rendező pu-ra a váci, hat­
vani, újszászi, ceglédi vonalak vonatai érkezné­
nek. A ceglédi vonal bekötését — a hatvani vo­
nallal együtt — egy Üllő térségében kiágaztatott 
átemeléssel lenne célszerű megoldani.

A rendezőknek minden más iránnyal a független 
kijárati kapcsolata megmaradna, illetve kialakulna, 
kivéve a „kis Burma” vonalát, amelynek meg­
szüntetését javasoljuk, Soroksár—Kőbánya-Kis­
pest egyidejű összekötésével.

A két központi rendező pu. mellett az átállítós 
menetek fogadására és a saját körzet rendezési fel­
adatainak megoldására helyi rendezési munka ala­
kulna ki Óbudán, Budapest-Kelenföldön, Buda- 
fok-Hároson, a Soroksári úti rendezőn, a Buda- 
pest-Ferencvároshoz csatlakozóan Duna-parton, 
Ferencvárosban, Józsefvárosban, Rákoson és Rá­
kosrendezőn. A többi rendezési munkát ellátó ál­
lomás fokozatos felszámolása az ipartelepi háló­
zat tervezett átalakításával, illetve a kiszolgáló 
menetek megfelelő szervezésével megoldható, vagy 
munkájuk minimálisra csökkenthető (pl. Kőbánya - 
felső, Angyalföld, Budafok-Albertfalva stb.). 
A vázolt megoldás alapgondolata a koncentrált 
munkavégzés gazdaságossága, valamint a maga­
sabb technikai színvonal biztosításának lehető­
sége.

Az ipartelepi vágányhálózat, a kiszolgáló von­
tatóvágányok nagy része elavult. Sürgős korszerű­
sítés válik szükségessé, amit az új elv figyelembe­
vételével célszerűen és gazdaságosan meg lehet ol­
dani, nem is beszélve arról, hogy ezzel együtt az
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egyes ipartelepeknek, rakodóknak városból való 
kihelyezése is megvalósítható.

A teherkocsik karbantartása, mosása, a futója­
vítás megszervezése koncentrált rendezés mellett 
gazdaságosan lehetséges. A koncepció ezen lehető­
ségeket is tartalmazza. A kocsijavítás országos 
bázisainak működését a terv nem befolyásolja. 
A BKV vonalhálózatával a kapcsolatok változat­
lanul megmaradnak.

Személyforgalom

A koncepció alapgondolatára építve, a főváros 
területén a személyforgalmat három nagy fej- 
pályaudvaron és számos kisebb átmenő állomáson, 
illetve megállóhelyen tervezzük lebonyolítani.

A Déli pu. jelenleg folyó átépítése már a terve­
zett koncepció alapján folyik. A kialakuló 12 vo­
natfogadó és indító vágány, ezek lehetséges mé­
retei elérhetővé teszik, hogy megfelelő menetrend 
és szerelvényforduló mellett a Dunántúl összes 
személyszállító vonatai — a csak nemzetközi 
vonatok kivételével — ide érkezzenek, illetve innen 
induljanak. Az utasforgalmi létesítmények az ilyen 
nagyságrendű forgalomra megfelelők lesznek (2. 
ábra).

A tárolócsoport végleges kialakítása mellett 
— amely a kocsi tárolást, karbantartást, tisztítást, 
vizsgálatokat megoldja — fel kell számolni a be­
járatnál épült alagút szűk keresztmetszetét, vala­
mint a Márvány utcai szűk torkot. A bejáratnál 
mintegy 350 fm új kétvágányú alagutat kell épí­
teni, a Márvány utcai híd nyílását meg kell nö­
velni minimum 5 vágány átvezetésére alkalmas 
méretre. Ezzel együtt kell megoldani a híd átépí­
tését, szélesítését és a hozzá vezető utak rendezé­
sét is, természetesen a fővárossal közösen kialakí­
tott tervek alapján. A pályaudvar villamosítása 
mellett a legkorszerűbb biztosítóberendezés épí­
tése is szükséges a zavartalan üzem bonyolításá­
hoz.

A tervezett teljes korszerűsítés területigénye 
nem jelentős. Vasúti vonatkozásban néhány épület 
szanálása szükséges a Márvány utcai torokban, 
illetve az alagút bejáratánál.

Magasépítési vonatkozásban az utasforgalmi és 
üzemi épület megépítése után az ún. „Rana-rossa” 
telken tervezett szálloda melletti üzemi épületek,

a Diesel-szín a Mészáros utca mellett, valamint az 
elképzelés szerinti postakombinát az Alkotás u t­
cai oldalon jelentik a végleges kibontakozást.

A Keleti pu. jelenlegi helyzetében és területén 
nem alkalmas több vonat csúcsidőben való foga­
dására, de még kevésbé a szerelvények megkívánt 
szintű karbantartására. Területi elhatároltságá- 
nál fogva jelentős bővítésre sem lehet számítani, 
pedig a csatlakozó vonalak legtermészetesebb 
iránya szerint a legnagyobb forgalomnövekedés 
ezen a pályaudvaron várható (3. ábra).

A koncepció szerint a hatvani, az újszászi és 
részben a kelebiai vonal környéki és távolsági, va­
lamint — a hegyeshalmi vonallal kiegészülve — 
ezek nemzetközi forgalmát bonyolítaná le. A fo­
gadó-indító csoport 14—16 vágányra bővítése 
után, a Verseny utcai oldalon alakul ki a villamos 
mozdonyszín, a tároló vágány csoport és a posta 
helyén, valamint a Dózsa György út mellett igény­
be vehető területen a személyszerelvény-előkészítő 
műszaki pályaudvar. Tároló vágányokat, valamint 
kocsijavítót a ma is igénybe vett területen, ennek 
kis mértékű bővítésével, a Kerepesi temető oldalán 
a bejárati vágányokkal párhuzamosan, szintén 
tervezünk kialakítani.

Az elképzelt vágányhálózat kialakítása mellett 
a megmaradó felvételi épület rekonstrukciója, a 
szükséges üzemi és szociális épületek megépítése, 
illetve korszerűsítése és központi biztosítóberen­
dezési épület létesítése szerepel a koncepcióban.

A teljes vágányhálózat tervezett biztosítása le­
hetővé teszi a forgalom egyközpontos irányítá­
sát is.

Az átépítés, fejlesztés alapelve, hogy a nagyon 
jelentős hivatásforgalom maximálisan lehetséges 
kielégítése mellett, a nemzetközi és távolsági for­
galom követelményeinek is tegyen a pályaudvar 
eleget, továbbá a lehetséges bővítési területet leg­
gazdaságosabban és az üzemi igények legjobb ki­
elégítését szolgálva használjuk fel. Éppen ezért cél­
szerűen szétválasztani tervezzük a környéki és 
egyéb forgalmat, valamint a geometriai lehetősé­
geken belül a legnagyobb fogadó-indító vágány­
hosszak kialakítását irányoztuk elő.

A terv szerint megoldható lesz a személyszállító 
vonatokkal érkező személygépkocsik kezelése is, 
a közúti forgalomba jól beköthető területen.

Meg kell említeni, hogy a tervezett józsefvárosi
D
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Z. ábra.  Budapest-Déli pályaudvar  elrendezési vázlata
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3. ábra.  Budapest-Keleti pályaudvar elrendelési  vázlata

Szerelvény - 
előkészítő 

csoport

Szem ély vonati  

fogadó és indító csoport 

16 -  18 vágány
J U H  ,  y -

j f e .
ároló csoport

postakombinát létesítése teszi lelietővé a terület­
nyerést a Verseny utcai oldalon, valamint, hogy 
Kőbánya-felső és Keleti pu. között egy harmadik 
vágány építése is szükséges, amely csúcsforgalmi 
időben a forgalom lebonyolításához elengedhetet­
len.

A Nyugati yu. fejlesztésére készült tanulmány­
terv szerint — a metrókapcsolat megteremtése so­
rán az első lépéseket már kiviteli terv formájában 
is elkészítettük — a szegedi, szolnoki, Vác—veres- 
egyházi, szobi és dorogi vonalak vonatainak teljes, 
a kelebiai vonal vonatainak szükség szerinti rész­
leges fogadására lesz alkalmas. A környéki, távo 
sági és nemzetközi vonatok számára 2 0 — 2 2  fo­
gadó-indító vágány kialakítása lehetséges, egy — a 
csarnok homloksíkja előtt húzódó — fejperon épí­
tésével, amely a vágányok közötti fedett nyelv­
peronokat fogja össze. A gépkocsiszállító vonatok­
kal érkező személygépkocsik kezelésére megfelelő 
megoldást találtunk (4. ábra).

A raktárbázis már korábban vázolt kitelepítése 
után megfelelő tárolócsoportok és személy vonati 
szerelvénykarbantartó egység létesíthetők a Dózsa 
György úti hídig, de azon túl is épülhet tartalék 
tárolócsoport. A vontatási és kocsijavító létesít­
mények a Hámán Kató fűtőház körzetére tele­
pedve, jól illeszthetők a pályaudvar üzemébe.

A felvételi épület — műemlék jellege miatt is — 
teljes átépítésre szorul. Utasforgalmi funkcióját 
a metrókapcsolat tervezett kialakítása következ­

tében alapvetően meg kell változtatni, valamint 
gondolni kell már most a felszabaduló csarnokterü­
let ésszei’ű, jól funkcionáló felhasználására. Az épü­
let elavult állapota és a szükséges belső átalakítá­
sok igen gazdaságtalanná teszik a felújítást, de az 
üzemi igények kielégítésére még más üzemi 
épületek létesítésére is szükség lesz csakúgy, mint 
a központi forgalomirányító épület megépítésére.

Említésre érdemes, hogy a kelebiai vonal vona­
tainak fogadása a Soroksár—Kőbánya-Kispest 
javasolt összekötés megépítésével válik lehetővé. 
Ez a nemzetközi, valamint a környéki forgalom

о
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4. ábra.  Budapest-Nyngatl pályaudvar  elrendezési vázlata
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lebonyolításában jelentős könnyebbséget eredmé­
nyez, és tehermentesíti Ferencváros állomás amúgy 
is nagyon terhelt nyugati bejáratát, de megala­
pozza a ,,kis Burma” — már említett — felszá­
molásának lehetőségét is.

Budapest-Kelenföld állomás átépítésének ter­
vezése során figyelembe vettük, hogy az állomás 
elsősorban átmenő személyforgalom kielégítésére 
és csak helyi teherforgalom lebonyolítására legyen 
alkalmas, de mint a „Dunántúl kapuja” így is je­
lentős szerepet kap a fővonal csomópontjaként, 
valamint az irányok szükségszerű keresztezésének 
megoldásában. A terv szerint a délnyugati vona­
lak Budapest-Déli pu.-ra való bevezetését egy 
ún. északi bújtatás megvalósításával oldjuk meg, 
függetlenítve az igen jelentős forgalmú hegyes­
halmi fővonaltól, de az állomáson lehetőséget adva 
a minden irányú vonattovábbításra. A jelentős 
személyforgalom miatt tervezett aluljáró megépí­
tésével a kötött peronrend megköveteli a vonatok 
fogadásának, indításának szigorú menetrendszerű­
ségét, vagy ellenkező esetben a sokkal tágabb me­
netlehetőségek biztosítását, amit megfelelő vá­
gánykapcsolatok és az egvközpontos biztosítóbe­
rendezés tesz lehetővé.

A pályaudvaron a felújítandó felvételi épület 
mellett jelentős üzemi objektumok építését vettük 
tervbe, és szerepel az aluljáró és az Etele tér kap­
csolatát megteremtő, egyszerű szerkezetű utas­
csarnok létesítése is. A tervezett metró szárnyvo­
nal csatlakozási lehetőségét a tervbe szintén be­
építettük.

Nemzetközi forgalom

A nemzetközi személyforgalom lebonyolítása a 
gerinchálózat rekonstrukciójával összefüggésben 
vizsgálható. Számolni kell azzal, hogy az „euró­
pai törzshálózat”-ba beépülő vonalak, a kívánt el- 
jutási időt biztosító sebességnek megfelelően, fo­
lyamatosan épülnek.

Ugyanez a teendő az egyéb nemzetközi for­
galmat hordó vonalak rekonstrukciója során is. 
A vonali rekonstrukció mellett a fogadó pályaud­
varok kialakításánál is figyelembe vettük az igé­
nyeket. így elsősorban Budapest-Keleti, Buda- 
pest-Nyugati pályaudvarokat terveztük alkal­
massá tenni a nemzetközi vonatok fogadására, a 
szükséges rendezések, kezelések, átállítások, vo­
natképzés, majd az indítás lehetővé tételére. A Déli 
pu-on is megvan annak lehetősége, hogy a bel­
földi gyorsvonatokkal továbbítandó nemzetközi 
kocsik megfelelő kezelést kapjanak.

Szólni kell még a feltehetően rövid távlatban 
megjelenő olyan igényről, amely egyes nemzetközi 
vonatoknak a főváros területén csak megállással 
való áthaladtatásaj megoldását kívánja. Budapest - 
Kelenföld alkalmas lesz az északnyugat—délkelet 
irány, míg Rákospalota-Űjpest vagy Kőbánya- 
Kispest az észak—déli irány viszonylataiban köz­
lekedő ilyen vonatok fogadására, természetesen a 
Soroksár—Kispest összekötés megépítése után.

Az északkelet—délnyugat irányú viszonylatok 
szintén Kelenföld állomás fogadókészségére épít­
hetők, de más megoldás keresése is lehetséges lesz.

Ez utóbbi téma vizsgálata csak felszínesen, az 
igények ismerete nélkül folyt, de fontossága miatt 
a kérdéssel való elmélyültebb foglalkozás nem vá­
rathat sokáig magára. Az viszont egyértelműen ki­
mondható, hogy konkrét igények esetén kielégí­
tésükhöz a lehetőségek adottak.

Tömegközlekedési kapcsolatok

A koncepció készítése során figyelemmel vol­
tunk egyrészt a városi tömegközlekedéssel való 
szoros és lehetőség szerint minél több kapcsolat 
megteremtésére, másrészt a fej pályaudvarok for­
galmának ésszerű és lehetséges tehermentesíté­
sére is.

A metró és a gyorsforgalmi tömegközlekedési há­
lózat terveivel összhangban alakítottunk ki csat­
lakozási pontokat az alábbi helyeken.

Rákospalota-Űjpest állomáson az észak—déli 
metróvonal csatlakozása lehetővé teszi a veres- 
egyházi vonal vonatai nagy részének és szükség 
szerint a szobi vonal egyes vonatainak innen való 
visszafordulását és ezzel Nyugati pu. tehermente­
sítését. Az állomás tervét úgy alakítottuk ki, hogy 
az említett vonatok végállomásaként is jól funk­
cionáljon, az utasforgalom pedig aluljárón ke­
resztül közvetlen kapcsolatot nyerjen a metróval.

Kőbánya felső állomás átmenő jellegének meg­
tartása mellett megterveztük annak lehetőségét, 
hogy ott az újszászi, illetve a hatvani vonal egyes 
vonatai visszafordíthatok legyenek. Ez az elkép­
zelés a mai meglevő metróvonalból kiágazó kő­
bányai szárnyvonallal való közvetlen kapcsolat le­
hetőségre épült. Keleti pu. tehermentesítését e meg­
oldással is lehetségesnek látjuk.

Kőbánya-Kispest állomás tervét úgy alakítot­
tuk ki, hogy elsősorban a lajosmizsei, valamint a 
ceglédi vonal egyes vonatainak visszafordítására is 
alkalmas legyen, de a Soroksár—kispesti össze­
köttetés megvalósításával a kunszentmiklósi vonal 
helyi vonatai is végállomásként használják. Az 
észak—déli metróvonal végállomása, valamint a 
tervezett autóbusz-végállomások igen jó lehető­
séget biztosítanak a hivatásforgalomba közleke­
dőik munkahelyre való eljutási idejének rövidíté­
sére. Az állomás ilyen kialakítása szükség esetén a 
Nyugati pu. tehermentesítésére is alkalmas lesz, de 
az említett összekötés révén — Soroksár—Kispest 
között — lehetőséget nyújt a teher- és távolsági 
személyvonatok forgalmának ésszerűbb, rugal­
masabb megtervezésére is.

Budafok-Albertfalva állomáson a dél-budai met­
róvonal csatlakozásának lehetőségét oldottuk meg 
a koncepció keretében. Ez a csatlakozás Kelenföld 
cs a Déli pu. mentesítésére is alkalmas módon, le­
hetőséget nyújt a hivatásforgalmi és a hétvégi 
utasoknak arra, hogy a munkahelyet vagy a város 
kívánt területeit a legrövidebb idő alatt érjék el, 
mert a jó tömegközlekedési kapcsolat a metróvo­
nalhoz minden csomóponton biztosítható lesz.

Említésre méltó még a dorogi vonal Aquincum-i 
csatlakozásának megteremtésére tett javaslatunk 
a szentendrei HÉV-vel, valamint az Újpest mh.-en 
kialakítani javasolt csatlakozás és \ észak—déli 
metróvonallal.
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A hálózaton jelenleg üzemelő személyforgalomra 
berendezett állomások és megállóhelyek különösen 
a hivatásforgalomban játszanak jelentős szerepet, 
ezért ezek üzemének javítására is nagy gonddal 
ügyeltünk, és a tömegközlekedési kapcsolatok le­
hetőségét szaporítva, javasoljuk további fenntar­
tásukat, szükség szerinti korszerűsítésüket, álta­
lában — részben fedett — szigetperonok alkalma­
zásával, különszintű megközelítéssel.

A koncepció készítése során minden lehetséges 
alapfeltételt biztosítottunk az üzem zökkenőmen­
tes, előre tervezhető lebonyolítása érdekében. En­
nek megfelelően részletesen elemeztük a forgalmi 
igényeket, kielégítésük lehetőségét, az egyes vo­
nalak átbocsátóképessége, a végállomások kapa­
citása függvényében, és ahol szükségesnek ítél­
tük, a műszaki-gazdasági lehetőségek határain 
belül javaslatot tettünk a probléma megoldására.

Javaslatunk alátámasztására minden esetben 
forgalmi-üzemi vizsgálatot végeztünk, távlati me­
netrendeket állítottunk össze, és esetenként több 
változatban értékeltük a lehetőségeket. A vizsgá­
latok alapján tettünk javaslatot a már említett 
Soroksár—Kispest összekötésen túl a Kőbánya 
felső—Keleti pu. közötti harmadik vágány építé­
sére, valamint Dunakeszi alsó—Rákospalota-Új- 
pest állomások között a páratlan számú tehervo­
natok átemelésére szolgáló új vágány építésére is. 
Szerepel a koncepcióban Tárnok és Kelenföld 
között a második vágány építésének előirányzata 
is. Megfontolandó e vonalnak Budafok-Hárosba 
való bekötése, és a második vágánynak csak eddigi 
kiépítése, amennyiben a három vágányon Budafok - 
Háros—Kelenföld között a forgalom lebonyolít­
ható lesz.

E személyforgalmi szempontból jelentős építé­
sek mellett a Soroksár—Kispest összekötésnek 
teherforgalmi jelentősége abban van, hogy Ferenc­
város Keleti rendező közvetlen kapcsolatot kap a 
kelebiai vonallal, de lehetőség nyílik a Hegyes­
halom—Kelebia vagy Szob—Kelebia vonalon
— Budapesten á t,— közlekedő nemzetközi vona­
toknak csak megállás biztosításával való áthalad- 
tatására is.

A Rákos mellett megépíteni javasolt Mátyás­
földi rendező pu. jó megközelítése céljából java­
soljuk az újszászi vonal átemelését Rákoskeresztúr 
előtt a hatvani fővonal felett, ami által lehetővé 
válik a folyamatos kialakítású rendező keresztezés 
nélküli bekötése mindkét vonalba.

A javasolt új vonalrészeken, bekötéseken túl
— a jövő igényei szerint — még lehetséges vonal­
összekötések módot adhatnak jobb forgalomszer­
vezés esetén az egyes pályaudvarok szükség sze­
rinti tehermentesítésére is. Ilyen lehetőség van pl. 
a ceglédi vonalnak az új Mátyásföld rpu-ra való 
bekötésére, egy Üllő—Ecser közötti összekötés 
megvalósításával.

A koncepció készítése során a vontatási létesít­
mények telepítésének megoldásánál a meglevő 
helyzet adottságaival számoltunk. A Déli pu-on 
minimális szolgáltatást nyújtó mozdonyszín és 
segédüzemek, a Keleti pu-on honos telep jellegű 
vontatási bázis, a Hámán Kató vontatási telepen

körzeti, Ferencvárosban körzeti, Rákos térségé­
ben honos vontatási telep kialakítását irányoz­
tuk elő.

A személykocsi-karbantartást minden nagyobb 
pu-on, a javítást — bizonyos szintig, a terület adta 
lehetőségeken belül — elsősorban a Keleti és a 
Nyugati pu-on, míg minimális szolgáltatással a 
Déli pu-on is megoldottuk. Kelenföldön lehető­
séget adtunk egy személy kocsi-javító telep léte­
sítésére, de Rákos térségében lenne célszerűbb 
központi javítóbázis létesítése, a jelenlegi von­
tatási objektum felhasználásával.

A teherkocsik karbantartására minden olyan 
helyen javasoljuk bázis létesítését, ahol tolatási, 
rendezési műveleteket végeznek; míg javítóbázi­
sokat Ferencvárosban, Mátyásföldön (Rákos) és 
Rákosrendezőn javasolunk létesíteni. Kocsimosót 
Ferencvárosban és Mátyásföldön tervezünk meg­
valósítani, de ha az egyik mosó elégségesnek bizo­
nyul, a másik elhagyása is lehetséges, mert a nagy 
szennyvízkezelési beruházás miatt a koncentrált 
telepítést célszerűbbnek tartjuk.

A telepíteni javasolt körzeti vagy körzeti jellegű 
pályaudvarok mellett Rákosszentmihály térségé­
ben egy raktárbázis megépítését javasoltuk, amely 
Rákosrendezőről vontatóvágányon jól kiszolgál­
ható lesz. Szükség esetén Soroksáron ugyanilyen 
raktárbázis (tranzitraktár) telepíthető. Mindkettő 
jó közúti megközelítése a fővárosi közlekedésfej­
lesztési koncepció szerint megoldott, illetve meg­
oldható.

Összefoglalás

A vázolt koncepció, amelyet a főváros és kör­
nyéke nagyvasúti hálózatának fejlesztése alap­
jául szánunk, a mintegy 50 évre előre becsülhető 
igények kielégítésére készült. Alapgondolataként 
említhető, hogy az üzem alatti megvalósítás lehe­
tőségeit magában hordozó, a mai hálózatra mint 
gerincre támaszkodó, szervesen összefüggő háló­
zat megteremtésére irányuló javaslat, amely a 
személy- és teherközlekedés létesítményeinek szük­
séges korszerűsítését, valamint a teljes automati­
zálást is lehetővé teszi.

A megmaradó fej pályaudvarok — megfelelő te- 
rületnyerés esetén — a szükséges és lehetséges mér­
tékig korszerűsítve és felszerelve alkalmasak lesz­
nek a tehermentesítés után rájuk háruló feladatok 
ellátására, és jól illeszkednek a városi tömegköz­
lekedési hálózatokhoz is.

A Déli, Nyugati és Keleti pályaudvarok fejlesz­
tésére kialakított javaslatunk mellétt nagy jelen­
tőséget tulajdonítunk a koncepció azon részének, 
amelyben ún. tehermentesítő állomások szervezé­
sét, kialakítását javasoljuk. Szükségesnek ítéljük 
ugyanis, hogy egyes környéki vonatok olyan ál­
lomásokon forduljanak vissza, ahol jó tömegköz­
lekedési kapcsolat alakítható ki, ne terheljék a fej- 
pályaudvarokat, és a belső vonalrészek terhelése 
is elmaradjon. Ezt a koncepciót arra a tényre ala­
pozzuk, hogy a csúcsforgalmi időben egyes vona­
tok terhelése a belső vonalrészeken elenyészően 
kicsi. Igv jó menetrendszerkesztéssel elérhető, 
hogy azok az utasok, akik a fej pályaudvarokig
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szándékoznak utazni, időben jó és nem túlzsú­
folt vonatot kapjanak, míg a mihamarabb vá­
rosi tömegközlekedési eszközt kívánó utasok a 
tehermentesítő állomásig közlekedő vonatot ve­
gyék igénybe. Ez az ünnepnapi balatoni forgalom­
ban is megvalósítható elvnek látszik.

Alapvető kiindulásként számolunk még azzal, 
hogy a városkörnyéki forgalom zárt motoros 
— elsősorban villamos — szerelvényekkel fog le­
bonyolódni, melyek többségének kezelése (taka­
rítás, tárolás stb.) a környék nagyobb állomásain 
a szerelvényfordulóba jól illeszthetően oldható 
meg.

A környéki forgalom jó megoldásának elsődleges­
sége mellett mind a távolsági, mind nemzetközi 
forgalom jó szervezési lehetőségeit is tartalmazza 
a koncepció. A csatlakozó nemzetközi vonatok for­
galmát a Keleti és Nyugati pályaudvarokon, míg 
az esetleg átmenők forgalmát Kelenföld, Rákos- 
palota-Űjpest vagy Kőbánya-Kispest állomáson 
lebonyolíthatónak ítéljük.

A nemzetközi vonattal továbbított gépkocsik 
kezelésére a Keleti és Nyugati pu. berendezését 
tartjuk célszerűnek.

A vonatforgalom jó megoldásának elengedhetet­
len feltétele, hogy Kőbánya felső—Keleti pu. 
között a harmadik vágány, míg Tárnok—Buda- 
fok-Háros között a második vágány megépüljön, 
és a Soroksár—Kőbánya-Kispest összekötésére 
alkalmas vonalrész elkészüljön.

A teherforgalom lebonyolítását a jelenlegi há­
lózaton, a személyforgalommal együtt megold­
hatónak tartjuk. Új vonalrészként a váci vonal bal 
vágányának Dunakeszi—Rákospalota-Újpest kö­
zötti átemelését tartjuk szükségesnek a vonal fe­
lett, a rákosrendezői keresztmenetek kiküszöbö­
lése céljából. Szükséges még az újszászi vonal át­
emelése a hatvani vonal felett, hogy a tehervona­
tok keresztmenet nélkül járhassanak be az újonnan 
létesíteni javasolt Mátyásföld teherpályaudvar 
fogadócsop< >rtj ára.

A teherforgalom rendezési elveként ugyanis he­
lyesnek tartjuk, ha az országos elegyrendezés fel­
adataival együtt oldódik meg a Budapest térsé­
gébe irányuló elegy fogadása és szét rendezése, a 
már említett helyi, körzeti rendezést ellátó ren­
dezőpályaudvarokra, valamint az országos háló­
zatra. E célból javasoljuk új rendező létesítését 
Mátyásföldön, valamint Ferencváros Keleti ren­
dező megfelelő átalakítását úgy, hogy a két ren­
dező mintegy 1 2  0 0 0  kocsi napi feldolgozására le­
gyen képes. Ennek megfelelően ezen pu-okat teljes 
automatizálással javasoljuk ellátni.

A főváros területén telepíteni javasolt körzeti 
teherpályaudvarok, valamint a megmaradó ipar­
vágányhálózat kiszolgálására a helyi rendezési 
munkát is. ellátó állomások szolgálnak, amelyek 
átállítós menetekkel, menetrendszerű kapcsolat­
ban állnak a két központi rendezővel. Vélemé­
nyünk szerint így csökkenthető lesz a belső terület 
elegymozgása, és megvalósítható a kocsik gazda­
ságosabb felhasználása is.

Az átmenő — gyors- vagy expresz küldeménye­
ket szállító — tehervonatok kezelésére Ferenc­

város és Rákosrendező állomások kialakítását ja­
vasoljuk. Ezen állomásokon a szükséges rendezés, 
üzemanyagfelvétel, vonatkiegészítés is lebonyo­
lítható.

A főváros konténer- és nemzetközi darabáru 
pályaudvarát, a postavonatok fogadó és indító 
állomásával együtt — ide telepítve a központi 
postakombinátot is — Józsefvárosban célszerű ki­
alakítani.

A koncepció kidolgozása során figyelemmel vol­
tunk arra a többször felvetődött körülményre, 
mely jogos igényként szükségesnek tartja a fővá­
ros térségének tehermentesítését. Úgy véljük, 
hogy a térség alkalmas a mai hálózat korszerűsítése 
mellett a rá háruló feladat megoldására. Teher­
mentesítése célszerűen megoldható a Cegléd— 
Kecskemét—Fülöpszállás—Solt—Dunaföldvár vo­
nal korszerűsítésével, illetve a még szükséges vo­
nalszakasz építésével. E vonalon a forgalom eltere­
lése gazdaságosan megoldhatónak látszik, Más kér­
dés, hogy a dunai átkelésnél a forgalom megnöve­
kedése során szükségessé válik a vasúti és a köz­
úti forgalom szétválasztása.

A koncepcióban vázolt, teljes -nagybudapesti 
rekonstrukció csak fokozatosan, a forgalom kis­
mértékű zavarásával oldható meg. Célszerű lenne 
előbb azon állomások megépítése, amelyek teher­
mentesíthetik a nagy fejpályaudvarokat a teljes 
rekonstrukció során, és bizonyos hatásuk már előre 
lemérhető is lesz annak érdekében, hogy a végleges 
megoldások milyen azonnali kialakítást tesznek 
szükségessé, vagy az építési ütemek hogyan vá­
laszthatók szét célszerűen.

Teherforgalmi vonatkozásban első lépésként a 
javasolt új központi rendező pu. megépítése lenne 
célszerű, hogy a többi rendező átalakítását, kor­
szerűsítését tehermentesítve lehessen elvégezni.

A koncepció megvalósítása a forgalmi-üzemi 
igények indokolt növekedése miatt egyre sürge­
tőbbé válik. A kezdeti lépések megtörténtek. Egyes 
objektumok rekonstrukciója folyik, de az ütem fo­
kozása lenne szükséges, amihez a terveken kívül 
elsősorban az anyagi lehetőség biztosítása elenged­
hetetlen.

Ismerve néhány környező ország fővárosának 
(Prága, Varsó, Belgrád, Szófia) vasúti rekonstruk­
ciós koncepcióját, megfontolandónak tartom an­
nak mérlegelését, hogy azokhoz hasonlóan legyen 
központi feladat e munkák hitelfedezetének biz­
tosítása, illetve legyen népgazdasági kiemelt be­
ruházás a nagy-budapesti csomópont rekobstruk- 
ciója. Ez fokozottabb kötelezettséget ró ugyan a 
beruházóra, kivitelezőre, tervezőre, de egyben 
biztosíték arra, hogy a kívánt mértékű és ütemű 
fejlesztés, jelentőségének megfelelően, idejében 
valósuljon meg.

A vázolt elképzelés — amelynek néhány rész­
letét egy-egy vázlattal bemutattuk — korántsem 
teljesen érett részletmegoldásaiban, de úgy gon­
dolom, jó alap lehet a vitára, továbbfejlesztésre, 
majd elfogadásra, hogy a jövőben a tervezés során 
vezérfonal legyen az egyes objektumok megoldá­
sához és a helyes építési sorrend megválasztásá­
hoz.
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A Közlekedési Múzeum tíz éve
H Ü T T L P Á L

1976. április 2-áin volt tíz éve. hogy a Közlekedési 
Múzeum a felszabadulás után ismét megnyitotta 
kapuit a nagyközönség előtt.

Ezzel új szakasz kezdődött a Múzeum történetében, 
amelynek alapját az 1964-ben kiadott közlekedés- és 
postaügyi miniszteri utasítás képezte. Ez az utasítás 
a Múzeum feladatává tette, hogy közlekedéstörténeti 
feltárásokkal segítse elő a közlekedéspolitikai célki­
tűzések megvalósítását, a közlekedés valamennyi ága­
zatában kutassa, gyűjtse, dolgozza fel a muzeális ér­
tékeket, végül mindezeket állítsa a közművelődés szol­
gálatába.

Az elmúlt tíz évben jelentősen kibővült, a Múzeum 
tudományos kutatómunkája, gyűjtő, feldolgozó és 
közművelési tevékenysége. A hajózási és vasúti gyűj­
temény kiegészült modern technikai berendezésekkel, 
önálló gyűjteményi ágakká fejlődtek a gépjármű- és 
a légi közlekedés. Kialakult a fogatolt jármű, a, vá­
rosi közlekedés és a közlekedési numizmatika gyűj­
teményi ágazata. ,

A gyűjtőmunkában nagy segítséget nyújtanak a 
Múzeumnak a közlekedési vállalatok és intézmények, 
számos szocialista szerződés szabályozza a muzeális 
értékek feltárása és megmentése érdekében kifejtett 
közös tevékenységüket.

A Közlekedési Múzeum tudományos munkáját 
a M TA Közlekedéstudományi Bizottsága tagjaiból 
alakult Tudományos Tanács segíti. Tíz év során 
számos területen születtek kiemelkedő eredmények, a 
Múzeum a közlekedéstörténeti kutatások bázisa, tu­
dományos alkotó műhelye lett. A tudományos kutató 
és feldolgozó munka eredményeként a munkatársak 
számos szakcikke és előadása mellett megjeleni két 
kötetben a múzeumi évkönyv is, amely 1896-tól 
1973-ig bezárólag összefoglalja a Múzeum fejlődését, 
ismerteti az egyetemes és ezen belül a magyar köz­
lekedés fejlődésének számos fejezetét. A sorozat har­
madik kötete, amely az utóbbi évek kutató és gyűjtő­
munkájáról számol be, rövidesen szintén megjelenik.

Széleskörű tevékenysége, sokrétű gyűjtő-, feldol­
gozó, tudományos és közművelési munkája eredmé­
nyeképpen a Minisztertanács 1971-ben az addig csak 
országos gyűjtőkörű múzeumot országos múzeummá 
nyilvánította.

Az újjászületés óta eltelt tíz évben végzett munka 
szélesebb körű megismertetése érdekében a Múzeum 

■ elhatározta, hogy kiállítást és a szocialista országok 
közlekedés- és postamúzeumi igazgatóinak közre­
működésével tudományos ülésszakot rendez.

A rendezvénysorozatra 1976. április 12— 17. kö­
zött került sor, amelyen —  hazai érintett múzeumok 
mellett —  a Szovjetunió, Csehszlovákia, Jugoszlávia, 
Lengyelország és a Német Demokratikus Köztár­
saság társmúzeumainak igazgatói, illetve helyette­
seik is részt vettek.

Az ünnepségsorozat április 13-án tudományos 
ülésszakkal kezdődött, amelynek elnökségében helyet 
foglalt Rögönyi Károly közlekedés- és postaügyi mi­
niszter is. Az ülésszakra meghívást kaptak a Közleke­

dés- és Postaügyi Mmisztérium, a Kulturális Mi­
nisztérium, a Közlekedéstudományi Egyesület, a 
felsőoktatási és tudományos intézetek, a vidéki mú­
zeumok, továbbá a közlekedési vállalatok szakembe­
rei is.

Dr. Turányi István, a műszaki tudományok dok­
tora, egyetemi tanár, a Múzeum Tudományos Ta­
nácsa elnökének megnyitója után dr. Czére Béla, a 
közlekedéstudományok doktora, c. egyetemi tanár, 
a Múzeum főigazgatója tartott előadást ,,A Közleke­
dési Múzeum munkája 1966—1976 között” címmel* 
Bevezetőjében hangsúlyozta, hogy az újjonan meg­
nyitott múzeumban elkezdett munka nem egyszerű 

folytatása az 1896-ban alapított intézmény munká­
jának. Az új történelmi korszak új és összehasonlít­
hatatlanul nagyobb feladatokat támaszt a múzeumi 
munkával szemben. Előadása további részében rész­
letesen beszámolt a gyűjteménygyarapítás, a tudo­
mányos kutatás, valamint a közművelés területén 
végzett munkáról. Ismertette a Múzeum jó és egyre 
erősödő kapcsolatait a felsőoktatási és tudományos 
intézményekkel, a Közlekedéstudományi Egyesület­
tel és más társadalmi-tudományos szervekkel. Hang­
súlyozta a nemzetközi múzeológiai kapcsolatok to­
vábbfejlesztésének szükségességét, és azt az aktív 
munkát, amelyet a Közlekedési Múzeumok Nemzet­
közi Szervezetében, az IATM-ben, a Közlekedési 
Múzeum végez. E munka elismerésének tekinthető 
például, hogy a nemzetközi szervezet alelnöki tiszt­
ségét a Múzeum már a második hároméves ciklusban 
töltheti be. Előadása befejező részében rámutatott 
arra, hogy eddigi jelentős eredményeivel és fejlesz­
tési tervével a Múzeum maradéktalanul szolgálni kí­
vánja szocialista kultúrforr odaírnunk kiteljesedését.

Ezt követően Rödönyi Károly közlekedés- és posta- 
ügyi miniszter megnyitotta ,,A Közlekedési Múzeum 
tíz éve” c. kiállítást.

A kiállítási teremben tartott megnyitó beszédében 
a miniszter hangsúlyozta: ,,A Közlekedési Múzeum-

* Lásd e lapszámunk következő cikkét.

1. ábra. 1966. április az újjászületett Közlekedési Múzeum 
első látogatói
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4 . ábra. A tudományos ülésszak megnyitója (balról jobbra: Ködön}! 
Károly közlekedés- és postaügyi miniszter, dr. Tlírányi István a Tudo­
mányos Tanács elnöke, dr. Vajda Zoltán, a Közlekedéstudományi 
Egyesület főtitkára és dr. izére líéla. a Közlekedési Hú zen m főigazgatója)

3. ábra. Készlet a kiállításból

nak fennállása óta eltelt nyolc évtizedéből valóban ez 
volt a legdinamikusabb, leggazdagabb évtizede. Igaz, 
hogy korunkban teljesedik ki a technika — és azon 
belül a közlekedéstechnika — robbanásszerű f  ejlődése, 
és ezzel a dolog természeténél fogva lépést kell tar­
tania a Közlekedési Múzeum gyűjtőtevékenységé­
nek is. A mi múzeumunk ennek a kötelességének 
eleget tett, sőt túl is lépett rajta, mert irányelvként 
tűzte maga elé, hogy nemcsak a múltat, de a jelent is 
bemutassa. Hiszen ami ma a, ,,jelen”, az holnap már 
a ,,múlt” lesz, és a gyűjteménybe éppen ezzel a meg­
gondolással kerülnek eredeti objektumok, muzeális 
értékű tárgyak, valamint a mai közlekedési eszközök 
hiteles modelljei. De a Közlekedési iMúzeum gyakran 
egy lépéssel még tovább is lépett: tudományos mun­
kájával, kiállításaival igyekszik egy kicsit a jövőbe 
is betekinteni. Ahol mód van rá, megismerteti láto­
gatóival a közlekedéspolitika távlati célkitűzéseit is.” 
A továbbiakban a múzeum soron követ kező feladatai­
ról, az MSZMP KB közművelődési határozatának 
széleskörű megvalósításáról beszélt, majd a követ­
kező szavakkal fejezte be megnyitóját: , .További ter­
veik végrehajtásához sok sikert kívánok és köszö­
nöm az elmúlt tíz év munkáját, melyet dr. Czére fő ­
igazgató elvtárs szóban bemutatott, és amelynek il­
lusztrációja a most megnyitásra kerülő dokumentatív 
kiállítás. Kívánom, hogy ez a szemléletes visszaem­
lékezés az elmúlt évtizedre lelkesítse a további mun­

kára nemcsak a múzeum dolgozóit, hanem mind­
azokat az intézményeket és személyeket is, amelyek és 
akik a Közlekedési Múzeum további fejlődését szív­
ügyüknek tekintik.”

A jelenlevők ezután megtekintették a kiállítást. 
A terem egyik hosszanti oldalfalát képező üveges vit­
rin három önálló, de egyben összefüggő egységre 
bontva mutatja be a Múzeum három alapvető fel­
adatát : a gyűjteményi munka fejlődését, a közmű­
velődés területén elért eredményeket és a tudományos 
feldolgozó tevékenységet. Az első, a gyűjtőmunkát be­
mutató részben, a gyűjtemények tízéves gyarapodása 
mérhető le, jól érzékelhető grafikonok és a mellettük 
feltüntetett abszolút számok segítségével. A második, 
a közművelési munkát bemutató részben az elmúlt tíz 
évben rendezett legkiemelkedőbb kiállítások egy-egy 
jellemző pillanatát megörökítő archív fotók láthatók. 
A harmadik, a tudományos feldolgozó munkát, 
annak főbb területeit bemutató részben a múzeum 
munkatársai által írt publikációk, szakcikkek, füze­
tek. könyvek egy-egy példányát állították ki. A mú­
zeum munkáját segítő Tudományos Tanács ülései­
ről, továbbá a Közlekedési Múzeumok Nemzetközi 
Szervezete, az IATM közgyűlésén készített fotók 
reprezentálják azt a gyümölcsöző kapcsolatot, ame­
lyet a Múzeum a hazai tudományos intézményekkel 
és nemzetközi partnereivel kiépített. A hosszvitrin

4. ábra. A nemzetközi kapcsolatok dokumentumai

5. ábra. A Múzeumban megrendezett külföldi vendégkiáliítások 
plakátjai
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I .  ábra. Restaurálás közben a Brotzky-féle gőzniozdonyniodell

8. ábra. Az utóbbi tíz évben készült néhány szép inudell

't. ábra. Л nemzetközi kerekusztal-konferencia résztvevői

A kiállítás megtekintése után tovább folytatódott 
a tudományos ülésszak, a meghívott vendégek rész­
vételével. Az ülésszak előadói a Múzeum munkatár­
sai voltak, akik előadásaikban a Múzeum tudomá­
nyos tevékenységének sokrétűségét dokumentálták.

Dr. Vaszkó Ákos főigazgatóhelyettes ,,Az osztrák 
kormányzat tervei a magyarországi vasúthálózat ki­
építésére az 1848—49. évi polgári forradalom leve­
rése után” című előadása abból indult ki, hogy ha­
zánkban a vasúthálózat tervezését már az 1836. évi 
országgyűlés elhatározta. A leg átgondoltabb Széchenyi 
István 1848-ban készített komplex hálózati terve volt. 
Az osztrák kormány 1854-ben kiadott hálózati tervei 
sokban megegyeztek Széchenyi közel tíz évvel ko­
rábbi tervével, azonban elsősorban osztrák összbiro- 
dalmi szempontokat tartottak szem előtt.

Bíró József osztályvezető-helyettes azokat az úttörő 
kezdeményezéseket ismertette, amelyek a 18. század 
második felében a Duna nemzetközi áruforgalmi út­
vonalának kifejlesztését célozták.

Bálint Sándor muzeológus előadásában az első 
világháború előtti időszak hazai motorizációs fejlő­
désének jelentősebb állomásaival, a gépiparon belül 
az autógyártás megindulásával és az autófuvarozó 
vállalatok megalakulásának indítékaival, illetve kö­
rülményeivel f  oglalkozott.

Kócziánné Szentpéteri Erzsébet muzeológus ha­
zánk kocsigyártó iparának 19. századi átalakulásá­
ról, az üzemek termékstruktúrájáról, gyártási szín-

6. ábra. A Múzeum négy fináléjának exponátiimai

összképét a diagramok, fotók mellett kiállított érmék, 
könyvek, modellek és eredeti tárgyak teszik színessé, 
hangidalossá.

A bejárati ajtóval szemközti fálon levő nagyméretű 
világtérképen a behúzott vonalak jelzik a Múzeum 
eredményesen fejlődő nemzetközi kapcsolatait. A fal 
további területén külföldi cserekiállítások plakátjai, 
fotói és meghívói láthatók.

A kiállítási terem másik hosszanti oldalának négy 
ablakában a négy filiálé — Tihanyban a balatoni 
hajózási állandó kiállítás, Párádon a Kocsimúzeum , 
Nagycenken a Széchenyi István Emlékmúzeum, 
végül a. budapesti Deák téren a Földalatti Vasúti 
Mű zeum — egy-egy jellemző részletét megörökítő 
nagyméretű diakép látható. Az ablakok cdatl a finá­
lékhoz tartozó eredeti tárgyak kerültek kiállításra.

A továbbiakban a restaurátorok sokrétű, gondos 
munkáját mutatják be, amelynek nyomán új életre 
kelnek a használatban megkopott vagy megsérült tár­
gyak.

A kiállítási terem közepén levő két oszlop közötti 
részben esztétikusán elrendezett csővázra erősített plexi 
vitrinekben az utóbbi tíz évben készített járműmodellek 
néhány szép példánya látható.

A nagy tetszéssel fogadott kiállítás anyagát Dienes 
Istvánná muzeológus és Tisza István csoportvezető 
állították össze, művészeti tervét Wahr János, a fotó­
laboratórium vezetője készítette és a Múzeum műszaki 
dolgozói kivitelezték.
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vonaláról és alkalmazott gépi berendezéseikről szá­
molt be.

Medveczki Agnes muzeológus a századfordulón 
már modern nagyvárossá nőtt Budapest tömegközle­
kedéséről adott áttekintő képet. Vázolta a fővárosi for­
galom főbb irányainak kialakulásával kapcsolatos 
kérdéseket) a közlekedés rendjének és biztonságának 
megteremtése érdekében hozott intézkedéseket.

Rév Pál tudományos főmunkatárs előadásában 
azokat az első kísérleteket ismertette, amelyeknek 
célja a magyar légiforgalom megindítása volt.

A rendezvénysorozat keretében április 14-én dél­
előtt a küföldi vendégek az I К ARUS-gyár székes- 
fehérvári gyáregységét látogatták meg. A gyáregy­
ség vezetői áttekintést adtak a gycir fejlődéséről, majd 
a műhelyekben végigvezetve a látogatókat, a gyakor­
latban is bemutatták az autóbuszok gyártásának, il­
letve szerelésének egyes fázisait.

Délután a tudományos tanács ülése zajlott le, 
amelyen részt vett Rödönyi Károly közlekedés- és pos­
taügyi miniszter is. Az ülés a Múzeum 1975. évi mun­
kájáról szóló beszámolót vitatta meg, majd az elkö­
vetkező időszak fejlesztési kérdéseivel foglalkozott.

Este a Közlekedési Múzeum a Közlekedéstudo­
mányi Egyesülettel közösen fogadást adott a külföldi 
és hazai meghívottak tiszteletére.

Április 15-én délelőtt a résztvevők — a BKV ren­
dezésében — a Deák-téri Földalatti Vasúti Múzeu­
mot, a, metró Deák-téri állomásán levő diszpécserköz­
pontot, a Batthyányi téren a metró és a HÉV csat­
lakozását, végül a Mexikói úti új kocsiszínt tekin­
tették meg.

Délután rendezték meg a szakmai kerekasztal- 
konferenciát, amelyen dr. Vaszkó Ákos főigazgató­

helyettesen kívül a külföldi múzeumi szakemberek is 
beszámolókat tartottak múzeumaik közművelési mun­
kájáról. A kerékasztal-konferencián meghívott ven­
dégként Ternyilla Mihály, a budapesti Postamú­
zeum vezetője is részt vett.

Április 16-án délelőtt az 1 ATM-пек a szocialista 
államokból együttlevő tagjai részére dr. Czére Béla 
főigazgató, az I AMT alelnöke értekezletet tartott.

Ezután a vendégek megtekintették a Postamúzeum 
kiállítását.

Délután a M AH ART vendégeiként a Csepeli 
Nemzeti és Szabadkikötőben létesített konténerter­
minált keresték fel. Itt alkalmuk volt tanulmányozni 
az áruszállítás és mozgatás e korszerű módszerét, 
amely fokozza a szállítás gyorsaságát, az áru épsé­
gének megóvását, lehetőséget nyújt a rakodási mű­
veletek komplex gépesítésére, az automatizálásra és 
ezek eredményeként a szállítási önköltség csökken­
tésére.

A rendezvénysorozat záró üléssel ért véget, amelyen 
dr. özére Béla főigazgató értékelte a tudományos 
ülésszak és a külföldi partnerekkel folytatott megbe­
szélések eredményeit. Beszédében kitért a Közlekedési 
Múzeum, valamint a közlekedési és járműgyártó 
üzemek között kifejlődött jó kapcsolatokra, amelyek­
nek köszönhető volt az is, hogy a mostani rendezvény- 
sorozat keretein belül a vendégeknek lehetőségük adó­
dott egyes, a közlekedéssel és szállítással szoros ösz- 
szefüggő eredmények megismerésére, létesítmények 
megtekintésére. Végül annak a reményének adott ki­
fejezést, hogy a vendégek a jól végzett munka tuda­
téiban utaznak haza, és a tapasztalatok, a megbeszé­
léseken elhangzottak elősegítik a közlekedési múzeo- 
lógia alapvető céljainak megvalósítását: a szocialista 
népművelés továbbfejlesztését.

A közlekedés minden ágazatának történetét
s z e m l é l e t e s e n
tanulmányozhatja a budapesti

KÖZLEKEDÉSI MÚZEUM
állandó kiállításain
Nyitva — hétfő kivételével — minden nap délelőtt 
1 0  órától délután 18 óráig
V á r o s l i g e t i  k ö r ú t  11.

A KÖZLEKEDÉSI MŰZEUM további állandó kiállításai a fővárosban és 
vidéken:

BUDAPEST — Földalatti Vasúti Múzeum a Deák téren. A kontinens első 
földalattijának emlékein kívül bemutatja az épülő Metrót is.

PARÄD — Kocsimúzeum. A magyar fogatolt járművek és a kocsigyártás 
történeti emlékeinek gyűjteménye.

KESZTHELY — Hajók a Balatonon. A balatoni hajózás emlékei, számos 
hajómodell.

NAGYCENK — A Széchenyi István Emlékmúzeumban állandó közlekedési 
kiállítás a nagy magyar közlekedéspolitikus életművének bemutatá­
sával.
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A Közlekedési Múzeum munkája 1966—1976 között*
Dr.  C Z É R E  B É L A

1966. április 2-a jelentős nap volt nemcsak a 
Magyar Közlekedési Múzeum, hanem a hazai köz­
lekedési szaktudomány és kultúra életében is. 
Ezen a napon, csaknem negyed évszázados szünet 
után nyílt meg intézményünk újra a nagyközön­
ség számára, amikor a második világháború pusz­
tításai nyomán gyűjteményeit szívós munkával, 
sok nehézség közepette helyreállította, romos épü­
letét újjáépítette.

Múzeumunk tíz évvel ezelőtt történt újra-meg- 
nyitása azonban nemcsak a nagy múltú, 1896-ban 
alapított intézmény munkájának egyszerű foly­
tatását jelentette. Amikor a Múzeum hazánk fel- 
szabadulásának 2 1 . évfordulóján ismét kinyithatta 
kapuit, egy merőben más történelmi korszak, a 
szocialista kultúrforradalom levegője áramlott be 
falaink közé. Az új idők új és összehasonlíthatat­
lanul , nagyobb követelményeket támasztottak a 
magyar muzeológiával, ezen belül a közlekedési 
muzeológiával szemben is.

A régi Közlekedési Múzeum a maga idejében 
nagy népszerűségnek örvendett; az idősebb gene­
ráció tagjai ma is szeretettel emlékeznek azokra a 
nagyszerű élményekre, amelyeket a millennium 
idején létrehozott gazdag gyűjteményeinek ta­
nulmányozása közben szereztek. E régi intézmé­
nyünk fontos hivatást töltött be a műszaki kul­
túra terjesztésében, a nagyértékű közlekedéstör­
téneti anyag megőrzésében. Vitathatatlan érde­
mei mellett azonban fél évszázadon át megmaradt 
annak, aminek 1896-ben készült: egy nagyszabású, 
demonstratív kiállításnak. A csekély személyzeti 
létszám, a néhány lelkes munkatárs ereje alig fu­
totta többre, mint a gyűjtemény őrzésére, ápolá­
sára és igen szerény bővítésére. Igv a régi Múzeum 
nem fejthetett ki tudományos munkát, nem ha­
gyott ránk gazdag szakirodalmi örökséget sem, 
ami nélkül pedig az intézmény nem válhatott 
modern értelemben vett múzeummá, sem a gyűj­
temények feldolgozása, sem a közművelési tevé­
kenység tekintetében.

1966-ban új szakasz kezdődött Múzeumunk tör­
ténetében. Évről-évre egvre szélesebb körben ki­
bontakozott az a program, amelyet az 1964-ben 
kiadott közlekedés- és postaügyi miniszteri utasítás 
fogalmazott meg: ,,A múzeum célja a közlekedés 
történeti feltárása és bemutatása útján a közleke­
dési ismeretek elmélyítése, terjesztése és a közleke­
déspolitikai célkitűzések megvalósításának elő­
segítése. Tevékenységi köre kiterjed a közlekedés 
valamennyi területén elsősorban a hazai múzeális 
tárgyi és dokumentációs anyag felkutatására, meg­
őrzésére, védelmére, rendszerezésére, tudományos, 
a népgazdasági érdekeket szemmeltartó nyilván­
tartására, feldolgozására és értékelésére. Szakmai 
és ismeretterjesztő közlemények, előadások, kiál­

* Szerző előadása a Közlekedési Múzeum tudományos 
ülésszakán, 1976. április 13-án.

lítások útján gyűjtő és feldolgozó munkájának ered­
ményeit a közlekedési művelődés szolgálatába 
állítja, a közlekedési szakoktatást és a polytechni- 
kai nevelést alkalomszerűen támogatja.”

Az elmúlt évtizedben a Múzeum valamennyi köz­
lekedési ágazat otthonává vált. A klasszikus ágaza­
tok: a hajózás és a vasút gyűjteményei erőteljesen 
bővültek, kiegészültek a modern közlekedéstechni­
ka exponátumaival; önálló ágazatokká fejlődtek a 
gépjármű és a légi közlekedési gyűjtemények; új 
gyűjteményi ágakat létesítettünk, mint a fogatolt 
közlekedési és a városi közlekedési gyűjteménye­
ket, a numizmatikai gyűjteményt stb. Intézmé­
nyünk igen aktív kiállítási tevékenységet fejtett 
ki, munkásságát szinte az egész országra kiter­
jesztette. Kezdetét vette a tervszerű tudományos 
kutatómunka, amelynek eredményei számos pub­
likációban, a tudományosan megalapozott kiál­
lításokon láttak napvilágot. Intézményünk igen 
széleskörű belföldi és külföldi kapcsolatokat épí­
tett ki, s a szakmának mind idehaza, mind a nem­
zetközi fórumokon aktív részesévé vált. Ismert­
ségét és elismertségét a Minisztertanács azzal ho­
norálta, hogy 1971 elején az addig csak országos 
gyűjtőkörű múzeumot országos múzeummá nyil­
vánította.

Ennek a mind mennyiségében, mind minőségé­
ben megtöbbszöröződött tevékenységnek legfon­
tosabb eredményeiről — de egyben a nehézségei­
ről és korlátáiról is — röviden a következőkben 
kívánok képet adni.

A Múzeum alapvető feladata — a meglevő gyűj­
teményi állag őrzése, karbantartása és feldolgo­
zása mellett — a gyűjtemény gyarapítása. Különö­
sen hangsúlyos feladat volt és lesz ez napjainkban, 
a tudományos-technikai forradalom küszöbén, 
amikor az új közlekedéstechnika gyorsuló ütem­
ben veszi át a régi szerepét, és a forgalomból ki­
vont járművek, berendezések, a már csak történeti 
értékű dokumentumok egész tömegét kell megmen­
teni a pusztulástól és megőrizni az utókor szá­
mára. Ugyanakkor követni kell a modern közle­
kedéstechnika fejlődését is, hiszen célunk a múlt 
emlékeinek bemutatása mellett a jelen közleke­
déstechnikájának exponálása, sőt — amennyire 
lehetséges — a jövő felvillantása is. Végül — de 
nem utolsósorban — fontos feladatunknak tekint­
jük, hogy a közlekedés lezajló strukturális válto­
zásával összhangban, az egyes közlekedési ágaza­
tok anyagainak gyűjtésében és bemutatásában is 
a helyesebb arányok kialakítására törekedjünk.

Ezek az okok, illetőleg törekvések magyarázzák 
meg, hogy Múzeumunk tárgyi gyűjteményeinek 
darabszáma tíz év alatt a háromszorosára növe­
kedve, 1975 végén 7971 darabot tett ki. Ez hatal­
mas mennyiségi és minőségi változást jelentett a 
múlthoz képest, amikor is a Múzeum alapításától 
a második világháborúig, fél évszázad alatt a gyűj­



X X V I. ÉV FO L Y A M  1976. 7. SZÄ M 313

temény mindössze néhány százalékkal növeke­
dett.

Az elmúlt évtizedben lényegesen módosultak 
Múzeumunk tárgyi gyűjteményeinek arányai is. 
1966-ban a vasút 38, a hajózás 18%-kaI volt kép­
viselve; ma ezek az arányok 31, illetőleg 10%-ra 
csökkentek, ami mellett mindkét gyűjtemény 
darabszáma a kétszeresére növekedett. A ma ke­
reken 2400 darabot számláló vasúti gyűjtemény leg­
értékesebb és a világon egyedülálló része az 
M= 1 : 5 méretarányú, 70 darabból álló gőzmoz­
dony- és kocsimodell gyűjtemény, amelynek alap­
jait elődeink már a múlt század végén megvetették. 
A több mint 800 darabból álló hajózási gyűjtemény 
ugyancsak gazdag, főleg M= l : 5 0  méretarányú 
folyami, tavi és tengeri hajómodellegvüttes tu­
lajdonosa. Az út- és hídépítés igen szerény gyűjte­
ménye tíz éve még csak 64 darabból állt, máig 
azonban hatszorosára nőve, kereken 360 darabot 
tesz ki. A legdinamikusabb volt a tíz éve hasonló 
nagyságú, gépi erő nélküli közúti járművek gyűjte­
ményének fejlődése: ma hússzor nagyobb és kere­
ken 1600 darabot számlál. Elmondhatjuk, hogy 
valóban a 24. órában sikerült megmenteni az egy­
kor európai hírű magyar kocsigyártás emlékeit. 
A gyűjtemény nagy darabszáma onnan adódik, 
hogy nemcsak a járműveket és a kocsizás történe­
ti emlékeit, hanem a manufaktúra szintjén dol­
gozó kocsigyárak szerszámait, eszközeit is gvűj- 
jük. Ma már nemzetközi mértékkel mérve is jelen­
tős a gépjármű, ezen belül is a motorkerékpár gyűj­
teményünk, amely tíz év alatt háromszorosára nö­
vekedve, közel 600 darabból áll. Légi közlekedési 
gyűjteményünk számszerű növekedése a legkisebb
— egy évtized alatt mintegy 2 0 %-os —, de emlí­
tésre érdemes, hogy 2 2 0  darabból álló gyűjteménye 
egv szerény űrhajózási gyűjteménnyel is kiegé­
szült. Az elmúlt évtizedben vált Múzeumunkban 
önálló gyűjteményi ággá a városi közlekedés, amely 
ma négyszer akkora, mint 1966-ban volt, és kere­
ken 460 darabot számlál. Hasonlóképpen új az 
önálló közlekedési érem- és jelvény gyűjteményünk, 
amely a tudatos gyűjtőmunka eredményeként 
megháromszorozódott, és több mint 1400 dara­
bot mutathat fel.

V7alamennvi gyűjteményi águnk gyarapodott ki­
emelkedő értékű, nemzetközi érdeklődésre is méltó 
darabokkal, amelyeknek még csak egyszerű fel­
sorolása sem lehetséges ilyen szerény keretben.

A Múzeum gyűjteményeiről adott rövid vázlat 
azonban nem lenne teljes, ha nem említenénk meg 
a tárgyi segédgyűjteményt, amely a nem múzeális 
értékű tárgyakat — pl. a közlekedési játékokat — 
foglalja magában. Ha ennek kereken 1400 darab­
ját is figyelembe vesszük, akkor Múzeumunk tár­
gyainak száma ma megközelíti a tízezret.

A tudományos kutató munka és a sikeres kiál­
lítások rendezése szempontjából azonban nemcsak 
a tárgyi gyűjtemények, hanem az archivális gyűj­
temények is alapvetően fontosak. Archívumunk
— amely egymaga 2 1  gyűjteményi csoportra 
oszlik — 1 0  év alatt két és félszeresére nőve, ma 
kereken 83 000 egységet mutathat fel; fotonegatív- 
tárunk megháromszorozódva, 55 000 darabból áll;

könyvtárunk — a selejtezések ellenére — 74 000 
egységével ma több mint másfélszer akkora, mint 
tíz éve volt; végül adattárunk közel négyszer ak­
kora lett, mint 1966-ban volt, és közel félszázezer 
darabot foglal magában.

E hatalmas gyűjtő és feldolgozó munka igen sok 
nehézséggel járt, különösen, ha figyelembe vesszük, 
hogy Múzeumunk központi épületének kiállítási 
alapterülete ma is akkora — kereken 3000 m2 —, 
mint 1896-ban volt és saját, provizórikus barak- 
raktáraink kapacitása sem volt bővíthető az el­
múlt évtizedben.

A múzeumi munka másik nagy területe a tudo­
mányos kutatás, ami nélkül — a modern múzeoló- 
gia, az „élő múzeum” ideálját tartva szem előtt — 
sem a gyűjtemények alapos múzeológiai feldolgo­
zása, sem a hatékony közművelési tevékenység 
— bele értve a kiállítások színvonalas rendezését 
is —- nem oldható meg. Mint már röviden említet­
tem, Múzeumunk csak a felszabadulás után, zö­
mében az eltelt évtized során vált az alkotó tudo­
mányos munka műhelyévé.

Az első években tudományos munkánkat az ú t­
keresés, a próbálkozás, az erősen eklektikus ku­
tatási tematika jellemezte. Múzeológusaink több­
sége a Múzeum falai közt szerezte meg a kutatás­
hoz szükséges gyakorlatot, együtt fejlődve a nö­
vekvő feladatokkal, és gyakran együttműködve 
külső szakemberekkel, kutatókkal is.

A kutatómunka egyik részét az állandó és idő­
szaki kiállítások igényes — közlekedéstörténetileg 
megalapozott — forgatókönyveinek kidolgozása 
tette szükségessé. Jórészt ennek köszönhető, hogy 
munkatársaink ma már rendelkeznek saját köz­
lekedési ágazatuk fejlődéstörténetének olyan át­
tekintésével, amely a „fehér foltok” megállapításá­
hoz, a kutatási témák tervszerű kijelöléséhez is 
nélkülözhetetlen.

A kutatómunka másik része a Múzeum tervében 
foglalt kutatási témák kimunkálására irányult. Az 
eltelt évtized második felének kutató munkáját az 
MSZMP tudománypolitikai irányelveinek fokozott 
érvényesítése, a tervszerűség növekedése jelle­
mezte. Az 1972—75 közti időszakra 4 éves kutatási 
tervet dolgoztunk ki, amely igen széles területet 
ölelt fel és egyes részeinek realizálása — főleg 
munkatársaink más irányú, növekvő szerzemé­
nyezési, kiállításrendezési és közművelési leterhe­
lése, de részben a kutatómunka tervezésében szer­
zett kisebb gyakorlatuk miatt — áthúzódik az V. 
ötéves terv időszakára.

Áttekintve eddigi kutatási eredményeinket, azok 
három fő csoportra oszthatók.

Az elsőbe a magyar közlekedés egészét érintő té­
mák tartoznak. Ide soroljuk a közforgalmú sze­
mély- és áruszállítás 19. és 20. századi teljesítmé­
nyeinek feltárását, Széchenyi István és Clark Ádám 
életművének kutatását, egyes különleges hazai köz­
lekedési kiadványtípusok feldolgozását, a közleke­
dési dolgozók társadalomtörténete egyes fejezetei­
nek kutatását.

A második csoportba módszertani kutatásaink 
tartoznak: közöttük a legjelentősebb a műszaki 
modellezés elméletének fejlesztése és a régi közieke-
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dési teljesítményi mérőszámok átszámítási mód­
szerének kidolgozása.

A harmadik és leggazdagabb csoportot a közle­
kedési ágazati kutatások alkotják. A vízi közlekedés 
területén a 18. század végének hajózása, a gőzhajó­
zás kezdetei a 19. században és a MÁV hajózás- 
története a legjelentősebb témák. A vasút területén 
a legeredményesebb kutatások az első hazai vasu­
tak történetével, az osztrák központi kormányzat 
vasútpolitikájával, a felépítmény és a vontató 
járművek hazai fejlődésével foglalkoztak. A gép­
jármű-közlekedés vonatkozásában Bánki Donát 
és Csonka János autótechnikai munkássága, a por­
lasztó fejlődéstörténete, a magyar autógyártás kez­
deteinek feltárása foglalkoztatott bennünket a leg­
inkább. A magyar kocsizás történeti feltárása is 
megindult, a híres Kölber kocsigyár történetének 
feldolgozásával. A légi közlekedést illetően Schwarz 
Dávid léghajóépítő tevékenysége, a hazai aviatika 
kibontakozása, a magyar repülőgépgyártás kez­
detei voltak az első témák. Rövidesen lezárul az 
egész hazai polgári repülésügy történetét külső 
munkatársak bevonásával feltáró, széleskörű le­
véltári kutatáson alapuló munka. Végül megemlí­
tem a városi közlekedés területén kibontakozott 
kutatómunkát, amely főleg a budapesti omnibusz­
közlekedés, a fogaskerekű vasút, a millenniumi 
földalatti vasút és a közúti forgalomszabályozás 
történetét tárta fel.

Eredményeinket munkatársaink számos publi­
kációja és előadása tárta a nyilvánosság elé. 1971- 
ben megjelent első, 1974-ben pedig második év­
könyvünk, de a harmadik kötet kézirata is elké­
szült és rövidesen nyomdába kerül. Múzeumunk 
75 éves jubileuma alkalmából muzeológusaink 10 
előadás keretében adtak számot addigi főbb ered­
ményeinkről, míg a mostani tudományos ülés 
programján 6  előadás tájékoztat az átfogóbb ku­
tatási területekről. A dolgozóink tollából a 1 0  év 
alatt bel- és külföldön megjelent önálló kiadvá­
nyok — köztük a Múzeum tudományos közlemé­
nyeinek és népszerű füzeteinek 6  kis kötete —, 
valamint a szakcikkek és az ismeretterjesztő cik­
kek száma összesen megközelíti az 500-at.

Rátérve a Közlekedési Múzeum működésének 
harmadik nagy területére: a közművelési munkára, 
először az elmúlt évtized kiállításrendezési tevé­
kenységéről igyekszem rövid áttekintést adni.

Az elmúlt évtizedben évente átlagosan 1 0 , ösz- 
szesen mintegy 1 0 0  kisebb-nagyobb időszaki ki­
állítást rendeztünk Budapesten, központi épüle­
tünkben és azon kívül, vidéken és külföldön. Még 
ennél is nagyobb a száma azoknak az eseteknek, 
amikor múzeumi anyagot kölcsönöztünk más mú­
zeumok, üzemek és intézmények kiállításaihoz. El­
mondhatjuk, hogy ma már alig van az országnak 
olyan jelentősebb városa, ahol Múzeumunk expo- 
nátumai láthatók ne lettek volna.

Igen jelentősnek tartjuk, hogy 1966 óta nyolc 
esetben mutattuk be különböző kiállításainkat 
Moszkvában, Drezdában, Lipcsében, Prágában és 
Brnoban, továbbá 7 alkalommal fogadtuk kül­
földi partnereink vendégkiállításait Budapesten.

Időszaki kiállításaink tematikailag a közlekedés

egészét, illetőleg annak valamennyi ágazatát fel­
ölelve, nemcsak a történeti fejlődést, hanem igen 
gyakran a mai legfejlettebb technikát, sőt eseten­
ként a várható fejlődést, a közlekedéspolitikai cél­
kitűzéseket is bemutatták. Arra törekedtünk, hogy 
kiállításaink lehetőleg mindig új exponálási tech­
nikával, változatos művészi megjelenítésben kerül­
jenek a közönség elé.

Abban a meggyőződésben, hogy a modern, „élő” 
múzeum elve megköveteli az állandó kiállítások 
5— 6  évenkénti teljes felújítását is, vállalkoztunk 
rá, hogy 1971-ben, Múzeumunk 75 éves jubileu­
mára teljesen új állandó kiállításokkal váltsuk fel 
az 1966. évi nyitó-kiállításunkat, majd 1975-ben 
ismét átrendeztük a modern vasúti, néhány héttel 
ezelőtt pedig a városi közlekedési kiállításunkat. 
Ettől eltekintve is, állandó kiállításaink szüntele­
nül kiegészülnek új és új exponátumokkal, aminek 
azonban határt szab kiállítási területünk szűk volta 
és egyes részeinek ma már nagyon is nem kívána­
tos zsúfoltsága.

Mindenesetre felfokozott kiállítási tevékenysé­
günkből azt a tapasztalatot szűrhetjük le. hogy az 
nemcsak a közművelési munka alapvető formája, 
hanem a gyűjtemények gyarapításának, a külön­
böző üzemeknél, intézményeknél és magános sze­
mélyeknél levő múzeális értékek előkerülésének, 
továbbá a célra irányított kutató munkának is igen 
hatékony eszköze.

A kiállítások rendezésén túlmenő, egyéb köz- 
művelési tevékenységünk — az MSZMP közművelő­
dési határozata alapján — az utóbbi években vett 
nagyobb lendületet. Először a propaganda munka 
erősítésével, a sajtó, rádió, televízió segítségét is 
fokozottan igénybe véve igyekeztünk intézmé­
nyünket egyre szélesebbkörűen megismertetni, 
majd rátértünk a tudatos közönségszervezésre, a 
különböző iskolák, szakszervezeti kollektívák, szo­
cialista brigádok mozgósítására. Végül szolgálta­
tásaink: a tárlatvezetések, előadások, filmvetíté­
sek és más rendezvények bővítésével, formáinak 
változatosságával törekedtünk új múzeumlátogató 
rétegek bekapcsolására. E tevékenységünkkel — 
összevetve azt a megmutatkozó társadalmi igé­
nyekkel — még koránt sem lehetünk elégedettek, 
sajnos azonban múzeumi munkatársaink létszáma 
és más nehézségek is fékezik ezirányú munkánk 
további kibontakozását.

Mégis jelentős eredményként könyvelhetjük el, 
hogy erőfeszítéseink tükröződnek a múzeumláto­
gatók szánnának alakulásában. 1966-ban, a Múzeum 
megnyitásának évében központi épületünket 116 
ezren látogatták, majd 1967-ben, miután az újdon­
ság varázsa elmúlt, a látogatók száma 67 ezerre 
esett vissza. Ezt követően azonban évről-évre fo­
kozatos emelkedést sikerült elérnünk, és az 1975-ös 
évet már több mint 147 ezer látogatóval zárhat­
tuk. A reális kéj) érdekében azonban e számokhoz 
hozzávehetjük mindazokat a látogatókat is, akik 
bárhol — vidéken vagy külföldön — valamilyen 
kiállításunkat megtekintették. így számítva meg­
állapíthatjuk, hogy amíg 1966-ban összesen 450 
ezer, addig 1975-ben már 700 ezer látogatónk volt. 
Úgy vélem, ezek az adatok igazolják eró'feszíté-
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seinket és azt az anyagi áldozatot is, amelyet nép­
gazdaságunk — felettes szerveink megértő támo­
gatásával — Múzeumunk fejlesztése és fenntartása 
érdekében eddig hozott.

Az eltelt évtized fejlődése szempontjából ki­
emelkedő jelentőségűnek érezzük, hogy a balatoni 
hajózás történetét Tihanyban bemutató állandó 
kiállításunk után, — amely már 1966-ban megvaló­
sult — a továbbiakban három olyan filiálét hoz­
hattunk létre, melyek jellegükben ugyan alapve­
tően eltérnek egymástól, de egyformán kivívták a 
múzeumlátogató közönség érdeklődését és elis­
merését, amit — többek közt — a magas látogatói 
létszám is igazol.

A céltudatos munkával gyarapítóit kocsigyűj­
teményünk fejlődése tette lehetővé, hogy Párádon 
a műemlék jellegű „cifra istállóban” 1971-ben be­
rendezhettük az országban egyedülálló Kocsi- 
múzeumot, amelynek állandó kiállítását 1975 elején 
továbbfejlesztettük. A Múzeum attraktivitását nö­
veli, hogy a közönség az Országos Lótenyésztési 
Felügyelőség ottani tenyészménjeit is egyidejűleg 
megtekintheti.

Sok évi munkánk eredményeként jött létre 
1973-ban — számos társadalmi és állami szerv 
együttműködésével — a nagycenki Széchenyi István 
Emlékmúzeum, amelynek megvalósításában Mú­
zeumunk kezdeményező szerepet vitt. A Múzeum 
méltó emléket állít történelmünk nagy alakjának. 
Itteni állandó kiállításunk — amelyet harmadik 
finálénknak tekintünk —, gazdag anyaggal idézi 
első közlekedéspolitikusunk életművét. Nagycenk, 
az Emlékmúzeummal, a kastély folyamatban levő 
további helyreállítása után oda kerülő intézmé­
nyekkel, pompás parkjával, a környező természet- 
védelmi területtel, valamint a kastélyt a vasúti fő­
vonallal összekötő M úzeumvasúttal, országunk új 
kulturális és idegenforgalmi központja. 1975-ben 
rendeződött a Múzeumvasút státusza: a Közleke­
dési Múzeum tulajdonába került, míg üzemelteté­
sét továbbra is a GYSEV látja el.Ezzel Múzeumunk 
immár vasúttulajdonossá is lett, s bár egy rövid 
keskeny nyomtávolságú vasútról van szó, a vele 
kapcsolatos problémák, az ottani kisvasúti jármű- 
skanzen közel jövőben történő kialakítása jelentős 
erőinket köti le.

Legújabb filiálénkaBKY-val közösen létrehozott 
budapesti Deák-téri Földalatti Vasúti Múzeum. 
A múlt év októberének végén történt megnyitása 
óta iránta megnyilvánult érdeklődés igazolta elő­
zetes elképzeléseinket. A millenniumi földalatti 
vasút eredeti alagútszakaszában, „in situ” létre­
hozott új múzeum — amely a mai metróépítés té­
máit is felöleli .— nemzetközi mércével mérve is 
ritka látványosság. Fővárosunk legnagyobb föld­
alatti vasúti csomópontjában, szinte az utazó- 
közönség elébe menve kínálja a nemes szórakozás, 
a kultúrálódás lehetőségét.

A Múzeumunk újra-megnyitása utáni évtized­
ben alakult ki intézményünk szervezete, amely ma 
3 osztályra és titkárságra tagozódva látja el fel­
adatát. A Tudományos és gyűjteményi osztály ke­
zeli az összes gyűjteményeket, végzi az ahhoz kap­
csolódó múzeológiai és kutatói munkát, készíti a ki­

állítások forgatókönyveit. Munkatársai közt mér­
nöki, történészi, néprajzi és más oklevéllel, illető­
leg különféle közlekedési szakképzettséggel is ren­
delkező muzeológusok vannak, akikre az elsődleges 
múzeológiai feladatok mellett jelentős közművelési 
munka is hárul.. A Műszaki osztályhoz tartozó mű­
hely végzi a gyűjtemények karbantartását, restau­
rálását, alkalmanként új exponátumokat készít és 
kivitelezi a kiállításokat, míg a fotólaboratórium
— igen jó technikai felkészültséggel — ma már a 
sokrétű múzeumi fotómunkák magasszínvonalú 
megoldására képes. Az osztály mérnöki, műszaki 
főiskolai, restaurátori és szakmunkás képzettségű 
munkatársakat foglalkoztat. A Gazdasági osztály 
látja el a Múzeum gazdasági ügyvitelét és az üze­
meltetésével kapcsolatos teendőket. A teremőri 
munkát részfoglalkozású, elsősorban nyugdíjas 
közlekedési szakemberek végzik. Végül a Múzeum 
Titkárságára hárul a propaganda és közönség- 
szervezés, valamint a közművelési tevékenység, a 
bel- és külföldi kapcsolatok ápolása feladatainak jó 
része is.

Múzeumi főfoglalkozású dolgozóink létszáma az 
eltelt évtizedben 50—60 fő, a részfoglalkozású dol­
gozók száma 70—80 fő közt változott, ami 6 —8 - 
szorosa a felszabadulás előtti létszámnak; a minden 
területen hatalmasan megnövekedett munkához, 
még inkább a jövő feladataihoz képest azonban ez 
ma már nem elegendő, még akkor sem, ha figye­
lembe vesszük, hogy dolgozóink jelentős része vesz 
részt szervezett szakmai és politikai közép- és felső­
fokú továbbképzésen.

Múzeumunk tíz éves munkájának eredményei 
egyszerűen elérhetetlenek lettek volna, ha nem tá­
maszkodhattunk volna rendkívül széleskörű bel­
földi és nemzetközi kapcsolatainkra, a társadalmi és 
állami szervek, üzemek, vállalatok és intézmények, 
sok lelkes múzeumbarát segítségére, intézményünk 
iránt oly gyakran megnyilvánuló szeretetére és 
megbecsülésére. Minthogy mindaz, ami ma törté­
nik, holnap már történelemmé válik, Múzeumunk 
potenciális profilja a közlekedés egész területét, 
annak minden ágazatát és tevékenységi körét fel­
öleli. Ennek megfelelően felsorolni is szinte lehe­
tetlen volna azokat a belföldi közlekedési szerveket 
és szakembereket, amelyekkel és akikkel munka- 
kapcsolatban állunk; több vállalathoz és intéz­
ményhez gyümölcsözően realizálódó szocialista 
szerződések fűznek. Az eltelt évtized nagy tanul­
sága számunkra, hogy eredményes muzeológiát
— különösen a nnlszaki'jellegű szakterületeken — 
az élő közlekedés és ipar szoros bevonása nélkül 
lehetetlen volna művelni. Ezért erről a helyről is 
megköszönöm a sokrétű, hatékony támogatást, 
őszintén remélve, hogy a következő években ez 
még tovább fog erősödni és szélesedni. Szocialista 
társadalmunk új típusú mecénásai meg lehetnek 
győződve arról, hogy segítségük — néha sok átté­
telen keresztül — visszaháramlik a saját tevékeny­
ségük fejlődésére is, és ezen keresztül — közös 
munkánkkal — népgazdaságunk erősödését és 
népünk felemelkedését szolgáljuk.

Külön szeretném kiemelni azt a jó és erősödő 
kapcsolatot, amelyet tudományos és felsőoktatási
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intézményeinkkel, a Közlekedéstudományi Egye­
sülettel és más társadalmi-tudományos szervekkel, 
valamint a Magyar Tudományos Akadémiával si­
került kiépítenünk. 1968 óta az Akadémia Közle­
kedéstudományi Bizottsága látja el Múzeumunk tu­
dományos tanácsának funkcióját, jelentősen hoz­
zájárulva ahhoz, hogy intézményünk valóban „élő 
múzeum” , a ma tudományával és gyakorlatával 
szoros kapcsolatot tartó intézmény legyen.

Egészen természetes, hogy minden lehetséges 
ügyben és alkalommal együttműködünk a múzeumi 
élet különböző intézményeivel, aktívan részt ve­
szünk a magyar muzeológia fejlesztésében, formá­
lásában. A következő években hangsúlyos fel­
adatunknak tartjuk azonban, hogy a vidéki mú­
zeumi hálózattal meglevő kapcsolatainkat jelen­
tősen kibővítsük, munkájukat segítsük, annál is 
inkább, mivel az újkori és legújabbkori muzeológia 
sikeres művelése a helyi • múzeumokban ma már 
nehezen képzelhető el a termelés, a közlekedés tör­
ténetének ismerete nélkül.

Szeretném hangsúlyozni nemzetközi muzeoló- 
giai kapcsolataink, különösen a Szovjetunió és 
a többi szocialista országok szakmúzeumaival ki­
épített baráti együttműködésünk nagy jelentősé­
gét. Egymás munkájának folyamatos figyelemmel 
kísérése, a kétoldalú tapasztalatcserék, kiállítás­
cserék és az olyan tanácskozások, mint amelyet a 
napokban folytatunk a közművelési munka fejlesz­
tése érdekében, tükröződnek munkánk színvonalá­
ban és eredményességében, ezen a területen is szo­
rosabbra fűzve népeink barátságát. Igen hasznosak 
és számos esetben konkrét eredményeket hoztak a 
nyugati országok szakmúzeumaival felvett kap­
csolataink is. Aktívan résztveszünk a Közlekedési 
Múzeumok Nemzetközi Szervezetének, az IATM-nek 
munkájában és elsősorban intézményünk külföldön 
is jól ismert tevékenységének elismeréseként érté­
kelhető, hogy a szervezet alelnöki tisztségét Mú­
zeumunk immár a második hároméves ciklusban 
töltheti be.

Amikor Múzeumunk utolsó tíz évének munká­
járól mérleget készítünk, jóleső érzéssel regisztrál­
hatjuk az ismertetett és más területeken elért 
— úgy érezzük — igen jelentős eredményeket. 
Ugyanakkor meg kell állapítanunk, hogy társa­
dalmunk, s ezen belül a közlekedési dolgozók nagy 
táborának igényei intézményünkkel szemben már 
ma is túlnőnek, holnap pedig messze túlmutatunk 
majd jelenlegi teljesítményeinken —- és lehetősé­
geinken. Noha munkánk szervezettségének javí­
tásában és színvonalának további emelésében még 
van tennivalónk, az eltelt évtized növekvő aktivi­
tásával lényegében elértük teljesítőképességünk 
felső határát. Éppen ezért az eltelt tíz év törté­
netéhez tartozik az is, hogy igyekeztünk a további 
fejlesztés alapjait lerakni.

A közlekedés rohamosan 7iövekvő számú múzeá- 
lis értékeinek megmentése, begyűjtése és megőrzése 
a legsürgősebb feladattá tette egv korszerű raktár­
komplexum létesítését. Több éves előkészítő munka 
után 1974-ben megindult a budapesti Tatai úton 
az összesen mintegy 5000 in2 alapterületű raktá­
runk építése, amelynek első üteme remélhetőleg 
ez év végére elkészül, s ezzel a gyűjtés és a szak­
szerű, a társadalmi tulajdon védelmét is kellően 
biztosító tárolás-karbantartás fokozatosan meg­
valósítható lesz.

Semmiféle raktárépítés nem oldja meg azonban 
azt a problémát, hogy a fejlődéstörténet jelentős 
állomásait képviselő eredeti járműveket is meg­
mentsük az utókor számára. Különösen súlyos 
feladatot jelent a gondos mérlegeléssel kiválasz­
tott 25—30 nagyvasúti és a 40—50 városi közle­
kedési jármű megfelelő megőrzése és kulturált be­
mutatása. Ezért foglalkozunk — a nagycenki kis­
vasúti járműskanzen közeli megvalósításán túl­
menően — a Szolnokon létesítendő nagyvasúti jár­
műskanzen, valamint a Szentendrén tervbevett városi 
közlekedési járműskanzen előkészítésével.

Végül, de nem utolsó sorban nagy nyomatékkai 
szeretném megemlíteni ez idő szerint legfontosabb 
problémánkat: központi épületünk most már halaszt­
hatatlanul sürgető bővítését. Az elmúlt években 
sikerült megoldani épületünk szerényebb korsze­
rűsítését: színvonalas előadó- és vetítőterem épí­
tését, a gázfűtés bevezetését. Ez azonban mit sem 
változtatott azon, hogy kiállítási alapterületünk 
80 éve változatlan nagyságú, és hogy munkatár­
saink létszámának növelését ma elsősorban a 
munkahelyek túlzsúfoltsága akadályozza. Ez a 
legfőbb akadálya annak is, hogy a rohamosan nö­
vekvő jelentőségű közúti és városi közlekedés 
témáit megfelelő arányban és színvonalon exponál­
hassuk Múzeumunkban. A probléma megoldására 
a realitásokkal messzemenően számoló terveink 
vannak. Szeretnénk remélni, hogy évtizedes mun­
kánk eredményeivel kiérdemeltük a Közlekedés- 
és Postaügyi Minisztérium, a Kulturális Miniszté­
rium, valamint a Fővárosi Tanács hathatós segít­
ségét szép terveink valóra váltásához.

Az elmondottakból bizonyára kitűnik, hogy a 
Közlekedési Múzeum elmúlt tíz esztendejének 
eredményeit lényegében olyannak tekinthetjük, 
amely megalapozta a további, igen jelentős fej­
lődés útját. Egy olyan Közlekedési Múzeumét, 
amely méltó haladó nemzeti hagyományainkhoz, 
és a legmesszebbmenően segíti mai közlekedés- 
fejlesztési törekvéseinket, népünk műszaki kul­
túrájának növelését, és gyűjteményeivel, tudo­
mányos alkotó munkájával, valamint közművelési 
tevékenységeivel ezen a területen is maradékta­
lanul szolgálja szocialista kultúrforradalmunk ki­
teljesedését.
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Motorvonat konferencia Budapesten
Dr.  B A R Á N S Z K Y - J Ő B  I M R E

1976. márciusában volt 50 éve, hogy az első, mai 
értelemben vett motorkocsi a Magyar Államvas­
utak vonalán műtanrendőri vizsgálatra került. 
Ebből az alkalomból, 1976. március 23—26. közt 
a Gépipari Tudományos Egyesület Gördülőanyag 
Szakosztálya, a Magyar Államvasutak és a 
Ganz-MÁVAG Mozdony-, Vagon- és Gépgyár 
védnöksége alatt, a BME Közlekedésmérnöki Ka­
rával és a Közlekedéstudományi Egyesülettel kö­
zösen konferenciát rendezett, amelyen az előadók 
és hozzászólók a magyar motorkocsi- és motorvo­
natgyártás múltját, jelenét és jövőjét ismertet­
ték, illetve tárgyalták meg.

A Motorvonat Konferencia színhelye a Technika 
Háza I. emeleti nagyterme volt, amelyben 150 
hazai és 11 országból érkezett 31 külföldi részt­
vevő túlnyomó része végig nagy érdeklődéssel 
hallgatta a 45 előadást. (Ezek kivonatát magyar, 
valamint angol és német nyelven a konferencia 
résztvevői nyomtatásban megkapták.)

A konferenciát az Előkészítő Bizottság elnöke, 
dr. Baránszky-J6b Imre nyitotta meg, üdvözölve 
a megjelenteket és röviden vázolva a konferencia 
létrejöttének indítékát és feladatait.

A konferencia tagjaihoz a megnyitó ülésen 
Csergő János, a Ganz-MÁVAG vezérigazgatója 
és Oroszvár у László, a MÁV vezérigazgatóhe­
lyettese szólott. Csergő János rámutatott a Ganz- 
gyárnak, illetve a Ganz-MÁVAG-nak a motorkocsi­
gyártásban a múltban és a jelenben betöltött sze­
repére, továbbá vázolta az újabb lehetőségeket és 
feladatokat. Oroszváry László a Magyar Államva­
sutak különleges szempontjairól beszélt, vázolva a 
MÁV-nak a motorkocsiüzemmel kapcsolatos terve­
it és elgondolásait.

Ezután következett a konferencia tulajdonkép­
peni programja. A március 23-i délelőtti ülésen a 
GTE Gördülőanyag Szakosztály elnöke, dr. Hor­
váth Károly műszaki egyetemi tanár elnökölt.

Az első előadást dr. Baránszky-J óh Imre „A ma­
gyar motorkocsi- és motorvonat gyártás kialakulása, 
fejlődése és jövője” címmel tartotta. Megemlítette, 
hogy bár 50 éves jubileumot ül a konferencia, nem 
feledkezhetünk meg a kb. 90 évvel ezelőtt a Ganz- 
gyárban készített első gőzmotoros kocsiról (1883— 
1887), amelyet számos további példány követett. 
Ezek nemcsak hazánkban és Európában, hanem 
Amerikában és Japánban is üzemben voltak. A kö­
vetkező — közbenső — periódust a Sármezey 
Endre lelkes és szakértő működése révén létrejött 
benzinmotorkocsis üzem jelentette (1905-től). Az 
első világháború után állították hazai vasutaink 
forgalomba a Ganz-gyár által újonnan tervezett 
és gyártott 2- és 3-tengelyű benzinmotoros, mecha­
nikus erőátvitelű kocsikat (1926). Ezek kezdeti si­
kerét növelte az először 1928-ban a DSA-nál sín­
járműven megjelent Ganz—Jendrassik nyersolaj- 
motor, amely tulajdonságaiban kifejezetten vasúti

járműmotor volt, beleértve gazdaságos üzemanyag­
fogyasztását is.

Áz utazási igények nőttek, mind a befogadó- 
képesség. mind a sebesség tekintetében. Ennek 
folyományaképpen tervezte meg és készítette el 
a Ganz-gyár a négytengelyű „Árpád” sínautóbuszt, 
amely 1934-ben kezdte meg próbaüzemét. E jármű 
hazai üzemének és külföldi bemutató útjainak 
sikere arra indította az Egyiptomi Államvasuta­
kat, majd Argentína különböző vasútjait, hogy 
ilyen típusú motorkocsikat rendeljenek a Ganz- 
gyártól. (Egyébként az „Árpád” arról is nevezetes, 
hogy a MÁV az Osztrák Államvasutakkal kar­
öltve, 1935-ben létrehozta az első .nemzetközi mo­
torvonatüzemet Budapest és Becs között.) A két 
említett tengerentúli ország újabb rendeléseket 
adott a Ganz-gvárnak, majd további rendelők is 
jelentkeztek: Uruguay, India, Rhodesia, Euró­
pából Jugoszlávia, Románia, Bulgária, Olaszor­
szág, Belgium, Lengyelország stb. Még a második 
világháború előtt kifejlesztett a Gams-gyár egy négy­
részes zárt motorvonatrendszert, két motorkocsi 
közé fogott két pótkocsiból álló vonatot. Vezérlés­
ként már félautomatikus rendszert volt beépítve, 
többszörös távvezérlésre alkalmas módon. Ez volt 
a Hargita-típus.

A második világháború után a  Ganz-, majd 
1959-től a Ganz-MÁVAG gyár motorvonat­
gyártásában döntő szerepet játszottak a Szovjet­
unió megrendelései, melyek hat-, három- és négy­
részes vonatokat jelentettek, a szakmában szokat­
lanul nagy sorozatokban. Újra jelentkeztek a há­
ború előtti, valamint új tengerenrtúli és európai 
rendelők, miközben a motorok teljijsítményét foly­
ton növelni kellett, amihez a gyár feltöltős rend­
szert is igénybe vett. A nagyobb igények miatt 
többször kellett hidraulikus erőátvitelt alkalmazni, 
kezdetben importból, de a Ganz-MÁVAG saját 
maga is fejlesztett ki hidromechanihus és hidrodi­
namikus sebességváltókat. Ezekhez mozgó érint­
kezők nélküli, elektronikus vezérlést alkalmazott.

Az előadó szólt azokról a gyáraki ól is, amelyek 
kisebb mértékben ugyan, de szintén résztvettek 
a hazai motorkocsigyártásban. A kiváló minőség, 
a szállítási határidők betartása, a ’helyes szerviz- 
rendszer eredményeként a Ganz- és a Ganz- 
MÁVAG gyár 50 év alatt kereken 244) 0  motorkocsi­
egységet szállított a világ különféle vasutainak, ösz- 
szesen 1 200 0 0 0  LE teljesítménnyel, és míg az 
első motorkocsik teljesítménye 100 DE körül moz­
gott, a legújabbaké 1000 LE fölött vran.

Maráz Béla ,,Motoros vontatás a korszerű vasút­
üzemben”* címmel tartott előadást; amelyben ki­
fejtette a korszerű vasútüzem jellegzetességeit a 
vonalak szempontjából, és meghatározta az ezek­
hez alkalmas motoros vontatás fajtáit. Megállapí-

* Az előadás anyagát lásd lapunk előző számában.
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tóttá, hogy a mellékvonalakon általában a motor­
kocsiüzeni a természetes. Foglalkozott a motoros 
üzem gazdaságosságával, főképpen a mozdonyos 
üzemmel való összehasonlításban. A kihasználás 
lehetőségeit taglalta a zárt motorvonatok esetén. 
Részletezte az expressz motorvonatok (turbo- 
vonatok) előnyeit, hátrányait és ugyanezeket a 
könnyű motorkocsiknál. Mélyrehatóan foglalko­
zott a motorkocsis üzemnek a korszerű vasúti 
üzemben való létjogosultságával. Megállapította, 
hogy a motorkocsinak az üzemvitel, a gazdaságos­
ság és közlekedéspolitika szempontjából kell elő­
nyösnek lennie, de ma már nem a gőzüzemhez vi­
szonyítva. A hatékonyságot a Diesel-mozdonyos 
üzemmel kell összevetni. Persze, nem szabad fi­
gyelmen kívül hagyni a villamos vontatást sem, 
amely lehet felsővezetékes, de bizonyos körzetek­
ben akkumulátoros, később primérelemes motor­
kocsi. Az üzemet befolyásolják a külső körülmé­
nyek is, amiket a tervezőknek és az üzemeltetők­
nek egyaránt figyelembe kell venniük.

Török József ,,A motorkocsis üzem vasúttechnilcai 
sajátosságai a Ganz- és a Ganz-M A VÁG gyárt­
mányaiban” című előadásában rámutatott arra, 
hogy ezt a gyárat a világ legnagyobb motorvonat 
gyártó és -exportáló vállalatai között tartják nyil­
ván, nemcsak mennyiségi, hanem minőségi, illetve 
fejlettségi szempontból is. 50 év alatt kereken 100 
típusváltozatot hozott létre a gyár, amelynek túl­
nyomó része exportra készült. Ez is mutatja, hogy 
a gyár mindenkor alkalmazkodott a megrendelő 
vasutak különleges technikai és forgalmi sajátos­
ságaihoz; így például a +40 és —40 °C hőmérsék­
leti viszonyok között üzemelő szovjet vasutaké- 
hoz. A nyomtávolság 760 és 1676 mm, a tengely- 
terhelés 4 és 21 M p ,  a beépített motorteljesítmény 
90 és 1140 LE között mozgott. A forgalmat te­
kintve az elővárosi forgalomtól a luxus berendezésű 
járművekkel lebonyolódó hosszútávú forgalomig 
jelentkeztek az igények. A mellékvonali motor­
kocsik és motorvonatok legjellemzőbb típusait a 
gyár a M Á V ’ megrendeléseire készítette: a huszas, 
harmincas évek könnyű, egyszerű 2- és 3-tengelvű 
motorkocsijai és a hetvenes években szállított 
hatrészes motorvonat jelzik a szélső határokat. 
A gyár teljes felkészültséggel szállít intercity for­
galomra is motorkocsikat.

I. V. Nazarov a Szovjetunióból ,,Beszámoló 
Diesel-vonatoknak a Szovjetunió vasútvonalain tör­
ténő üzemeltetésével kapcsolatos tapasztalatokról” cím­
mel tartott nagy érdeklődést keltő előadást. A nem 
villamosított helyiérdekű vonalakon a személy­
forgalmat magyar és szovjet gyártmányú Diesel­
vonatok bonyolítják le, napi több mint 1 millió 
utast szállítva. A magyar három- és négyrészes vo­
natokat már párosítva használják, a megnöveke­
dett forgalmi igények miatt. Ez az egyes vonatok 
szállítási hatékonyságát azonban csökkenti, és 
ezért a hatrészes megoldást tartják helyesnek, mind 
üzemanyag-felhasználás, mind a kiszolgáló sze­
mélyzet szempontjából. Közlése szerint 1975-ben 
a helyiérdekű közlekedésben a Diesel-vonatok uta­
zási sebessége 1 0  — 1 2  km/h-val volt nagyobb, mint 
Diesel-mozdonyos vontatás esetén. Ennek ered­

ményeként 20%-kal csökkent az utazási idő. Sok 
érdekes részletet mondott el a Diesel-vonatok kar­
bantartásának megszervezéséről. Ismertette az 
erre kidolgozott műszaki dokumentációk lénye­
gét, a karbantartási ciklusok hétféle lépcsőjét. 
Á karbantartási és javítási munkákat magas szak- 
képzettségű komplex és speciális brigádok végzik, 
jól szervezett műszaki ellenőrzési rendszerrel, 
ami által az egyes fázisok ideje lényegesen csök­
kent.

Az első nap délutánján az előadásokat Maráz 
Béla, a KTE Vasútgépészeti Szakosztály társel­
nöke vezette.

Kubesch Erik ,,A motorkocsik, motorvonatok kül­
kereskedelmi vonatkozásai” című előadását távol­
léte miatt Gadó Károly olvasta fel. Rámutatott 
arra, hogy a vasúti járművek értékesítése külön­
leges terület. Fokozottan érvényes ez a motoros 
járművekre. Nemcsak azért, mert országonként 
általában egyetlen nagy vevővel állnak szemben, 
hanem ez a vevő is legtöbbször konzervatív fel­
fogású, és a bevált gyártmányokat nem szívesen 
cseréli fel egészen újfajta motoros járművekkel. 
Ezenkívül más volt a helyzet az 1925 és 1944 kö­
zötti időben és egészen más 1945 után. A már em­
lített szovjet szállításoknál szereplő nagy szériák 
mellett kis darabszámú és sok típust jelentő ren­
delésekkel kell számolni. Ez az árnál is hátrányo­
san jelentkezik. Ez a körülmény magával hozza a 
tervezés, gyártás, értékesítés, szerviz igen terv­
szerű, összehangolt munkáját.

Az előadó részletesen és érdekesen ismertette a 
Ganz-MÁVAG kereskedelmi szervezetét. Munká­
jukat erősen az állam külkereskedelmi koncepciójá­
hoz kell igazítani, mind a tőkés mind a szocialista 
viszonylatban. Ez meghatározó feltétel a kooperá­
ciós koncepcióban is.

Az előadás után jól összeállított film-program 
ismertette a Ganz—MÁVAG legújabb vasúti jár­
műveit. Az esztétikailag és műszakilag is érdekes 
bemutató nagy hatást tett a konferencia tagjaira.

B. M . Berner a Szovjetunióból tartott beszámo­
lót ,,A Diesel-vonatok karbantartásának szervezése és 
üzemeltetése a vilnyuszi mozdony színben” címmel. 
Ebben a mozdonyszínben a Ganz és a Ganz- 
MÁVAG által a SZU-ba szállított összes motorvo­
natféleség előfordul. A gyár és a vasút dolgozói és 
mérnökei közötti szoros és gyümölcsöző együtt­
működés több, mint tizenöt évre tekint vissza. 
Ez az együttműködés mindkét fél számára hasz­
nos lehetőséget nyújt a járműveknek egyrészt 
konstrukciós, másrészt üzemeltetési és karban­
tartási szempontból való tökéletesítésére. így 
hasznos változtatások következtek be a motor, 
a hidromechanikus erőátvitel, a villamos berende­
zés, a pneumatikus rész, a hűtőrendszer, a bizton­
sági berendezés, a kocsirész területén. A mozdony- 
szín szakembereinek oktatása korszerű berendezés 
segítségéve] folyik. Sok érdekes számszerű adat­
tal mutatta be, hogy a kölcsönös támogatás mi­
lyen műszaki és gazdasági eredményt hozott.

Ezután L. Sedlacek (ÜSSR) tartott előadást 
,,A Diesel-motoros motorkocsik fejlesztése a ŐSSB- 
ben” címmel. Ismertette azt a két új motorkocsi­
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típust, amelyet a csehszlovák vagonépítőipar fej­
lesztett ki. A kéttengelyű hidromechanikus erő­
átvitelű motorkocsi mellékvonalakon való for­
galomra készült. Egy-egv kerékpár egytengelyű 
forgóvázba van foglalva. Az egész gépberendezés 
a padló alá került. Sok autóbusz építőelemet al­
kalmaztak. A négytengelyű motorkocsik villamos 
erőátvitelűek. A nem villamosított fővonalakra 
és az erősen terhelt mellékvonalakra szánják őket. 
A gépberendezés itt is a padló alatt van. Mind a 
négy tengely hajtott. A motort SEMT—Pielstick 
licencia alapján gyártják.

Sajnos Kárász János, F. Jansa, J. Trnka és L. 
Freibauer távolléte miatt előadásuk elmaradt, de 
a konferencia kiadványában az előadások kivonata 
megjelent.

Viszont M. Doubek (CSSR) tájékoztatást adott 
a helyiérdekű és a fővonali célra szolgáló csehszlo­
vák motorkocsikról. Használnak hidromechanikus 
és villamos erőátvitelt is. Igen kis (10,4—12 Mp) 
tengelyterhelésű típusokat hoznak ki. Kis sín- 
autóbuszokat is gyártanak, mechanikus erőátvitel­
lel. A gépberendezéseket általában a padló alatt 
helyezik el.

Vermes Ágoston „Könnyű, mellékvonali motor­
kocsik kialakítása közúti járműmotorokkal” tárgy­
ban a győri Magyar Vagon- és Gépgyár által ki­
fejlesztett motorkocsikról számolt he. Mindenek­
előtt tárgyalta a motorkocsis üzemnek a mellék­
vonalakon való előnyeit, közúti járműmotorok al­
kalmazása esetén. Ismertette a négyrészes könv- 
nvű motorvonatok első és második lépcsőben ki­
fejlesztett típusainak részleteit.

Szórádi Ervin „A motorkocsis és motorvonatos 
üzem különleges vasúttechnikai sajátosságai”-t tag­
lalta. Először meghatározta a fogalom értelmezé­
sét. Az értékelést külön tárgyalta a gőzvontatás 
idejében: a kedvező sajátosságok jól érvényesül­
tek, előnyös volt a személyszállítás különválasz­
tása az áruszállítástól; természetesen voltak ked­
vezőtlen jelenségek is. Ezután a kedvező sajátos­
ságok érvényesülését ismertette Diesel- és villamos­
vontatás esetén. Szükséges a motorkocsis és -vo­
natos üzemet fenntartani a fővonali gyűjtő és el­
osztó forgalomban és ott, ahol az utazási igény 
nagyon mérsékelt (max. 2 0 0  ülőhely vonatonként), 
tehát a gyér forgalmú mellékvonalakon.

Dr. Keszler Gyula „A fenntartás-javítás néhány 
problémája” címen rövid, de a téma velejébe ha­
toló előadást tartott. Két csoportban tárgyalta a 
kérdést: 1. A járművek fődarabjainak a lehető 
hosszú és azonos élettartama. 2 . Ä korszerű tech­
nológiai és szervezési eljárások alkalmazhatósága, 
a fenntartó-javító iparban. Hangoztatta az azonos 
alkatrészek és a csereszabatosság jelentőségét, a 
fenntartás-javítás tapasztalatainak a gyártókkal 
való rendszeres közlésének fontosságát.

Lőcsei Vilmos ismertette „Az üzemeltetési sajá­
tosságok konstrukciós figyelembevételé”-nek kér­
dését. Ebből a szempontból a gyárnak figyelembe 
kell vennie a járművel megvalósítandó üzem jel­
legét, vagyis hogy elővárosi, városközi vagy távol­
sági motorvonatokra van-e szükség. Ezek mind 
különböző műszaki feltételek megvalósítását kí­

vánják. Ehhez járulnak még az egyes vasutak kü- 
löleges előírásai; nemcsak a nyomtávolság és a 
szerkesztési szelvény, hanem a klimatikus, a föld­
rajzi adottságok szempontjai is.

A második nap délelőttjén Schaffer Károly ve­
zette a szakmai tanácskozást.

Marton Vilmos „Beszámoló a járműhöz fejlesz­
tett motorról, amely jellegzetessége a, Ganz-, illetve 
a Ganz-M A V A G gyár motorkocsijainak” sokat 
mondó címmel tartotta meg érdekes, oknyomozó 
előadását. Az egységes, átfogó koncepciót emelte 
ki. Taglalta az első Ganz—Jendrassik motorok jel­
legzetességeit, amelyeket Jendrassik György a hu­
szas évek közepén valósított meg vasúti üzem cél­
jaira. A motoros üzem igényeinek fejlődését jól 
követte a motor konstrukciója, mind minőségi, 
mind teljesítményi szempontból. A teljesítmény 
fokozása főképpen 1945 után vált mindinkább 
szükségessé, a mozdonyok igényeit is figyelembe 
véve. Jó és gyors segítséget adott a nyersolajmo­
torok „feltöltése” . A fajlagos súly és a térfogat 
problémáit is meg kellett oldani. Ehhez licencia- 
vásárlást is igénybe vett a gyár (SEMT—Piels­
tick). A motorvonatok várhatóan növekvő sebes­
sége nagyobb fajlagos teljesítményt fog követelni, 
amit a gyár — az eddigi irányvonalat követve — 
meg is fog valósítani.

Dr. Kovács Endre ,,Szempontok a vasúti Diesel- 
motorok levegőszennyezésének megítéléséhez” cím­
mel az egyik legidőszerűbb kérdésről beszélt. Sze­
rinte a vasúti Diesel-motorok kipufogógázaiban 
levő káros komponenseket az üzemvitel szempont­
jából mértékadó üzemállapotokban, lehetőleg cél­
szerűen megválasztott menetciklus felhasználásá­
val, de ennek hiányában legalább a névleges ter­
helésen és üresjáratban kell meghatározni. A le- 
vegőszennvezési tényező bevezetésével a káros 
összetevők helyesen értékelhetők, csökkenthetők. 
A levegőszennyezés elemzésekor figyelembe kell 
venni az üzemanyag-megtakarítási vonatkozáso­
kat és a diagnosztikai lehetőségeket is. A jelensé­
geket komplexen kell értékelni.

Ehhez az előadáshoz csatlakozott Sasi István 
hozzászólása. Hangsúlyozta a környezetszennye­
zés hatását, rámutatva arra, hogy a kipufogógázok 
az utastérbe is bejuthatnak. A vizsgálatokban a 
Vasúti Tudományos Kutató Intézet is részt vesz.

II. Hermann (Franciaország) „A SEMT—Piel­
stick járműmotorok üzemi tapasztalatai és új fejlesz­
tésük” tárgyban ismertette vállalatának meglevő 
típusait, ezeknek és a jövőbeli fejlesztésnek alap­
elveit (megbízhatóság, önköltségcsökkentés, üze­
meltetési és karbantartási költségcsökkentés, tel­
jesítménynövelés, a légszennyezés csökkentése).

A. Rajczy ehhez az előadáshoz szólt hozzá, is­
mertetve a Kari Schmidt-féle „Grosskolben” du­
gattyúk gyártását, anyagát (alumíniumötvözet, 
gömbgrafitos öntvény), a velük végzett hő- és 
szilárdságtani kísérleteket.

Dr. К olya Tibor „Kis ellenállású hangtompítók 
Diesel-motor ok hoz” címmel mutatta be az Autó­
ipari Kutató Intézet zajtechnikai laboratóriumá­
nak közreműködésével kidolgozott új hangtompí­
tókat. Olyan új akusztikai méretezési módszert
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dolgoztak ki, amely a rezonátoros elmélet helyett 
az akusztikai impendanciák megfelelő csatolásai­
nak előnyeit használja ki. A gázáramot elválasz­
tották a hangáramtól. Az új kipufogó szögletes 
alakú, ami gyártási egyszerűsítést is jelent.

Dr. Varga József „Motorkocsik és motorvonatok 
erőátvitele” c. előadását távollétében dr. Szüle 
Dénes olvasta fel. Az 50 év előtti motorkocsi erő­
átviteli rendszeréül — bár a Ganz-gyárnak villa­
mosgyára is volt — elméleti és gazdasági számí­
tások eredményeként mechanikus sebességváltót 
választottak, éspedig állandóan kapcsolódó fogas­
kerekekkel. Az egyes sebességfokozatokat súrlódó 
soklamellás rendszerrel kapcsolták, pneumatikus 
nyomással. Ennek az erőátviteli rendszernek a 
hatásfoka kiváló és úgyszólván független a jármű 
sebességétől. Négy- és ötfokozatú sebességváltók 
készültek, 120 és 600 LE közötti teljesítményekre. 
Az irányváltó kezdetben a hajtott kocsitengelyen 
volt, később a nagyobi) teljesítményeknél a fő­
kapcsolóval közös házban helyezték el. Hűtött la- 
mellájú főkapcsolók is készültek. Kísérletek foly­
tak — jó eredménnyel — elektromágneses szinkro­
nizálásé körmöskapcsolóval kapcsolt sebesség- 
váltókkal is.

Dr. Szüle Dénes „A Ganz-MÁVAG hidro­
dinamikus és hidromechanikus vasúti erőátviteli be­
rendezései” -t ismertette, amelyek a gyár legkor­
szerűbb gyártmányai. A tizenkét éve alkalmazott 
hidromechanikus sebességváltó-család ötvözi a 
hidraulikus és a mechanikus rendszer számos elő­
nyét. Nagyobb teljesítményekhez azonban vagy 
villamos, vagy hidrodinamikus erőátvitel jöhet 
szóba. A Ganz-MÁVAG az utóbbit önállóan fej­
lesztette ki, és sikerrel alkalmazta export motor­
vonatain.

Dr. Heller György ,,Motorkocsik és motorvonatok 
fék- és pneumatikus berendezései a vasútüzemi köve­
telmények tükrében” címmel e tárgykörben az egyre 
gyorsabb és az egyre könnyebb járművek megjele­
nése által létrehozott fékproblémákat taglalta. 
A fékutat — az út-idő-erő rendszerben — emelte 
előadása középpontjává. Ezzel összefüggésben tár­
gyalta a kerékpárfékezés, a tárcsás fék, a dinamikus 
fék és tuskés fék kombinációjának, az elektromág­
neses sínféknek hatásosságát, illetve a fék hőigény­
bevételével kapcsolatos jelenségeket. Ezután a 
motorkocsik és -vonatok pneumatikus berende­
zéseinek fontosabb elemeit, a sűrített levegő külön­
féle felhasználási területeit ismertette.

G. Kubath (NSZK) ,,Modern vasúti motoros jár­
művek fékberendezései” címmel ismertette az auto­
matikus fékvezérlést, a súrlódásos féknek például 
elektropenumatikus vezérlését, amely együttmű­
ködhet a motoros jármű dinamikus fékjével. 
A kivezérlés végezhető digitális vagy analóg jellel. 
Ezek számos kombinációt tesznek lehetővé. Ä fék­
rendszer tervezhető a munkaáram-elv és a nyugvó- 
áram-elv alapján. Ezek alapelveit, villamos és 
pneumatikus kapcsolási vázlatait, a korszerű csú­
szásvédelem elvét és kivitelét ismertette.

A március 24-i délutáni ülésen Füzesséry Béla 
vezette a tárgyalást.

Weltmann György ,,Motorkocsik hűtővízrendszere,

motorvonatok szellőztetése, fűtése, klimatizálása” 
tárgykörben ismertette a Ganz- és később a Ganz- 
MÁVAG gyárnak a témában megjelölt területen 
végzett nagy jelentőségű fejlesztési munkáit és 
eredményeit, a hűtővízrendszer 50 000 kcal/h 
teljesítményének az 500 000 kcal/h-ra való növeke­
déséből, a hűtőblokkok különféle elhelyezéséből 
stb.-ből származó problémákat. Majd az utasterek 
egyszerű levegőszellőztetésétől a gyár által kifej­
lesztett légjavító (klíma-) berendezésekig tár­
gyalta a felmerülő és megoldott műszaki problé­
mákat. (Rámutatott arra is, hogy az utolsó húsz 
évben import (lerendezéseket — Stone, LUWA 
stb. — épített be a gyár.) Mindezekkel a feladatok­
kal összefüggött a motorkocsik és -vonatok fűtése, 
amelyet a gyár túlnyomórészt a motorhűtővíz hő- 
tartalmának felhasználásával oldott meg.

Bayer József ,,Motorkocsik gépi berendezéseinek 
beépítési módjai, segédberendezések” címmel azok­
ról a nem látványos, de a motorkocsik üzemében 
fontos elemekről beszélt, amelyek az 50 év alatt sok 
tényező függvényeként alakultak. A teljesítmé­
nyek növekedésével nőttek a címben megadott 
szerkezetek elhelyezési, meghajtási, hozzáférhető­
ségi gondjai is. A teljesítménnyel nőtt a hatótávol­
ság is, ami például az üzemanyagkészlet elhelye­
zési, táplálási, elvezetési, sőt fagyvédelmi felada­
tait is megsokszorozta. Ezekről és az itt nem emlí­
tett, de lényeges segédberendezésekről adott össze­
foglaló, jó áttekintést nyújtó képet.

Dr. Lakosi József előadásának a program sze­
rint ,,Motorkocsik új hűtővízrendszere” volt a címe, 
de ennél sokkal többet fogott át. Tájékoztatást 
adott a Ganz—MÁVÁG gyár hőcserélés-technikai 
fejlesztési munkájáról. Ezen belül a motorvonatok 
egész vízhűtő, levegővisszahűtő, kenőolajhűtő, hid­
raulika olajhűtő, ventillátor-, sőt a légszűrő rend­
szerének pragmatikus felépítéséről szólott.

Dr. A. Dannehl (NDK) ,,Belső égésű motoros jár­
művek hűtőivel az NDK-ban végzett vizsgálatok”-ról 
tartott hasznos beszámolót. A kísérletek az NDK 
Államvasúti Gépészeti Kísérleti és Fejlesztési 
Központjában és a drezdai „Friedrich List” Köz­
lekedési Főiskolán folytak, a Moszkvai Vasútszál- 
lítási Mérnöki Intézet (MIIT) közreműködésével. 
Kidolgoztak egv 30 lényeges tényezőt magában 
foglaló számítási módot; a hőátadási tényezőre 
grafikonokat vettek fel; a hűtőcső-borda közötti 
kapcsolatot vizsgálták; ennek befolyását regiszt­
rálták; az elpiszkolódás jelentőségét, fenntartási 
problémákat tisztáztak.

Erőss János „A motorvonatok, motorkocsik auto­
matikus vezérlése, energiaellátó berendezései”-ről 
mint az egész motorikus berendezés idegrendsze­
réről beszélt. A kézi vezérlés, a kézi üzemszabá­
lyozás, mechanikus robotregulátoros, jelfogós re- 
gulátoros és mozgó érintkezők nélküli elektronikus 
automatikus vezérlés fejlődési szakaszait, lényegét, 
működési elvét világította meg. Ezenkívül a se­
géd- és a „szolgáltató” berendezések energiael­
látó szerkezeteiről, gépeiről, teljesítményéről adott 
jó képet.

A március 25-i délelőtti ülésen Sarbó Tamás el­
nökölt.
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Schaffer Károly ,,A ,Transandino’-vonat külön­
leges fékberendezései”-t ismertetve vázolta a rend­
kívüli viszonyok között (pl. 4500 m tengerszint 
feletti magasságban) üzemelő háromrészes motor­
vonat főbb jellemzőit, gépberendezésének sajátos­
ságait, a villamos erőátvitel tizenkét tengelyre 
ható szükségességét stb. A vonat fékberendezései­
nek a 60—80°/00 körüli lejtők miatt rendkívül biz­
tonságosaknak kell lenniök. Éppen ezért több­
féle — egymástól független — fékberendezést épí­
tett be a Ganz-MÁVAG e vonatokba: Knorr— 
Lambertsen típusú tuskós légfék; tárcsás fogas­
kerékfék; a meghatározott sebesség túllépésekor 
mindkét féket működésbe léptető biztonsági be­
rendezés; mindkét fékrendszerre ható csavarorsós 
kézifék; és természetesen villamos ellenállásfék. 
Részletesen ismertette a teljesen új szerkezetű fo­
gaskerékféket, amely automatikus úton a két lég- 
fékrendszert bekapcsolja.

Dr. Zupán Péter ,,A motorkocsik, motorvonatok 
forgóvázszerkezetei” címmel az 1934. évi egészen 
új elvű, később az európai forgóvázszerkezetek 
kialakítására is ható szerkezettel kezdte a Ganz- és 
Ganz-MÁVAG forgóvázak ismertetését. Részle­
teiben szólt a háromtengelyű hajtott forgóvázak­
ról, a Ganz—Rónai rendszerről, a korszerűsített 
ingafelfüggesztésről, az új, progresszív jellegű 
visszatérítő szerkezetről stb. Nagy lépés volt az 
1969-ben megjelent terelőkaros csapágy vezetésű 
és gumirugós felfüggesztésű forgóváz, amelyből a 
gyár kifejlesztette a mai univerzális motorkocsi­
forgóvázat, amelyben nincs súrlódó (kopó) alkat­
rész, és amely alkalmas négyféle nyomtávolságra, 
Diesel-hidraulikus és villamos erőátvitelre.

Gáspár György ,, Űj motorkocsi-f'orgóvázszerke- 
zetek”-ről tartott előadást, főképpen két sikeresen 
megoldott fontos szerkezeti elemről. Az egyik a 
járműszekrény és a forgóváz közé beépített gumi­
rugós szekrénytám, amely a vízszintes elmozdulá­
sok átvitelére, visszaterelésére is alkalmas. A má­
sik lényeges szerkezeti újítás a kerékprofil kialakí­
tása, amelynek kísérleti eredményei a futásjóság 
nagyfokú javítását igazolták. Mindkét nagy jelen­
tőségű új szerkezet a Ganz-MÁVAG univerzális 
forgóvázába beépítve, emeli ennek értékét mind 
üzemi, mind fenntartási szempontból.

D. Habarda ,,A CSSR-ben használatos közúti vil­
lamos és metró-forgóvázak”-at ismertette. Áttekin­
tést adott a húszas években használt prágai vil­
lamos forgóvázáról, megjegyezve, hogy az ezt 
követő években kéttengelyű villamoskocsik kerül­
tek forgalomba. A második világháború után je­
lentek meg a TATRA-Smichov gyár ,,T” típusú 
villamoskocsijai. Szólott a főváros és a vidéki vá­
rosok villamoskocsijainak egységesítéséről, első­
sorban a forgóvázaknál. Ismertette a forgóvázak 
üzemi tulajdonságait, majd a helyiérdekű és a 
metró-forgóvázakról beszélt.

Tóth Béla ,,Motorkocsik, motorvonatok forgóváz­
szerkezetei üzemi szempontból” címmel a használó, 
a vasút szempontjait tárgyalta, éspedig gazdasági 
és futástechnikai tekintetből. A fenntartás-javí­
tás gazdaságossága azt kívánja, hogy minél keve­
sebb kopó elem legyen a forgóvázban, és hogy az

egyes elemek csereszabatosak legyenek. Futás­
technikai szempontból fontos a kerék ún. hatásos 
kúpossága, a kerékpár bekötésének rugalmassága 
és csillapítóképessége, a forgóváz elfordulási kine­
tikája, dinamikája a szekrényhez képest. Alapvető, 
hogy a rugózatlan tömegek minél kisebbek legye­
nek, a forgóváz súlyponti tengelyeire vett tehetet­
lensége kicsi, a rugózás lágy legyen, hatásos len­
géscsillapítással, és hogy a kerékterhelés a forgó­
váz megbontása nélkül állítható legyen.

Dr. Balogh Vilmos ,,Motorkocsiknál alkalmazott 
légrugós forgóvázak értékelésé”-ről adott elő. Tag­
lalta ennek a szerkezetnek az előnyeit, főképpen 
az önsúlyhoz viszonyítva nagy hasznos terhelésű 
járműveknél. A külföldi megvalósított ilyen szer­
kezeteken kívül megemlítette a hazánkban 1954- 
ben és 1959-ben végzett légrugós kísérleteket — ép­
pen motorkocsikban.

Dr. Zsáry Árpád a ,,Forgóvázkeretek szilárdsági 
számításának néhány kérdésé”-ről tartott előadást. 
Konkrét motorkocsi-forgóváz számításával kap­
csolatban az igénybevételek legkedvezőtlenebb 
halmozódásának figyelembevételéről beszélt, a fő- 
és járulékos erők egybeeséséről. Szólott a helyes 
konstrukciós kialakítás mellett a hegesztési varra­
tok elhelyezésének, tervezésének, gondos kivite­
lének fontosságáról. Mindezt az állandóan változó 
igénybevétel állítja előtérbe.

Lánczos Péter a ,,Motorkocsi-forgóvázak futásbiz- 
tonsága’’ címen foglalta össze ezzel kapcsolatban 
a tapasztalatokat és az elméleti megfontolásokat. 
A vasúti jármű futásbiztonságát az egyik vezető­
kerék tehermentesülése vagy a terelőerő növekedé­
se, illetve a jármű nagy mértékű oldalbillenése, a 
futómű szerkezeti egységének vagy a síneknek 
túligénybevétele, valamint az ágyazás kereszt- 
irányú elcsúszása veszélyeztetheti. Ezeknek az 
eseteknek előfordulásait példákkal tette szemléle­
tessé.

A március 25-i délutáni ülést dr. Baránszky-Jób 
Imre vezette.

Tánczos László ,,A motorkocsik alváz-szekrény 
szerkezeteinek különlegességei” címen olyan részle­
tekre hívta fel a hallgatóság figyelmét, amelyek az 
egész szerkezetre elhatározó jellegűek. Rámutatott 
a normális személykocsikétól eltérő külső alak jel­
legzetességeire, amelyek közül a kocsivég kialakí­
tása, az áramvonalas kiképzés döntő jelentőségű. 
Ismertette az ezekkel kapcsolatban végzett szél­
csatorna-kísérleteket. Elemezte a járműszekrény 
fajlagos súlyát, különféle szerkezeti megoldások 
esetén, öt kocsitípust véve alapul. Legjobb össze­
hasonlítási alapnak találta az acélszerkezet és a 
hasznos terheléssel is megterhelt kocsiszekrény 
bruttó súlyának viszonyát, kp/Mp mérőszámban 
kifejezve. Rámutatott az egyes szerkezeteknél je­
lentkező különleges méretezési, szerkesztési mód­
szerekre.

Füzesséry Béla ,,A motorvonat utaskényelmi be­
rendezéseinek hatása, a személykocsik fejlesztésére” 
címmel fejtegette, hogy a motoros jármű (vonat) 
funkcionális újításai hogyan jelentek meg a ké­
sőbbi személykocsikban. Nemcsak a fűtés, hűtés, 
szellőztetés, világítás stb. kifejlesztése hatott a
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személykocsik hasonló szerkezeteinek kialakítá­
sára, hanem a bejáró szerkezetek, térelhatároló, 
nyílászáró szerkezetek, a belső berendezés, az 
ülések, az étszolgálat, az egészségügyi berendezé­
sek, sőt az iparművészeti szín és forma kialakítása 
területén is korszerű vasúti járműszerkezetek 
életrehívását eredményezte.

Sarbú Tárnán az ,,Önműködő kapcsolókészülé­
kek” -q t ismertette, főképpen a motorkocsis és -vo­
natos vasúti üzem szempontjából. Ez a kérdés 
csak szoros nemzetközi összefogással oldható meg. 
Megemlítette, hogy a régi magyar motorkocsikon 
a Qanz-gyár saját szerkezetű önműködő kapcsoló­
készülékeket szerelt fel. Rámutatott arra, hogy 
a futásjóság összefügg a kapcsolókészülékek kö­
zötti hézaggal. Végül jelezte, hogy a kapcsoló- 
készülékeknek a különféle átmenő vezetékek csat­
lakozását is biztosítaniok kell.

Dr. Michelberger Pál — dr. Nándori Ernő —~ 
Horváth Sándor ,,Héjszerkezetű motorkocsi-szekré­
nyek erőjátékainak meghatározása” tárgyú tanul­
mányát Horváth Sándor ismertette. Eszerint 
vasúti járműszekrény konvencionális számítása 
— rudakkal végzett modellezése — az újabb, héj­
szerkezetűnek tekinthető kocsiknál már megbíz­
hatatlan eredményt ad. A mátrixos eljárások lehe­
tővé tették térbeli héjszerkezetű modell használa­
tát. Újabban a számítógépek segítségével nagy ter­
jedelmű feladatoknál sikerült ezt a modellezést 
eredménnyel használni. Bemutatta a módosító 
képletet, amely lehetővé teszi menet közben tet­
szőleges szerkezet újraszámítását, szimmetrikus és 
antiszimmetrikus szerkezet esetére.

Ifj. Oroszváry László ,,Kocsiszekrények mérete­
zése nyomóterhelésre” címmel ismertette az ilyen 
természetű igénybevételekre vonatkozó szilárd­
sági ellenőrzést és számítást, a számított és mért 
feszültségértékeket, amelyek gyakorlatilag egyez­
tek.

Mocskonyi Miklós rámutatott ,,A motorkocsi 
szekrényszerkezetének és az általános elrendezésnek 
összef üggésé”-re. Példával illusztrálta, hogy az első 
lépésben felvázolt alaprajzi elrendezésnek már fi­
gyelembe kell vennie a szilárdsági viszonyok ked­
vező vagy kedvezőtlen alakulását.

Ferenczi Mihály ,,Járműszekrények szilárdsági 
méretezésének néhány problémája” címmel főkép­
pen a dinamikus hatások szempontjából vizsgálta 
a kérdést. Szólt a járműszerkezetek modellezéséről, 
a járműre ható gerjesztés modellezéséről és a di­
namikus modell alapján végzett szilárdsági szá­

mításról, a sebességgel való méretezési összefüg­
gésekről.

Romhányi Gábor ,,Önhordó vasúti kocsiszekrények 
számitógépes szilárdsági számítása és annak tapasz­
talatai” tárgyban mutatta ki, hogy a korszerű gépi 
számítás megbízhatósága és gyorsasága a szám­
talan összefüggés esetén is gazdaságos, súlymeg­
takarító szerkezetre vezet.

Kábái Imre és dr. Márialigeti János ,,(7 140-es 
idomacélok néhány hegesztési vizsgálata” tárgyú 
tanulmányát dr. Marialigeti ismertette. Kísérle­
teket és vizsgálatokat végeztek hajlításra igénybe­
vett V- és sarokvarratokkal, háromféle hegesztési 
eljárással, illetve elektródával, dinamikus igény- 
bevételek esetére.

Kábái Imre és Lehoczki Csaba ,,Fólia-vonalhegesz- 
tésü lemezkötések néhány paraméterének vizsgálata” 
című tanulmányát, illetve a kísérletek eredményeit 
Kábái Imre tárta a hallgatóság elé. A különféle 
változatokból nyert táblázatokban ismertfette a 
szi ntfárasztási eredményeket.

Dr. Kólya Tibor ,,A testzajkisugárzás csökken­
tése a motorvonatok lemezszerkezetein” címmel a 
környezetvédelem, az utasoknak, a vonatvezetők­
nek zajártalom elleni védelme érdekében kifej­
lesztett „csendes acéllemez” szerkezetét, zajcsök­
kentő képességét mutatta lie.

A szilárdságtani, méretezési problémák előbb 
ismertetett előadásai élénk vitát váltottak ki.

Ezek után a konferencia dr. Baránszky-Jób Imre 
értékelő záró szavaival ért véget.

Március 26-án, a konferencia negyedik napján, 
a résztvevők nagy része a MA V szentesi motorkocsi 
vontatási telepére utazott, a MÁV korszerű hatré­
szes MDa jelű motorvonatán. Útközben — oda 
és vissza — az érdeklődők a vonat részleteivel is­
merkedhettek meg, beleértve a vezetőálláson való 
tartózkodás során szerzett tapasztalatokat is. 
Szentesen a vontatási telep motorkocsi és -vonat 
fenntartási, javítási stb. rendszerének megismerése 
nyújtott tanulságos, szemléltető képet.

A konferencián elhangzott előadások messze 
túlnyúltak az egyszerű történelmi visszapillantá­
son, mert a jelenlegi gyártási és szállítási helyzet, 
valamint a jövőbeli lehetőségek taglalásával tisz­
tázódtak azok a feladatok, amelyek a megválto­
zott körülmények tudatosításával kell, hogy ész­
szerű megoldást nyerjenek. Külön kiemelendő az 
előadásokon nemcsak hallgatókként, hanem elő­
adókként is részt vevő fiatal szakemberek lelkes 
magatartása, a hagyományos fejlesztési folyamat 
továbbvitele és gazdagítása iránti szándéka.
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A balatoni közlekedés meteorológiai problémái
Dr.  A U J E S Z K Y  L Á S Z L Ó

A balatoni hajózás több mint másfél évszázados 
múltja folyamán állandó küzdelemben állott a tó 
különleges meteorológiai jelenségeivel, és ma is 
erősen rá van utalva a meteorológiai előrejelző 
szolgálat működésére.

Eleinte természetesen a balatoni szélviharok és 
a kíséretükben fellépő nagyszabású hullámverés 
okozták a legnagyobb nehézségeket. Az utóbbi év­
tizedekben azonban, amióta a menetrendszerű ha­
józást a téli évszakra is igyekeztek kiterjeszteni, a 
Balaton jégviszonyai ugyancsak beléptek e prob­
lémakörbe.

Mindkét jelenségcsoporthoz fontos előrejelzési 
feladatok fűződnek. A balatoni viharok („háborgá­
sok” ) jelentékeny része hirtelen, minden feltűnőbb 
előjel nélkül tör reánk. Nem lehet ugyan azt állí­
tani, hogy az időváltozás bekövetkezésére utaló 
gyanús előjelek teljesen elmaradnak. Azonban 
ezek az előjelek olyan természetűek, hogy csakis a 
meteorológus veheti észre őket; nagy részük csupán 
műszeres megfigyelések vagy külföldi sürgöny- 
jelentések segítségével állapítható meg. Ezért a 
Balaton-vidék lakosságát a viharok kitörése rend­
szerint meglepetésszerűen éri, illetőleg érné abban 
az esetben, ha a Siófokon már évtizedek óta mű­
ködő balatoni előrejelző szolgálat nem állna ren­
delkezésre.

Hasonlóképpen tudományos alapon készülő 
előrejelzésekre van szükség a jégviszonyok alaku­
lásának megítéléséhez is. Az a két legfontosabb 
meteorológiai tényező, amely a Balaton jégviszo­
nyait irányítja, a hőmérséklet és a szél. A hőmér­
sékleten múlik a jég keletkezésének sebessége és a 
jég elolvadása. A szélviszonyokon múlik az, hogy 
a Balatont sima egyenletes jégtakaró borítja-e be, 
vagy pedig darabokra tépett jégtömegek vándorol­
nak a veszprémi part felől a somogyi part felé.

A balatoni viharok nem tartoznak a ritkábban 
fellépő természeti jelenségek közé. Egy átlagos év­
ben húsz-harminc balatoni vihar alakul ki. Az idő- 
járásilag nyugtalan jellegű, úgynevezett háborgá- 
sos időjárású években ennél lényegesen több bala­
toni vihar is kitörhet. Ezeknek a viharoknak egy 
része a téli évszakra, sőt részben a jéggel borított 
időszakra esik, és így közlekedési szempontból ki­
sebb a jelentőségük. De különösen erős viharok 
szoktak fellépni a nyári félév folyamán is, és gyak­
ran okoznak hosszabb vagy rövidebb kényszerű 
szünetet a hajóforgalomban.

A balatoni viharok többsége egy-két napig tart. 
Kivételesen azonban egy hétig is elhúzódhat a 
szélvihar és a vele együttjáró hullámjáték.

A felszabadulás előtti években a hirtelen kitörő 
balatoni viharoknak sok áldozatuk volt a sporto­
lók és üdülők körében. Különösen váratlanul éri a 
balatoni viharok kitörése a veszprémi partok men­
tén tartózkodókat, mert a szélviharok nyugatról 
vagy északnyugatról érkeznek és a parti hegy vonu­
latok miatt nehéz idejekorán észrevenni a velük

együttjáró felhőtömegek közeledését. A szél a csó­
nakosokat nagy sebességgel hajtja ki a nyílt vízre, 
és saját erejükből nem tudnak onnan visszatérni 
a partra. Az ilyen balesetek nagy száma miatt az 
Országos Meteorológiai Szolgálat akkori elődje, az 
úgynevezett „Meteorológiai Intézet” , már az 
1950-es években külön obszervatóriumot épített 
Siófokon azzal a rendeltetéssel, hogy a balatoni 
viharokat a helyszínen tanulmányozza és ott külön 
balatoni előrejelző szolgálatot tartson fenn. Ez az 
obszervatórium volt az egész országos szolgálat 
legrégibb vidéki intézménye. Később a Baláton 
másik végében, Keszthelyen is éjiült egv obszerva­
tórium, ahol éjjel-nappali időjárási megfigyelés 
folyik, de külön előrejelzések nem készülnek, mert 
az előrejelzési munkához szükséges berendezés és 
tudományos személyzet Siófokon van összponto- 
sítva.

Annak ellenére, hogy a balatoni előrejelző szol­
gálat megszervezése eredetileg a személyi balesetek 
megelőzésére történt, rövidesen kitűnt, hogy a 
szélre és a hullámzásra vonatkozó előrejelzéseket 
a közlekedésben is jól fel lehet használni. A sze­
mélyhajózás, a teherhajózás és a balatoni halász­
flotta is rá van utalva arra, hogy a hirtelen fellépő 
időjárási fordulatokról előzetesen értesüljön.

A balatoni előrejelző szolgálat főbb tudományos 
alajijai a következők.

Már régebben ismeretes, hogy a balatoni szél­
viharok nem a helyszínen és még csak nem is 
Magyarország területén jönnek létre, hanem olyan 
vándorló jellegű időjárási képződményekről van szó, 
amelyek előzetesen már több ezer kilométeres utat 
futottak be Eurójia földje felett, éspedig legtöbb­
ször a következő irányokból érkeznek hozzánk: 
északnyugat, nyugat vagy délnyugat. De amikor a 
szélvihar a Balaton fölé érkezik, akkor a vízfelület 
felett hirtelen megerősödik. Ennek a jelenségnek az 
az oka, hogy szárazföldi területeken a szélnek meg­
lehetősen nagy talaj menti súrlódást kell lekiizde- 
nie, amely erejét fékezni igyekszik. A sima víz­
felületen azonban a fellépő súrlódási erő sokkal 
csekélyebb. Ezért még a mérsékelt erejű szél is a 
Balaton fölé érkezve, rövidesen viharos erősséget 
ölthet.

Pontosabban, a vándorló szélviharok az úgyne­
vezett hideg légbetörési frontokon lépnek fel. Ezek 
a hidegfrontok nem csak azért fontosak az idő­
járásban, mert a nyári hőség hirtelen megszűnését 
okozhatják. Másik fontos tulajdonságuk az, hogy a 
nyári félévben majdnem mindig mennydörgés és 
villámlás kíséri őket. Más szóval, a balatoni viharok 
nyáron többnyire zivatarral vannak egybekötve. 
A szélviharhoz és a hullámok dühöngéséhez tehát 
még a villámcsapás veszélye is járul.

Mint Magyarország minden más fontosabb idő­
járási folyamatában, éppen úgy a Balaton hábor­
gásaiban is lényeges szerepük van az úgynevezett 
Vjh pályán haladó, ciklonoknak.
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Ennek a meteorológiai szakkifejezésnek az ere­
dete még a múlt századba nyúlik vissza. Van 
Bebber, az akkori idők híres meteorológusa statisz­
tikai vizsgálatnak vetette alá azokat a pályákat, 
amelyeket a vándorló ciklonok Európa földje felett 
befutnak, és a leggyakrabban előforduló pályákat 
római számokkal jelölte meg. Az I-es és Il-es szá­
mokat azok a ciklonpályák kapták, amelyek 
Európa északibb részein futnak keresztül. Közép- 
Európa időjárásának alakulása szempontjából kü­
lönlegesen érdekesnek bizonyult a Földközi-ten­
geren végigfutó V. sz. ciklonpálya. Ez több ágra 
szakad. Az V/b-vel jelölt ág az Adriai-tengerről 
Jugoszlávián és Magyarországon keresztül észak­
kelet felé halad és a Szovjetunió területén ér véget. 
A Tisza folyó nagy árvizeit olyan ciklonok szokták 
előidézni, amelyek ezt a pályát követik. A nyári 
évszakban az V/b pályán előnyomuló ciklonok he­
ves zivatarokat, jégesőket idéznek elő, és rendsze­
rint a Balaton több napon át tartó háborgását von­
ják maguk után.

A siófoki meteorológiai obszervatórium egész 
éven át végzi a megfigyelő munkát (óránkénti ész­
lelések), ellenben az előrejelzések kiadása csak a 
májustól szeptemberig tartó főidényre terjed ki. 
Nyilvánvaló, hogy ez a korlátozás nem felel meg 
teljesen a balatoni menetrendszerű hajózás érdekei­
nek, mert csak a legveszedelmesebb időjárású me­
legebb hónapokra terjed ki.

A tó jé (/viszonyainak problémája abból adódik, 
hogy a Balaton, mint meglehetősen sekély állóvíz, 
gyorsan hűl le, könnyen indul meg rajta a jégkép­
ződés, és rövid idő alatt következik be a teljes 
befagyása is.

Ámde ez a kialakult balatoni jégtakaró a legtöbb 
évben korántsem tartós képződmény. A kivétele­
sen szigorú teleket kivéve, amikor a jégpáncél hó­
napokon át fennmaradhat, többnyire rövidesen 
bekövetkezik a jégtakaró pusztulása, éspedig kü­
lönféle meteorológiai okokból.

Az egyik ilyen ok az úgynevezett télközepi eny­
hülés, amely Magyarország éghajlatának egyik jel­
lemző vonása. Rendszerint január középső tíz nap­
ján lép fel, és a jég teljes eltűnését okozhatja. A má­
sik ok, mint már említettük, a nyugatról érkező 
szélvihar, amely a jégpáncélt darabokra töri és a 
Balaton túlsó partjára kidobálja, ahol hatalmas 
méretű parti jégtorlaszok keletkezhetnek belőle.

De még tartós nagy hideg idején is pusztulásnak 
indulhat a jég oly módon, hogy a jégpáncél a hi­
deg hatása alatt összehúzódik: hatalmas repedések 
(,,rianások”) jönnek létre és a jégtakaró fokozato­
san feldarabolódik.

A balatoni jég aránylag gyors pusztulását sok­
szor követi egy újabb hideghullám, amelynek fo­
lyamán a tó ismét befagy. Mozgalmasabb időjárású 
télen még három egymásutáni befagyás is előfordul- 
hat.

Eszerint a Balaton jégviszonyainak alakulása 
bonyolult természeti folyamat. Előrejelzése a me­
teorológiai viszonyok alapján lehetséges. Az ilyen 
előrejelzésekre a téli hajózásnak és a téli halászat­
nak ugyancsak szüksége van.

Tágabb értelemben a balatoni közlekedés körébe 
tartozik a forgalomnak az a hatalmas folyama is, 
amely a Balatonhoz juttatja, illetve onnan elszál­
lítja azokat a százezres embertömegeket, akik a 
Balatont külföldről és belföldről felkeresik. Ez a 
forgalom a nyári félévre összpontosul. I t t  is fontos 
szerepet játszanak a meteorológiai problémák és az 
időjárási előrejelzések. Ha péntek este a televízió­
ban olyan időjárási beszámoló hangzik el, amely 
kedvezőtlenül ítéli meg a hétvége időjárási kilátá­
sait, akkor csökken a budapesti pályaudvarokon 
előre megváltott hétvégi jegyeknek a száma, és 
kevésbé tömött lesz az a gépkocsioszlop, amely 
szombaton a balatoni műutat elözönli. Különösen 
kényes kérdés a kettős vagy hármas ünnepek idő­
járásának alakulása.

A kedvezőtlen időjárásnak nemcsak az a követ­
kezménye van, hogy a forgalom csökken, hanem 
az is, hogy a közlekedés meglassul és egyúttal meg­
növekedik az országúti balesetek valószínűsége. 
A síkosság, a köd, az eső és a rossz látási viszonyok 
mind hozzájárulnak a baleseti statisztika kedve­
zőtlen alakulásához.

Másrészt ma már latba esik az a körülmény, hogy 
egy balatoni vihar olyan fenséges természeti él­
ményt nyújt, amely egymagában is indokolttá 
teheti azt, hogy a Balatont rossz idő alkalmával is 
felkeressük.

A Balaton meteorológiai problémáival ma már 
nemcsak a szakemberek szűkebb köre számára írt 
tudományos értekezések foglalkoznak. Könyv 
alakban is megjelent két összefoglaló munka az 
Országos Meteorológiai Szolgálat kiadásában. Már 
1966-ban napvilágot látott német nyelven „Sturm- 
Warnungen am Balatonsee” című monográfia a 
balatoni viharjelzésekről, amelyet Götz Gusztáv 
szerkesztett. Ezt követte 1975-ben „A Balaton ég­
hajlata” , egv összefoglaló munka, amelynek szer­
kesztői Béli Béla akadémikus és dr. Takács Lajos 
kandidátus voltak. Mind a két monográfia a köz­
lekedési meteorológia szempontjából is sok értékes 
adatot és meggondolást tartalmaz.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Útépítés és energiatakarékosság Franciaországban

О
Franciaországban a bitumenárak 1973 júniusa 

és 1975 januárja között megháromszorozódtak. 
A kőolajtermékért Franciaország devizával fizet; 
tehát a külkereskedelmi egyensúly biztosítása ér­
dekében takarékoskodnia kell.

Ennek a nagyon összetett problémakörnek vizs­
gálata alkalmával több szempontra is figyelemmel 
kell lenni. A közúti szállítás jelentős mennyiségű 
energiát használ fel, mind a járművek közlekedése, 
mind pedig az utak építése és rendszeres fenn­
tartása során. Rendkívül fontos tehát behatóan 
elemezni azokat a lehetséges visszahatásokat, ame­
lyek csökkenthetik a gépjárművek energiafogyasz­
tását, az utak megfelelő kiépítésével és fenntartá­
sával.

Az ismertetendő négy tanulmány ezzel a téma­
körrel foglalkozik.

A bitumenes úttechnika fejlődése 11|
Franciaországban 1973-ban az útépítő mérnök 

a következő útpályaszerkezeti rétegek közül vá­
laszthatott :
— hidraulikus, illetve bitumenes kötőanyagú alap­

rétegek;
— félig durva aszfaltbeton-burkolat;
— bitumenes felületi bevonás.

A francia bitumenfelhasználás 1946 és 1973 
között kilenc évenként megkétszereződött. Az úti- 
bitumen aránya 10%-ról 68%-ra növekedett, és 
mennyisége 1973-ban megközelítette a kétmillió 
tonnát. A bitumenemulzió és a hígított bitumen 
aránya — ebben a periódusban — 58, illetve 
32%-ról 23, illetve 9%-ra csökkent.

1973-ban az útibitumen 75%-ából aszfaltburko­
latok, a többiből pedig bitumenes felületi bevonás 
és bitumenes alaprétegek készültek. Az emulziók 
és a hígított bitumenek nagyobbik részét felületi 
bevonásra és útfenntartási kátyúzásra használták 
fel.

A bitumenárak emelkedése és az energiataka­
rékosság igénye az utóbbi két évben jelentősen 
módosította ezt a helyzetet.

A környezetvédelem szükségessé teszi bizonyos 
ipari melléktermékek (pernyék, salakok stb.) ú t­
építési hasznosítását, megtakarítva ezáltal jelentős 
mennyiségű hagyományos építőanyagot.

Meg kell vizsgálni azt az újabb törekvést is, 
amely szerint célszerű lenne visszatérni a kötő­
anyag nélküli zúzottkőalapokhoz. Ez azt jelentené, 
hogy 2—3-szor annyi szemcsés anyagot kellene 
felhasználni, mint a kötőanyagos alaprétegek ese­
tében. Ugyanakkor azonban megnövekednék az

anyagszállítás: így a szállító járművek több üzem­
anyagot fogyasztanának, az érintett szállító utak 
állapota pedig romlana.

A francia úthálózat —- a jeleútős autópálya- 
építések és a tervszerű burkolaterősítések követ­
keztében — nagy értéket képvisel. Ennek jó álla­
potban való tartása érdekében módosítani kell az 
útfenntartás alapkoncepcióját. Eddig a burkolat­
romlások kijavításával igyekeztek elfogadható álla­
potot biztosítani. A jövőben viszont a jól mérete­
zett pályaszerkezetek meghibásodását kell meg­
előzni.

Az aszfaltburkolatok szakszerű megelőző kar­
bantartásához részint bitumenes felületi bevonás, 
részint pedig aszfaltkeverék szükséges. Az utóbbi 
években jelentősen továbbfejlesztett felületi be­
vonás növeli a pálya vízzáróképességét és csúszás­
ellenállását. Aszfaltkeverék felhasználásával meg 
lehet szüntetni a pálya hullámosságát, és így 
csökkenthető a jármüvek üzemanyagfogyasztása.

A jól méretezett új vagy megerősített pályaszer­
kezet érdes és hullámmentes aszfaltburkolatának 
gazdaságos megelőző fenntartása a következő 
ötéves ciklusokból áll:
— az érdesség helyreállítása felületi bevonással;
— 5 év múlva az érdesség és az egyenletesség 

biztosítása vékonyabb aszfaltszőnyeggel;
— újabb 5 év múlva az érdesség helyreállítása 

felületi bevonással;
— további 5 év múlva a pályaszerkezet megerő­

sítésével a teherbírás, a csúszásellenállás és a 
hullámmentesség biztosítása.

A meg nem erősített pályaszerkezetek kátyúinak 
lokális javítására feltétlenül szükség van. Az ilyen 
javítások során sok bitument pazarolnak el, és 
ezért a kátyúsodás okait mielőbb meg kell szün­
tetni. A javításhoz újabban bitumenemulzió kötő­
anyagú, tárolható, tömör aszfaltkeveréket hasz­
nálnak. Ezek nagy előnye, hogy a felületen — 
elleniében az útibitumenes keverékekből készített 
foltokkal — nincs bitumenfelizzadás, és így nem 
veszélyeztetik a későbbi felületi bevonások minő­
ségét.

Az új francia méretezési eljárás — amely figye­
lembe veszi a rendszeres ciklusos fenntartást is — 
a kopórétegek bitumen-felhasználásának csökken­
tését a felületi bevonások alkalmazása révén teszi 
lehetővé: a könnyű forgalmú utakon csak felületi 
bevonás készül, közepes forgalom esetében pedig 
bitumenes alaprétegre helyezik a felületi bevonást. 
Meg kell jegyezni, hogy hullámos pályákra nem 
gazdaságos csak felületi bevonást helyezni, mert
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a megmaradó hullámok növelik a járművek üzem­
anyag-fogyasztását.

Az aszfaltútépítés energiaszükségletének csök­
kentésére még az alábbi lehetőségek kínálkoznak:
— hideg aszfaltkeverékek arányának növelése;
— az aszfaltkeverékek bitumenigényének csök­

kentése, bitumenes mészkő vagy bitumenes pala 
adagolásával;

— a bitumen kéntartalmának jelentős növelése.

A bitumenes technika helye az útépítésben [2 1

Franciaországban 1973-ban 170 mozgó keverő­
tele]) 17,5 millió, 241 állandó (fix) keverőtelep 
pedig 19 millió tonna aszfaltkeveréket állított 
elő.

Egyedül a bitumenes alapú technika alkalmaz­
ható az útpályaszerkezet valamennyi rétegénél. 
Ez mondható a legrugalmasabbnak és ez alkalmaz­
kodik legjobban a fokozatos kiépítéshez is. Külö­
nösen fontos szerepet játszik az egyes útvonalak 
koordinált megerősítése során.

A bitumenes alapok a legalkalmasabbak a kis 
és közepes forgalmú utak pályaszerkezetének meg­
erősítésére, különösen ha kötőanyaguk bitumen­
emulzió.

Az energiafogyasztás csökkentési lehetőségei 
az útépítésben [3|

Nagyon tanulságos összehasonlítani különböző 
felépítésű útpályaszerkezetek energiaigényét. Az 
összehasonlítás feltételezi, hogy az építési anyago­
kat a keverőtelepre, majd a keveréket a munka­
helyre összesen átlag 55 km hosszban kell közúton 
szállítani.

Az alapul vett kalóriaigények (tonnánként
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kalóriában):
bitumen (mint energiahordozó) 10 000 Mcal/t,
cement ........................................  1 000 Mcal/t,
zúzás (az anyagok 50%-ánál) . . . .  15 Mcal/t,
kitermelés ....................................  10 Mcal/t,
keverés..........................................  30 Mcal/t,
szállítás ........................................  19 Mcal/t,
beépítés..........................................  20 Mcal/t.

A francia típus-pályaszerkezetek három jellemző 
változatának energiaigénye ezek szerint a követ­
kező :
1. 25 cm betonburkolat, 15 cm ce­

menttel stabilizált szemcsés 
anyag előkeverve ...................  239 Mcal/m2;

2.8  cm aszfaltbeton, 2x25 cm 
granulált kohósalak és mész kö­
tőanyagú sovány betonalap .. . 267 Mcal/m2;

<3. 8 cm aszfaltbeton,
25 cm meleg bitumenes alap,
25 cm bitumenes homok ........ 737 Mcal/m2.
A hidraulikus kötőanyagú pályaszerkezeti réte­

gek előnyben részesítésével tehát jelentős energia­
megtakarítást lehet elérni.

Aszfall- vagy betonburkolat? | 11
Az energiaválság időszerűvé teszi a kérdés rész­

letesebb vizsgálatát. Mindkét* anyagnak megvan 
a maga sajátságos alkalmazási területe.

A pályafenntartási munkák legnagyobb része 
csak bitumenes eljárással végezhető, és ezek volu­
mene rendkívül nagy. Gyakori az aszfaltburkolat 
hidraulikus kötőanyagú soványbeton alapon vagy 
talajstabilizáción. A beton alaprétegekre viszont 
bitumenemulziós lezárást és bitumenes kopóréteget 
kell helyezni.

Mellőzve az energiafelhasználás mérlegét, figye­
lemmel kell lenni a következőkre.

A francia aszfaltútépítő géppark nagyon nagy 
értéket képvisel, és feltétlenül foglalkoztatni kell, 
mert részint sok esetben nem helyettesíthető más­
sal, részint pedig rendkívül rugalmasan alkalmaz­
kodik mind a munkahelyek nagyságához, mind 
pedig a különböző jellegű feladatokhoz.

Ezzel szemben a betonburkolat építése kétség­
telenül nagyobb technológiai fegyelmet és építő 
gyakorlatot igényel. Kis munkahelyeken rend­
szerint nem gazdaságos. Hátránya az is, hogy az 
építés alatt a forgalmat hosszabb ideig el kell 
terelni. A betonburkolatú pályaszerkezetek be­
ruházási költsége ma már alig nagyobb, mint az 
aszfaltburkolatú pályaszerkezeteké. Viszont a be­
tonburkolat élettartama hosszabb és fenntartási 
költsége kisebb. A francia útügyi hatóságok ezért 
újabban előnyben részesítik a betonburkolatot, 
ha építése legfeljebb 10%-kal drágább, mint az 
aszfalt burkolaté.

1RODALOM
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Egyesületi hírek

A z utóbbi időben beérkezett munkabizottsági zárójelentések

1755. Az út- és mélyépítő vállalatok optimális nagyság­
rendjének meghatározása az ÁKN struktúra 
alapján

Vezető: TÓTH ATTILA (Debrecen, Közúti 
Építő V.)

1756. A szétszerelő és alkatrésztisztító üzem fődarab- 
szétszerelő szalagjának tervezése

Vezető: SZENTIRMA1 PÉTER (Debrecen, 
X III. sz. AFIT)

1757. Az Ózdi Kohászati Üzemek készáru kiszállításá­
nak elemzése

Vezető: NAGY SÁNDOR (Ózd, Volán 3. sz. 
Váll.)

1758. A sajtóterjesztés és a posta (Postatörténeti tanul­
mány)

Vezető: DR. KAMODY MIKLÓS (Miskolc, 
Postáig.)

1759. Ózd 2. és Ózd 7. sz. postahivataloknál csőposta és 
távírógép felszerelésének szükségessége

Vezető: SZALÓCZY SÁNDOR (Ózd, Távbeszélő 
Közp.)

1760. Tanulmány a pénztárszámadás-összesítés Aseota 
170 típusú gépekre való átszervezésről

Vezető: DR. GÁLL JÓZSEF (Miskolc, Postáig.)
1761. Karambolos gépkocsik elemcserés javítása

Vezető: SARLÓS JÓZSEF (Szombathely,
XII. sz. AFIT)

1762. Üzem- és munkaszervezés a Szombathelyi Vasút- 
igazgatóság területén

Vezető: SZANDI LÁSZLÓ (Szombathely, 
Vasúiig. ÜÖCS)

17611. Az AFIT XII. Autójavító Vállalat üzemrészei kö­
zötti szállítás rendszerének, optimális feltételeinek 
vizsgálata a rekonstrukciós telepítés figyelembe­
vételével

Vezető: LENTI LÁSZLÓ (Szombathely,
XII. AFIT)

1764. A Szombathelyi Vasútigazgatóság területén lezaj­
lott 1975. évi nyári személyforgalom lebonyolítá­
sának értékelése

Vezető: PÁPA EDE (Szombathely, Vasúiig. 
III. O.)

1765. A korszerű vontatójármű, M-62 Diesel-vonóerő 
felhasználása Uzsa- és Zalahaláp állomásokról to­
vábbításra várakozó irány vonatokhoz

Vezető: MÁRTON LÁSZLÓ (Szombathely, 
MÁV lg. Kér. O.)

1766. Intézkedési terv a MÁV Szolnoki Járműjavító 
Üzem mozdonyosztály melletti acetilén gázfej­
lesztő megszüntetésére és az üzemi acetilén-gáz­
ellátás biztosítására

Vezető: GYÖRGY FERENC (Szolnok. MÁV 
Járműjav. Ü.)

1767. Raktártelepítési és kialakítási tanulmányterv a 
MÁV Szolnoki Járműjavító Üzemben

Vezető: GYÖRGY FERENC (Szolnok, MÁV 
Járműjav. Ü.)

1768. M-44. Diesel-mozdony javítási hálóterve
Vezető: SÁNDOR JÁNOS (Szolnok, MÁV 
Járműjav. Ü.)

1769. A Tiszai vízszállítás helyzete és fejlődési lehetősé­
gei megyénkben

Vezető: CSÁBI JÓZSEF (Szolnok, Megyei Ta­
nács VB. ÉKV. O.)

1770. A hansági gazdasági vasút
Vezető: LOVAS GYULA (Sopron)

1771. Sopron város belterületén a Győr—Sopron—Eben- 
furti Vasút és a MÁV vasútvonalakat szintben ke­
resztező Batsányi út és Ady Endre út mértékadó 
járműforgalmáról és biztonsági helyzetéről

Vezető: HORVÁTH LÁSZLÓ (Sopron,
GYSEV lg.)

1772. Szalagszerű fődarabfelújítási technológia kidolgo­
zása a konvejoros anyagmozgatás továbbfejlesz­
tésével

Vezető: KÁDÁR JÁNOS (Debrecen, X III. sz. 
Autójavító V.)

1779. A IV. ötéves tervidőszak eredményei és az V. öt­
éves terv feladatai a forgalmi szakszolgálatnál

Vezető: SIMON ÖDÖN (Debrecen, MÁV lg.)
1774. A kísérleti gépjármű bontó- és alkatrésztisztító 

üzem technológiai tervei és a termelékenység vizs­
gálata

Vezető: HARSÁNYI TIBOR (Debrecen,
XIII. sz. Autójav. V.)

1775. Javaslat a lépcsőzetes munkakezdés bevezetésére 
(Győr megyei város Keleti Iparterületén)

Vezető: SZÁRAZ GYÖRGY (Sopron)
1776. Közúti és városi közlekedésben résztvevők száméra 

nyújtott jelenlegi információ és tájékoztatás kriti­
kai vizsgálata Csongrád megye területére vonat­
kozóan

Vezető: CSAPÓ LÁSZLÓ (Szeged, Tervező 
Vállalat)

1777. Bács-Kiskun, Békés és Csongrád megyék közle­
kedéspolitikai jellemzőinek feltárására, a vasút- 
közlekedési feladatok és azok kiemelt szempont­
ja

Vezető: BENKE ISTVÁN (Zalaegerszeg)
1778. A postavonati rendszer helyzete, valamint a TV 

és rádió műsorvételének és fejlődésének lehető­
sége Zala megyében

Vezető: NÉMETH ISTVÁN (Zalaegerszeg, 
Postahivatal)

1179. Nagykanizsa, Zalaegerszeg városok tömegközle­
kedési vizsgálatának eredménye

Vezető: CSÖMÖR IMRE (Zalaegerszeg)
1780. A közúti közlekedés járulékos területeinek hely­

zete és fejlesztési feladatai Zala megyében
Vezető: OSVÁTH LÁSZLÓ (Zalaegerszeg).

1781. Üzemanyag-gazdálkodás időszerű feladatai Zala 
megyében

Vezető: MOGYORÓSI LAJOS (Zalaegerszeg)
1782. K-606 típusú hernyótalpas hidraulikus bagger 

üzemeltetése
Vezető: BŐDÉI JÁNOS (Zalaegerszeg, Volán 
16. sz. V.)

Sólymos János
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Könyvszemle

K oller Sándor: Forgalom technika

Bp. 1976. T a n kö n yvk ia d ó ,  256 p. 156 ábra, 5 m ellék le t  
(ára k ö tve  37,— Ft)

I

E tanköny a Budapesti Műszaki Egyetem Építőmér­
nöki Karán folyó közúti és városi forgalomtechnikai 
oktatás anyagát foglalja össze.

A 9 fejezetből álló mű először a forga lom techn ika  
szakterületét vázolja (1), majd az a lapelvekkel,  a lap­
fo g a lm a kka l  ismertet meg (2). A további fejezetekben 
a szerző a g ép já rm ű - fo rg a lo m  a lko tóe lem eit  és ezek  
kölcsönhatásait  (közlekedő ember, jármű, pálya) (3). 
majd a g ép járm ű- forga lom  főbb  je l lem ző i t  és össze­
függéseit  (4) tárgyalja. Az 5. fejezet keretében mutatja 
be a könyv a forgalm i tervezés m u n ka m ó d szeré t ,  — az 
egyes forgalmi vizsgálati munkákat és a forgalom-elő­
rebecslést. Külön fejezet (6) foglalkozik a fo rga lm i m é ­
retezéssel és ellenőrzéssel.  A kötet legterjedelmesebb,
7. fejezetének tárgya a városi köz lekedési  hálózat f e j ­
lesztésének  tervezése,  amely a városi utakra és csomó­
pontokra, a jelzőlámpás forgalomirányításra éppúgy 
kitér, mint a gépjárművek elhelyezésére, a gyalogos 
forgalomra és a közforgalmú közlekedésre. A mű befe­
jező fejezetei a forgalombiztonsággal  (8) és a kö rn y e ­
ze tvéd e lem  feladataival (9) foglalkoznak.

A tankönyvet bőséges iroda lo m jeg yzék  egészíti ki.

Dr. Polinszky Károly (főszerk.): Technika.
K isenciklopédia. I—II. kötet.

Bp. 1975. M űszak i K ö n yvk ia d ó ,  1194 p. 2018 ábra  
(az I—II. kö te t  ára kö tve :  300,— Ft)

E népszerű kiadványnak — kapcsolódva a közműve­
lődési kormányprogramhoz — az a célja, hogy a leg­
szélesebb olvasóközönség, ezen belül is elsősorban az 
ifjúság egyre növekvő technikai érdeklődését kielé­
gítse.

A gazdagon, mintegy 40%-ban színes ábrákkal illuszt­
rált mű előképzettség nélkül is érthető, mert az általá­

nos ismeretekre épülve közérthetően nyújt tájékozta­
tást a technika legfontosabb területeiről.

Az I. (A—K) és a II. (L—ZS) kötet összesen 6126 
címszót tartalmaz, ábécé sorrendben. A mű szerzői 
azonban törekedtek a fontosabb témaköröket hosszabb 
szócikkekben összefoglalni, így lexikon helyett az encik­
lopédia szerkesztési elvét követték.

A számos szakterület közt, amelyet a mű feldolgoz, 
jelentős számban szerepelnek a k ö z l e k e d é s t  érintő cím­
szavak is, többek közt a közúti és a vasúti közlekedés, 
a hajózás, a repülés, a városi közlekedés, az anyagmoz­
gatás stb. témaköréből.

KÖTUKI: Tanulm ányok a közlekedés-gazdasági 
kutatások köréből

Bp. 1976. K ö zlekedési  D okum entációs  Vállalat, 164 p.

A K ö z ú t i  K ö z l e k e d é s i  T u d o m á n y o s  K u t a t ó  I n t é z e t n e k  
e z  az új, 21. sz. kiadványa 5 tanulmányt tesz közzé, az 
alábbiak szerint:

Dr. G yeb ro vszky  János:  Néhány gondolat a közúti köz­
lekedés fejlődéséről és a közlekedés-gazdasági kuta­
tásokról.

Dr. G y eb ro vszky  János: A  közúti közlekedés és a nem­
zeti jövedelem összefüggésének néhány elvi kérdése.

Dr. P álfa lv i Józse f— E lem éry  E lem érné:  Haszongépjár­
művek cserefődarabos karbantartási rendszere.

Halász G yörgy— Karosné D rippey  Margit:  A munka- és 
üzemszervezés elméleti és gyakorlati kérdései a gép­
jármű-közlekedésben.

Dr. G yeb ro vszky  János— T ó th  Mihály:  Metodika a köz­
úti balesetek következtében keletkező gazdasági vesz­
teségek számításához.

A kiadvány függ e léke  felsorolja az eddig megjelent 
KÖTUKI kiadványokat.

A kötetet F o d o r  G y ö r g y  szerkesztette.

/
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