R. OSANADI GYORGY, az Akadémia levelezd tagja
A KOZLEKEDESPOLITIKA TUDOMANYOS ALAPJAT*

Amidta a lLozlekedést — Marx alapveté tanitdasaira tamaszkodva —
hazankban is 6nallé népgazdasigi agnak tekintik, a ravonatkozé tudoméanyos
ismereteket rendszerezG, miivels és a torvényszeriliségeit kutatod kozlekedés-
tudomanyok pedig — tobb mas Gj tudomanyos agazattal egyiitt — polgar-
jogot nyertek a klasszikus tudoméanyok nagy csaladjaban, a kdzlekedéspolitika
fogalmanak helyes értelmezésében, tartalmanak, céljainak és eszkozeinek meg-
itélése tekintetében is lényegesen tisztultabb felfogas valt uralkodéva.

Ma mar alig vitatott tétel, hogy a kozisségek, elsGsorban az éllamok
vezetésében 16tezik egy relative ondll6 iranyité tevékenység: a kozlckedespoh—
tika, amely az orszdg gazdasigpolitikaja a kozlekedés miikodtetése és fejlesz-
tése teriiletén, és hogy ez — funkcidéjanak karakterét tekintve — egy sorba
allithaté az orszag iparpolitikdjaval, agrarpolitikajaval, kereskedelempoliti-
kajaval és mas, a «rzwd(wwrpohtlka {6 szektorait képezG tevékenységi teriiletei-
vel. Az is vildgossa valt, hogy a kozlekedéspolitika, mint politikai irdnyitasi
funkecié, karakterét tekintve a kilonbozd tarsadalmi-gazdasigi rendszerii
orszagokban lényegében azonos, noha konkrét tartalmaban, céljaiban és esz-
kozeiben, nem utolsésorban pedig hatdsossigaban vannak jellegzetes kiilonb-
ségek, amelyek éppen a tékés és a szocialista rendszer alapvetd kiilonbségeire
vezethetSk vissza.

Elfogadotta valt az a tétel is, hogy a kozlckcdcspolltll\m nem azonosit-
haté a k()/lekede.studomanvok Vi Lla,mclv agaval. A kozlekedéspolitika —
lényegét tekintve —gya/‘orlah I(?Uzl.?nga(y és nem tudomdnyos munka. Mas
kérdés az, hogy a kozlekedéspolitikai vezetés — a maga céljainak és eszkozei-
nek kialakitdsinil — nagymértékben tamaszkodik elsGsorban a kozlekedés-
tudomanyok, de minden méas tudomdny eredményeire is, amelyek a kozlekedés-
ben hasznosithatok.

Napjainkban, amikor a tudomény kozvetleniil termelGerévé valik,
politikai vezetés, ezen beliil a gazdasiagpolitika és a tudomany kapcsolata is
soha kordbban nem tapasztalt mértékben vélik szorossd, ami a kolesonhatésok
rendkiviili megerdsodését és — ezzel egyiittjaréan — bonyolultsagi fokanak
megnovekedését is jelenti. A tudomény és a technika Gj és Gj — nem ritkdn
rovid id6 alatt és forradalmi erével jelentkezd — eredményei egyfeldl sziintelen
figyelésre, feliilvizsgdlatra, vdltoztatisokra késztetik a gazdasagpolitikat,
masfelSl a gazdasdgpolitika a maga empirikusan kialakitott céljait, eszkozeit és
elhatdrozdsait egyre gyakrabban ellendrizteti a tudomény mddszereivel. Szép
példija ennek a dialektikus egységnek a ,,jovébelatds tudomanyanak”,

* El6adds az MTA ,,0sszes-iilés”-én (1968. II. 22.)
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futurolégianak napjainkban vilagszerte tapasztalhaté gyors kifejlédése,
amiben a gyakorlati politikai vezetés siirget igényei igen erés mozgaté rugdkat
jelentenek. Kz a folyamat teljes mértékben tapasztalhaté a tudomédny és a
kozlekedéspolitika relaciéjaban is.

A tudomdny és a technika 4j eredményeinek mikénti felhaszndlisa a kozle-
kedéspolitikiban egyes korszakokban és orszidgokban igen eltérs, ami sok
tényez6 eredGje. Mindenesetre megéllapithaté, hogy vannak korszakok, ami-
kor a tudomany és a technika olyan alapvet$ uj eredményeket produkal, ame-
lyek dont6 valtozast idéznek el6 a kozlekedés tudatos fejlesztésében, maskor
viszont egy sor felfedezés, miiszaki ujitds csak lassabban érvényesiil, lényegé-
ben spontin moédon valik gyakorlatta, anélkiil, hogy a kozlekedéspolitikai
vezetés komolyabban felfigyelne ra.

A mi orszagunk életében a magas szinvonalu, a kor tudoméanyos és tech-
nikai viszonyaival szamol6, messze elGretekintG kozlekedéspolitikanak olyan
hagyomanyai vannak, amelyekre ma is biiszkén tekinthetiink vissza. Nem
lehet e falak kozt elfogédottsag nélkiil idézni Akadémiank alapitéjanak,
Széchenyi Istvannak életmiivét, aki mint kozlekedéspolitikus, ragyogd és maig
el nem halvanyodé példajat szolgdltatta annak, miként kell felhaszndlni a
kozlekedés fejlesztésében a tudomany és technika vivmanyait.

Széchenyi, annyi kozlekedési alkotds faradhatatlan kezdeményezdje,
tamogatdja és megvaldsitdja, a mult szazad kozepén olyan kozlekedéspolitikai
koncepcioval lépett a nyilvanossig elé, amelyet — mai terminolégiaval élve —
batran tekinthetiink a korszak ,tavlati komplex kozlekedésfejlesztési tervé-
nek”, és amelynek kiemelkedGen magas szinvonala biztositotta szamdra a meg-
érdemelt sikert. Mint ismeretes, Széchenyi hires ,,Javaslat”-a a magyar kozle-
kedésiigy fejlesztésére éppen 120 évvel ezel6tt, 1848-ban az orsziggyiilés elé
keriilt és az — a korabbi vasuti torvényeket hatalyon kiviil helyezve — 1848.
évi XXX. torvénycikként torvényerdre emelte.

Széchenyi kozlekedéspolitikai koncepciojanak sikere — tal személyes
népszeriiségén — dontden arra vezethets vissza, hogy kivalé munkatarsaira
tamaszkodva, egyrészt helyesen értékelte a milt szazad elején kialakult géz-
hajozds, a 30-as években kifejlGdott géziizem(i vastat hatalmas jelentéségét, va-
lamint az akkori fogatolt kozuti kozlekedés fejlesztési lehetdségeit, és ugyvan-
csak helyesen ismerte fel az elmaradott, feudalis agrarorszig igényeit a kozleke-
dés fejlesztésével szemben. Ezdltal az 6 koncepcidja, nem kevéshé egész koz-
lekedésfejlesztési tevékenysége a legprogresszivebb hozzdjarulas volt a fejlettebb
tarsadalmi-gazdasigi forma: a kapitalizmus magyarorszdgi kibontakozasa-
hoz.

Anélkiill, hogy ebben az elGaddasban Széchenyinek, mint kozlekedéspoli-
tikusnak méltatdasara vallalkoznék, megallapithatom, hogy a XVIII. szdzad
végén és a XIX. szazad elején Nyugat-Eurépaban kibontakozott ipari forra-
dalom nyoman kialakult kozlekedési forradalom Széchenyiben megtaldlta
magyarorszagi vezéralakjit, akinek munkdssiga, életm{ivének hatasa — a
szabadsighare bukésa és az § tragikus egvéni sorsa ellenére — idGben messzire
kisugarzott.

Egy évszazaddal Széchenyi kozlekedéspolitikai koncepcidja utdn ma
ismét forradalmi vdltozdsnak vagyunk €16 részesei a kozlekedésben.

Hazdnkban — mint més orszagokban is — a mult szizad méasodik felé-
ben kialakult az a kozlekedési rendszer, amely sajatos szintézisbe foglalta az
akkor modern eszkozoket: a géziizem(i vasutat és a gézhajézist, valamint a
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régi, primitiv fogatolt koziti kozlekedést. Ezeknek az eszkozoknek, dontéen a
teljesitéképes, nagy sebességii vasutnak és a kis kapacitasi, alacsony sebességii
fogatolt kozati jarmiivek miiszaki és gazdasagi paraméterei torvényszeriien
vezettek egy kiterjedt kisforgalmi helyiérdeki, altaliban kis tengelynyomast
vastthéalézat kiépiiléséhez, az egész halézaton sok vasati dllomds 1étesitéséhez
és ezzel a rovid allomastavolsagok, a stiri vonatmegallisok rendszerének kiala-
kuldsdhoz.

Ez a kozlekedési rendszer — mai szemmel néz y is felfoghato,
mint a tudomény és technika egvullotlen fe]l()desenck kovetkezmenv Az
igény az erégéppel hajtott kozti jarmf irdnt ugyanis mér joval korabban
megvolt. Kozismert, hogy a kozuti gézkoesik mar a g07u/emu vasut el6tt meg-
jelentek egyes nagyvarosok kornyékén, s ilyenekkel még a vasut nagy fel-
lendiilésének évtizedeiben sem sziintek meg probalkozni. A kozati forgalom
igényeit azonban a nehézkes g6zgép nem tudta kiolégitcni, s csak a belsd égési
motorok kifejlesztése teremtette meg a kozuti gedermu kialakulasanak fel-
tételeit. Kz a fejlédés is tobb évtizedet vett igénybe, és csak a két vilaghaboru
kozt alakult ki szamottevs gep]drmukozlekules, akkor, amikor az iparilag fej-
lett orszigokban mar a vasdathalézat teljesen kiépiilt. Kzzel kezdetét vette
azoknak a fesziiltségeknek a kialakuldsa, amelyek a mult szazadi, kiegyven-
stulyozott erGviszonyokat megvaltoztatjak és ij keeleledési rendszer kialakulasa-
hoz vezetnek. A modern kozuti kizlekedés megteremtése, a kozathalézat meg-
felelG kiépitése, az elavult g6ziizem( vasit rekonstrukeidja, e két {6 kontinen-
talis kozlekedési agazat viszonya és korszer(i kooperaciéja, az ugyancsak az
elsé vilaghabora utan rohamosan kifejlédott 1égi kizlekedés és a csGvezetékes
szallitds, valamint a korszer( vizi kozlekedés helvénck és funkeidjanak kiala-
kitdsa, az egyéni és tomegkozlekedési eszkozok helyes ardanya és felhasznalasa,
a nagyvarosi kozlekedés tobbszoros ellentmondéssal terhes problémdinak meg-
olddsa — ezek azok a f6 kérdések, amelyek egyiittesen hatnak és vezetnek a mi
évszazadunk kozepén egy 1j kozlekedési forradalomhoz. Ezek a {6 problémai
hazdankban is a kozlekedéspolitikinak, amelyek megolddsaban az allami veze-
tés — ha szabad igy mondani — ma mar meg sem tud mozdulni a tudomany
segitsége nélkiil.

Ezek azok a problémak, amelyek vilagviszonylatban szinte minden or-
szaghan — ipari fejlettségiiktél és sok mas helvl adottsaguktol fiiggben és eltérs
iitemben ugyan — de lényegében azonos okbdl: a tudomdny és “technika 4lta-
linos fejlédése, ezen beliil pedig a kozlekedéstechnika fejlédése folytén jelent-
keznek. Helyes felismerésiik, a fejlédési tendencidk értékelése azonban csak az
érem egyik oldala, a kozlekedéspolitikai vezetésnek csak az egyik funkcidja.
A mésik —sok tekintetben nehezebb — feladata mindezek érvényesitése,
megoldasa az adott konkrét viszonyok kozt. K tekintetben nagy suallyal esnek
latha az illets orszag helyi sajatossagai, amelyek eldontik, hogy az egyetemes
kozlekedéstechnikai fejlédés lehetdségeit mikor, hogyan, milyen mértékben és
titemben hasznaljak fel leghelyesebben a gazdasiagi, az emberi haladas érde-
kében. Hogy ennek a komplexumnak csak egyvik vetiiletét vegyem példaként,
megemlitem a kozlekedési agazatok optimdlis foglalkoztatasi ardanyanak
problémajat. Ma méar a kozlekedéstudoméanyok minden komoly miivelGje vallja,
hogy semmiféle olyan ardany nincsen, amelyet dltalanosan optimalisnak lehetne
tekinteni. Hogy adott idészakban, adott orszagl)an mi az optimdlis arany, az
igen sok tényezd fliggvényében Vlzsgallmto és kozelithetd csak meg. Ilvenek
—a legfontosabbak(tt emlitve zag altalanos fejlettsége, nemzeti
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jovedelmének nagysiaga, életszinvonala; az orszag résztvételének mértéke a
nemzetkozi munkamegosztasban; a kozlekedési eszkozoket és berendezéseket
gyarté iparagak fejlettsége; a helyi gazdasdg- és kozlekedésfoldrajzi viszonyok;
a megleve kozlekedési halézat és szervezet adottsdgai és — nem utolsésorban —
az orszag tarsadalmi-gazdasigi rendszere, a t6kés vagy szocialista termelési
viszonyok. Mindez érthet6vé teszi nemcsak e problémdak bonyolultsigat, ha-
nem azt a kovetelményt is, hogy a kozlekedéspolitika konkrét célkitiizéseit az
adott orszag viszonyaival messzemenden szadmol6 tudomanyos kutaté-elemzé
munkdra lehet csak alapozni.

Itt szeretnék kitérni egy olyan idészerd kérdésre, amelyet ezekben a
napokban gyakran felvetnek a magyar kozlekedéspolitikaval kapesolatban..
A kérdés igy fogalmazhaté meg: mennyiben befolyasolja kozlekedéspolitikank
(-elkltuzeselt az 1] gazdasiagi mechanizmus? Vagy, kissé élesebben fogalmazva:

ran-e koziik egyméashoz a hazai kozlekedéspolitika tobbé-kevésbé ismert cél-
jainak és az 0j gazdasagiranyitasi rendszer programjanak ?

Az el6zGekben kifejtettek alapjan a kérdés megvalaszolasa nem nehéz.
Kozlekedéspolitikanknak azok a célkitlizései, amelyeket az utébbi években, a
tudoményos-technikai forradalom eredményei, a nemzetkozileg érvényesiils
ie]lewtem tendenciak tanulmanyozasa és a ]nwau viszonyok behaté elemzése
alapjan alakitottunk ki, az 4j gazdasdgi mechanizmus bevezetésének hatdsdra
lényegében nem valtoznak. 1lyen értelemben tehat a kozlekedéspolitika céljai
és az 0j gazdasigi mechanizmus valéban fliggetlenek egymastol. Lényegesen
befolyasolja azonban az ) gazdasagi mechanizmus a ko/lokedespohtlk(u célok
mikénti megvaldsitasat, az evégbol igénybe veendd és vehetd eszkozoket.
Folyik ez abbdl, hogy kozlekedésiink is a magyar népgazdasig egyik dga, tevé-
kenységével a tobbi népgazdasigi dgak, a lakossig kiszolgdléja. De folv1k abbol

, hogy a kozlekedés — vitathatatlan ki')zs7olmtlt(xt(151 funkeidja, allamigaz-
g:Lms.l honvédelmi, politikai fontossiaga mellett — erGteljesen gazdasagi tevé-
kenység is, iizemei vallalati formdban miikodnek. Tgy azutén elvileg is elképzel-
hetetlen volna, hogy a kizlekedés miikidtetését és fejlesztését szo]gxlo kozle-
kedéspolitika korabbi eszkozei és modszerei ne médosuljanak az 1) gadasagi
mechanizmusban. Legyen szabad ennek néhany lényeges mozzanatat “roviden
érintenem.

A népgazdasig tulzottan centralizalt, adminisztrativ intézkedésekkel
torténd vezetésének idején, az ezaltal kialakult gazdasigi kornyezetben a
hazai kozlekedés iranyitasaban, a kozlckedespohtlkal célok megvaldsitasaiban
is az adminisztrativ eszkozok és a tervbiirokracia dominaltak. Ez persze nem
jelenti azt, hogy elhatdrozasaink gazdasigilag nem voltak megalapozottak.
Eppen ellenkezolexr igen jelentGs eredmenvnek konyvclhetju kel, horr az eltelt
egy-masfél évtizedben a gazdasdgossigra valé torekvés, a nepg(wdasaﬂi szinti
szemlélet a kozlekedéshen kialakult, ami — mint majd ratérek — nagymér-
tékben koszonhets a hazai kozlekedéstudomanyok fejlédésének és alkalmazasi-
nak. A helyesen felismert célkitiizések realizilisa azonban altaliban centralis
utasitasokkal, nem pedig gazdasigi eszkozokkel tortént. A vallalatok nem V()l
tak eléggé érdekeltek sajat gazdasagl eredményeikben. Ez fékezte
désben is — a miiszaki fejlédést, a nagyobb gazdasigi eredmenyekre val()
torekvést.
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Az 0j gazdasidgiranyitasi rendszer ebben lényeges valtozast hoz. Redlisan
értékelve a kozlekedés kettds arculatat: egyfeldl kozszolgdltatasi jellegét,
— amely f6leg a vasttnal, a varosi tomegkozlekedési eszkozoknél, a kozit-
halézat kiépitésénél, fenntartasanal, valamint részben a tavolsagi autébusz-
kozlekedésnél domborodik ki — maéasfelél gazdasiagi, kiilkereskedelmi jellegét,
— amely f6leg a teherautéokozlekedésnél, a hajézasnal és a légi kozlekedésnél
dominal — a kozlekedéspolitikai iranyitas is ehhez alkalmazza a jovGben esz-
kozeit, médszereit. Megtartva az allami beavatkozas jogat és adminisztrativ

eszkozeit ott, ahol a szocialista tervgazdasig, az orszag, a lakossag (*gvetemos

érdekei megkivanjak, joval tagabb teret enged a vallalatok gazdasigi versenyé-
nek, mint koridbban. A kozlekedési monop()llumot semmilyen formdban sem
tartjuk fenn, a termeld tizemek, vallalatok szabadon valasztlntml\, hogy
sajat fuvareszkozeikkel szallitanak, vagy igénybe veszik az allami vallalatok
szolgdltatasait. Az 1968. januar 1-én életbelépett 1j arudijszabasok, amelyek
szigorian az onkoltségre épiiltek, lényegében maximalis tarifak, tehat az
allamilag maximalt arak kategoriajaba tartoznak, s igy lehet6vé teszik a dijak
leszallitasat, ha a versenyben kialakuld helyzet, a kozlekedési vallalatok anyagi
érdekei ezt megkivinjak. Fokozottan fontos torekvés lesz az 1j gazdasagi
mechanizmusban a kozlekedés devizaszerzg, illetGleg devizakiméls szerepének
lényeges megnovelése is, az orszag fizetési mérlegében eddig elért percentualis
aranyanak jelents fokozasa, jobban kiaknézva hazank sok tekintetben igen
kedvezs kozlekedésfoldrajzi helyzetét, azt, hogy orsziagunkon fontos kelet-
nyugati és észak-déli f6 kozlekedési utvonalak haladnak at.

Mindett6l nemesak azt varjuk, hogy a kozlekedés meglevs appardtusa
még jobb osszhangban dolgozzék a népgazdasig tobbi szektoraival, jobban
szolgalja a lakossig igényeit, hanem azt is, hogy a kozlekedéspolitika fejlesztési
koncepcidjanak realizalisa meggyorsuljon. Legyen szabad erre példakat fel-
hoznom.

Ismeretes, hogy az un. kisforgalmi vasutvonalak, valamint dallomésok
témaja mintegy tiz éve hazankban is napirendre keriilt. A vonatkozd — igen
alapos és részletes — szamitasok szamos vonalra nézve mutattak ki, hogy
fenntartasuk népgazdasigi szinten nem gazdasagos. Az ekoriil kialakult v ité-
kat azonban egy meglehetdsen pnmd()\ kop jellemezte. A kozlekedéspolitikai
vezetés volt az, (Lm(*lv az ilyen vonalak és allomasok likvidaciéjat szorgalmazta,
s tobb esetben a MAV volt — -hogy gy mondjam — defenzivaban. Most azt
varjuk, hogy az Gj gazdasigi mechanizmusban a MAV fokozottan igyekszik
majd megsznba(lulm a réfizetéses tizemrészektdl, forgalmaktdél — igy a defici-
tes kisforgalmu vasutaktol és allomasoktol is — és a népgazdasig egyetemes
érdekeit képvisel6 kozlekedéspolitikai vezetés lesz az, amely nem jarul majd
hozzd egyes vonalak megsziintetéséhez, ha a kozérdek ezt kivanja, pl. a forga-
lomnak a kozutra val6 attereléséhez a feltételek még nem biztositottak.

Egy masik példa. Ismeretes, hogy a rovidtava aruszallitis a vasuton
altaldban nem vallalati, sem népgazdasigi szinten nem gazdasagos, kiilonosen,
ha a vasati fuvarozdas atrakassal és kozuti fel- vagy elfuvarozassal péarosul.
Ezért az elmilt évtized folyaman szamos forgalomattereld intézkedést foga-
natositottunk, déntéen adminisztrativ eszkozokkel: a vasiton az ilyen kiil-
deményekre druforgalmi korlatozas elrendelésével. Ugyanakkor sok esetben
—avasut ésa teherauto-kozlekedés tarifainak eltérd struktiaraja, az aruosztalyo-
zas kiillonbségei és a dijnivé miatt — a fuvaroztatok gazdasagi érdeke ellene
dolgozott az ilyen kényszerit6 forgalomatterelésnek, a vallalatokat veszteségek
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érték. Most ezt az anomaliat az arudijszabasok megsziintették, a rovidtava
fuvarok nem kényszerité rendelkezésekkel, hanem a dijszabas dijnivéja alap-
jan keriilnek a megfelel fuvareszkozre.

A hasonl6 példak felsorolasat még folytathatnam. De talan ez is eléggé
megvilagitja, hogy noha a kozlekedés fejlesztésének azok a célkitlizései, ame-
lyeket az uj gazdasagiranyitasi rendszertdl fiiggetleniil tliztiink ki, alapvetGen
nem valtoztak, a kozlekedési apparatus miikodtetésében és a fejlesztési célok
gyorsabb megvalésulasaban lényeges és igen elGnyos valtozasokra szamitha-
tunk a kozlekedés teriiletén.

%

E néhany elvi kérdés tisztazasa utan most ratérek elGadasom masik £6
témajara: arra, hogy miként érvényesiilnek a tudomdny ij eredményei a mai
loﬁl()lmdespolztzllaban Ennek kapesidn vézolni szeretném néhény kozlekedés-
politikai célkittizésiinket is.

A gyvakorlati kozlekedés problémainak megsokasodasa bonyvolultsagi
fokuk novekedése — dialektikus kolesonhatds révén — napjainkban a kzle-
kedéstudomanyok vilagszerte tapasztalhato erdteljes fejlodéséhez vezetett. K
tudomanyos ismeretek gvakorlati fontossagat, illetSleg azt, hogy a kozlekedés
prol)lemamak megoldasahoz a tudomany nelkulozhetetlen ma mar komolyan
sehol sem vitatjik; a kizlekedéstudoméanyok onéllé tudoményesoportként vals
elismertetése azonban még nem egészen egyértelmi.

Hazankban j6 tiz évvel ezel6tt — véleményem szerint igen eléremuta-
téoan — igvekeztiink bizonyitani és rendszerbe fO('ldlt(Ln is bemutatni a kozle-
l\ulestudomdnvok létezését, aminek ercdmenyekent Akadémiankon e tudo-
méanyok 16tét el is ismerték.

Azéta a nemzetkozi fejlédés a tudomanyos kutatas szervezésében, a
felsGoktatdsban lényegében a mi dllaspontunkat igazolta. Ennek ellenére van-
nak még részben jogos, részben kevéshé elfogadhat6, de megérthetd kételyek
—— bel- és kiillfoldon egyariant — a kozlelxodestudomanvok onallé 1étének elis-
merése kortil, amelvekct csak a tovdbbi fejlédés lesz képes teljesen eloszlatni.

Tényként kell azonban ma mér elfogadni, hogy a kozlekedés gvakorlata
szinte mindeniitt a vildgon igényli a tudomdny tamogatasit és azt — egvre
nagvobb aranyokban — nem kozvetleniil az elméleti (alap-) tudomanvoktol
varja, hanem az alkalmazott tudomanyok egy, a gyakorlati cél dltal integralt
csoportjatol: a kozlekedéstudomanyoktol. Tobben — hazankban és kiilfoldon
is — kifejtették mar progressziv nézetiiket az alkalmazott tudomanyok novek-
v6 fontossagiardl korunkban, és arrél, hogy az alaptudomanyok és a gyakorlat
dualizmusaban egyre tobb, viszonylag 6nallé alkalmazott tudomany kap koz-
biils6 helyet, ami dltal a korabban kett&snek vélt osszefiiggés harmas Gssze-
fliggéssé vilik. Bz azt jelenti, hogy az alaptudoméanyok fejlédésének eredményei
altaliban nem alkalmazhatdk kozvetlcnul a gyakorlatban, szukseg ran arra,
hogy az alkalmazott tudoméanyok kozvetitsék ezeket az uj felismeréseket,
torvényszertiségeket a gyakorlat felé. S mikozben ezt teszik, a gvakorlati cél
és az alaptudomanyi torvény szintézisébdl olyan Gjabb felismerések, torvény-
szerliségek keletkeznek, amelyeknek nemcesak tudomanyos rangja nem vitat-
hat6, de bonvolultségi fokuk nem ritkan az alaptudoményi felismeré sekét is
meghaladja.

Korunk tudoményos és technikai fejlédése olyan sok tdjat produkalt,
amit a kozlekedésben is felhasznilnak, hogy valamiféle hianytalan leltar
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felallitasa és egy elGadasban valé ismertetése reménytelen vallalkozas lenne.
Ettdl eltekintve is nyilvénvald, hogy a kozlekedespohtlkal vezetést csak azok a
tudomanyos eredmények — tobbnyire az tj eredmények sok részbél dsszetevéds
csoportja — érdeklik kozelebbrél, amelyek a fejlesztés {6 iranyainak kitiizésé-
nél meghatarozé jelentéségiiek. Ennél sokszorosan tobb azoknak a tudoma-
) ikai vivmanyoknak a szama, amelyek a maguk sziikebb alkalma-
zasi teriiletén a kozlekedésben is fontosak ugyan, de nem meghatirozoéi vala-
mely kozlekedéspolitikai koncepcionak.

A kovetkezékben, attekintve a kozlekedéstudomanyok {6 dgazatait,
igyekezni fogok ramutatni néhiny olyan fejlédési iranyra, amelyek a kozle-
kedéspolitikat a maga céljainak kialakitasiban lényegesen befolyasoljak.

A lwpregnansabb a fejlédés a kozlekedéstudoméanyok csoportjanak leg-
szélesebb tudomanvag‘lban a kozlekedéstechnikdaban. Felhasznalva a fizika, a
kémia, a matematika és a mérnoki alaptudomanyok, valamint a miiszaki tudo-
manyok tobbi Adgainak j eredményeit, a kozlekedéstechnika fejlédésének
koszonhetd az 0j kozlekedési agazatok: a gépjarmiikozlekedés, de kiilonosen a
repiilés kozismerten rohamos elGretorése, miiszaki-gazdasagi paramétereik
gyors javuldsa, az a tény, hogy — tobbek kozt — a 1égi kozlekedés mar a szu-
perszonikus repiil6gép forgalomba Aallitasanal tart, a gépjarm@ pedig olyan
kozsziikségleti eszkozzé valik, mint a radié, a televizié vagy a fridzsider. Ugyan-
akkor a régi, klasszikus kozlekedési agazatok: a hajézis és a vasat is teljesen
jjasziiletnek, mikozben teljesitményeik — miszaki, lizemi és gazdasagi szem-
pontbél — hovatovabb alig is hasonlithatok ossze a régi géziizemmel. A kozle-
kedéstechnika felhasznalja az erds és gyenge aramu clvktmtechmkw a félvezetss
technika, az elektronika, a kibernetika és az automatika szinte valamennyi
vivmanyat.

A fejlédés a kozlekedésnek mind a négy miszaki elemére: a ])zil\"ikm, az
allomésokr: a személy- és aruforgalom kezdd és végpontjaira — a jar-
mivekre és a 11107gat(')er(ir(, egvarant kiterjed, de koziilik a legdinamikusabb a
mozgatoero és a jarmivek {e]ludesc ami tobbé-kevéshé mindig megelézi a
palydk és az allomasok fejlédését. Megfigyelhetd azonban a kozlekedés miiszaki
elemeinek egyre magasabb foki integracidja egy-egy kozlekedési agazaton
beliil, ami abban az irdnyban hat, hogy a pdlya fejlédésének iitembeli Temara-
dasa a jarmi fejlédése mogott egyre inkdbb megsziinjék. Jo6 példaja ennek a
kozuti kozlekedés, ahol régebben az Gt és a jarml kapcsolata csak néhany,
nagyon is extenziv méret tekintetében volt meg, az Gtiigy és az Gton lebonyo-
16d6 forgalom szervezeti és igazgatasi szempontbdl is tavol estek egymastol.
Ma pedig mar — gondoljunk a legkorszeriibb autépélvékm — a miiszaki és
izemi vonatkozisok sokasiga, egymdasrautaltsiga folytan vildgszerte kezd
kibontakozni a kizati kozlekedés miiszaki, iizemi és gazdasdgossigi szempont-
bdl egyre zartabb, egységesebb rendszere, amelyben a palya és a jarmi szoros
kolesonhatasainak egzakt, tudoméanyos vizsgdlata és felismerése jatssza a {6-

szerepet.
A masik jo példat erre a vasit fejlédése mutatja. A gombafejii sin és a
rajta gordiild nyomkariméas kerék — a vasut technikai alapeszméje — mér

kezdettsl olyan egységes rendszerbe foglalta a jarmivet és a palydt, amely a
tobbi kozlekedési agazatoknil sohasem allt fenn. Napjaink fejlédése azonban
bebizonyitotta, hogy a vasuti kozlekedés miiszaki elemeinek 1ntegra010]aban
sokkal nmgcwabb fokra is el lehet jutni. S6t nemesak lehet, de sziikséges is,
mihelyt a vasuti kozlekedés a 100 km/d koriili sebességek tartomanyabél a
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200—300 km/é sebességek tartomanydba lép, amire napjainkban egyre
tobb a példa. Hala a méréstechnika, valamint az elektronikus szamitégépek
fejlédésének, a palya és a jarmi dinamikus kolesonhatasait, a fellépd eréket és
mozgasokat egyre pontosabban mérni és szamitani tudjuk. Ezaltal olyan opti-
malis rendszer valik kialakithatéva, amelyben a pédlya, a jarmd, illetGleg a
vonat, valamint a vonat mozgasat folvam(Ltosan ellenérzé és befolyasold tavkoz-
16 és biztositéberendezések mszaki kialakitdsuk és funkci6juk szempontjabol
is mar egyetlen egységnek tekintheték. Kz az Gj rendszer azutan a vonatforga-
lom tavolrdl vald iranyitasat, majd — a kibernetikai médszerek és az elektro-
nikus szamitégépek segitségével — fokozatos automatizalasat is lehet6vé teszi.

A kozlekedéstechnika, valamint a gyakorlati kozlekedés rohamos fej-
16dése torvényszertien magaval hozta a kozlel\edestudonmnvok masik aganak:
a kozlekedési iizemtannalk a gyors kifejlédését is.

Régebben a k()71e1\0des1 eszk6zok iizemeltetése szinte kizardlag az empiri-
an d]apult A jarmivek és a palv(L bizonyos miiszaki parameter(*mck hatarai
kozt a forgalom mikénti szervezése a kozépfoka szakmai ismeretek szintjén
mozgott. A forgalom tomegességének, sebességének gyors novekedése, a sok
helven felléps k1])d(?ltasnehezseuok azonban oda vezettek, hogy ma mar a
tudomdny eszkozei ezen a teriileten sem nélkiilozhetSk. Hazénkban a felszaba-
dulds utini rohamos iparosodas és forgalomnovekedés hatott abba az irdnyba,
hogy — felhasznialva az e téren is igen fejlett szovjet tudomany eredményeit —
egy-két évtized alatt kialakult a kozlekedési iizemtan, amely ma a mérnok-
kqﬁesnok is igen fontos része. A vasuti iizemtan fazisban el6bb kifejlodott
kozlekedési Aramldstani alapokon all6, a kozlekedési folyamatok fizikai-mecha-
nikai és emberi oldalit egyarint figyelembe vevd, matematikai-statisztikai
modszereket alkalmazd, egy sor torvényszeriiséget felismerd tudomdanyos
ismeretanyaga mellé gyorsan zirkdéznak fel a tobbi kozlekedési agazatok
hasonlé diszeiplindi, elsGsorban a kozuti forgalomtechnika. Ma mar a kozleke-
dési létesitmények méretezése, a forgalmi folyamatok optimalizdlisa, majd
tavvezérlése és automatizalasa nem nélkiilozheti a kozlekedési iizemtan vizs-
cgalati mddszereit, felismeréseit és torvényszertiségeit.

Nem kevésbé jelentSs az a fejlédés sem, amelyet az in. dgazati gazdasig-
tanok sordaba tartozé, de egyben a kozlekedéstudomanyok igen fontos teriiletét
képezl kizlekedésgaz ([as(u/l(uz mutat fel. Noha talan ez az a teriilet, amelynek
tudomdnyos miivelése a kizlekedésre vonatkozé ismeretek halmazabol leg-
elgszor kiemelkedett, igazi fejlédése csak a legutébbi évtizedekben kvetkezett
be, amidta tényleird és .spekulatlv jellege egyre inkabb hattérbe szorul az egzakt
vizsgalatok, az 6konometriai médszerek, a matematikai-statisztikai elyuésok
mellett. A nagy pontossagi kozlekedési onkoltségszamitasi modszerek, a beru-
héazasok hatékonysiaganak szamszer értékelése, a szallitasok optimatizalasa a
linearis programozas és mas eljarasok segitségével, a kozlekedés teljesitményei-
nek és dgazatainak sokoldali gazdasigi értékelése, a korszerii koordindciot
lehetové tevG alapelvek és vizsgalati moédszerek kidolgozasa, a tudoményos
kozlekedési prognosztika kialakulasa és mds fontos u‘edmenyek jelzik a koz-
lekedésgazdasigtan ugyancsak rohamos fejlodését.

A miiszaki elemeknek az el6zGekben vazolt integracidja azonban nem
all meg a kozlekedési dgazatok belsd teriiletén. Egy mas irany, magasabb foki
mt()(/mmo is kibontakozik napjainkban. Ismeretcb ‘hogy egyes kizlekedési esz-
kozok mar régota — részben fizikai kényszerbdl, részben ge Mdamgl megfontold-
sokbol — kooperalnak egyméssal az aruszallitdsban. A vasiat, kivéve az ipar-
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vaganyrol iparvaganyra iranyul6 forgalmat, nem nélkiilozheti a kozati kozle-
kedés kozremiikodését; hasonléképpen a hajézas is kooperal a kikotékben a
vasuttal vagy a kozattal. Ezt a klasszikusnak nevezhetd kooperaciét azonban
szakaszokra osztjak a koltséges atrakasok, a kozbiilsd tarolasok azokon a pon-
tokon, ahol az eltérd miiszaki és technolégiai sajatossigi kozlekedési eszkozok
taldlkoznak. Korunk szallitistechnikdajanak egyik jellemzd és fontos felisme-
rése, hogy a feladotol az atvevdig terjedd szdillitdasi lancot minél tokéletesebben
egységes folyamattd kell atalakitani, olyan tn. egységrakomanyok képzésével,
amelyek egyforman jél illeszkednek a kiillonboz6 kozlekedési dgazatok miiszaki
és technologiai sajatossagaihoz, valamint a kozlekedés altal klslolg,r alt tizemek
ugyancsak Valtozo fejlods adottsdgaihoz. Kz a torekvés egyiitt jar a korszerd
szallitastechnikai segédeszkozok: a mk()dol@pok szallitotartalyok, kiillonosen az
un. nagy szallitotartalyok, a kiilonféle gépi rakodoéeszkozok és mas, a kombinalt
szallitasokat szolgdlé modern rendszerek fejlédésével. Nincs messze az idd,
amikor a kozlekedési agazatok klasszikus kiilonallosiaga a forgalom nagyobb
részét tekintve megszinik, és gy fognak cgvuttmukodnl cgvmassml és a fuva-
roztaté vallalatokkal, mint egy automatizalt ipari nagyiizem gépi egységei.

A magasabb foku integracié jelei nemesak az druszallitisban, hanem a
személyszallitdsban is mutatkoznak. Ennek egyik példija az a megoldas,
amikor az utas a sajat gépkocsijat éppuigy viheti magaval a vasiton vagy a

hajon, mint az Gtipoggyészat.

A legmagasabb foku integracié azonban a n(tr/z/v(?rosi kozlekedés vonatko-
zasaban bontakozik ki k()lunkban A ,,varosi kozlekedés”-t a gyakorlatban és a
rendszertani irodalomban is 6néll6 kozlekedési agazatnak tekintik, noha —
osszehasonlitva a tobbi kozlekedési dgazatokkal — amazokhoz kepcbt tagabb
és egyben sziikebb fogalom is. lag‘xbb :Welt mert a varosi kozlekedésben tobb-
féle kozlekedési eszkoz vesz részt és ilyen értelemben magasabb kategéria, mint a

vasati, kozati sth. kozlekedés. Viszont lesziikitést jelent a varosi kozlekedés
fogalma fo]dmyl tavolsagi tekintetben. Az a tény azonban, hogy a varosokban
Vls70nvlag zart és kis teriileten rendkiviil intenziv forgdlom honyolédik le,
minGségi kiilonbséget jelent a tavolsagi kozlekedéshez képest. A mindennapi
élet és a varosi kozlekedés kapesolata rendkiviil szoros, s ezért a varosi kozleke-
dés politikai fontossaga is kiemelked6. Stlya az urbanizicié gyors novekedésé-
vel rohamosan nd, s hovatovabb korunk egyik legégetébb problémajava valik.

E probléménak az a lényege, hogy a méreteiben, lakosszamaban és az
utazasi igények tekintetében egyarant megnovekedd varosokban a személyes
hasznélati gépjarmiivek nagy tomege a vérosi élet organizmusiban a trom-
bézis veszélyével fenyeget, nemesak az Gn. torténelmi varosmaggal rendelkezd
vérosokban, de a viszonylag Gj nagyvarosokban is. A silyos baleseti veszély
mellett novekszik a zaj-artalom és a levegs szennyezettsége is. Amellett, hogy a
kozlekedés nagymértékben hozzajarul a nagyvarosokban az emberhez mélté
élet megromlasihoz, azt az alapvets vagyat és elonyt — kozgazdasigi nyel-
ven: azt a hasznalati értéket —is csaknem teljesenilluzérikussa teszi, amit a sa-
jat gépkocsi biztositana. Ez a novekvd ellentmondéas nemesak a varosok belsd
forgalmaban, hanem — minthogy a varos egyben a tavolsigi kozlekedés
csomépontja is — a kornyékiik forgalmaban, végsé soron pedig szinte az
orszag egész kozlekedésében érezteti hatdsat. A kozlekedéstudomanyok, az
épitéstudomanyok, a telepiiléstudomany szakemberei mar korabban felismer-
ték, hogy ezen a téren: a varosépités és -rendezés teriiletén szoros egyiittmiiko-
désre van sziikség.
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Bebizonyosodott azonban az is, hogy a kiilonféle korlatozé intézkedések,
szabdalyozasok, kisebb szanalasok és atépitések legfeljebb ideig-éraig hoznak
enyhiilést, de semmiképpen sem jelentenek gyokeres megoidast. Igen fontos
fejlesztési irany a varosi és kornyéki tomegkozlekedés korszeriisitése, attrak-
tivva tétele és ezzel a magan gépjarmiivek fogalmanak természetes médon valo
csokkentése. De ez egymagaban szintén nem hozhat végsé megoldast. Kiin-
dulva abbdl, hogy a modern ember a sajat gépkocsi elényeirél nem mondhat
le, olyan megoldast kell talalni, amely a varosokban és kornyékiikon lehet&vé
teszi a zavartalan forgalmat, — beleértve a parkolds lehetGségét is — ugyan-
akkor azonban a lakd- és munkahelyeken egészséges, nyugodt életkoriillménye-
ket biztosit. Ez viszont csak olyan nagyardnya atépitésekkel oldhaté meg,
amelyeknek tervezése egészen 1j elveket kivan és teljes szintézisbe foglalja a
varosi kozlekedést a varosépitéssel. Kgy haromsiku integracid sziikségessége
meriil igy fel:

— Az els6 a tipikusan varosi kozlekedési eszkozok, a kiilonféle gyors-
vasttak, a felszini tomegkozlekedési eszkozok és a magan gépjarmiivek egy-
séges rendszerének kialakitase

— A méasodik az orszagos forgalom {6 eszkozeinek: a vasiatnak, a kozuti
kozlekedésnek és tobb vonatkozasban a légi kozlekedésnek az egyiittmiikodése
a varosi kozlekedés eszkozeivel olyan magas foki integraciéban, amely kozosen
hasznalt és iizemeltetett miszaki létesitményekben testesiil meg és széles
szubsztiticiés lehetdségeket is nyujt a forgalom lebonyolitasdban.

— A harmadik sikon jelentkezik a mai varosok folyamatos atépitése
olyan 14j varosokka, ahol a nyugodt, emberhez mélté kornyezet és a hatalmas
forgalom — a tomegkozlekedés és az egvéni kozlekedés kiegyensulyozott for-
galma, tovabba a varoson beliili, a kornyéki és az atmend-forgalom — zavar-
talanul biztosithato.

Hazédnkban ezek a folyamatok, illetéleg feladatok elsGsorban Budapest
kozlekedésében jelentkeznek, de vidéki telepiiléseink is egyre tobb ilyen prob-
lémat vetnek fel, pedig a hazai gépjarmiallomany és a forgalom még messze
van az un. telitettségi szinttsl. Eppen ezért azonban megvan az az elényiink,
hogy szamos hibat és népgazdasagi veszteséget elkerulhetunk, okulva a kiil-
f()ldl a miénknél sokkal nagyobb forgalmu varosok példaibél.

%k

A vazolt altalanos fejlédési tendenciak felismerése, adott hazai viszo-
nvaink feltarasa és értékelése, szocialista népgazdasagunk minél gyorsabb
fejlédésének és népiink életszinvonala minél sikeresebb novelésének kovetel-
ményei egyviittesen hatottak kdizlekedéspolitikank alapkoncepcidjinak megfogal-
mazasaban. Ez: az egész orsziagra kiterjeds olyan egységes kozlekedési rend-
szer létrehozasa, amely tervszer(i koordinaciéval kapcesolja ossze a kozlekedés
valamennyi agazatat, biztositva az agazatok kozt az optimalis forgalommeg-
osztast és egyiittmikodést, valamint a kozlekedés ardnyos és komplex fejlesz-
tését, a legkorszeriibb tudomanyos és technikai eredmények felhasznalasaval
ill. alkalmazasaval.

iz a meghatarozas magdban f()glalja azt a felismerésiinket, hogy korunk-
ban, amikor a kozlekedési sziikségletek és a kielégitésiikre hivatott kozlekedesn
eszkozok — beleértve  a k()mbmatlv széllitdsok eszkozeit is — rendkiviili
modon megsokasodtak, differencialédtak, torténelmi sziikségesség mind-
ezeknek egy jol atgondolt, tudomanyosan megalapozott rendszerbe valé fog-
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laldsa, mikodtetése és fejlesztése. Ez a rendszer azonban igen bonyolult struk-
turaja, hiszen a legnagyobb méretii allami, kozosségi feladatokat éppuagy fel-
oleli, mint az ipari, mezégazdasagi, kereskedelmi és kozlekedés-iizemi vallalati
tevékenységet, valamint a lakossig egyéni, személyes kozlekedésének formait,
eszkozeit. Ennek megfelelGen a rendszer egészséges miikodtetése, fejlesztése is
csak kiilonbozd, néha igen darnyalt kozlekedéspolitikai médszerekkel torténhet.

De kifejezi ez a meghatirozas azt is, hogy a kozlekedéspolitika gvakor-
lasat nem kiva sokan tévesen gondoljak — a koz-
lekedési agazatok kozti versengés, a forgalommegosztas, a forgalomatterelés
kérdéseire és az ezekhez kapesolodoé teriiletekre, roviden: a koordinéci6 proble-
matikajara Kz, barmennyire idészerl és fontos kérdéskomplexum, csak egy
része kozlekedésiink fejlesztésének. Ha pedig anyagi kihatdsaiban, példaul a
beruhazisok tiikrében mérlegeljiik a kérdést, azt litjuk, hogyv a forgalom-
atterelések koltségkihatdsai eltorpiilnek az olyan nagy beruhazasi igények
mogott, mint a vasut teljes rekonstrukcidja, a kozathalozat fejlesztése, a
varosi kozlekedés korszerti megoldasa és més hasonlok. Kozlekedéspolitikank
mindezeket feloleli, mert hiszen masként nem is lehetne komolyan arra gondol-

hogy a jovGben igazian hatékony allapot- és struktura-valtozasokat hoz-
zunk létre a kozlekedésben.

Az elmondottak miatt a magyar kozlekedéspolitikanak tovabbra is egyik
f6 célja a wvasit teljes rekonstrukciéjanak miel6bbi befejezése. Mi sohasem

vallottunk olyan nézetet, hogy a vasut idejétmult kozlekedési eszkoz lenne, s az
llyenfele fclforras ma mar a nvugatl orszagokban is talhaladott Mi a vasutat
— persze nem az elavult, gbziizemi, extenziv vasutat, hanem a technikajaban
teljesen megujulé, modern vasutat — tovabbra is az orszag kozlekedési rend-
szere gerincének tekintjiik. Anélkiil, hogy a vasut fejlesztésének hazai részletei-
vel itt foglalkoznék, — hiszenaz erre vonatkozo hirek elég gyakran helyet kap-
tak a sajtéban is — csak utalok arra, hogy a géziizem fclszamolasa, a villamos
és Diesel-vontatdas kizarolagossaga a korabbi elképzelések szerinti 1980. év
helyett el6relathatolag mar 1975—78-ra megvaldsul, de mar 1970-ban a vonta-
tési teljesitmények 75—809,-at a modern vontatasi nemek fogjak produkélni.
Hasonléképpen erdGteljesen folytatodik a korszeri hézagmentes palyak épitése,
amiben mar eddig is komoly eredményeket értiink el, tovabba a legkorszertibb
tavkozlG- és biztositoberendezési rendszerek épitése, illetGleg meghonositasa.
A jarmivek fejlesztése mellett 1975 koriil szamolunk az automatikus jarmi-
kapesold-késziilékek bevezetésével is. Mindezek eredményeként a torzshalé-
zaton 140—150 km/6, a tobbi févonalakon 120—130 km/6 maximalis sebes-
ségeket iranyozunk el6, ami a vasutat a tavolsagi személyszallitasban attraktiv
kozlekedési agazatta fogja tenni, a teherforgalmat pedig lényegesen meggyor-
sitja, ami az orszag gazdasagi élete ritmusdanak élénkitésére fog nagy befolyést
gvakorolni.

Abban, hogy ezt elérhessiik, lényeges szerepe lesz kozlekedéspolitikank
azon fontos célkitlizésének, hogy megvalésitsuk hazankban a korzeti dllomdsi
rendszert, fokozatosan felszamolva mintegy 500 kisforgalmu vasatallomés dru-
forgalmat, aminek eredményeként az allomasok tavolsiga 7,1 km-rél 13,0
km-re, a kozuti fel- és elfuvarozasi tavolsag 3,8 km-rél 5,6 km-re néne. Kzzel
egyidejtileg célul tiiztiik ki az elavult keskeny nyomkozii vasutak likvidalasat,

ralamint a normdl nyomkozfi halozat életképtelen, gazdasdgosan nem iizemel-
tetheté kisforgalma vonalainak megsziintetését is. Mindez természetesen
egyiitt jar a vasiatnal a forgalmat felvevé megmaradé kisebb allomasok, vala-
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mint a nagyobb gdécpontokat képezs korzeti allomasok megfeleld kapacitas-
bévitésével, korszertisitésével, a rakodasok fokozott gépesitésével, az irdany-
vonati rendszer, a ,non stop” vonatok rendszerének tovabbfejlesztésével.
Hangsulyozottan ra kell mutatnom arra, hogy ezeknek az elavult, korszertit-
l(,n vasuti létesitményeknek a likvidécidja korantsem a vasiut sorvaddsdnak
ahogvan némelyek hitték — hanem éppen ellenkezdleg: egy
teljesen ujjasziilets, nagyjovji kozlekedési dgazatnak a torténelmi sziikség-
szerliség kovetelte atalakitasa, alkalmazkodasa a véltozott viszonyokhoz.

zek a valtozott viszonyok kovetelik, hogy a régi, 6rokolt vasuthalézatot erd-
teljesen differencidljuk, kiemelten, az erk koncentraldséval fejlessziik a mintegy
3000 km hosszi torzshalozatot, elfogadhatd, gazdasigos megoldasokkal iize-
meltessiik a mintegy 4000 km hosszu (,;,rvéb halozatot és likvidéljuk azt, ami a
mai fejlett kiziti kozlekedés mellett mér gazdasigtalan és nélkiilozhetd.

Ismeretes, hogy a kiziti kozlekedés hazankban is erGteljesen fejlodik, ha
nem is érte még el azt a szintet, ahol ma az iparilag legfejlettebb orszagok tar-
toznak. Kozlekedéspolitikank tovabbi fontos célkitiizése a kozuti kizlekedés
minden irdnyu fejlesztése, ami egyiitt jar a személy- és aruszallitdsi részara-
nyanak emelkedésével. Ez a folyamat hazankban mintegy mésfél évtizede
er6sodott meg. A masodik otéves terv idején a kozati aruszallitas tonna-rész-
aranya tobb mint 109, -kal novekedve, elérte a 60,5%,-ot, tonnakm-részaranya
pedig 11,89%,-ra nitt. A személyszallitasban az autébuszkozlekedés részaranya
az elszalhtott utasok szama tekintetében 8,3%-kal néve, 40,99%,-ra unclkedett,
az utaskm-részarany pedig 24,19 lett.

A tovabbi fejlesztésnek két (LLLI)VOt() indoka van. Az egyik az, hogy a kor-
szerl kozuti kozlekedés: az autébusz és a tehergépkocsi- forg(blom a rovidebb
tavolsdgokon, bizonvos, f6leg a gvér forgalmu viszonylatokban és egyes aru-
cikkek esetében, illetGleg ter melési ragy kereskedelmi szituaciokban népgazda-
sagi szinten is elényosebb, mint mas kozlekedési agazatok, igy a vasuti szalli-

tds. A masik oka a hasznalati érték olyan komponensei, mint a nagyobb rugal-
massig, az atrakasok, dtszdllisok elmaraddsa folytan jelentkezé nagyobb
kényelem, kevesebb gond és mds, jorészt szubjektiv tényezék. Roviden agy
fogalmazhatniam, hogy a kozuti kozlekedést egyrészt azért kell fejleszteniink,
hogy altala redalis nepvzwdd% agi elényoket érjiink el, masrészt olyan mértékben
lehet fejleszteniink, amilyen mértékben megengedhetjiik magunknak a nagyobb
kényelmet, az individudlis igények kielégitését. A koziti kzlekedés feJlesztese
tehat igen nagy mértékben életszinvonal- probléma és — politika is. Kiilonosen
kidomborodik ez a magan gépjarmiivek szamanak és forgalmanak alakulasa-
ban.

Kozlekedéspolitikank arra torekszik, hogy erételjesen tdmogassa az
dutobuszf()rg alom fejlédését, elsGsorban olyan VJSZ()nvl.Ltokban ahol az orszag
egységes kozlekedési rendszerében primer igényeket elégithet ki, illetve ahol a
vastattal valé kooperaciéban a legtobb elényt nyajtja a lakossagnak. Ehhez a
hazai autébuszgyartas nagyaranyu felfutasa adja majd a realis alapot. Hason-
l6képpen tamogatja a teherautokozlekedés fejlesztését is, egyfeldl ugy, hogy az
allami teherautéfuvarozé vallalatok kell6 kapacitassal és magas szinvonala
szolgaltatasokkal dllhassanak a fuvaroztaté vallalatok és a kézonség rendelke-
zésére, masfelsl azonban nem kivanja védeni miikodésiiket semmiféle mono-
poliummal a koziileti, a mezégazdasigi gépjarmiivekkel szemben. Az az alap-
elviink, hogy barmely vallalat vagy szerv tarthasson sajat tehergépkocsit, ha
szamara ez gazdasdgosabb, mint az allami kozlekedési vallalatok igénybe-

316



vétele. Fontos kozlekedéspolitikai feladatnak tartjuk viszont az allami nem-
zetkozi teherautékozlekedés fejlesztését, mindazokban a viszonylatokban és
aruforgalmakban, ahol ez szdmottevs népgazdasigi haszonnal, devizaszerzéssel,
illet6leg -kiméléssel kecsegtet. Ami a személygépkocsi-allomany fejlesztését
illeti, ez ma még nem a belsd vasarléers, hanem elsGsorban az import lehetd-
ségeink fiiggvénye, ennek ellenére kozuti forgalmunk minden korabbi becslést
talhalad6an novekedett. Figyelembe kell venniink azt a tényt, hogy a leg-
utébbi 15 év alatt a vilag gépjarmiiparkja meghiromszorozédott. Ezzel 6ssz-
hangban vannak a hazai becslések, amelyek 1980-ra mintegy 650 ezer gépkocsi-
val és 500 ezer motorkerékpdrral szimolnak. Ehhez nemecsak az uthélézat erd-
teljes fejlesztése, hanem a megfeleld iizemanyagellaté-, szerviz- és javito-
bazis kialakitasa is sziikséges.

Kozuthdlézatunk fejlesztése az elmondottak miatt kozlekedéspolitikank
alapvets célkitiizése. Ha a gépjarmiivet hazdnkban is egyre kevésbé szabad
luxusnak tekinteniink, meg kell teremteniink a biztonsidgos és gazdasigos koz-
lekedés alapfeltételét: a j6 utat is. Szamos kutatds és vizsgalat igazolja, hogy a
balesetek elleni kiizdelem egyik 6 eszkoze, bizonyos esetekben az egyetlen
hatasos eszkize az ttpalya és tartozékainak megfelel6 miiszaki kialakitdsa.
Az is bizonyitott tény, hogy a nem kielégité utallapot sulyos gazdasagi veszte-
ségeked okoz a gépjarmi elhasznalédasa, a tobblet-lizemanyag-fogyasztas miatt.
Ennek ellenére szamolnunk kell azzal a redlis ténnyel, hogy a kozutak épi-
tése és korszerisitése a legfontosabb viszonylatokban az auté-
utak, illetéleg korszer(i autépalyé i a népgaﬂda%'xg tehervise-
16 képességének fiiggvényében valésulhat mcg olvmn sorrendben és miiszaki
jellemzdékkel, amelyek a forgalom redlis igényével dsszhangban vannak és
megfelels miiszaki-gazdasigossigi vizsgilatok dltal igazoltan hatékonyak.
Ebbdl a szempontbdl nagy figyelmet érdemelnek a nagy teherbirdsu, nagy
tengelynyomasu jarmiivek, amelyek maganak a gépjarmiikozlekedésnek a gaz-
dasdgossagit erGteljesen novelik ugyan, az utpalyat azonban hatvanyozottan
rongal]ak Ugyancsak kiemelten kezelendd kérdés a tekintélyes hosszisigu
mezbgazdasagi utak kiépitése, aminek jelentdsége a mezdg: azdasig fejlesztésé-
vel, jarmiparkjanak novekedésével egyre fokozddik. Végiil fontos szempont,
hogy a kisforgalmi vasttvonalak és allomasok likvidacidja, a korzetesités
megvalositisa el6feltételként utépitési programunk osszhangban legyen a koz-
lekedéspolitikai célkittizésekkel.

Kozlekedéspolitikank nem kivanja elhanyagolni a hajézas és a légi koz-
lekedés fejlesztését sem, noha orszigunk kozlekedési rendszerében ez a két
agazat percentudlisan kisebb szerepet jatszik.

Az olesé viziut elényeit igyeksziink kihasznalni, ahol csak lehet és szami-
tunk arra, hogy a regiondlis fejlesztés soran egyre tobb olyan ipartelep létesiil
majd kozvetleniil a Duna és a Tisza mentén, amelyek tobb arut biztositanak a
belfoldi forgalomban is hajézdsunknak. Ennek kapcsan tanulményozzuk az
ujabb belfoldi viziutak létesitésének lehetdségeit is. Nagy jelentGséget tulaj-
donitunk a Dunén lebonyol6dé nemzetkozi hajéforgalmunknak, tovabba Duna-
tengeri hajézdisunk fejlesztésének és a most életre hivott mélytengeri hajozas-
nak, amelyek devizatermels és -kimélg miikodését a maximéalis mértékben ki
kell hasznalnunk. Hasonl6 okokbdl figyelemmel kisérjiik a nagy eurépai vizi-
atépitések elGrehaladdsat és azok varhaté befolyasat is a dunai forgalomra.

Légikizlekedésiink — a korszerii repiilégépek gazdasigos hatésugaranak
megnovekedése és orszagunk viszonylag kis repiilési tdvolsagai miatt — a bel-

2 317



foldi forgalomban fokozatosan elvesziti jelent6ségét, de annél jobban né a szerepe
a nemzetkozi forgalomban; sajat kiilfoldi jarataink éppugy béviilnek, mint a
Ferihegyi RepiilGteret igénybe vevd kiilfoldi légitarsasagok és jaratok szama.
A légikozlekedés és az elényos fekvésli Ferihegyi RepiilGtér fejlesztése szd-
munkra ugyancsak fontos devizaszerzési maéd, amelyek lehetdségét maximali-
san ki kell hasznalnunk.

Végiil utalok arra, hogy kozlekedéspolitikank az el6zGekben emlitett
kozlekedési dgazatok fejlesztésénél szamol az egyéb kozlekedési eszkozok és
szallitasi médok novekvd szerepével is, mint amilyen az energiahordozéknak
— a szénnek, az dsvanyolajnak és a foldgaznak — a klasszikus szallitasi médok
helyett villamos energia formajaban tavvezetéken, illetSleg csGvezetéki hals-
zatokban valé tovabbitiasa. Az energidnak, illetleg az energiahordozdéknak
ilven médon valé eljuttatisa — megfelelG termelési és fogyasztasi viszonyok,
mennyiségek és tavolsigok esetében — minden méas szallitdsi megoldasnal
gazdasagosabb.

*

Ezek azok a f6bb fejlesztési iranyok, amelyek — mint redlis célkit(izé-
sek — a kozeli egy-két évtizedben a magyar kozlekedéspolitikat meghatd-
rozzak, és amelyek elGrelathatéan beépiilnek népgazdasagunk 1985-ig ter-
jedd tavlati fejlesztési tervébe is, az ismeretes médon nemrég megindult ter-
vezési munka soran.

Szamolnunk kell azonban azzal a ténnyel, hogy a tudomany és technika
fejlédése egyre meredekebben emelkedd gorbe szerint folytatodik tovabb, ami
ma még szinte belathatatlan lehetGségeket, de egyben fokozédo veszélyeket is
jelent — a kozlekedés teriiletén is — az emberiség szamédra.

Lehetséges, s6t valdszinti, hogy egves, ma még kisérleti stadiumban levs
kozlekedéstechnikai megoldasok — bebizonyitva minden iranya életképes-
ségiitket — alkalmassa valnak a kozlekedés gvakorlataban valé tomeges alkal-
mazdasra, masfel6l egészen Gj megoldasok is sziiletnek, amelyek mai elképze-
lésiinket a kozlekedés tavolabbi jovGjérdl lényegesen megvialtoztatjak. Csak
~éppen utalok az olyan ,szolidabb’ témdkra, mint a vasuti forgalom teljesen
kibernetizalt és automatizalt, kozvetlen emberi irdnyitast nem igénylS lebo-
nvolitasa, a gazturbina széleskort alkalmazasa a nagy sebességii vasiti kozle-
kedésben, a szarnyas hajok elterjedése, a légparnds jarmtivek hasznalata a
szarazfoldi és vizi kozlekedésben, a belsé égésii motorok felvaltasa a gépjarmii-
kozlekedésben a villamos motorral, az atomenergia kozvetlen felhasznalasianak
elterjedése a hajozasban, a nagyvarosi kozlekedés kovetkezetes tobbszintiisi-
tése és igy tovabb. De nem maradhatnak ki latékoriinkbdl azok a még uté-
pisztikusnak tiind tervek, elképzelések sem, amilyenek pl. az utasszallité
szalagok a varosi kozlekedésben, a sok szdz km/6 sebességli csGvasutak, a
vezetd nélkiili, automatikusan irdnyitott gépjarmivek, az utasszallité rakétak
és mas hasonlok.

A nagyszer( kilatdsok mellett azonban fel kell figyelniink a kozlekedés
veszélyeire is, amelyek mar ma is jelentkeznek, kiillonosen a kozuati kozlekedés
teriilletén. Es itt — mint mar emlitettem —nemesak a novekvs baleseti veszély-
re kell gondolnunk, hanem azokra az artalmakra is, amelyeket a modern
ember elszenved egészséges kornyezetének megromlisa, idegeinek tialterhelése
kovetkeztében. Eppen ezért a tudomanyos munkanak a jovGben sokkal na-
gyvobb figvelmet kell tanusitania mindazon problémak irant, amelyek a kozle-
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kedéstechnikai fejlédés emberi, tarsadalmi relaciéiban, kozegészségiigyi,
pszicholbgiai és szociologiai vonatkozasban jelentkeznek.

A kozlekedéspolitikai vezetésnek mindezen jelenségeket figyelnie, érté-
kelnie és korabbi célkitlizéseit a sziikséghez mérten moddositania kell. Szem
el6tt kell tartanunk azt is, hogy azok a hosszi életkoru kozlekedési 1étesitmé-
nyek, amelyeket az orszigban és varosainkban most és a kozeljovGben meg-
valésitunk, lényegesen determinaljak majd a mdasodik évezred forduldjanak
kozlekedési viszonyait, s ezaltal utédaink életformajat is. Felel6sség terhel
tehat benniinket azért, hogy a jové varhaté alakuldsit — amennyire tuda-
sunk jelenlegi szintjén csak lehetséges — figyelembe vegyiik a mai fejleszts
munkénkban.

A hivatdsa magaslatian all6, a szocialista humanizmustél athatott kozle-
kedéspolitika — tdmaszkodva a tudomdny és a technika eredményeire —
mélyen atérzi ezt a torténelmi felelGsséget.
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