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CSANADI GYORGY, a miszaki tudomanyok doktora, Kossuth-dijas egyetemi tanar

A KOZUT ES A KORSZERU KOZLEKEDES

Ha korunk kozlekedését, a XX. szizad legutolsd évtizedeinek fejlédését
elemezziik, a legjellemz&bh, ami szemiinkbe tiinhet, az, hogy a tavolsag legydzé-
sére szolgdld eszkozeink rendkiviil megsokasodtak. A kozlekedéstechnika
rohamos fejlédése nyoman alapvetden megvaltozott az a helyzet, amely a mult
szazad elsd felében, az ipari forradalom utin bekovetkezett. Egészen az elsé
vilighdboriig a vasiat és a gézhajd jelentették a modern kozlekedést és a
szarazfoldon a vastt monopdliuma megdonthetetlennek latszott. A gépkocsi
és a repiil6gép megjelenésével azonban j, forradalmi kozlekedési eszkozoket
kapott az emberi civilizacio, ugyanakkor a régi eszkozok, a vasat és a hajo is
sokat fejlddtek. A motortechnika és a gyengearamu technika rohamos tokélete-
sitése — amely egyik legfontosabb jellemzije a technika két vilaghdboru
kozti évtizedeinek — valamennyi kozlekedési eszkoziinket megujitotta és tobb-
féle szallitasi feladat elvégzésére is alkalmassi tette.

Ma a kozlekedéstechnika széles skalajat nytjtja a korszer(i eszkozoknek
és a legfébb problémdnk éppen az, hogy megtaldaljuk a sokféle lehetbség kozil a leg-
jobb, a leggazdasdgosabb vdltozatok kivdlasztdsanak mdodjat.

A helyzet alig él évszizad tavlatiban gyokeresen megfordult. A vas-
dtnak a szarazfoldi kozlekedésben fennallg egyeduralmét éles verseny véltotta
fel, amelynek soran a gépkocsi az egész viligon rohamosan teret hdditott.
A t6kés orszagokban ez a verseny altaliban durva és anarhisztikus formék
kozott zajlik, a kozonség és a nemzetgazdasig érdekeire tekintet nélkiil. Nalunk,
a szocialista tervgazdasig viszonyai kozott azonban megvan a lehetdség arra,
hogy napjainknak ezt az alapvetd kozlekedési problémdjat valéban a tarsada-
lom, a népgazdasig egyetemes érdekeinek megfelelGen, a tudomény altal fel-
tart tényekre és igazsigokra timaszkodva oldjuk meg.

Az a tudomény, amely ennek a fogas problémdntk helyes megitélésé-
ben és eldontésében a kozlekedéspolitikus segitségére lehet, a régi tradicidkon
felépiils, de 0ij szintézisre vald torekvésében fiatal, komplex kizlekedéstudomdny.
Ettd]l varhatjuk, hogy barmiféle elfogultsigtél, partikuliris gyakorlati érdek-
t6l mentesen szimba vegye azokat a bonyolult Gsszefiiggéseket felmutatd
miiszaki, forgalmi, gazdasigi és egyéb tényezéket, amelyeknek a vasat-gép-
kocsi problémaban és egyiltalin : a kézlekedési dgazatok kizitti optimdlis
forgalommegoszldasban, feladataik koordindlasiban szerepiik van.

A feladatot az teszi rendkiviil bonyolulttd, hogy nem elégséges az egyes
kozlekedési dgazatok viszonyat statikusan, csupin a jelenlegi helyzetnek
megfelelden szemlélni. A déntd problémaban, a vastut-gépkocsi viszonyaban
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pl.nem volna helyes a mai, sok tekintetben elavult géziizem(i vastttal szdmolni,
amelynek teljesitményei és onkoltségei lényegesen megjavulnak akkor, ha a
villamositis és dieselesités kiterjedt alkalmazdisa, valamint a pdlya, a bizto-
sité berendezések korszerfisitése révén beliathaté idén belil Gjjasziiletik. De
ugyanigy helytelen volna a gépkocsikozlekedés szerepét a mai adottsigok
alapjan megitélni, amikor az Gthalézat nem kielégits allapota és szidmos més
ok folytin onkoltségei magasak, és még korintsem nyujtja azokat a teljesit-
ményeket, amelyeket rohamos fejlddése sorin a kozeli joviben elérhet. A vald-
ban tudomanyos, a miiszaki fejlesztést alitimaszté vizsgilat tehdat csakis a
dinamikus vizsgalat lehet, amely a jelenlegi helyzetet éppen gy feltirja, mint
a fejlédés varhato, illetGleg megvaldsithatd szakaszait, és igy médot ad a gazda-
sagilag leghatékonyabb véltozatok kivilasztasira.

Még bonyolultabba teszi a kérdést az a koriilmény, hogy a helyes kizle-
Ledespolziekm Konmpcw noha dontden a Ud/ddmgossdgot tartja szem el6tt,
szamos mds természet(i : szocidlis, kulturalis, politikai és honvédelmi érdekkel
is kell, hogy szamoljon, tehat a tdrsadalmi hatékonysdg alapjin hozza meg don-
téseit, irdnyozza el fejlesztési terveit. Barmennyire bonyolult is azonban a
feladat, szembe kell nézniink vele, mert — ha szabad magam igy kifejezni —
ez a probléma itt dorombél az ajténkon és megolddist kovetel. Ha nem akarjuk
a magyar kozlekedés fejlodését hatraltatni, s6t belathatd iddn beliil fel akarjuk
szamolni viszonylagos elmaradottsigunkat, ha azt akarjuk, hogy a kozleke-
dés a maindl sokkal jobban szolgilja egész gazdasigi életiinket, népiink
anyagi és kulturalis felemelkedését, nem elégedhetiink meg e(l(hgl eredménye-
inkkel, barmilyen nagyok is azok a felszabadulds 6ta eltelt évtizedben. Eppen
ezért batran szembe kell nézniink a tényekkel és az 0j kozlekedéspolitika kiala-
kitdsaban értékesiteniink kell mindazt a tanulsdgot, amellyel a gyakorlat és a
tudomany mar eddig is szolgdlt.

Lényegében ez a célja a mai és a holnapi ankétunknak is, amelyet a
Magyar Tudomdnyos Akadémia Kozlekedéstudomdnyi Bizottsdga, illetéleg Koz-
uti és Vidrosi Kozlekedési Szakbizottsdga azért kezdeményezett, hogy a szakmai
nyilvanossig elé tirja és megvitatisra boesissa mindazokat a kérdéseket,
amelyek ma a kozlekedési agazatok koordinicidja targykorében az egyik alap-
vetd, els6édleges probléma : a kézathdlozat fejlesztése koril csoportosulnak.
Az ankét soran elhangzo elGadasok kozutaink helyzetét, fejlesztésének irdny-
elveit, a tudominyos és oktatasi feladatokat, a gyakorlati munkaban elért
eredményeket részletesen fel fogjak tarni. A magam részérdl ezért a tovabbiak-
ban csak néhany olyan alapelv kifejtésére szoritkozom, amelyeknek figyelmen
kiviil hagyasa esetében nem lehet a koztthalézat szerepét, a modern kozlekedés
rendszerében elfoglalt helyzetét helyesen megitélni.

Ezek az alapelvek lényegében két ardnyossdgi probléma targykorébe
tartoznak, mégpedig : a wvasit és a gépkocsi részesedési aranya az osszforga-
lombdl, tovabba a kézit és a géplkocsikizlekedés helyes viszonya.

Az elsé kérdés megitélésénél abbol kell kiindulni, hogy egy szocialista
tervgazdalkoddst folytaté orszaghan az egyes kozlekedési agazatoknak azokat

a szallitasi feladatokat kell ellitniuk, amelyeket — sajatos tulajdonsigaikra
tekintettel — a leghatékonyabban képesek megoldani. Ez a kovetelmény

természetesen csak egységes kozlekedési rendszer keretében érvényesithetd,
amelyen beltl az ardnyos fejlédés gazdasigi torvénye éppen tgy érvényesiil,
mint az egész kozlekedési rendszer és a népgazdasig tobbi dgazatainak viszony-
lataban.
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Hazai kozlekedésiink ilyen irdnytu elemzése azt mutatja, hogy az egyes
kozlekedési dgazatok kozott a forgalom megoszlisa korantsem felel meg az
emlitett feltételnek. Ma is még a vasat felé sszpontosul a kozlekedési feladatok
megoldisanak talnyomé része. Ugyanakkor a gépjdrmiikoziekedés részesedése
lényegesen alatta marad annak az ardnynak, amelyet miszaki és gazdasdgi sajd-
tossdagai folytdn el kellene, hogy érjen.

Ha a népgazdasigi szempontbol és ugyanakkor a forgalommegosztias
szempontjibdl is dontébb druszdllitdast nézzik, megillapithato, hogy ]o]onlog
hazdnkban a vasut a tonnakilométer-teljesitményeknek kb. 909, -4t végzi, mig
a gépjarmiikozlekedés részesedése csak 89-0s, a hajézisé pedig mintegy
1,59%,-0s aranyt mutat. Hogy ez a megoszlis népgazdasigi szemponthél mar a
mai viszonyaink kozott sem tekinthetd optiméalisnak, azt néhiny Osszehason-
lité adattal kivinom illusztralni.

Franciaorszagban pl. a vasut 659%,-0s részesedése mellett a ;,épjc'umii~
kozlekedésre 23,79, a hajomsm 11,39 esik. Anglidban ugyanezek az arany-
szamok a kovetkezSk : 45,4, 54,2, 0,49,. Olaszorszdgban a 33,79%,-os vasuti
teljesitményekkel szemben a gépjarmiikozlekedésnél 66,39 -os ariany jelent-
kezik. A Szovjetunidban, amelynek hatalmas teriilete és természeti sajitossagai
kiilonosen elGtérbe helyezik a vasuti kozlekedést, 1955-ben a vasut 89,89;-at
vitte a forgalomnak, mig a gépkocsi 6,29;-0s ardnyt mutatott. A gépkocsi-
kozlekedés arinya azonban évrél évre novekszik.

Ezek az adatok elsdsorban a gépjarmiikozlekedés elGretorésének dinamikéa-
jat illetden érdemelnek figyelmet. Kzt mutatja pl. az is, hogy Németorszaghan
és Anglidban az druforgalomnak 1930 6ta bekovetkezett mintegy 2/3-dal tor-
tént novekedése 3/4-részben a gépjarmii forgalmit novelte. Ugyanakkor
nalunk a személy- és aruszillitis volumenének meghiromszorozdédasa 909,-ban
a vasuti kozlekedés forgalminak novekedésében éreztette hatdsat.

A teljesitmények megoszlasihoz hasonlé kép tarul elénk természetesen
akkor is, ha a vasit és kozuthalozat siiriiségét viszonyitjuk egymashoz.

Franciaorszdghan 18,1, Olaszorszighan 8, CUsehszlovikidban 5,4 km
kozut esik 1 km vasttra, mig ndlunk ez a szidm mindossze 3,2 km. Ha pedig
az orszigok teriiletének nagysigihoz viszonyitjuk a kozathaldzat hosszat, azt
talaljuk, hogy Franciaorszighan 120, Belgiumban 210, Csehszlovikidban
56 km kozut esik 100 km2-re, mig hazinkban csak 28 km. Ehhez azonban hozza
kell még venniink azt a sajndlatos tényt, hogy Magyarorszigon a teljes ithals-
zatnak csak 14,69 -a van valéban jé allapotban, mig 33,69, kozepes és 51,59,
rossz allapotiinak mindsithetd.

Ezek az adatok természetesen a mi problémaink megitélése szempont-
jabél esak tajékoztatd jellegliek, de arra kétségteleniil alkalmasak, hogy kozat-
hilézatunk, illetdleg a gépkocesikozlekedés kedvezdtlen ardnyara alapos okkal
kovetkeztessiink beldliik.

Hasonl6 kovetkeztetésre kell jutnunk akkor is, ha az ardnyossagi dssze-
hasonlitast mell6zve, pusztin a wvasutak forgalmdnak alakulasit, illetéleg
ezek Osszetételét elemezziik. Tgy pl. hazdnkban a vasat forgalmanak nagyaré-
nya novekedése az onkoltségek jelentds csokkenésére kellett volna, hogy vezes-
sen. Kz azonban nem kivetkezett be a vart mértékben, nemcsak azért, mert
vasttunk miiszaki szinvonala nem biztositja a teljesitmények gazdasigosabb
produkaldsat, de azért sem ,mert — az 1954. évi adatokat véve alapul — a
8025 km-es vonalhdlézat 52,29,-4n, azaz 4200 km-en bonyolédik le a teljesit-
mények 91,19 -a. Kz azt jelenti, hogy hdlézatunknak csaknem fele az dsszforga-
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lomnak még 10 %,-dt sem wviseli, aminek kovetkeztében ezeken a gyengébb for-
galmu vonalakon a szallitds onkoltségei igen magasak.

Minthogy f&vonalaink dtlagos forgalomstirtisége a mellékvonalakéhoz
viszonyitva 20 : 1 ardnyt mutat, nilunk is felvetddott az az alapvetd kérdés,
amely ma — mondhatni — vilagszerte foglalkoztatja a vasutakat, hogy ti.
mi mddon lehetne a gyengeforgalmi vasitvonalak deficitjét csokkenteni és ezzel
a vasutiizem rentabilitisit megjavitani.

Ismeretes az a tény, hogy tébb fejlett vastttal rendelkezd orszaghan
sor keriilt egyes gyengeforqalmii vonalak tizemének egyszeriisitésére, racionalizd-
ldsdra, sét a forgalom teljes megsziintetésére és annak a_kozitra vald terelésére.
Ennek az eredménye pl., hogy az Amerikai Egyesiilt Allamokban és Francia-
orszagban mintegy két évtized alatt a vastthalézat hossza tébb mint 109, -
kal csokkent, de hasonld intézkedéseket 1éptettek életbe Nyugat-Németorszag-
ban, s6t tjabban Lengyelorszighan és mds orszagokban is. Noha ezeknek az
intézkedéseknek okai és eredményei nem minden tekintetben ismeretesek
elGttiink, tovabba egyes t6kés orszagok eljirdasa koriantsem lehet mértékadé
a mi szamunkra, mégis igen fontos figyelmeztetés szamunkra is abban az
értelemben, hogy a vasuti mellékvonalak problémajat és ezzel osszefliggéshen
a vasut-gépkocsi viszonyat mi is behatd vizsgilat targyiva tegyiik.

Mint minden kézlekedési problémaban, ebben is a tudomdnyos kutatdasnak
kell élen jarnia. Eppen ezért feltétleniil helyes, hogy kutaté-intézeteink, elsi-
sorban a Vasuti Tudomdnyos Kutato Intézet — az Akadémia Kozlekedéstudo-
manyi Bizottsignak kezdeményezésére és iranyitasival — behatéan foglal-
foglalkoznak a gyengeforgalm vasutvonalak kérdésével.

Az onkoltség megdallapitasara kidolgozott tudomanyos médszer alapjan
folyamatban vannak azok a szamitasok, amelyek ki kell, hogy mutassik
a valdsagos koltségviszonyokat. Az a véleményem, hogy a tudomanyos ala-
possaggal és teljesen objektiven kiszimitott adatok alapjin nekiink is miel6bb
szembe kell nézniink a gyengeforgalmi vonalak problémajaval és le kell von-
nunk azokat a konzekvencidkat, amelyekre a tudomanyos megallapitisok ala-
pot adnak. Ha a tények ezt kovetelik, nekiink sem szabad visszariadnunk
attol, hogy egyes gyengeforgalmi vasttvonalak forgalmat egyszer(sitsiik,
racionalizaljuk, s6t esetleg be is sziintessiik és az érintett vidék szallitasi
feladatait a gépkocsikozlekedésre bizzuk.

Ha minderre sor keriilne is, teljesen téves volna az a kivetkeztetés,
hogy ezzel a vastti kozlekedés elsorvasztisara torekednénk. Eppen ellenkezd-
leg : a vasiut alapvetd szerepe a tomeges személy- és druszallitds terén vitathatatlan
és ha részesedése az osszforgalombol a jovében csikkennék is, tovdbbra is megma-
rad a kozlekedési rendszer bazisanak. Feladatai, ha szizalékosan csokkennek is,
abszolit mértékben nem csokkennek, s6t a népgazdasig szallitisi feladatai-
nak novekedésével parhuzamosan, minden bizonnyal tovabb niévekednek.
Eppen ezért a vasit nagyardnyi rekonstrukcidja, miszaki jjasziletése donté
kévetelmény. Azaltal azonban, hogy a miiszaki fejlesztést — f8ként a villamosi-
tas és dieselesités révén, tovabba a palyak korszeriisitésével és a biztosité
berendezések kiépitésével — a hdaldzat nagy forgalmat lebonyolité hdanyaddra
koncentraljuk, a vastti teljesitmények nagyarinyu mindségi megjavulasat,
az Onkoltség jelentds csokkenését és ezaltal az egész vasutiizem gazdasigossa-
ganak lényeges fokozasat biztosithatjuk.

Ma még hazai viszonylatban természetesen korai volna elére pontosan
megszabni azt az ardnyt, amelyet az Osszforgalombdl valé részesedésnél a
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vastitnak és a gépkocsinak kapnia kell. A vonatkozd vizsgilatok azonban
tudoményos és gyakorlati sikon egyarant folynak és minden bizonnyal rovi-
desen abban a helyzetben lesziink, hogy a fejlesztés szazalékos mértéke tekin-
tetében is allist foglalhatunk. Mégis ugy vélem, hogy a fejlesztés tendencid-
jdnak alapvetd irdnya mér az eddigiek alapjin is egyontetiien lerogzithetd.
Ez pedig a hazai gépjdrmiikizlekedés jelentds fejlesztésének sziikségessége.

Ezzel elértiink mostani ankétunk sziikebb témajihoz, a kozdthalézat
fejlesztésének kérdéséhez. Nyilvanvald ugyanis, hogy hazai gépjirmikozleke-
désiink fejlédésének ma mar olyan pontjan allunk, ahol a tovabbi fejlesztés a
gépjarmiivek szimanak mértéktelen szaporitiasival egydltalin nem oldhaté
meg, s6t egyenesen népgazdasigi blin volna azt a fejlédési arinytalansigot,
amely Gthdlézatunk dllapota és a gépjarmi-allomany, a forgalom novekedése
kozott keletkezett, tovabb fokozni. Elgallott az a helyzet, hogy éppen a gép-
jarmiikozlekedés fejlédése érdekében dtmenetileg hatart kell szabni a gépkocesi-
park novekedésének és minden erénkkel az utépités és fenntartds problémdinak
gyors megolddsdra kell torekedniink.

Az uthalézat és a gépkocsi fejlédési iitemében mutatkozé eltérés, a gép-
kocsiforgalomra alkalmas thalézat kiépitésének lemaradasa lényegében
torténelmi adottsag, amely szinte az egész vilagon észlelhets. A kozuthdlézat
nalunk is, mint mas orszigokban, jérészt abban az idében épiilt ki, amikor
még csak a fogatolt kozlekedés igényeivel kellett szimolni. A gépjarmi forga-
lomnak a miésodik vilaighdbori utdn bekovetkezett fejlédése azutian olyan
meredeken ivelt fel, hogy azzal a nagy beruhazisokat kivand utépitések és
korszer(sitések nem tarthattak lépést. Nilunk ez a probléma, annak ellenére,
hogy gépjirmi-dllomanyunk fejlédése messze elmaradt az iparilag fejlettebb
orszagok fejlédése mogott, viszonylag még stlyosabban jelentkezik, minthogy
nemesak a két vilighdbort kozott maradtunk el az altalanos fejlddéstdl, de a
masodik vilighabort stlyos pusztitisai nyoman olyan arinyG ujjaépitési
feladatokkal kellett megbirk6znunk, amilyenekre torténelmiink soran még nem
volt példa. Mindezeknek az a kovetkezménye, hogy ma viszonylag kis gépjdrmii-
dallomdnyunk is olyan leterhelésél okozza rossz dllapotban levé kozuti hdldzatunk-
nak, amely valdsdgos kerékkitdje a tovdbbi fejlédésnek.

Hazai thidlézatunk helyzetének, dllapotinak feltardsa itt nem fela-
datom, minthogy errdl a témérdl dr. Vdsdrhelyi Boldizsdr professzortirsam
fog beszamolni. Magam részér6l mindossze néhany alapvetd tényre és irdny-
elvre kivinok rdmutatni.

Hogy hazinkban a gépjarmii-dllominy mennyiségi fzjlédése és a gép-
jarmiforgalomra alkalmas utak kiépitése kozott stlyos az aranytalansig,
azt néhany szim is j6l illusztralja. Gépjdrmidllomdnyunk a felszabadulas éta
jéforman semmib6l 80 000-es szimot ért el, beleértve a gépkocsikat és a
nagyobb motorkerékparokat. A gépjdrmivek teljesitménye a legutolsé 20 év
alatt a 7,2-szeresére novekedett. Mindezzel szemben a gépjdarmiiforgalomra
alkalmas, pormentes burkolati utak névekedésének ardnya mindossze 1,5-szeres.

Ennek a helyzetnek okszer(i kovetkezménye a gépjarmiivek iizemkoltsé-
geinek, az Utfenntartdsi és egyéb koltségeknek igen kedvezdtlen alakuldsa.
Ma az a helyzet, hogy évente sok szdzmillié forint tobbletkiltség mutatkozik nép-
gazdasdgunk kdrdra az dthdldzat rossz dllapota miatt. Mindez arra kell, hogy
inditson benniinket, hogy lényegesen meggyorsitsuk az Gtépitések és korszerii-
sitések ttemét, magasabb szinvonalra emeljiilk az Gtfenntartiasi munkéat.
Ez igen jelentds anyagi és szellemi erdfeszitést tesz sziikségessé, valamint azt,
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hogy 0j kozlekedéspolitikank tengelyébe allitsuk a kozathalézat gyorsiitem(i
fejlesztésének kérdését.

A szamtalan feladat mellett, amelyet ez a célkitiizés sziikségképpen fel-
vet, az elsé helyen kivanok ramutatni bizonyos elavult nézetekre, sok tekintet-
ben soviniszta dllisfoglaldsokra, amelyek tovabbi fejlédésiinknek nem csekély
akadalyai.

Meg kell allapitanom, hogy még ma, a XX. szdzad rohamos technikai
fejlédésének kozepette is kisért az a felfogds, — amely lényegében a gépjarmii
megjelenését megel6zG idGk maradvinya —, hogy sokan még ma is hajlandék
kiilon kezelni és megitélni a kizutak kérdését, a rajtuk lebonyolddé jarmiiforga-
lom problémdjatol. Ma is szamtalan példdjat latjuk még annak, hogy a gépkoesi-
szerkesztGk és -tizemeltetok nem hajlandék tekintettel lenni az Gt kovetel-
ményeire és forditva : az utakat tervezdk és épitdk nem oShajtanak szdmolni
a gépjarmi-kozlekedés minden jogos és ésszerti igényével. Pedig a gépjirmii-
kozlekedés a szemiink el6tt valik olyan, a jarmivet és a palydt szoros muszaki,
forgalmi és gazdasigi egységbe fogd dgazattd, amelynek ilyen értelmii hasonlé-
saga a vasuti, vizi és légikozlekedéssel egyre jobban kifejlddik. Ezért véle-
ményem szerint egyik donté feladatunk a kozati kozlekedés eqységes szemléle-
tének megteremtése. Az a kiovetelmény, hogy a gépjarmiikozlekedés és az tt-
¢épités, valamint fenntartis szakemberei kolesonosen alaposan tajékozodjanak
egymas problémairdl, mert kiilonben képtelenek az egyiittmiikodésnek azt a
fokdt megvalésitani, amelytdl egyediill varhatjuk az optimdlis viszonyok
megteremtését.

dnnek a szoros egyiittmiikodésnek sok tekintetben mintijaul kell, hogy
szolgdljon a vasuti kozlekedés, ahol — a technikai adottsagok folytin — a
palya és a rajta lebonyolédé forgalom szoros tizemi egységet képez. A kozuti
kozlekedést egyre nagyobb mértékben ilyen egységnek kell tekinteni, még akkor
is, ha kozutainkon ma még vegyes forgalom bonyolédik le. A kozit egyre inkdbb
és eqyre kizardlagosabban a gépjarmiikozlekedés palydja. Szitkséges tehat, hogy
egységes szemlélet és felelgsség uralkodjék a kozuti kozlekedésben, amelynek
ha nem is a szervezeti forméakban, de a fejlesztési elhatdarozdsokban és a forgalom
lebonyolitdasaban mindenképpen érvényesilni kell.

A szocialista gazdasigi rend folénye, a termelGeszkozok tarsadalmi tulaj-
donabdl fakadd lehetdségek, a szovjet kozlekedéstudoméany Osztonzésére
rohamosan fejlédé kozlekedéstudomanyunk eredményei megadjak az alapot
ahhoz, hogy — a tarsadalmi fejlédés fokozatainak megfeleléen — a kiilon-
b6z6 kozlekedési dgazatok egészséges, népgazdasigi szempontbol leghaté-
konyabb egyiittm(ikodése megvaldsuljon. Fejlédésiink jelenlegi szakasziban a
hazai  kozlekedéstudomdny miiveldire nagy felelGsség, de egyben rendkiviil
megtisztel§ szerep harul. A tudomany fényével kell utat mutatniuk a jové
fejlodés helyes irdnyai felé és ezzel megalapozniuk a magyar kizlekedés ijabb,
gyorsiitemii fejlodésének korszakdt.

Kivinom és remélem, hogy mostani ankétunk elGadéisai és termékeny
vitdi nagy lépéssel viszik elére a magyar kozlekedés ma egyik legdontébb
probléméjat, a kozuthilézat fejlesztésének iigyét.
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