
— A d iszkóban  persze  rázok , de  azé rt 
nem  á r t, h a  a  hagy o m án y o s tá n c o k a t Is 
m eg tanu lom , m in d en fé le  tá rsa sá g i a lk a ­
lo m ra  — m o n d ja . Az „a lk a lo m ” szó itt 
az  évi tű zo ltó b á lt és a  sa já t lak o d a lm át 
je len ti.
A nag y  tán c isk o lá k n ak  te rm észe te sen  
van  b á r ju k , o ly an  sz tereó - és fén y b e­
rendezésse l, hogy sok  d iszkó  m eg irigye l­
h etné . Az if jú ság i k lu b o k n á l sokka l jo b ­
b an  fe lszere lt tán c isk o lá i b á rb a  szívesen 
já rn a k  a  f ia ta lo k , és a  szü lők  is n y u ­
g o d tak  le h e tn e k : az itte n i b ea t-e s tek  és 
d iszk ó d é lu tán o k  egészen á r ta tla n o k . A 
tá n c ta n á ro k  ped ig  azt m o n d já k : a  tá n c ­
isk o la  seg ít m egszabadu ln i a  f ia ta lo k ­
n a k  a  m ag án y tó l, tá rsa sá g o t ta lá ln i, k e l­
lem esen  és v eszély te lenü l e ltö lten i szabad 
id e jü k e t.
De n em csak  a  fia ta lo k  m en ek ü ln ek  a 
m agán y tó l a  zsú fo lt tá n c p a rk e ttre . F el­

n ő ttek , h á zasp á ro k , egyedü lá llók , deli 
ö re g u ra k  és göm bölyded asszonyságok  
je le n tk e z n e k  a  fe ln ő tt tan fo ly am ra . A 
tán c isk o la  so k k a l jo b b  ta lá lm á n y , m in t 
a  m agányosok  k lu b ja .
Egy k ö rk é rd é s  szerin t a  tá n c isk o lá b a  Já­
ró k  h e tven  százaléka  a k a r  ism ere tsé ­
get kö tn i, h a tv an k ilen c  száza lék a  „ tán c -  
es té ly ek re  fe lkészü ln i” , ö tv en  százaléka 
jö n  azért, hogy  a  d iszk ó b an  le  n e  ég­
jen . C sak h u szonk ilenc  százalék  gondol 
a r ra , hogy k a r r ie r jé b e n  is h aszn á t veheti 
az angol k eringőnek .
A h ázasp á r-tan fo ly am o k  — a  tá n c ta n á ­
ro k  igyekezete  rév én  — v idám  k lu b es­
te k k é  a la k u ln a k  á t. Az első k e rin g ő t 
m in d en k i a  sa já t h á zas tá rsáv a l tán co lja , 
az u to lsó t lehető leg  a  m áséval. Az egye­
d ü lá lló k  tan fo ly am ain  v iszon t m ind ig  az 
a  gond, hogy több  a  nő , m in t a  férfi. 
O lyan nag y  a  fé rf ih ián y , hogy ném ely ik  
ta n fo ly a m ra  negyven  éven  felü li m ag á­
nyos hö lgyet nem  is vesznek  föl.
A k inek  es té re  m ég elég en e rg iá ja  m a ­
ra d  a  tánchoz, az kom olyan  veszi a  d o l­
got. N éha tú l k om olyan . N ém ely ik  fe l­
n ő tt oly bőszen védelm ezi a  h e ly é t a 
so rb an , m in t m egszokott sá to rh e ly é t a 
k em p in g b en : „ I tt  á llok  első  n ap  ó ta , 
Jobbró l az ö töd ik  h e ly en !” .



1977 októberének egyik 
reggelén a londoni repülő­
téren  új légitársaság h ív ta 
föl m agára az Észak-Ame- 
rikába igyekvők figyelmét. 
A L aker Airways neve a 
legtöbb tu rista  szam ára 
ism eretlenül csengett. A 
társaságnak csak egy gépe 
volt, és mindössze egy ú t­
vonalon repült — London­
ból New Yorkba és vissza. 
Az úton nem  szolgáltak 
föl semmit. A jegykiadást 
naponta hajnali négykor 
kezdték meg, m indig csak 
az aznapi já ra tra . A ké­
nyelm etlenségekkel szem­
ben a  Laker A irways von­
zó kárpótlást kánált: a  lé­
givonat viteld íja a  nagy 
légitársaságokénak csupán 
negyven százalékát te tte  
ki. Az új társaság 240 dol­
láros m enettérti jegyárával 
szem ben a  PanAm, a  TWA 
és a  British A irways a 
London—New York-i já ra t 
retúrjegyét 630 dollárért 
á ru s íto tta . . .
A polgári légi forgalom 
szakem berei kezdetben nem 
nagy jövőt jósoltak a  vá l­
lalkozásnak. Frederick L a­
k e r  — m a m ár hivatalos 
cím e S ir Frederick, hisz 
eredm ényeiért a  k irálynő 
lovaggá ütötte! — azonban 
bizakodott. Nem hiába. 
Egy év a la tt 250 000 em ber 
utazott já ra tán , a nyolc­
vanhárom  százalékos hely- 
k ihasználással közlekedő 
gép egy esztendő a la tt 2 
m illió dollár tiszta hasznot 
hozott.
L akernek  nem  volt köny- 
nyű  dolga. A nehezebb 
csatát nem  is a  levegőben, 
hanem  m ég a já ra t m egin­
dítása előtt, a  földön kel­
le tt megvívnia. Először 
1975-ben folyam odott já ­
ratind ítási engedélyért a  
b rit kereskedelm i m inisz­
térium hoz. K érését azon­
ban elutasították. Freddie, 
a „fenegyerek” — ahogy a

sajtó  becézi — nem nyu­
godott bele a döntésbe, 
föllebbezett a  legfelsőbb 
bírósághoz. Nyert. A légi- 
vonat ügye N agy-Britan- 
niában zöld u ta t kapott. 
H átravolt még az Egye­
sült Állam ok polgári légi 
forgalm i hatóságainak m eg­
győzése. A m ikor ez is s i­
került, a  légivonat m eg­
indulhatott.
S ir Frederick annak  kö­
szönheti sikerét, hogy föl­
ism erte: a  tőkés lég itársa­
ságok igen m agas v ite ld í­
jai egyszerűen k izárják  az 
utazni vágyó közönség egy 
részét a  turizm usból, 
ugyanakkor a  m enetrend- 
szerű jára tok  jó része félig 
üresen repül á t  az A tlan ti­
óceán fölött. Láker a  kis- 
pénzűekre, m indenekelőtt 
a  fiatalokra szám ított. El­
képzelése helyesnek bizo­
nyult, u tasainak hatvanhá­
rom százaléka a  negyven­
évesnél fiatalabbak  közül 
kerü lt ki, abból a  rétegből, 
mely az olcsóbb m enetdíj 
ellenében szívesen vállal 
ak á r  ném i kényelm etlensé­
get is. Vajon m iért nem 
jöttek rá e rre  az egyszerű 
ö tletre azok a  nagy m últú  
légitársaságok, melyek m ár 
évtizedek óta ind ítanak  já ­
ratokat Európa és  A m eri­
k a  között ? A fölismerés 
önm agában m ég nem lehe­
te tt elégséges. A m enet- 
rendszerű já ra tokat üzem ­
ben ta rtó  nagy légitársasá­
gokat ugyanis kö tö tte  a 
Nemzetközi Légiközlekedé­
si Szervezet szabályzata, 
mely szigorúan megszabta 
a  v ite ld íjakat, é s  ezzel 
m egszüntette az árverseny 
lehetőségét. Ez a szabályo­
zás a  polgári légi for­
galom ban a  m ásodik v ilág­
háború u tán  lépett é r­
vénybe.
A m ásodik világháború 
előtti időszak a polgári lé­
gi forgalom ban m ég a

klasszikus szabad verseny 
korának  szám ított. Az első 
világháborúban kipróbált 
ikerm otoros bombázókat 
gyorsan alkalm assá te tték  
személyszállításira, é s  1919- 
ben m á r meg is indu lt a 
világ első három  rendsze­
res légi já ra ta  Berlin és 
W eimar, Párizs és Brüsz- 
szel, valam int London és 
Párizs k ö zö tt A gépek 
persze a  mai m éretekhez 
viszonyítva kicsinyek vol­
tak ; 12—15 u tast szállítot­
tak, és hatósugaruk 650 
kilom éternél nem volt na­
gyobb. A harm incas éve­
kig kellett a r ra  várni, hogy 
az első, kifejezetten sze­
m élyszállító gépek m egje­
lenjenek. Ebben az időben 
a  híres Douglas DC—3-as 
m odell a  New York—Los 
Angeles közötti u ta t négy 
leszállással huszonnégy óra 
a la tt te tte  meg. Nyugat- 
Európából az ausztráliai 
Sydney-be nyolc nap a la tt 
lehete tt légi úton eljutni. 
(Ezen az útvonalon egyéb­
kén t a holland KLM és a 
b rit Im peria l A irw ays kez­
dettől fogva éles verseny­
ben volt.) Az Európa és 
A m erika közötti forgalom­
ban azonban a  repülő tár­
saságoknak m ég egy ve­
szélyes versenytárssal, a 
korm ányozható léghajóval 
kellett megküzdeniük. 1932 
és 1937 között a  G raf Zep 
pelin  és a  H indenburg lég­
hajó röpült F rankfurtból 
a  brazíliai Pem am bucóba, 
illetve az Egyesült Á lla­
mok New Jersey á llam á­
ban fekvő L akehurst v á­
roskába. A vállalkozás 
nyereséges volt, egészen 
addig, am eddig a  H inden­
burg  léghajót katasztrófa 
nein érte. A léghajó k i­
gyulladt a  földön, és tűz­
vész áldozata l e t t . . . Ezzel 
a transzkontinentális lég­
hajózásnak bealkonyult. (A 
léghajók m enetrendszerű

közlekedtetésével az ango­
lok is k ísérleteztek koráb­
ban, R—101-es jelzésű já r ­
m űvük azonban 1929-ben 
Franciaország fölött lezu­
hant.)

A m ásodik világháborúban 
a polgári légi közlekedés 
a legtöbb útvonalon szüne­
telt, csak az Anglia és 
A m erika közötti „észak­
a tlan ti kom pjárat” volt to­
vábbra is használható. A 
b rit birodalom  központja 
és a  Távol-K elet közöt­
ti egyenes összeköttetés 
Olaszország hadbalépésével 
m egszakadt, a repülőgépek 
azonban m indvégig já rtak  
a  tizenhat országot össze­
kötő úgynevezett „lópatkó”- 
jára ton , mely a  dél-afrikai 
D urbanból indult é s  K har- 
túm, Kairó, K arachi, Bang­
kok és Szingapúr érin tésé­
vel Sydney végállom ásra 
érkezett.
A m ásodik világháború 
végén a  korábbi katonai 
légi já ra tok  jó  alapot je ­
len tették  a  polgári légi 
közlekedés újraindításához. 
A csendes-óceáni háború­
ban  nagy szerepet játszott 
hidroplánok pedig a teher­
szállítás problém áinak meg­
oldásában jelentettek  se­
gítséget.
Az Egyesült Államok és a 
nyugat-európai országok le­
hetőségei és  adottságai 
azonban a  háború  végezté-

A különböző légitársaságok 
gépein nagyjából egyforma 
a kényelem, a biztonság — 
az utasok nagy része ma 
már elsősorban a jegy árá­
tól teszi függővé, hogy me­
lyik társaság járatát vá­
lasztja

MINDJÁRT A BÉKE 
ELSŐ NAPJÁN
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vei term észetesen nem vol­
ta k  egyformák. Az Egye­
sült Á llamok terü letén  nem 
dúlt a  háború, a nagyvá­
rosok közötti légi forgalom 
változatlanul fejlődött, és 
rövid időn belül mintegy 
húsz légitársaság alakult a 
hatalm as belső forgalom 
lebonyolítására. A repülő- 
gépgyártás nemcsak a had­
sereg m egrendelésére dol­
gozott. 1944-ig nyolcszáz 
DC—3-aiS repülőgép ké­
szült kifejezetten polgári 
célokra. A háború végén 
pedig m ár azonnal új, 
technikailag m odernebb tí­
pusokkal jelentkezett az 
ipar. A McDonnell—Doug­
las kifejlesztette a  DC—4- 
es változatot. A Lockheed 
a Constellationt ajánlotta. 
A kétm otoros DC—3-mal 
szemben az új gépeket 
m ár négy hajtóm űvel sze­

melték föl. A nagy lég itá r­
saságok közül a  Trans 
W orld A irlines — akkor 
még m ás neve vo lt — a 
Constellation típussal 1946 
februárjában  kezdte meg 
elsőként a  m enetrendszerű 
já ra to t New York és Los 
Angeles között. Néhány 
hét m úlva az A m erican 
A irlines a  DC—4-gyel in ­
dított m enetrendszerű já ­
ra to t New York és Chica­
go között. A hatalm as gép­
park  és a  nyilvánvaló tech­
nikai fölény révén az 
Egyesült Államok lég itár­
saságai a  transzatlan ti for­
galomban is azonnal veze­
tő szerephez ju to ttak . Az 
új négymotoros gépek 1946 
elején a nemzetközi útvo-

A SAS légitársaság Douglas 
DC—4 típusú gépe New 
York fölött. Ez a gép 1940- 
ban negyvennégy utassal 
tizenkilenc óra alatt tette 
meg a Koppenhága—New 
York távolságot

nalakon is  m egjelentek. 
(Az ú ttö rő  szerepet az 
A m erican Overseas A ir­
lines játszotta, ezt a céget 
később a P an  A m erican 
olvasztotta magába.) A h á ­
borút követő első években 
az Európa—A m erika for­
galom m integy kilencven 
százalékát am erikai gépek­
kel bonyolították le. Ez 
m eghatározta az Egyesült 
Á llamok álláspontját is a 
nem zetközi légi forgalm i 
tárgyalásokon.
Az Egyesült Á llam ok ek­
koriban, érthe tő  módon, a  
szabad verseny fenn tartása  
m ellett szállt síkra, ám  a  
nyugat-európai korm ányok 
— légitársaságaik érdekeit 
védve — a  szabályozott 
verseny szükségességét 
hangsúlyozták. A különbö­
ző vélem ények először a 
Chicagóban rendezett kon­
ferencián, m ajd  a  berm u­
dai angol—am erikai tá r ­
gyalások során csaptak 
össze. Az angolok nézetei 
győztek. A Berm uda-egyez- 
m ény fek te tte  le  az alap - 
elvet : a  nem zetközi légi 
közlekedés v ite ld íja it a 
korm ányoknak kell szabá­
lyozniuk a  Nemzetközi Lé- 
giközlékedési Szervezettel 
(IATA) összhangban. Ez 
utóbbi nem  korm ányközi

szervezet, hanem  a  legje­
lentősebb légitársaságokat 
töm öríti, jelenleg száztíz 
tag ja  van.

A KORMÁNYOK 
ÉS A VITELDÍJ

Viszonylag védett helyzet­
ben alaku lha to tt tehá t ú j­
ra a nyugat-európai polgá­
ri légi közlekedés szerve­
zete. 1946-ban lé tre jö tt a 
BEA (British European 
Airways) — ez válto tta  
föl a  szigetország kis légi- 
társaságait. A BEA ham a­
rosan já ra tokat indított 
Észak-Afrikába és a Közel- 
K eletre is. 1946-ban szüle­
te tt  az A ir France is, ek­
ko r hozta lé tre  Svédország, 
Dánia és Norvégia a  SAS 
légitársaságot.
B ár a  légi közlekedésben 
— m in t em líte ttük  — a 
vezető szerepet A m erika 
játszotta, a  m űszaki fejlő­
désben Európa rövid időre 
m egelőzhette a  nagy v er­
senytársat. A turbólégcsa- 
varos m odelleket ugyanis 
A ngliában fejlesztették ki, 
a  Rolls-Royce-motorokkal 
elláto tt Vickers Viscount 
típusok a  BEA vonalain 
1953 áprilisában  kerü ltek  
forgalomba, elsősórban a  
rövidébb utakon. Nem vá­
ra to tt sokáig m agára  a 
kontinensközi jára tok  gé­
peinek kifejlesztése sem ; a  
B ristol-B ritannia 1957 feb­
ruárjában  repült először 
London és Johannesburg

között. Egy hónap m úlva 
az új repülő kiszorította 
a  London—Sydney já ra tró l 
a korábban sikeres Cons­
tellationt. A m enetidő ö t­
venhat óráról negyvenkét 
és fél ó rára  csökkent. Tech­
nikai újdonságai ellenére 
a  két angol turbólégcsava- 
ros modell azonban nem 
hozott á tü tő  kereskedelm i 
sikert. A piac oroszlánré­
szét jelentő am erikai légi- 
társaságok például egyál­
ta lán  nem  rendeltek az új 
gépekből. Vonakodásuk 
.érthető volt: a  próbauta- 
kon m egjelentek m ár a  su ­
gárha jtású  repülőgépek.
Az angol ipar elsősége itt 
sem vitatható. 1952-ben a 
Ccmet—1 elindult a Lon­
don—Johannesburg  útvo­
nalon. Az újdonságot h a ­
m arosan több nyugat-euró­
pai társaság is  m egvásá­
rolta. A Comet diadalút- 
jának  azonban 1954-ben 
több súlyos légi katasztró­
fa v e te tt véget.
Az angolok tovább dolgoz­
tak  a  Cometen, am elynek 
m ódosított változata 1958- 
ban em elkedett a levegő­
be. A ddigra azonban Euró­
p a  elvesztette elsőségét . 
1955. október 13-án a F an  ^  
A m erican húsz Boeing 
707-est és huszonöt Doug­
las DC—8-ast rendelt. így, 
am ikor az új Comet m eg­
je len t a London—New 
Y ork útvonalon, m ór volt 
versenytársa.
A hatvanas években a  
nagy légitársaságok so rra 
lecserélték gépparkjukat.
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Lényegében négy modell 
közül választhattak  az an ­
gol—am erikai áru listáró l: a 
tengeren tú liak  a Boeing 
707 és a  DC—8, az angolok 
a Comet—4 és a  Corvair 
típust ajánlották .
Az angolszász monopó­
lium ot csak a  franciák 
tö rték  m eg a  C aravelle k i- 
fejlesztésével. A modell 
1959 m ájusában lépett 
üzembe az A ir France já ­
ratain, és rövidesen kilenc 
európai légitársaság is 
m egvásárolta az új gépet. 
A Caravelle azonban nem 
válhatott az angol—am eri­
kai sugárhajtású  gépek 
versenytársává, hiszen m ű­
szaki adottságai m ia tt a l­
kalm atlan  volt az in te r­
kontinentális forgalomra. 
Európában azonban nagy 
népszerűségre te tt szert. 
A m erikában ham arosan 
m egjelent a Boeing 727-es, 
am ely nem csupán techni­
kailag je len tett újdonsá­
got; hatalm as befogadóké­
pessége folytán kora leg­
gazdaságosabb és legnye­
reségesebb típusaként is­
m erték  el.

HARC
A

SZÁRNYVONALAKON
Míg az ötvenes években a 
verseny a gyártók és a  
légitársaságok között első­
sorban a kontinensközi 
forgalom ban folyt, a h a t­
vanas években kiéleződött

Freddie Laker, „a fenegye­
rek” rájött, hogy az embe­
reknek többet ér, ha olcsón 
utazhatnak át az óceánon, 
mint az, ha közben váloga­
tott ínyencfalatokkal trak- 
tálják őket a gépen

a konkurrenciaharc az 
úgynevezett „szárnyvona­
lakon” is. A m ásodik vi­
lágháború óta üzemelő 
DC—3-asokat felváltó kis 
hatósugarú gépekre volt 
továbbra is szükség. A 
holland Fokker F—27 t í ­
pus je len tette  az első k í­
sérletet. A Viscount is be­
vált. A hatvanas évek kö­
zepére azonban m indkét 
típus elavult. Ism ét angol— 
am erikai versenyfutás kez­
dődött, és b á r  az angolok 
jelentek m eg elsőnek a  
piacon, a piaci versenyt 
ism ét az am erikai cég 
nyerte meg. H iába állíto tta 
ugyanis forgalomba k é t lé­
g itársaság m ár 1965 áp rili­
sában a  BAC—1—11-et, a 
Douglas DC—9 a rövidebb 
szállítási határidő  m iatt 
verhetetlen  volt.
A versengés az utasokért 
szigorúan az IATA szabá­
lyai szerint folyt a légitár­
saságok között. Nemcsak 
a  jegyárakat, hanem  a  
szolgáltatások terjedelm ét 
is központilag szabályoz­
ták. D ivatba jö ttek  a jegy 
á rá t nem  befolyásoló, de 
valójában a jeggyel össze­
kapcsolt ju ttatások  — in ­
gyenes városnézés, szállo­
dai ellátás, esetleg külön 
váróterem  biztosítása. E

kedvezm ényeket nemcsak 
az IATA-tagság kényszerí­
tette a légitársaságokra, h a ­
nem az egyre nagyobb kon- 
kurrenciá t jelentő függet­
len, úgynevezett charter- 
járatok. (A charter-gép 
nem  m enetrend szerint 
közlekedik, hanem  egy bi­
zonyos célra és bizonyos 
időpontra toboroz utaso­
kat.) A charter-jára tok  tu ­
lajdonosai nem tartoztak  a 
nemzetközi szervezethez, 
így h á t előírásait figyel­
m en kívül hagyhatták. Míg 
a m enetrendszerű jára tok  
ta rifá it negyven—ötven 
százalékos gépkihasznált- 
ságra kalkulálták , a  char­
ter-gépek száz százalékhoz 
közeli telítettséggel szá­
m olhattak. Ez m egm utat­
kozott a jegyárakban is.
A charte r-já ra tok  bázisát 
a háború u tán i katonai 
megrendelések jelentették. 
A kis m agántársaságok 
em ellett polgári m egbízá­
sokat is vállaltak. A leg­
jelentősebb piacot a  nem ­
zetközi turizm us adta. A 
kis társaságok előretörése 
késztette a nagy lég itársa­
ságokat arra . hogy 1952- 
ben bevezessék gépeiken a 
turistaosztályt, m ajd  1958- 
ban ism ét csökkentsék d íj­
tételeiket.
Bár a hetvenes évék is 
m eghozták a  m aguk tech­
nikai újdonságait — leve­
gőbe em elkedtek a  szuper­
szonikus gépek, kifejlesz­
te tték  az európai légibuszt 
stb. —, évtizedünkben a 
légitársaságok szám ára a 
nyereségesség v á lt közpon­
ti kérdéssé. Az éles ver­
seny következtében a m e­
netrendszerű já ra tokat üze­
m eltető társaságok az A t­
lanti-óceán fölötti ú tvona­
lakon 1970—77 között 2,5 
m illiárd dollár veszteséget 
könyveltek eL Eközben a 
charter-társaságok profitja 
növekedett, hisz az utasok 
hatvan  százalékát hódítot­
ták  el a „nagyoktól”.
Egyre nyilvánvalóbbá vált, 
hogy az IATA m erev sza­
bályozása nem biztosíthat­
ja  a  m enetrend szerinti já ­
ratok versenyképességének 
javítását. Vagy az IATA 
fölösleges — ilyen hangok 
hallatszottak A m erikában 
—, vagy pedig a  szabályo­
kat kell módosítani. A vi­
tában  ism ét kiéleződött a 
berm udai m egállapodás óta 
is tovább élő angol—am e­
rikai ellentét. Az eltérő 
vélem ényeket jól példázza 
az am erikai B raniff válla­
la t esete. Az am erikai tá r ­
saság D allas és London 
között k íván t já ra to t indí-
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tani, és erre  engedélyt kért 
az angol légügyi hatóság­
tól. Javasla to t te tt a  vitel- 
d íjra  is, ezt azonban a 
szigetországban túl a la ­
csonynak ta lá lták ; a kérel­
m et „átdolgozásra” vissza­
ad ták  a Bran.iffnak. A m á­
sodik fordulóban a vállalat 
m ár m agasabb ta rifá t te r­
jesztett be, és el is nyerte 
az angolok beleegyezését. 
Ekkor azonban sa já t o r­
szága hatóságával gyűlt 
meg a baja, az Egyesült 
Államok Polgári Légifor­
galmi Tanácsa szerint a 
viteldíj „elfogadhatatlanul 
m agas” volt.
A B raniff-affér u tán  né­
hány nappal kerü lt sor a 
tárgyalások m egkezdésére 
az angol—am erikai légügyi 
egyezmény m egújításáról. 
Később aztán M ontrealban 
rendkívüli ülésre gyűltek 
össze az IATA tagjai. Az 
am erikai korm ány világo­
san leszögezte álláspont­
já t: ellenzi a verseny ‘kor­
látozását a  légi forgalom­
ban bel- és külföldön egy­
aránt. Sokan azt m ondták: 
W ashington kész az IATA 
elhagyására u tasítani az 
am erikai légitársaságokat, 
ha a  világszervezet nem 
hajlandó változtatn i h a­
gyományos politikáján. A 
nyílt nyomás meghozta a 
megfelelő eredm ényt. A 
közgyűlés lényegében az 
am erikai követeléseket fo­
gadta el. Az IATA a jö­
vőben is foglalkozik m ajd 
az egyes ú tvonalak ta rifá i­
val, a jánlásokat is kidolgoz 
m ajd  — állásfoglalása 
azonban nem lesz kötelező 
jellegű, a légitársaságok 
árpo litikájukat magúik h a­
tározhatják  meg. A m ont­
reali ülés eltörölte a szol­
gáltatások korábbi korlá­
tozásait is. Elvileg tehá t 
tág  te re t ny ito tt a lég itár­
saságok közötti versengés­
nek, a gyakorlatban azon­
ban a  konkurrenciaharc 
m inden bizonnyal m érsé­
keltebb lesz. Miközben 
ugyanis a vállalatok sza­
bad kezet kap tak  arra , 
hogy alacsonyabb m enet- 
díjakkal növeljék gépeik 
igénybevételét, sokan közü­
lük pénzügyi problém ákkal 
küzdenek, és — ha tehe t­
nék — legszívesebben föl­
em elnék a  jegy á r á t . . .

GONDA GYÖRGY — 
SZENTGÁLI PÉTER
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A „Pályoudvarok ideje” cí­
mű kiállítás bejáratát egy 
kétméteres vasúti jegy jelzi. 
Mellette valódi, színes mar­
cipánból épített vasúti táj. 
Piros, kék, zöld, sárga, fan­
tasztikus formájú cukorhe­
gyek és cukorvölgyek között 
zakatol fáradhatatlanul a 
játékvonat, a hegyeken mar-

A Beaubourg-ban csak 
a vízvezetékek, a köz­
ponti légkondicionálás, 
a villanykábelek színes 
csövei kanyarognak 
jobbra-balra (Kemény 
György felvétele)

Kezdjük a végén. Mondjuk, 
az ötödik emeleten. 
Hosszan -;ipol a vonat, ke­
rekek zakatolnak, váltó 
kattog, fék csikorog. Föl­
emelem a szemem. A Nyu­
gati üvegei csillognak. A 
traverzeken reklámfelirat: 
Népszabadság. Hazakerül­
tem volna hirtelen? Nem. 
Párizsban vagyok, a Geor­
ges Pompidouról elnevezett 
művelődési központ ötödik 
emeletén. A Nyugati pálya­
udvar csupán fénykép, a 
mozdonyfütty sztereomagnó 
szalagjáról közelit. A vas­
traverzek fotója alatt Gus­
tave Eiffel mérnök cilinde- 
res, köpenyes figurája lát­
ható -  a Nyugati pályaud­
var tervezőjéé.



I pm » / a

Az Egyesült Államokban, Colorado ál­
lam egyik városkájában működik egy 
ma még szokatlan energiával dolgozó 
vendéglő. A finom falatokat nem vil­
lany- vagy gáztűzhelyen készítik, hanem 
napkályhán. Az energiát a tőlünk száz- 
ötvenmillió kilométer távolságban levő 
égitest szolgáltatja.
NEM, EZ NEM IDÉZET valamelyik tu­
dományos-fantasztikus regényből, ha­
nem valóság. Századunk hetvenes évei 
minden bizonnyal úgy vonulnak majd 
be az emberiség „energiatörténelmé­
be”, mint a napenergia- (szaknyelven 
szólva: szoláris energia) hasznosítás 
korszakának kezdete.
Az 1973-as közel-keleti háborút követő 
energiaválság, valamint a nyersolaj 
árának azóta bekövetkezett megötszö- 
röződése arra késztette az emberiséget, 
hogy egyéb energiaforrások után néz­
zen. A világ jelenleg ismert kőolajkész­
lete egyes, megalapozottnak látszó 
becslések szerint mindössze 30-40 esz­
tendőre elegendő, és a földgáztartalé­
kok is kimerülnek egy évszázad múlva. 
(Meg kell jegyezni, akadnak ennél de­
rűlátóbb prognózisok is.) Szerencsére 
a világ szénvagyona legalább öt-hat- 
száz évre fedezi a szükségleteket, a bé­
kés célra felhasznált nukleáris energia 
előtt pedig szinte korlátlan lehetőségek 
állnak. Újra előtérbe, a figyelem köz­
pontjába került a szénbányászat mind 
a szocialista, mind a tőkés országok­
ban, s az utóbbi években az atomener­
gia részesedése is állandóan növekszik 
a világ energiafelhasználásában. Az 
épülő atomerőművek a tervek szerint az 
ezredfordulóra már az emberiség ener­
giaigényének csaknem felét elégítik ki. 
AZ „ENERGIAÍNSÉGES” IDŐKBEN a tu­
dósok és gazdasági szakemberek ért­
hető módon megkülönböztetett figyel­

met fordítanak a viz, a szél és a nap 
energiájára is. Különösen ez utóbbi 
hasznosításában történt hatalmas előre­
lépés az elmúlt néhány esztendőben. A 
napenergia-felhasználás terjedésében 
persze igen fontos szempont a környe­
zetvédelem is.
A fokozódó iparosítás, a városiasodás, 
a technikai ellátottság és az életszín­
vonal emelkedésével párhuzamosan a 
fejlett országokban rohamosan és ve­
szedelmesen szennyeződik az emberi 
környezet. A környezetvédelmi intézke­
dések nem tudják megállítani a víz, a 
levegő, az erdő szennyeződését, a ter­
mőföldek rendkívül gyors minőségrom­
lását. Paradox módon a környezetszeny- 
nyezödés első számú szenvedő alanya 
maga az ember, aki — az esetek döntő 
többségében akaratlanul — maga 
szennyezi az őt körülvevő világot. A 
szennyeződés nagyobbik része az ener­
giahordozók és a tüzelőanyagok fel- 
használásából, elégetéséből származik. 
Márpedig ezek a folyamatok elenged­
hetetlenek a lét és a termelés fenntar­
tásához.
A fejlett tőkés államokban az elmúlt öt 
esztendőben egymást követték a kör­
nyezetszennyezés elleni tiltakozások, 
parlamenti viták, néha még politikailag 
mozdulatlan rétegeket is felrázó gyűlé­
sek. Svédországban például a kormány 
létét tette kockára a tervezett atomerő­
mű-építési program. A svédek ugyanis 
attól tartanak, hogy az atomerőművek 
nukleáris hulladékanyagát nem sikerül 
majd tökéletesen „eltemetni", és ez a 
jelenlegi és a következő generációkra 
egyaránt komoly veszélyt jelenthet. Az 
Egyesült Államokban tüntetések százain 
követelték az Alaszka-kőolajvezeték épí­
tésének leállítását. Az indoklás az volt, 
hogy a több ezer kilométer hosszú cső-

Az arizonai állami egyetem kísérleti 
berendezésében tükörcsikok vetítik 
egy kvarccsöre a napsugarakat Ez­
zel az ingyen energiával azután 
áramfejlesztőt hoznak mozgásba

rendszer lefektetése és működése meg­
bontja Alaszka természeti egyensúlyát, 
ráadásul bármilyen -  és könnyen be­
következhető -  hiba súlyos környezeti 
ártalmakkal járna. A Földközi-tenger 
menti államok nemrégiben tartott érte­
kezletén komor képet festettek a hajdan 
mindig kéknek megénekelt tenger jövő­
jéről. A szakemberek megállapították: 
ha az érdekelt államok nem tesznek 
azonnal összehangolt intézkedéseket a 
tenger szennyezésének megállítására, a 
Földközi-tenger az ezredfordulóra élet­
telen, fekete víztömeggé válik. (Eddigi 
hozzávetőleges becslések szerint a ten­
ger megmentése, ha azonnal hozzá­
kezdenek, 14 milliárd dollár költséggel 
jár. Később jóval drágább lesz.) Nem 
kis felháborodást, sok esetben parla­
menti vihart váltanak ki azok a tank­
hajó-katasztrófák is, amelyeknek a szá­
ma az utóbbi három évben nagyon meg­
növekedett. Egy-egy hajótörés alkalmá­
val több tízezer -  néha több százezer 
-  tonna kőolaj ömlik a tengerbe. Ha 
a széljárás is szerencsétlen, a partsza­
kasz néhány száz kilométer hosszúság­
ban hónapokig temetőhöz hasonlít. 
(Különösen a La Manche-csatornán 
történő olajhajó-katasztrófák jelentenek

Húsz négyzetméternyi napfénygyűjtő 
felület elég, hogy az egész házban, 
de még az úszómedence számára is 
elegendő meleg víz álljon mindig 
rendelkezésre

74



reins

választásához igénybe vehető a 
vetőmagbolti eladók szaktanács- 
ad ása  is, ugyanis a mezőgazdasá­
gi szakboltok eladói jól ismerik a 
fajták tulajdonságait. A nyugodt 
szaktanácsadásra azonban a ta ­
vaszi vásárlási időszak esetleges 
sorbaállásos zsúfoltsága nem a 
legalkalmasabb. Ezért javasoljuk 
már a téli hónapokbon a tavasz/ 
szál szükséges vetőmag beszerzé­
sét.
Az importból beszerezhető külön­
leges termesztői igényeket kielégí­
tő külföldi fajták importja csak 
tételes megrendelésre hozható for­
galomba az Országos Mezőgazda- 
sági Fajtakísérleti Intézet és a 
Mezőgazdasági és Élelmezésügyi 
Minisztérium engedélyével. Ezért 
a következő idény zöldségtermesz­
téséhez szükséges külföldi zöld­
ségfajták importjára a megrende­
lést már 1979. I. negyedévében el 
kell juttatni a Vetőmagtermeltető 
és Értékesítő »Vállalathoz (Buda­
pest VII., Rottenbiller u. 33.).

Az 1979. évi tavaszi zöldségter­
mesztéshez néhány ÚJDONSÁG­
RA is fel szeretnénk hívni a fi­
gyelmet.

A következő új fajták termeszté­
se javasolható:
— a zöldborsó-fajtaválasztékot 

egészítik ki a hazai nemesítésű 
Debreceni sötétzöld és Erika 
fajták;

— nagyon jó minőségű zöldbab 
az NDK nemesítésű zöldhü- 
velyü Valja bokorbab;

— a Kecskeméti 3 F—1 paradi­
csomfajta helyettesítésére új 
konstans fajtát nemesített ki 
a Zöldségtermesztési Kutató 
Intézet, a Kecskeméti 262 faj­
tát, amely fólia alatti és sza­
badföldi korai termesztésre 
egyaránt alkalmas;

— a hajtatási salátafajták körét 
bővíti a fajtavizsgálatok so-' 
rán minden tekintetben jól 
szerepelt Tavaszi hajtató sa­
láta;

— a hajtatási piros hónapos 
retekfajták körében újdonság 
az NDK nemesítésű Korund 
és a hazai nemesítésű Tava­
szi piros;

— az Őszi cukor sárgadinnye­
fajta szeptember-októberben 
takarítható be, és tárolva de­
cember-január hónapban fo­
gyasztható. Ezzel az új sárga-

* dinnyefajtával bővíthető az 
egyébként szegényes A-vita- 
min tartalmú gyümölcsök és

zöldségek köre, és jelentősen 
meghosszabbítható a fo­
gyasztási idény is; 
hazai nemesítésű újdonság 
a Hevesi Futó F—1 görög­
dinnye fajta is, amely a diny- 
nyetermesztés számára rend­
kívül veszélyes Fusarium 
kórokozójával szemben tole-

Űjdonságnak számít a drazsírozott 
zöldsegvetőmag is, amelyből 
1 200 000 adag  kerül a boltokba. 
A házikerti zöldségtermesztésnél 
ugyanis nem vethető az aprómag- 
vú petrezselyem, sárgarépa, salá­
ta, retek szemenként olyan opti­
mális tőtávolságra, hogy ne legyen 
túl sűrű a növényállomány. Ezért 
a hagyományos magvetést köve­
tően a növényeket ritkítani, egyel­
ni kell, hogy az optimális tőtávol­
ságnál a termés fejlődését ne 
akadályozzák sűrűn növő társai. 
1979 tavaszi újdonságai közé tar­
tozik, hogy a zöldségvetőmagnak 
több mint 90 százaléka csírázóké­
pesség-megőrző korszerű tasakok- 
ban kerül ki az üzletekben. így 
a tavaszi vetésnél megmaradó ve­
tőm ag’ később is felhasználható 
annak veszélye nélkül, hogy nem 
kel ki a mqg, és így elmarad a 
fáradozás gyümölcse.
Végül a zöldség-vetőmag vásár­
láshoz adott tájékoztatásból nem 
hagyható el az sem, hogy a Vető­
magtermeltető és Értékesítő Válla­
lat a 4000, vetőmagot árusító üz­
let mellett 10 mintaboltot saját ke­
zelésben üzemeltet, és a mintabol­
tok a zöldség- vetőmag beszerzés 
legmegbízhatóbb üzletei.

DR. HADNAGY ÁRPÁD





H A T B A  A  P W  W O n
nagy veszélyt Anglia és Franciaország 
számára.) Sajnos, hosszasan lehetne 
sorolni a környezetszennyezés szinte 
„mindennapos" eseményeit, s a csak 
százmilliókban, milliárdokban kifejez­
hető károkat. Ez a tényező is fontos 
szerepet játszott és játszik abban, hogy 
a tudósok és a gazdasági szakemberek 
figyelme mindinkább a „tiszta ener­
giákra", többek között a napenergiára 
összpontosul.
SZÁMÍTÁSOK SZERINT A NAP évente 
harmincezerszer annyi energiát ad, mint 
amennyit az emberiség a jelenlegi földi 
energiaforrásokból nyerhet. A „fényes 
égitest” néhány perc alatt több ener­
giát sugároz a Föld felszínére, mint 
amennyit az emberiség egy év alatt fel 
tud használni. Ez a hatalmas kazán ál­
landóan „dolgozik", mégpedig a leg­
kisebb műszaki hiba nélkül.
A feladat tehát „csupán" az, hogy ezt 
a mérhetetlen mennyiségű energiát 
összegyűjtsék, átalakítsák, tárolják és 
szállítsák.
A napenergia közvetlen hasznosítása 
persze csak ott gazdaságos, ahol sok a 
napsütéses óra. Különösen az egyenlítő 
környékén vannak nagy lehetőségek, de 
a legtöbb európai országnak is jók az 
adottságai. Hasonló a helyzet igen sok 
fejlődő országban — többségük egyéb­
ként igen szegény energiahordozókban 
és fűtőanyagban, ezért energiagond­
jaik megoldására az elkövetkező év­
tizedekben természetes lehetőségként 
kínálkozik a távolról érkező sugarak 
energiájának hasznosítása megfelelő -  
ma még méregdrága -  berendezések 
segítségével.
Az egyenlítő körüli területeken, ha de­
rült az égbolt, minden négyzetméterre 
7,5 kilowattóra energia jut. Közép- 
Európában ez a szám 2 kilowattóra, $ 
még ez is elegendő. Természetesen se­
hol sincs „garancia az állandó napsü­
tésre", ezért foglalkoznak a szakembe­
rek a napenergia tárolásának lehetősé­
gével, hogy az elraktározott napsugár 
borult időben és éjszaka is felhasznál­
ható legyen.
A napenergia hasznosításában robba­
násszerű a fejlődés. Ma olyan tervek, 
elképzelések valósulnak meg, amelyek­
ről tíz évvel ezelőtt még álmodni sem 
mertek volna. Szakértők véleménye sze­
rint 10—15 év múlva a napenergia fel­
veszi a versenyt bármely más energiá­
val. Vannak olyan prognózisok, amelyek 
szerint az USA például 15 év múlva 
energicigényének akár 20 százalékát is 
kielégítheti ebből az ősi energiaforrás­
ból.
A VILÁGON MA MAR NAGYON SOK 
és nagyon sokféle napenergia-hasznosí­
tású berendezés működik. A jelek sze­
rint nagyon rövid időn belül sikerül 
megnyugtató megoldást találni a gaz­
daságosság kérdésében is. A „napkor- 
szak" kezdetén ugyanis rendkívül költ­
ségesek voltak a napenergiát haszno­

sító készülékek, berendezések. Jelenleg 
a napenergia kilowattórájának önkölt­
sége mintegy 4 dollár, ez az összeg 
2-3 éven belül várhatóan egy dollár 
alá esik.
A lakások fűtésére szolgáló napkazánok 
árának várható rohamos csökkenése 
két tényezőnek köszönhető. Először is si­
került olyan technikai, technológiai 
megoldásokat találni, amelyek csök­
kentik a berendezések előállítási költ­
ségeit. Másodszor, a világszerte növekvő 
kereslet lehetővé teszi a sorozatgyártást, 
és ez ugyancsak költségcsökkentő ha­
tású. A nagy tőkés cégek már felkészül­
nek a tömeggyártásra, hiszen a várható 
igények felmérése alapján több milliárd 
dolláros forgalomra számítanak a követ­
kező évtized elejétől.
Olyan óriás vállalatok, mint az ameri­
kai General Electric, a Honeywell és a 
Grumman, hatalmas összegeket fektet­
tek be a kutatásokba és a berendezé­
sek kifejlesztésébe. A napenergia­
hasznosító „házi” berendezések minden 
bizonnyal óriási nyereséget hoznak majd 
a gyártó cégeknek, hiszen „hamarosan 
ezek a gépek lesznek a fogyasztói tár­
sadalom slágercikkei” — véli az egyik 
amerikai gazdaságkutató intézet nem­
régiben közzétett becslése.
Persze, a tőkés országok kormányai is 
hatalmas összegekkel támogatják a ku­
tatásokat, hiszen az olajszámla csök­
kentése vagy stabilizálása szinte min­
denütt a legfontosabb feladatok közé 
tartozik. Az NSZK-ban például 1980-ig 
170 millió márkát irányoztak elő a nap­
energia hasznosításával kapcsolatos 
kutatásokra. Néhány országban kedvez­
ményeket nyújtanak azoknak, akik nem 
idegenkednek a napenergiától. Az 
Egyesült Államokban — Kaliforniában 
és Arizonában — 55, illetve 25 százalé­
kos adókedvezményben részesítik azo­
kat, akik napenergiával fűtik házaikat. 
Tizenkétezer dollár többletköltséget je­
lent ugyan a berendezések felszerelése, 
a megtakarítás viszont 25 év alatt el­
éri a 90 000 dollárt. Az NSZK-ban nem­
régiben ötezer napenergia-hasznosító 
berendezést szereltek fel lakóházakban, 
szállodákban és ipari üzemekben. Szov- 
jet-Közép-Azsiában a nap hőjét hűtés­
re (!) használják, a Krímben pedig szál­
lodák melegvízellátására veszik igény­
be. Biztató kísérletek folynak ezen a té­
ren az NDK-ban is.
Az Egyesült Államokban a nap melege 
már kétezer házban ad forró vizet, de 
egyre inkább terjed a napenergia ipari 
hasznosítása is. (Érdekesség, hegy Car­
ter elnök május 3-át a „Nap napjává" 
nyilvánította.) Az Egyesült Államokban 
az energiaszükséglet 6 százalékát már 
ma napenergiával fedezik, az NSZK 
csak az ezredfordulóra éri majd el ezt 
az arányt.
A napenergia különböző formákban 
hasznosítható. Az űrkutatás élen jár eb­
ben, hiszen az űrhajók, mesterséges hol­

dak energiaellátását napelemek bizto­
sítják. Az elektronikában, valamint az 
óraiparban is mind gyakrabban alkal­
maznak napelemeket. Ezek működési 
időtartama gyakorlatilag korlátlan.
Az első naperőmű premierjére nemrégi­
ben került sor Dél-Franciaországban. A 
Pireneusokban, az 1600 méter magasan 
fekvő Odeillo-ban -  ahol évente 180 na­
pon át süt a nap -  avatták fel a 10 
megawattos „Them" erőművet A nap­
fényt hatalmas tükörmező fogja fel, 
amely komputer irányításával követi az 
égitest állását. A koncentrált sugarakból 
igen magas hőmérsékletet, mintegy 
3800 Celsius-fokot nyernek. Az igen költ­
séges naperőmű árammal látja el a 
környék településeit.
ÉLÉNK NEMZETKÖZI ÉRDEKLŐDÉS mu­
tatkozik a francia naperőmű iránt, töb­
bek között Szaúd-Arábia, Algéria és 
Egyiptom -  mind napfényben bővelkedő 
országok -  is jelezte vételi szándékát. 
Franciaország egyébként a Közös Piac 
egyetlen tagállama, amely már naperő­
művel büszkélkedhet.
A nyugat-európai gazdasági közösség 
nemrégiben kapcsolt nagyobb sebes­
ségre a napenergia felhasználására irá­
nyuló kutatások terén. Több mint har­
minc vállalat gyárt vízmelegítésre szol­
gáló, napsugárgyűjtő berendezéseket, 
az NSZK-ban és Dániában terjednek a 
napenergia-fűtésű házak. Hamarosan 
Olaszországban építenek kísérleti nap­
erőmüvet -  a Közős Piac finanszírozá­
sában -  mindössze egy megawattos tel­
jesítménnyel.
A napenergia hasznosításában, a kuta­
tásokban, valamint a berendezések 
korszerűségében egyébként már most 
nagy a különbség az USA és a Kilencek 
között, ez utóbbiak hátrányára. Az oly 
sokat emlegetett technikai szakadék az 
óceán két partja között ezen a téren is 
tovább szélesedik. Sokat mond az a 
pesszimistának nem tekinthető előrejel­
zés, amely szerint 2000-ben a napener­
gia mindössze 3 százalékkal része­
sedik majd a Közös Piac energiamérle­
gében.
A NAPENERGIA GYORS „KARRIERJÉ­
BŐL" nem szabad túlzott következteté­
seket levonni. Önmagában természete­
sen nem oldhatja meg az emberiség 
energiagondjait, de távlatokban feltét­
lenül csökkentheti számos ország függő­
ségét az egyre dráguló kőolajimporttól. 
Miután minden ország energiaigénye 
növekszik, érthető módon mindenhol 
igyekeznek új energiaforrásokat feltárni. 
Nem szabad figyelmen kívül hagyni, 
hogy a nap energiája csak egy a kínál­
kozó egyéb energia lehetőségek közül. 
Kétségtelen viszont, hogy szinte napról 
napra olcsóbbá válik az amúgy is in­
gyen érkező sugárnyalábok hasznosí­
tása, ráadásul még a legszigorúbb kör­
nyezetvédők sem emelhetnek ellene 
semmiféle kifogást.
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