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A magyar—szovjet közlekedési és hírközlési együttműködés 25 éve

E Ö D Ö N Y I

A  második világháború után a ném etek által 
agyonsanyargatott és anyagi javaitól m egfosz­
tott m agyar nép számára a felszabadító szovjet 
hadsereg már kezdetben is jelentős m űszaki se­
gítséget nyú jto tt. A  felrobbantott Szabadság-híd 
négy uszályra ép íte tt középső részét szovjet u tá­
szok ácsolták össze, m egterem tve ezzel Pest és 
Buda között az első összeköttetést; a nagy aka­
rással igen rövid idő alatt fe lép íte tt K ossuth-híd- 
hoz is jelentős m űszaki segítséget nyú jto ttak . 
E kezdeti együttm űködés óta m ind a mai napig 
szoros kapcsolatban állnak egymással a szovjet 
és magyar hídépítők. A  m űszaki tapasztalatcsere 
keretében jelenleg előre gyártott hídelem ek  
konstrukcióit adják át számunkra.

Különösen jelentős vo lt a magyar— szovjet 
m űszaki együttm űködés történetében az a segít­
ség, am elyeket a Szovjetunió  a vasúti hálózat ú j­
jáépítéséhez és rekonstrukciójához nyú jto tt. 25 
éves együ ttm űködésünk egyik legjelentősebb  
eredm énye, hogy a m agyar vasút dieselesítési 
programja eredm ényeként kereken 250 szovjet 
Diesel-villamos m ozdonyt üzem elte tünk, am e­
lyek hálózatunkon igen jól beváltak, nem  utolsó­
sorban azért, m ert az üzem eltetés m űszaki prob­
lém áinak kiküszöbölésében a szovjet szakem be­
rek jelentős m értékben  közrem űködtek. A  záho­
nyi határátrakó körzet korszerűsítése 25 éves 
együttm űködésünk legjelentősebb területe. E té ­
ren a szovjet és a magyar vasúti dolgozók szem é­
lyes, baráti kapcsolatát kell elsősorban kiem el-

K Á R O L Y

nem , am i a legnehezebb időjárási körü lm ények  
között is biztosítja az átrakások akadálym entes  
folytonosságát.

M indenki előtt ism eretes, hogy a m agyar légi 
közlekedésnek a háború végére nem  m aradt 
egyetlen  járm űve sem. Légi közlekedésünk teljes  
egészében szovjet segítséggel és technikával 
kezdte m eg újra m űködését, és m űködik  azóta 
is. Ma m ár olyan korszerű járm űveink vannak, 
m in t a TU 154-es repülőgépek. A  fenn tartás so­
rán szükséges nagyjavításokat szovjet segítség­
gel végzik  és szovjet konzultánsok n yú jta n a k  se­
gítséget a repülőgépjavítások hazai elvégzéséhez  
is. A  hajózó szem élyzet és a földi irányítás szak­
em berei felsőszintű k iképzésüke t a S zo v je tu n ió ­
ban n yerik  el.

A  m ásodik világháborút követő időszakban a 
hajózás is szovjet segítséggel indult m eg. Ism e­
retes, hogy tengeri hajóparkunkat lecseréltük és 
ma m ár korszerű m ély tengeri hajóink közleked ­
nek  Európa, Am erika és Ázsia között; ezek  kö­
zö tt a legnagyobb egységek szovjet Bezsica-típu- 
súak. Folyami szem élyszállító  hajózásunkban is 
nagy a sikerük a szovje t hajóegységeknek, pl. a 
szovjet Rakéta és Só lyom  típusú szárnyashajók­
nak. A  szovjet elvtársak jelentős segítséget ad­
tak nem csak tengerészeink közvetlen  szakm ai 
kiképzéséhez, hanem politikai neveléséhez is.

H aszongépjárm űveink jelentős százalékban  
szovjet gyártm ányúak. A  közhasználatú forga­
lomban ezek a gép járm űvek  kitűnően beváltak
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és fenntartásuk is s zo v je t segítséggel történ ik . 
Elm ondhatjuk azt is, h o g y  a szovjet Zsiguli sze­
m élygépkocsik ma m ár népautókká  vá ltak  a ha­
zai közlekedésben; több m in t  100 ezer darab fu t  
már útjainkon. Ü zem elte tésükhöz a szovje t 
gyártóm ű szakemberei fo lyam atos segítséget ad­
nak.

S zere tn ék  m egem lékezni arról az e g y ü ttm ű ­
ködésről is, amely a b udapesti metró építése so­
rán a laku lt ki a szovjet és  magyar m etróépítő  
vállalatok, illetőleg sza kem b erek  között. A z  ö t­
venes é v e k  elején, az é p íté s  kezdeti stád ium á­
ban, am ikor magyar é p íté s i tapasztalat m ég  
nem á llt rendelkezésre, a szovjet szakem berek  
m inden segítséget m eg a d ta k  a budapesti fö ld ­
alatti v a sú t tervezéséhez, kivitelezéséhez, gé­
pekkel és anyaggal való ellátásához. A z  építés  
során azu tán  olyan sok  ú j  műszaki megoldás 
szü letett, amelyet a s zo v je t szakértők nem csak  
nagy elismeréssel fogadtak, hanem közü lük  töb­
bet át is ve ttek  és a S zovje tun ióban  folyó hatal­
mas fö ldala tti vasútépítés fo lyam án felhaszná l­
nak. M indenki előtt ism ere tes, hogy a budapesti 
metró gyors, zajtalan já rm ű v e i csakúgy szovje t 
gyártm ányúak, mint — tö b b e k  közt —  a m ozgó­
lépcsők is.

A z e g y ik  legjelentősebb együ ttm űködés a h ír­
közlés terü letén  alakult k i. A  közelm últban a 
Magyar Népköztársaság és a Szovjetunió korm á­
nya megállapodott egy M agyarországon fe lé p í­
tendő 2 M W -os, középhullám ú rádióadó állom ás 
létrehozásában. Ez lesz az ú j  Kossuth-adó, és 
egyben Közép-Európa e g y ik  legnagyobb te lje s ít­
m ényű rádióadó állomása. A z  egyezm ény végre ­
hajtása széles műszaki— tudom ányos e g y ü ttm ű ­
ködést igényel. A S zovje tun ióban  tervezik  az 
adót és o tt  állítják elő az a lapvető  berendezése­
ket is. A  magyar fél tervezi és kivitelezi az adó­
állomás egyéb  létesítm ényeit, valamint a m o d u ­
láció és az energia hozzávezetést. A  szovje t— 
magyar hírközlési eg yü ttm űködés másik jelen tős

létesítm énye az In terszp u tn y ik  rendszerhez tar­
tozó magyar földi állomás építése. A  földi állo­
más üzem eltetése lehetővé fogja tenni, hogy a 
világűrben keringő m űholdak segítségével a leg­
jobb kép- és hangminőséget biztosítsuk.

1949 januárjában a tagállamok jóváhagyták a 
K G ST  alapelveit. A  K G ST  fő feladatai között 
szerepel, hogy a tagállamok m űszaki— tudom á­
nyos eredm ényeiket és legfejlettebb term elési 
tapasztalataikat állandóan kicserélik egymással, 
ezzel is segítve a szocialista közösség gazdasági 
erejének  szüntelen növekedését. 1960. július  
23-án hagyta jóvá a M űszaki— Tudom ányos 
E gyüttm űködési Bizottság az együttm űködés  
„Szabályzat”-át és a lebonyolítást szabályozó 
„Általános fe lté te lek”-et. Ezek az együ ttm űkö ­
dés 25 éve alatt több ízben  módosultak, m ert a 
term előerők és a társadalom fejlődése, a két or­
szág közö tti gazdasági kapcsolatok bővülése, a 
K orm ányközi Bizottság megalakulása, végül pe­
dig a szocialista gazdasági integráció „K om plex  
Program jában” foglalt feladatok az eg yü ttm ű ­
ködési okm ányokban is visszatükröződnek. Az  
együ ttm űködés 25 éve alatt a magyar népgaz­
daság egésze tekin tetében  a szovjet fé l 2932 do­
kum en tu m o t adott át, m íg a magyar fé l ugyan­
ezen időszakban 1796 dokum entum m al járult 
hozzá a szovjet népgazdaság fejlődéséhez. A  25 
év alatt 10 375 magyar szakem ber ve tt részt ta­
nu lm ányú ton  a Szovjetunióban és 3294 szovjet 
szakem ber járt hazánkban hasonló célból.

A  m agyar— szovjet m űszaki— tudom ányos 
együ ttm űködés 25 éves jubileum a alkalmából 
őszinte tiszte lettel em lékezem  meg a szovjet és 
m agyar közlekedés és hírközlés dolgozóiról, v e ­
zetőiről, kiváló szakértőiről, tudósairól, ak ik  lel­
kes, odaadó m unkájukkal m űködtek  közre a két 
népgazdaság közlekedésének és hírközlésének  
fejlesztésében, és járultak hozzá a két baráti or­
szág és testvéri nép m űszaki kultúrájának em e­
léséhez.
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A magyar-szovjet vasúti együttműködés

и  К  B A N  L A J O S

A m agyar—szovjet m űszaki-tudom ányos
együttm űködés negyedszázados történetében 
önálló fejezetet képez a két vasú t közötti kap ­
csolatok alakulásának története. Az évforduló 
alkalmából időszerű, hogy a m agunk terü letén  
is felm érjük eredm ényeinket, szám bavegyük ta ­
pasztalatainkat, és felvázoljuk az együttm űkö­
dés további célkitűzéseit, perspektíváit.

A m agyar és szovjet vasutak kapcsolatainak 
tö rténeté t vizsgálva szerénytelenség nélkül m eg­
állapíthatjuk, hogy a m űszaki együttm űködés el­
sőként éppen a közlekedés terü letén  és azon be­
lül is a vasúton bontakozott ki, szinte attól a p il­
lanattó l kezdve, am ikor a szovjet csapatok fel­
szabadítóként hazánk terü letére  léptek. H itler 
és H orthy visszavonuló csapatai szétrom bolt vá­
gányokat, felrobbantott hidakat, mozdonyokat, 
kocsikat és épületeket hagytak m aguk után, 
hogy késleltessék a Vörös Hadsereg előrenyo­
m ulását.

A szétrom bolt vasúti hálózatot — amely nem ­
csak a szovjet hadsereg előnyom ulása és u tán ­
pótlása, hanem  a felszabadított terü letek  lakos­
ságának élelmezése, ellátása szem pontjából is 
életfontosságú volt — nagyrészt még a hadm ű­
veletek alatt a szovjet hadsereg műszaki alaku­
latai állították üzemképes állapotba a mi vasu­
tasaink közreműködésével, és közös erővel biz­
tosíto tták  először a hadiforgalom, m ajd  az ország 
újjáéledéséhez szükséges élelm iszerek és építő­
anyagok szállításának lebonyolítását.

Miközben a m agyar m unkások, m érnökök és 
a szovjet m űszaki alakulatok vállvetve igyekez­
tek helyreállítani az ország közlekedési hálóza­
tát, a szovjet—m agyar határon, a kicsiny, alig 
ism ert nevű Záhony  állomáson át m egindultak 
az ország ellátását biztosító szállítm ányok a m úl­
hatatlanul szükséges élelmiszerekkel, tüzelő- és 
nyersanyagokkal.

A két vasút szervezett, tervszerű  együttm űkö­
dése elsőként éppen a m agyar—szovjet h a tá r- 
forgalomban alakult ki.

A háborúban elpusztult Záhony— Csop közötti 
vasúti T iszahíd-provizórium  helyreállítása u tán , 
az első évben, 1945-ben, a forgalom  még nagyon 
m érsékelt volt, naponta csak m integy 30— 40 
széles nyom távolságú kocsit, azaz kb. 700 tonna 
á ru t kellett átrakni.

A forgalom növekedése ham arosan szüksé­
gessé tette  a két határállom ás — Záhony és Csop 
— vonatforgató és átrákókapacitásának bővíté­
sét, és sürgőssé vált a katonai híd-provizórium  
helyett egy állandó vasúti T isza-híd megépítése. 
Ennek acélszerkezetét a Győri M agyar Vagon és 
Gépgyár készítette, a falazati m unkákat és a 
szerkezet szerelését szovjet hidászok végezték; a 
hidat összevont norm ál és széles nyom távolságú

vágányzattal szerelték fel, és — a közös erőfeszí­
tések eredm ényeként — m ár 1948-ban á tad ták  
rendeltetésének. Azóta is ezen a  hídon gördül á t 
a m agyar— szovjet árucsereforgalom  túlnyom ó 
része.

A híd m egépítésével egyidőben m indkét vasú t 
megkezdte az átrakó körzet tervszerű  fejleszté­
sét: m agyar oldalon k iépültek  a norm ál- és szé­
les nyom távolságú átrakó  pályaudvarok Zá­
honyban, Tuzséron  és Kom orón. Ezt m egköve­
telte a gyors ütem ben növekvő forgalom, am ely 
a kezdeti napi 30—40 kocsiban érkező 700 to n ­
náról 1973-ra m eghaladta a napi 32 ezer to n n á t

1. ábra. A  s z é le s  n y o m tá v o lsá g o n  b e lép ő  zá h o n y i fo r g a lo m  
a la k u lá sa  (m illió  ton n áb an )

3. ábra. A  M a g y a ro rszá g ró l a  S zo v je tu n ió b a  irá n y u ló  z á h o n y i  
fo r g a lc m  — m a g y a r  e x p o r t  a la k u lá sa  (ezer  to n n á b a n )

(1. ábra). Ugyancsak jelentős ütem ben fejlődö tt 
a M agyarországról a  Szovjetunióba irányu ló  
áruk  m ennyisége is (2 . ábra).

H am arosan nyilvánvalóvá vált, hogy az első 
bővítési tervek  nem  elégítik  ki a rendkívül d i­
nam ikusan fejlődő áruforgalom  igényeit, ezért
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szükségessé vált egy többütem ű, nagy  perspek- 
tív á jú  fejlesztési koncepció kidolgozása.

E koncepció a lap ján  m egvalósított fejlesztés 
első ütemében (1958— 1963) a kényszerítőén 
szükséges vonatfogadó- és á trakókapacitást kel­
le t t  biztosítani, a m ásodik ü tem ben  (1963— 
1966) pedig — a forgalom  feltételezett fejlődésé­
nek  megfelelően — a norm ál- és széles nyom - 
távolságú vonatok fogadására és rendezésére 
szolgáló vágányhálózat és á trakóudvarok beren­
dezéseit és felszerelését kellett továbbfejlesz­
ten i. Ebben az időszakban épült m eg a Fényes- 
litke i rendező pu. és az Eperjesbe— Batyovo  
kom plexum , a „m ásodik kapu”-t je len tő  új Ti- 
sza-híddal. A hidat a ké t vasút közti m egállapo­
dásnak  megfelelően a szovjet hidászok tervez­
ték  és építették meg, és a szovjet vasú t ta rtja  
fenn, a költségek m egosztásával.

1966-ban mind a záhonyi átrakókörzet, mind 
pedig  a magyar—szovjet vasutak együ ttm űkö­
désének  történetében új szakasz kezdődött.

A két ország v asú ti kapcsolatai egészen 
1966-ig — ha nem  is kizárólag, de a lényeget 
tek in tv e  — elsősorban gyakorlati, a  napi for­
galom m al összefüggő üzem i és fejlesztési felada­
to k ra  szorítkoztak. A  tudom ányos— m űszaki 
együttm űködés jobbára  csak a szakirodalom  cse­
ré jé re  és esetenkénti konzultációkra, tapaszta lat- 
cserére  korlátozódott.

A magas szintű, átfogó jellegű, hosszútávú 
szervezett együttm űködés a M agyar— Szovjet 
G azdasági és M űszaki Tudom ányos E gyü ttm ű­
ködési Korm ánybizottság 1966 m árciusában 
m eg ta rto tt III. ü lésszakán hozott ha tá roza t a lap­
ján  a laku lt ki. E h a tá ro za t kötelezte a két fél 
közlekedésügyi m inisztérium ait, hogy gondos­
kod janak  a m agyar— szovjet vasúti ha tá rfo r-

4. ábra . P a k u ra  á tfe jté s  a  k o m o ró i á trakó p á ly a u d v a ro n

galm i csomópont (a Záhony—Csop-i átrakókör­
zet) átbocsátó- és feldolgozó-képességének to­
vábbi fejlesztéséről, o ldják meg az ezekkel kap­
csolatban felm erülő üzem i és m űszaki fejlesz­
tési feladatokat.

E korm ányszintű megállapodás a lap ján  dol­
gozta ki m indkét fél a  Záhony—Csop átrakó-

3. ábra. Ércátrakó Z á h o n y b a n 5. ábra. A u to m a tizá lt s z é le s  n y o m tá v o lsá g ú  gu rítód om b  Z á h on yb an
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körzet fejlesztésének táv lati terveit, és ezen 
belül a fejlesztés 1974-ig előirányzott harm adik 
ütem ét. E tervezet a lapján — a szorosan vett 
átrakókörzet hálózatán túlm enően — épültek 
meg a ráhordó vonalak kapacitásfejlesztést 
szolgáló létesítm ényei (mint pl. a Záhony— 
Nyíregyháza közötti II. vágány, Szolnok ren ­
dező pu. bővítése, a Szerencs—N yíregyháza— 
Záhony vonal villam osítása és a Mezőzombor— 
Nyíregyháza vonal szovjet gyártm ányú köz­
ponti forgalom irányító berendezése, amely a 
maga nem ében az első ilyen jellegű létesítm ény 
a m agyar vasúthálózaton.

A m egállapodás értelm ében a két vasút ren d ­
szeresen egyezteti a határforgalom  vonatközle­
kedési terveit, k ialakíto tta a határforgalom  
technológiai rend jé t és kölcsönösen hasznosít­
ják  az á trakási technológia terén  szerzett ta ­
pasztalataikat is.

Az 1958-tól napjainkig m egvalósult fejlesz­
tés értéke — beleértve a körzethez vezető vona­
lak kapacitásnövelő beruházásait is — m a m ár 
m eghaladja a 4,5 m illiárd forintot.

Az 1945-ben mindössze négy vágánnyal ren ­
delkező kis állomás azóta hatalm as, több község 
területére kiterjedő „vasútvárossá”, Európa 
egyik legnagyobb átrakó körzetévé fejlődött, és 
m integy jelképévé vált a m agyar—szovjet vas­
utak együttm űködésének, sőt — ezen tú lm e­
nően — a nagyrészt ra jta  keresztül lebonyolódó 
m agyar—szovjet gazdasági kapcsolatoknak is.

Az a kapcsolat, am ely a két vasút között az 
egyre nagyobb volum enű határforgalom  prob­
lém áinak közös erővel való megoldása érdeké­
ben kialakult, egyben a kapcsolatok fejlődésé­
nek tendenciájá t is jellemzi. Az első évek spon­
tán jellegű, főként a forgalm i kérdésekre irá ­
nyuló együttm űködése kiszélesedett és ma m ár 
szervezetten és átfogóan felöleli a vasútüzem  
valam ennyi terü leté t; a szorosan vett üzem vi­
tel, üzemi technológia, a m űszaki fejlesztés, a 
m űszaki—gazdasági tudom ányos kutatás kér­
déseit.

A sokoldalú együttm űködés részleteit term é­
szetesen m ég áttekintő  módon sem lehet felso­
rolni e beszámoló szűkre szabott keretei között, 
ezért meg kell elégednünk néhány fontosabb 
eredm ény említésével.

A m agyar vasút m űszaki fejlesztését tekintve 
a vontatás korszerűsítése játszotta  a legna­
gyobb szerepet; ism eretes, hogy a szovjet 
gyártm ányú M.62 sorozatú 2000 LE teljesítm é­
nyű D iesel-m ozdonyokat — am elyek a nem  vil­
lam osított fővonalakon a m ozdonypark törzsét 
képezik — a szovjet vasutak kedvező üzemi ta ­
pasztalatai alapján szereztük be. E mozdonyso- 
rozat garanciális vizsgálatára, illetve jav ítására  
a szovjet fél szervizkirendeltséget és ehhez ta r­
tozó garanciális csererak tárt is létesített. Az 
eredetileg széles nyom távolságra szerkesztett 
mozdony norm ál nyom távolságra adaptált, és 
azóta m ár nagy sorozatban gyárto tt változata

6. ábra . 20G0 LE te lje s ítm é n y ű  s z o v je t  gy á rtm á n y ú  D ie s e l ­
m o zd o n y  a M Á V  ü zem éb en

igen jól bevált. Ez nem  utolsósorban annak  
köszönhető, hogy a szovjet m ozdonygyárakkal 
az első gépegységek üzem be helyezése óta re n d ­
szeresen közöljük a m ozdonyok konstrukciós 
m egoldásaival és üzem eltetésével kapcsolatos 
észrevételeinket és javaslata inkat; e tap asz ta ­
latcsere eredm ényeként az első — norm ál 
nyom távolságon pro to típusnak  tek in thető  — 
mozdonyok típushibáit s ikerü lt rövid idő a la tt 
m egszüntetni és a MÁV üzemi tapaszta la ta i 
alapján szerkesztett, m ódosított konstrukció jú  
m ozdonyok ma m ár nagy  számban fu tn ak  több 
szocialista ország vasútvonalain.

A vasútvülam osítási program  v ég reha jtásá­
hoz, és a m ár m eglevő villam osított vonalak  
felsővezetéki karban tartásához a MÁV kü lön­
böző m unkagépeket és berendezéseket —  töb ­
bek között — 25 db DM típusú felsővezetéki 
szerelőkocsit (toronykocsit) vásárolt a Szov jet­
uniótól. Ugyancsak a Szovjetunióból szereztük  
be a javítási m unka színvonalának em eléséhez 
szükséges gépek és gépi rendezések egy részét 
is.

A  M iskolci Járm űjavító  ÜV., valam int a Le- 
n in-renddel k itü n te te tt M oszkva— Ljub ljinó i 
Vagon javító  Üzem  1973-ban szocialista szerző­
dést kötött a kapcsolatok továbbfejlesztésére és 
az együttm űködés kiszélesítésére. M egállapod­
tak  az egymás üzem eiben kölcsönösen hasz­
nálható  berendezések és technológiák doku­
m entációjának cseréjében, valam int szakem be­
rek  szervezett látogatásában, az eredm ényes 
m unka segítésére. Ezenkívül 2 éves idő tar­
tam ra szakm unkáscserét is előirányoztak, az 
élenjáró m unkam ódszerek átadására, illetve 
átvételére.
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A járm űjavítási technológiát illetően kiem el­
kedő jelentősége volt a K iev—darnyioai vagon- 
javító m űhely m egism erésére szervezett tan u l­
m ányútnak , ahol a teherkocsik  akkor m ég  új, 
szalagszerű javítási m egoldásait ism erh e ttü k  
meg. Elsősorban a ja v ítá s i rend, valam int a  ja ­
vítási technológia és a  g ép i berendezések te rü ­
letén v e ttü n k  át és h aszn á ltu n k  fel eddig is sok 
hasznos tapasztalatot. A  járm űjavítás, illetve 
elsősorban a teherkocsi ja v ítá s  fejlesztése során 
szovjet tapasztalatok a la p ján  alkalm azzuk a 
gördíthető  és állítható szerelőállványokat, az 
alkatrész le-felemelő és szállító kocsikat, v a la ­
m int a pneum atikus em elő  és egyengető b e ren ­
dezéseket.

A m ag y a r és szovjet v asu tak  biztosítóberen­
dezései és távközlési szakszolgálatának  kapcso­
latai az első években szorosan  vett üzem i m u n ­
kakapcsolatok voltak, am ely ek  a távközlési be­
rendezések, üzemben ta rtásáv a l, valam int h iba- 
és zavarelhárításával kapcso la tban  keletkeztek.

Az ö tvenes évek végén  a  Záhony—Csop kö­
zötti v asú ti összeköttetés biztosítóberendezését 
kellett korszerűsíteni, ille tv e  a m agyar és a 
szovjet rendszerű je lfogós berendezések 
együttdolgozását kellett m egoldani. Ekkor ke­
rült sor első ízben szovjet gyártm ányú a lk a tré ­
szek átvételére, beépítésére és üzembe he lyezé­
sére, a k é t határállomás közö tti vonatforgalm at 
szabályozó, szoros kapcsolású  polárjelfogós biz­
tosítóberendezésnél.

A ha tvanas  évek ele jén  A jk a  állomáson m ár 
teljes egészében szovjet gyártm ányú  to la tó -v á- 
gányutas biztosítóberendezés épült, am ely  je ­
lenleg is üzemben van.

Az 1964— 65. években —  az M 62 sorozatú  
Diesel-mozdonyok beszerzésével egyidőben — 
a MÁV kísérleteket k ez d e tt a m ozdonytarto­
zékként szállított éberségi és m ozdonym egál­

lító  berendezésekkel, am elyeket a hazai üzemi 
körülm ényeknek m egfelelően továbbfejlesztet­
tük. Ma m ár a többi korszerű m ozdonytípuson 
is a MÁV által továbbfejlesztett, de részben még 
jelen leg  is szovjet gyártm ányú tartozékokkal 
üzem elő m ozdonyberendezéseket használjuk. 
Ez az üzemmód technikai változást je len te tt a 
M ÁV-nál, és m ás terü leten  is (térközbiztosító­
berendezések, sínáram körök, sugárzó kábel 
stb.) a fejlesztési m unka fellendülését eredm é­
nyezte.

A hazai ipari h á tté r  bizonytalansága m iatt a 
MÁV a rra  kényszerült, hogy a biztosítóberen­
dezési típusok választékbővítéséhez im port le­
hetőségeket keressen, és üzemi tapasztalatokat 
szerezzen. Így jö ttek  lé tre  azok a szerződések, 
am elyeknek eredm ényeként az Óbuda—Eszter­
gom— Alm ásfüzitő  vonalat és annak állomásait 
szovjet gyártm ányú biztosítóberendezésekkel 
szere ltük  fel. Itt folynak kísérletek az ellen­
m enet-biztosítás és autom atikus vonatm egfi­
gyelés megoldására, a szovjet vasutaknál alkal­
m azott mágneses eljárás kipróbálásával. Az itt 
szerzett tapasztalatok alapul szolgálnak a m el­
lékvonalak egyszerűsített berendezéstípusának 
kialakításához.

A vonalvillam osítás m unkáival összefüggés­
ben Apafa, Hajdúhadház, Ű jfehértó, Császár- 
szállás állomásokon olyan biztosítóberendezé­
sek épülnek, am elyeknek tervezését, gyártását 
és szerelését szovjet pa rtne rünk  végzi. Az épí­
tési m unkák  befejezése u tán  ezen a szakaszon 
központi forgalom ellenőrző berendezés segíti 
m ajd az irányító  m unkáját.

A záhonyi átrakókörzet fejlődésével kapcso­
latban  m ár szó volt a M ezőzombor—N yíregy­
háza vonalszakaszon m egvalósított távvezérlé­
ses központi forgalomirányításról. Itt a m agyar 
gyártm ányú  állomási és vonali berendezésekre, 
m in t alapra, szovjet tervezésű és gyártású  táv-

7. ábra. S zo v je t g y á r tm á n y ú  k isá llo m á si  
b iz to s ító -b eren d ezés  P ilisc sa b a  á llo m á so n
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8. ábra. S zo v je t g y á r tm á n y ú  
v á g á n y fék -b e r en d e zé s  h aza i 

ren d ező p á ly a u d v a ro n

vezérlő berendezés kapcsolódik, Debrecen szék­
hellyel; Nyíregyháza és Szerencs állomásokon 
pedig szovjet gyártm ányú utastájékoztató be­
rendezést is felszereltek. Az em lített KÖFI 
rendszer technikai és technológiai változást 
eredm ényezett a forgalom m unkájában.

A nagy rendezőpályaudvarok  korszerűsítése 
során Eperjesbe, Szolnok  és Fényeslitke  gurító­
pályaudvarokat szovjet gyártm ányú vágányfék 
berendezésekkel szereltük fel; Budapest—Fe­
rencváros keleti-gurító, valam int Fényeslitke 
új rendezőpályaudvarok autom atikus vezérlésű 
vágányfék berendezései a két fél szoros együ tt­
m űködésével készülnek.

Nagy jelentőségűek azok a közelm últban 
m egkezdett közös m unkálatok, am elyek a zá­
honyi átrakókörzet információs és szám ítógé­
pes üzem irányító  rendszerének  m egvalósítását 
célozzák. Ez a vállalkozás a m agyar— szovjet 
kapcsolatok m inden eddiginél szorosabb form á­
já t igényli, és sikeres m egoldása a M ÁV-nál 
egy új technológiai és technikai korszak kezde­
té t fogja jelenteni.

Az inform ációrendszer kiépítése több ü tem ­
ben valósul meg. Az első ütem ben kialakítandó 
induló rendszer funkciói előreláthatólag a kö­
vetkezők lesznek:

— a kocsik és áruk  egyedi, alkörzetenkénti 
hely- és állapot-nyilvántartása,

— a körzet irányítói szám ára szükséges ope­
ratív  inform ációk biztosítása számítógép segít­
ségével,

— a szovjet vasutak és a MÁV közötti kocsi­
elszámolások elkészítésének gépesítése, bele­
értve a kocsibérek kiszám ítását is,

— m eghatározott időtartam okra vonatkozó

beszámolók és jelentések számítógépes előállí­
tása a körzet m unkájáról,

— a vonatok fogadásával kapcsolatos b i­
zonylatkezelés részleges gépesítése Záhony és 
Eperjeske széles rendezőpályaudvarokon.

A vasút építési és pályafenntartási szakszo l­
gálata nagyszám ú szovjet gyártm ányú szer­
számgépet, földm unkagépet (kotrógépek, föld­
gyaluk, szállító járm űvek  stb.) és számos spe­
ciális vasútépítési és fenn tartási célgépet hasz­
nál. K itűnően beváltak  a Gyöngyös-i K itérő ­
gyártó Üzem ben a K-190-P típusú sínhegesztő­
gépek, am elyek a MÁV hálózatának hézagnél­
küli vágányaiban beépítésre kerülő sínek v illa­
mos ellenállásos hegesztését végzik; a „P la to v ” 
rendszerű  vágányfektető  daru, amely 12 m h. 
vasbetonaljas, illetve 12 és 24 mh. faaljas m e­
zők fek tetésére  és bontására  alkalm as. Igen 
hasznosak nyíltvonali rakodási m unkáknál az 
AGMU típusú darus tehervágánygépkocsik, 
am elyek vontató járm ű k én t is felhasználhatók 
gépék átállításához; továbbá a többféle kisgé­
pek — m int pl. a h idrau likus vágányem elők — 
am elyeket rövid idő a la tt  igen m egkedveltek 
dolgozóink.

A szovjet gyártm ányú gépek közül jelenleg 
beszerzés a la tt áll és szerződés szerint a folyó 
évben leszállításra kerü l részünkre a Szovjet­
unióból egy db PRSzM -3 típusú  sínhegesztő- 
szerelvény, am ellyel a  nyíltvonalon villam os 
ellenállásos hegesztési m ódszerrel lehet hegesz­
te tt illesztéseket kialakítani, ami hézagnélküli 
vágányaink m inőségét fogja javítani.

A korszerű és gazdaságosan fen n ta rth a tó  
vasúti felépítm ény kialakításával kapcsolatban 
sokat ígérőek azok a kísérletek, am elyeket a két 
vasú t kutató intézetei közösen terveznek. Ennek 
során a Szovjetunió Össz-szövetségi V asúti Tu-
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dom ányos K utatóintézetének kísérleti körpályá­
ján  különböző vasbetonaljak  és leerősítő  szer­
kezetek  kerülnek k ipróbálásra. E fárasztó -k í­
sé rle tek  eredm ényeként rövid  idő a la tt ki lehet 
választan i a legcélszerűbb szerkezet-típusokat.

A forgalom és a m ű szak i szolgálati ágak, az 
építő-, fenntartó-, ille tv e  javítóipar különböző 
szakterületein  k im u ta tha tó  eredm ények m ellett 
egyre nagyobb jelen tőségűek  az együ ttm űkö­
désnek azok a form ái, am elyeknek anyagi 
haszna nagyobb táv la tb an  érvényesül: a doku­
m entációk  átadása, szakem berek tapaszta lat- 
cseréje, közös közép- és hosszútávú kutatások, 
am elyek  a KGST kom plex  program jának kere­
tében, részben az OSZZSD, részben pedig két­
oldalú megállapodások a lap ján  valósulnak meg. 
E té re n  igen eredm ényes a Vasúti Tudom ányos  
K utató  In tézet és a S zo v je tu n ió  Össz-szövetsógi 
Vasúti Tudományos K u ta tó in téze tének  eg y ü tt­
m űködése, amely a szervezett dokum entáció- 
és tapasztalatcsere, v a la m in t a közösen szerve­
zett tanulm ányutak m e lle tt  közös ku tatásokra  
is k ite rjed . E közös k u ta tá so k  közül a je len tő ­
sebbek :

— a hézagnélküli pályaszerkezetek  k ialak í­
tására irányuló (az előzőekben m ár em líte tt k í­
sérle tekkel összefüggő) ku tatások ;

— a szovjet—m ag y ar konténerforgalom  
technikai, technológiai és gazdaságossági p rob­
lém áinak vizsgálata, ille tv e  a  m egoldására irá ­
nyuló kutatások (ezeknek eredm ényeként jö tt 
létre a Batyevo-i közös kon ténerterm inál m eg­
építésére vonatkozó m egállapodás);

— a fém szerkezetű h id a k  és vasúti já rm ű ­
vek korrózió elleni véde lm ére  vonatkozó tém a 
keretében  a két intézet a különböző védőbevo­
natok alkalmasságát v izsgálja , extrém  kísérle ti 
körülm ények között.

1968— 1973 között — a  közös kutatásokkal 
kapcsolatos kisebb szám ú szakértői értékezlete- 
ket is beleértve — k u ta tó ink  39 alkalom m al ke­
resték fe l a szovjet tá rs in téze te t, a k u ta tá sa ­
inkkal összefüggő szovjet tapasztalatok  és e red ­
m ények megismerése, á tv é te le  céljából. Ezek 
közül kü lön  említésre é rd em es az a két tan u l­
m ányút, amelyeken a C N II-nél a m enetdinam i­
kai és energetikai szám ításokat, valam int a 
vontatási kísérleteket tanulm ányoztuk . Ezek 
eredm ényeit hasznosan tu d tu k  felhasználni a 
Vasúti Tudományos K u ta tó  Intézetben végzett 
járm űkísérle ti, mérési m unkákhoz, különösen 
a m enetidőszám ításnál és a vontatási energ ia- 
norm ák korszerűsítésénél.

A járm űkísérleti-m érési m unkáinknál jó 
eredm énnyel alkalmazzuk a szovjet g y ártm á­
nyú elektronikus m érőm űszereket. Ezek közül 
is ki kell em elnünk a m em ó ria  oszcilloszkópot 
és a nyolchurkos oszcillográfot. M indkét m ű ­
szer alapvető  kísérleti eszköz a  tranziens v illa ­
mos jelenségek  kísérleti vizsgálatánál.

A vasúti járm űvek különböző szerkezeti ele­
m eiben  a statikus és dinam ikus terhelések m el­
le tt fellépő feszültségek m eghatározására szov­
je t  dokum entáció a lap ján  gyártott nyúlásm érő 
bélyegeket használunk.

A M Á V  Tervező In téze t jelenleg még nem  áll 
közvetlen szerződésen alapuló együttm űködési 
kapcsolatban az illetékes szovjet vasúti tervező 
szervekkel. Ennek ellenére a szovjet vasúti te r­
vezési szakértők az elm últ időszakban m ind ta ­
pasztalatcserékkel, m ind dokum entációk á tadá­
sával folyam atosan segítették  a MÁV Tervező 
In tézet m unkáját. Számos vasúti létesítm ény 
tervezése során a szovjet szakértők hosszabb 
időn át nyú jto ttak  segítséget pl. az állomási 
biztosítóberendezések, a vonali központi forga­
lom irányító  berendezések, valam int az egysze­
rű s íte tt  vonali biztosítóberendezések tervezése, 
telepítése során.

Az elm últ 25 esztendő ala tt — a közös m un­
ka, a kölcsönös szem élyes tapasztalat és a szer­
vezett dokum entációcsere alapján elérhetővé 
vált szakism eretek m elle tt — a szovjet m űszaki 
folyóiratok, a szakirodalom  rendszeres figye­
lem m el kísérése jelentős, feladataink megoldása 
szem pontjából nélkülözhetetlen ism eretforrást 
je len te tt szám unkra. Csak példaként em lítek 
m eg olyan szerzőket, akiknek m űvei közism er­
tek a m agyar vasutak fejlesztésével, üzem elte­
tésével foglalkozó szakem berek körében : Or­
lov—  Csudov (A vasúti szállítás önköltségének 
szám ítása és elemzése), Hacsaturov (A beruhá­
zások gazdasági hatékonysága, a vasúti gazda­
ságtan alapjai), Dlugacs (Vasútállomások be­
rendezései és m unkájuk  megszervezése), B rom ­
berg (A vasúti járm ű hatása  a pályára), Rile- 
jev— K rüger—Kazakov— Vilkevics  (A Diesel­
villam os mozdonyok üzem e és a Diesel-vonta^ 
tás), Berngard— A lterm an—Szm etanin— Petrov  
(Üzemvitelszervezés és szám ítástechnika a vas­
ú ti üzem ben — V. A. Gundobin  összeállítása) 
stb.

A vasúti érdekű szovjet szakfolyóiratokat 
rendszeresen dokum entálják, a m egjelent cik­
kek cím publikációi folyam atosan m egjelennek 
különböző dokum entációs kiadványainkban.

A szovje t vasutasok m unkam ozgalm ainak, az 
ezekben szerzett tapasztalataink  átvétele fel­
becsülhetetlen  segítséget je len te tt vasutasaink­
nak feladataik  m egoldásában. A nálunk is köz­
ism ertté  vált és nagy eredm ényeket felm utató 
m unkam ódszerek közül csak hárm at em lítek : 
az 500 km -es, a 2000 tonnás és az irányvonat 
m ozgalmat.

M indhárom nak jelentős része volt a rendkí­
vül kapacitásínséges 50-es évek szállítási fel­
adatainak  m egoldásában azáltal, hogy alapvető 
term elő eszközeink, a m ozdonyok és teherko­
csik jobb kihasználását segítették  elő. Az 500 
km -es és a 2000 tonnás mozgalom tapasztalatai 
alapján k erü lt sor egyes m ozdony típusaink te r ­
helési norm áinak  felülvizsgálatára, m ódosítá­
sára, az irányvonatos árutovábbítás pedig a
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vasúti elegytovábbítás alapvető módszerévé 
vált.

Az 500 km-es és 2000 tonnás mozgalom fény­
kora óta a vasút vonóerőparkja jelentősen á t­
alakult. Ügy vélem  azonban, hogy korszerű 
mozdonyaink hatékony kihasználásának bizto­
sítása szem pontjából időszerű volna a korábban 
szerzett tapasztalatok felfrissítése, felújítása.

A m agyar és szovjet vasutak együttm űködé­
séről felvázolt kép nem  volna teljes, ha az ed­
dig e lért eredm ények m ellett nem tekintenénk 
át a következő  évek  feladatait is.

Az együ tt végzendő m unka alapvonalait a 
KGST államok szocialista gazdasági integráció­
jának fejlesztését célzó K om plex Program  h a ­
tározza meg, am elynek közlekedési fejezete — 
a közlekedési ágazatok harm onikus együttm ű­
ködését szolgáló egységes közlekedéspolitikai 
kereteken belül — kiem elten tárgyalja  a vas­
úti közlekedés továbbfejlesztésének célkitűzé­
seit, különös tek in te tte l arra, hogy a KGST 
tagállam ok egymás közötti és m ás országokkal 
fennálló kereskedelm i tapasztalataiban a vas­
utak szerepe elsődleges.

A K om plex Program nak a vasú ti közlekedés 
fejlesztésével foglalkozó irányelvei alapján 
prognózisok és tervezetek  készültek a nem zet­
közi forgalom ban várható  u tas- és áruszállítá­
sokra, a  vasúti járm űvek  és berendezések m ű ­
szaki fejlesztésének főbb irányaira  és a rá ­
nyaira, a szállítási technológia korszerűsítésére, 
a nemzetközi vonalak, forgalmi csomópontok 
és határállom ások kapacitás-bővítésére stb.

A m agyar—szovjet vasúti együttm űködés 
legközelebbi, konkrét feladatait — a Kom plex 
Program  irányelvei alapján — a Szovjetunió 
Közlekedési M inisztérium a és a M agyar Nép- 
köztársaság Közlekedés- és Postaügyi M iniszté­
rium ának Vasúti Főosztálya közötti együttm ű­
ködési Állandó M unkacsoport ez év m árcius 
havában tarto tt ülésszakán rögzítették. Ennek 
keretében — figyelem be véve a szovjet—m a­
gyar gazdasági és tudom ányos m űszaki együ tt­
m űködési korm ánybizottság határozatait — az 
Állandó M unkacsoport egyeztette az 1974. évi 
kölcsönös áruszállítási feladatok lebonyolításá­
nak tervezeteit, beleértve az egyre nagyobb je ­
lentőségű konténerforgalom  lebonyolítását is, 
és m eghatározta a tudom ányos—m űszaki 
együttm űködés m unkatervét.

Á ttekintve —  ha  csak nagy vonalakban és 
vázlatosan is — a m agyar és a szovjet vasu tak  
együttm űködésének elm últ 25 esztendejét, az 
eredm ények önm agukért beszélnek. A legjelen­
tősebb eredm ény az a negyedszázados tapaszta­
laton alapuló meggyőződés, hogy ez az együ tt­
m űködés nem csak a két vasút részére gyüm öl­
csöző, hanem  e kapcsolatok egyben közelebb 
visznek bennünket a szocialista országok közös 
céljainak m egvalósításához is.

Az ursacord-m enetíró készüléket 
a gyakorlat igazolta

Az országutak kapitányai ismerik a forgalom buktatóit. 
Számukra az ursacord-menetíró nagyobb biztonságot és több 
előnyt nyújt.
Megérett az idő arra, hogy az ursacord-menetíró az áru- vagy 
személyszállító gépjárműforgalomban magától értetődően 
minden gépjármű felszereléséhez hozzátartozzék.
Az utakon nagyobb biztonságra van szükség, ezért kell nagyobb 
számban alkalmazni az ursacord-menetírókat.
Az ursacord-menetírók lehetőséget nyújtanak az üzemanyag- 
és olajfogyasztás, abroncskopás csökkentésére és a javítások 
kedvezőbb alakulására.
Az ursacord-menetírók mutatják a veszteségi időket 
és ez alapot nyújt az egész gépkocsikihasználás 
ésszerűbb megszervezéséhez.
Az ursacord-menetíróval. . .  a jó gépkocsivezetők 
jobban vezetnek.

DDR-AUTOMATISIERUNGSGERÄTE
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/  V
Magyar—szovjet műszaki-tudományos együttműködés a közúti ágazatban

\  ! I)r. Í U B A H Á M  K Á L I Á I

Az eltelt negyed századot hazánk társadalm i, 
politikai és gazdasági életében döntő jelentőségű 
változások, korábban soha nem lá to tt m éretű fej­
lődés jellemzik. Érzékelhető ez a m agyar országos 
közúthálózat fejlesztése és üzemeltetése terén, a 
tudom ányos és műszaki fejlődés eddig elért ered­
ményeiben is.

A magyar útügy az országos közúthálózat fej­
lesztése, üzemeltetése, az ú tügyi szolgálat techni- 
kai felszereltsége, az út- és hídépítő kapacitás fej­
lesztése, műszaki előrehaladása, a  tervezés és a 
tudom ányos ku tatás színvonalának emelése terén 
nemzetközi viszonylatban is elimerést kiváltó 
eredményekről számolhat be. Mindezekben rend­
kívüli nagy a szerepe a m agyar—szovjet műszaki 
tudom ányos együttm űködés keretében a fejlett 
szovjet tapasztalatok hazai hasznosításának, a 
szovjet szakemberek és intézm ények által n y ú jto tt 
szocialista, baráti tám ogatásnak és segítségnek.

A műszaki tudom ányok és a technika mai fe jle tt­
ségi szintjén a továbbfejlődésnek és az újabb ered­
m ények elérésének egyre inkább előfeltétele a sza­
kosítás, a széleskörű munkamegosztás, valam int a 
komplex feladatok megoldásában a sokoldalú 
együttm űködés. A magyar—szovjet m űszaki-tudo­
mányos együttműködés olyan problém ák megoldá­
sához is hozzásegítette és segíti közlekedésünket, 
amelyekhez az anyagi, személyi és egyéb előfelté­
telek  saját erőforrásból nem biztosíthatók.

K orm ányaink 1949-ben írták  alá az eg y ü tt­
működési egyezményt. De a Szovjetunió sokoldalú, 
bará ti, szocialista segítsége m ár a felszabadulást 
követően, az újjáépítés hősi m unkájában is meg­
nyilvánult. A Szovjetunió segítségének köszön­
h e tjü k  az úthálózat és a ra jta  levő hidak, műtár­
gyak  gyors helyreállítását. Szavakkal nehéz érzé­
keltetn i, mit jelentett a főváros életében a fasisz­
tá k  által elpusztított D una-hidak pótlására a szov­
je t műszaki alakulatok által m egépített Petőfi-híd 
és a  Szabadság-híd roncsai fö lö tt ép íte tt provizó­
rium , a Margitszigeten áthaladó „Manci” híd, 
am elyek a végleges Dunak-bidak újjáépítéséig a 
főváros két része között az életfeltételt jelentő kap ­
csolatot biztosították. A távolsági közúti forgalom 
m egindulását te tte  lehetővé a szovjet szakembe­
rek  á lta l m egépített záhonyi Tisza-híd, a medvei 
D una-híd és több nagy hidunk forgalmának meg­
indításához ny ú jto tt segítség.

Az úthálózatfej lesztés negyed százada
A második világháború a la tt, a  hadműveletek 

következtében az országos közúthálózaton elpusz­
tu lt  az állandó burkolat 20%-a, a kiépített u tak  
nagy hányadát kitevő m akadám  burkolatokban 
keletkezett károsodás pedig 70% -ra becsülhető. 
E lpusztu lt 1424, összesen m integy 28 000 m hosz- 
szúságú közúti híd, ami a hídállom ány hosszának 
41% -át jelenti. Megsemmisültek a D una és a

Tisza összes hidjai. Az 50 m-nél nagyobb hidak 
közel 90% -a pusztult el. A háborúban nagyrészt 
megsemmisült az u tak  fenntartását, fejlesztését 
szolgáló anyagi és műszaki bázis: épület, útépítő 
gép, anyagszállító járm ű.

Az országos közúthálózaton és m űtárgyain ke­
letkezett súlyos háborús rongálások gyors helyre- 
állításához, a forgalom megindulásához az útügyi 
szolgálatnak elsősorban szállító jármüvekre és 
munkagépekre volt szüksége. A Szovjetuniótól ka­
po tt tehergépkocsik, traktorok, gréderek jelen­
te tték  annak a járm ű- és gépparknak az alapját, 
amelyekkel ez a m unka m egindulhatott. A későb­
biekben is a szovjet gépipar által g y á rto tt útépítő 
m unkagépek és járm űvek alkották és alkotják  ge­
rincét az ú tépítőipar gépesítése fejlesztésének.

A felszabadulás u tán i évek feladata a helyreállí­
tás volt. Kb. 1947-ig a forgalom szám ára alkalmas­
sá te tték  az állandó burkolatú juták 95% -át s a 
legfontosabb m akadám  utakat. Megindultak a híd- 
helyreállítási m unkák is. A nagyobb fesztávú hi­
dakat általában csak ideiglenes jelleggel állíto tták  
helyre, a megfelelő anyagok és gépek hiánya m iatt. 
Az 1947-ben indult hároméves terv időszakában a 
főutak helyreállításán kívül már jelentős meny- 
nyiségű új u ta t is építettek. így  az 1. sz. főút 
M osonmagyaróvár—Hegyeshalom közötti része, a
6. sz. főút Ercsi—Dunaföldvár közötti beton bur­
kolatú szakasza, a 62. sz., Székesfehérvárt D una­
újvárossal összekötő ú t építése is erre az időszakra 
esett.

A hároméves terv  idején nagy számban építettek 
községi bekötő u takat. Az időszak néhány jelentő­
sebb hídépítése, illetve helyreállítása: a  polgári, 
szegedi, csongrádi Tisza-hidak, a komáromi Duna- 
híd, a győri és tah i Kis-Duna-hidak.

Az időszak végén á llíto tta  fel a korm ányzat az 
Állami Mélyépítéstudományi és Tervező Intézetet 
(ÁMTI), amely egy begyűjtötte az addig kis irodák­
ban vagy egyedileg tevékenykedő tervező mérnö­
köket és technikusokat.

Az újonnan átszervezett útügyi szolgálat irá­
nyítói, a kisebb építések és fenntartások kivitele­
zői az államépítészeti hivatalok voltak. A nagy 
út- és hídépítéseket az állam osított nagyvállalatok 
végezték.

A Szovjetunió sokoldalú műszaki tám ogatása a 
felszabadulást közvetlenül követő években már 
széles körűen megalapozta annak a m űszaki-tu­
dományos együttm űködésnek a tervszerű kiszéle­
sítését és továbbfejlesztését, amelyre vontakozóan 
az 1949. évben aláírt kormányközi egyezmény 
hosszútávon is perspektívát nyitott. A korábbi, 
spontán n y ú jto tt anyagi-műszaki segítségek során 
kialakult kapcsolatok az egyezmény megkötését 
követően most m ár több irányúan, a szakma 
egyes szakterületein specializálódva is fejlődésnek
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indultak és nagyban hozzájárultak ötéves útfejlesz- 
tési terveink eredményes végrehajtásához.

Az I . ötéves terv első felében tovább folytatódott 
a főutak átépítése, a nagyobb korrekciós szakaszok 
építése. Ezek közül a legjelentősebb a 6. sz. főút 
Dunaföldvár—Pécs, a 47. sz. ú t Nyíregyháza— 
—Beregsurány, a 81. sz. ú t Székesfehérvár—Kisbér, 
a 7. sz. főút Balatonszentgyörgy—Letenye, a 
34. sz. ú t Miskolc—Sátoraljaújhely közötti sza­
kasza volt.

Az 1953-ban elfogadott 15 éves útkorszerűsítési 
táv lati terv  keretében 9500 km makadám pálya á t ­
építése, szerkezetének megerősítése és bitumenes 
felülettel való ellátása volt előirányozva. Az ú t­
korszerűsítések célja az eredetileg szekérforga- 
lomra épült úthálózat fokozatos átépítése volt a 
gyorsan fejlődő nehézgépjármű-, autóbusz-, teher­
gépkocsi- és traktorforgalom  zavartalan és gazda­
ságos biztosítására.

A korszerűsítések a hagyományos útfenntartási 
munkák m egváltoztatását igényelték. Az eddigi 
hengerlések és kátyúzások m ellett és helyett a bi­
tumenes fenntartási munkák kerültek előtérbe.

Az időszak nagyobb hídépítései közül kiemelkedő 
a dunaföldvári és a bajai Duna-híd helyreállítása, 
valam int a varasdi és Bolond-úti völgyhidak épí­
tése.

Az útügyi szervezetben jelentős változást hozott 
az államépítészeti hivatalok 1949. december 31-én 
tö rtén t megszüntetése és feladatuk megosztása két 
szerv között: a megyei tanácsok közlekedési osz­
tályai az igazgatási, tervösszeállítási, valam int 
építtetői feladatokat kapták, a fenntartási és kor­
szerűsítési munkák végrehajtását pedig az útfenn­
tartó vállalatok. Az utak  tervezésében jelentős lé­
pés volt, hogy a vegyes profilú ÁMTI szakágakra 
tagozódott, s ennek során a közlekedési létesítmé­
nyek tervezésére az Út-, Vasúttervező Vállalat 
(ÚVATERV) kapo tt megbízást.

1956 után, a gazdasági és politikai élet gyors 
konszolidációját követően, m egindult a folyamatos 
útfenntartás, fo lytatódott az u tak  korszerűsítése. 
Ekkor készült el a 3. sz. főúton a gödöllői patkó 
korrekciója, a 4. sz. főút karcagi elkerülő, a
6. sz. főút pécsi bevezető szakasza. A legnagyobb 
építés a 21. sz. ú t 54 km hosszú szakaszán volt. 
Megkezdődött az első gyorsforgalmú jellegű út, 
az M 1 Törökbálint—Tatabánya közötti szakaszá­
nak építése.

Az ekkor épült m űtárgyak közül a legnagyobb 
a tokaji Tisza-híd, a sárospataki Bodrog-híd és 
Füzesabony közúti felüljárója volt.

A közúti forgalom növekedését elősegítette az a 
körülmény, hogy ettől az időtől könnyebbé vált 
magánszemélyek szám ára a gépkocsi vásárlás, 
továbbá erre az időre esett a közúti tranzitszállí­
tás és az autós idegenforgalom megjelenése. Meg­
szervezték az útügyi igazgatóságokat, amelyek a 
m egszüntetett útfenntartó  vállalatoktól á tve tték  
az útőri személyzetet, az útfenntartási telepeket, 
és így házilagosan végezhették az útfenntartási 
m unkákat. Az útfenntartó  vállalatok más részlegei 
közúti üzemi vállalatokba töm örültek, feladatuk el­
sősorban az útkorszerűsítések végrehajtása lett.

1. ábra. A II. sz. főút Szentendrénél

Jelentős esemény volt a közúti közlekedésfejlesz­
tés tudom ányos bázisának, az Útügyi Kutató In té ­
zetnek (UKI) 1956. január 1-én tö rtén t felállítása.

A l i .  ötéves terv időszakára az útügyi szerveze­
tek, az építőipar és általában a műszaki színvonal 
folyamatos fejlődése volt jellemző. Korszerűsítése­
ket évi 700—800 km-nyi úthosszon végeztek, az 
útburkolatokat 6 méterre szélesítették, a pálya- 
szerkezeteket megerősítették és az ú t vonalveze­
tését, valam int az egyéb geometriai jellemzőket 
jav íto tták . Az eddigi, átlagosan 4—5 km  hosszú 
szakaszokat a korszerűsítések során nagyobb, 
10—30 km  hosszú útépítések válto tták  fel, ami az 
építési kapacitás jobb kihasználását, a term elé­
kenység emelkedését eredményezte.

A II . ötéves terv útépítései közül elsősorban az 
elsőrendű u tak  átépítését kell megemlíteni, ki­
emelve az 1. sz. főút T atabánya—-Komárom, a 2. sz. 
főút Vác—Rétság, a3.sz. főút B udapest—Gödöllő, a
6. sz. főút Pécs—Szigetvár és a 7. sz. főút Buda­
pest— Balaton boglár közötti szakaszát. A másod­
rendű u tak  közül a 84. sz. Sopron—Jánosháza, a l l .  
sz. Szentendre—Visegrád, a 71. sz. Lepsény—Fűz­
fő közötti útszakaszok korszerűsítésére került sor. 
Az ép íte tt m űtárgyak közül a szolnoki, záhonyi és ti-

2. ábra. Légi felvétel az M 1— 14 T autópályáról
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3. ábra. Az AI 7 autópálya Budaörs térségében

szaugi Tisza-hidak, to v áb b á  a sárvári, váci, pécs- 
váradi felüljárók építése a legjelentősebb. A 
gyorsforgalmú utak építése ez időszakban nagyobb 
lendületet vett. E lkészült az M 1 jelű főút Török­
b á lin t—Tatabánya közö tti szakasza au tóú t jelleg­
gel és Budapest—T örökbálint között az M 1 — M 7 
autópálya.

1963-ban megalakult a  Közlekedés Építő Tröszt, 
am ely közös irányítás alá  vonta a nagyobb mély­
építő vállalatokat és m egszervezte területi szerveit.

A tudományos úthálózatfejlesztés vonatkozásá­
ban jelentős lépés volt 1961-ben az Úthálózat-fej­
lesztési osztály felállítása az IJK I keretében. Felada­
táv á  vá lt a fejlesztés elvi kérdéseinek, valam int a 
közép- és hosszútávú tervek  gyakorlati program ­
jainak  tudományos vizsgálatok alapján való meg­
határozása.

A I I I .  ötéves terv időszakára a motorizáció erős 
növekedése volt jellemző, amely az úthálózat fo­
kozottabb  ütemű fejlesztését igényelte. Az u tak  
modernizálásánál az erőket az elsőrendű, továbbá 
a nemzetközi szempontból jelentős u tak ra  össz­
pontosíto tták . Az ún. koncentrált korszerűsítési 
program  keretében elkészült a korábban megkez­
d e tt 1. sz. főút Tatabánya— országhatár közötti, a
2. sz. főút Rétság—Parassapuszta közötti, a 3. sz. 
főút Gödöllő—Gyöngyös és a  7. sz. főút B udapest— 
Balatonkeresztúr közötti szakasza. A másodrendű 
főutak közül a 71. sz. ú t  Balatonfüredig, a 84. sz. 
ú tnak  pedig a Balatonederics—Jánosháza közötti 
szakasza épült meg. K orszerű  autóútként forga­
lom ba helyezték az M 7 T örökbálint—Polgárdi kö­

zö tti szakaszát, korm ányhatározat alapján újból 
m egindult a községi bekötőutak nagyobb ütemű 
építése. Megépültek az M 7 au tóú t felüljárói, a 
győri és szajoli felüljárók műtárgyai.

Az időszak jelentős eseménye volt a  közlekedés- 
politika koncepciójának országgyűlési jóváhagyása. 
A koncepció a közúti közlekedés fokozottabb fej­
lesztését írta  elő. A KPM  Közúti főosztálya — a 
célkitűzéseknek megfelelően — az U K I-val kidol­
g oz ta tta  az úthálózat 15 éves fejlesztési tervét, ezen 
belül a nagy táv la tokat is kielégítő autópályaháló­
zat tervét és annak első ütem ét, az 500 km-es háló­
zatot.

A távolsági u taka t korábban a fenntartói tevé­
kenység szerint állami [és törvényhatósági utakra 
osztották . A helyi u tak  a városi és a  községi utak, 
u tcák  hálózata, a települéőek külső ú tja i, közdűlő 
u tak , illetve dűlőutak elnevezése a la tt szerepel­
tek. E  kategorizálás 1950-ig volt érvényben Ekkor 
kerü lt sor az úthálózat ú j csoportosításának kialakí­
tására, amely kisebb vonalkorrekcióktól eltekint­
ve nem  változott napjainkig. H azánk úthálóza­
tának  jelenlegi megoszlását az 1. táblázat adatai 
m u ta tják  be.

1. táblázat

Megnevezés Összesen, K ié p íte tt
km km 0//0

O rszágos u ta k  ...........
T anácsi belterü le ti 

u ta k  .........................

29 800 28 700 96

35 100 9 700 27
T anácsi kü lkerü leti 

u ta k  ......................... 45 100 1 600 4
M ag án u tak  (mezőgaz­

dasági, erdészeti, 
ip a rte le p i stb . u tak) 60 000 4 000 7

Ö s sz e se n ........... ........... 170 000 44 000 26

H azánk úthálózatának 17%-a országos, 48%-a 
tanácsi ú t. M agánhasználatú, elsősorban mező- 
gazdasági ú t a hálózat 35%-a. A k iép íte tt u tak 
2/3 része országos út, m integy 1/5-e tanácsi, bel­
területi ú t, 1/10 része egyéb út.

Útjaink forgalmi terhelése nagyon különböző. 
A felszabadulás utáni első években a teherforgalom 
nagyobb része a szekérforgalomból adódott, a tá ­
volsági személyforgalom minimális volt. A rendel­
kezésre álló kisszámú autóbuszok inkább csak a 
vasútállom ásokra szállították az u tasokat, egyéb 
helyközi személyszállításra a vasúton kívül csak a 
kerékpár és motorkerékpár állt rendelkezésre.

A forgalom intenzitásának növekedésével meg­
változott annak jellege, összetétele és funkciója is. 
Jelenleg a teherszállítás meghatározói a különféle 
tehergépkocsik, vontatók, amelyeknek feladata a 
legkisebb települések anyag- és élelmiszer-ellátásá­
tól kezdve a  gyárak, mezőgazdasági üzemek ki­
szolgálásán keresztül egészen a nemzetközi áru- 
szállításig terjed, amit a kamionforgalom bonyolít 
le.

A rendszeres távolsági autóbuszforgalom ma már 
gyakorlatilag minden települést bekapcsol az or-
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szag vérkeringésébe. Ugrásszerűen emelkedik a 
hazai és külföldi magán személygépkocsik forgalma 
is.

A felszabadulás ó ta eltelt időszak a la tt hazánk 
gépjárműállománya megsokszorozódott, am it a 2. 
táblázat index-számai (1950= 1) érzékeltetnek.

2. táblázat

G épjárm ű-kategória 1946 1950 1960 1970 1973

Szem élygépkocsi. . . . 0,5 1,0 2,4 18,2 31,2
M o to rk e ré k p á r ......... 0,5 1.0 5,5 14,2 17,0
A utóbusz ................... 0,2 1,0 4,9 8,9 10,8
Tehergépkocsi és 

v o n t a t ó .................. 0,8 1,0 4,8 14,4 16,0

Legdinamikusabban a személygépkocsi-állo­
mány fejlődik; különösen az u tóbbi öt év fejlődési 
ütem e m utat erős emelkedést. V árhatóan az 1975. 
évi személygépkocsi-állomány meg fogja haladni a 
félmilliót.

Az országos közutakon végzett számlálások hí­
ven tükrözik a gépjárműállomány gyors növekedé­
séből származó forgalomnövekedést. A forgalom 
átalakulását jellemzi, hogy 
az 1963. évi 1,5-szerese az 1955. évi, és 
az 1970. évi 2,2-szerese az 1963. évi forgalomnak.

3 . t á b l á z a t

TJtkategória
Összes for- Összes forgalom ból

galom,
g jm ű/nap nehéz

m otoros szgk.

A u tó p á ly a .............. 19 051 6293 8885
A u tó ú t .................. 7 440 2422 3785
E gyéb  I. r. főú t . . 4 507 1909 1310
E gyéb  I I .  r. főú t . . 2 459 2228 579
F  ő u ta k  á tlag a  . . . 3 201 1282 873
A lsóbbrendű  u ta k  

á tla g a  ................ 956 324 123

O rszágos u ta k  
á tla g a  ................ 1 451 535 288

4. ábra. Az M 7 autópálya velencei szakasza

Az 1970 ó ta  eltelt időben végzett forgalomellen­
őrzések azt bizonyítják, hogy a forgalom évi 
átlaga 10—15%-kal nő az előző évhez viszonyítva, 
tehát 7— 10 évenként megkétszereződik.

Az 1970. évi forgalomszámlálás főbb ad a ta it a
3. táblázat összesíti.

A IV . ötéves terv időszaka a 15 éves ú thálózat­
fejlesztési terv  első szakasza. A IV. ötéves te rv  
várható teljesítése ma m ár kellő pontossággal m eg­
határozható, így elemzésünk a teljes időszakra é r­
vényes.

A terv  célkitűzésének megfelelően előtérbe kerül 
a gyorsforgalmú utak építése, ami jelenleg három  
útvonalon folyik :

— épül az M 1-es félautópálya T atabánya—K o­
márom között, 26 km hosszban,

— az M 3-as autópálya Budapest—Gödöllő kö­
zött, 24 km  hosszban,

—- az M 7-es jobb pályája Székesfehérvár-Bala- 
tonaliga között, összesen 34 km  hosszban.

A korszerűsítési m unka keretében az alábbi n a ­
gyobb jelentőségű u tak  kerültek, illetve kerülnek 
átépítésre :

— a  3. sz. főút Gyöngyös—Nyékládháza között,
— a 4. sz. főút B udapest—Törökszentmiklós és 

Debrecen—Záhony között,

4. táblázat

A fejlesztés jellege 1945— 1950 1951— 1955 1956— 1960 1961— 1965 1966— 1970 1971— 1975 1945— 75
összesen

A utópálya-ép ítés . . . km _ _ _ 8 _ 77 85
A u tó ú t- é p í té s .............. km — — — 49 77 22 148
V egyesforgalm ú

ú t é p í t é s ..................... km 169 518 83 _ _ _ 770
Ú tkorszerűsítés ......... km 123 865 2320 3608 2231 1370 11 427
B ekö tőú t-ép ítés ......... km 765 464 424 139 335 421 2 548
B itum enes

p o rta lan ítá s  ............ km _ _ 7700 3350 7000 18 050
H ídépítés,

k o rsz e rű s íté s ............ db 824 534 517 517 445 300 1 3 137

fin 16 281 11 143 2434 5871 6707 4300 48 663
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—- é s  — anélkül, hogy teljes felsorolásra töre­
kednénk — hosszabb összefüggő szakaszok épül­
tek ,'ille tve  épülnek á t  a  2., 5., 8., 10. és 43. sz. 
elsőrendű, valamint a  11., 12., 31., 33., 47., 51., 
62., 64., 67., 68., 71., 74., 81., 85. és 86. sz. m á­
sodrendű főúton.

A nagy hidak közül 1973-ban helyezték forga­
lom ba a medvei N agy-Duna-hidat, amely jelentő­
sen tehermentesíti a ra jk a i és a komáromi tú lte r­
helt átkelési szakaszokat. Az algyői Tisza-híd
1974-ben készült el, jelentőségét a környék olaj- és 
földgáz-lelőhelyei emelik ki. A kunszentm ártoni 
H  ármas-Körös-híd várha tóan  1975-ben kerül á t ­
adásra.

Az úthálózat-fejlesztés és fenntartás összes ered­
ményeit a 4. táblázat foglalja össze.

Az útügyi szolgálat alapvető  forrása a meglévő 
ú thálózat fenntartását és korszerűsítését szolgáló 
szakági költségvetés. A beruházási hitel 1960 óta 
kizárólag a gyorsforgalmú u tak  és nagy hidak épí­
tésének forrása.

N agy jelentőségű szervezeti változást jelen tett 
az U K l és az Autóközlekedési Tudományos K u ta tó  
In tézet (ATUKI) 1971-ben végrehajtott egyesítése, 
Közúti Közlekedési Tudományos Kutató Intézetté 
(KÖTUKI). A két ku ta tó in tézet összelovadása a 
közúti közlekedés kom plex fejlesztését nagyban 
elősegíti.

Az országos úthálózat értékelése
Az országos úthálózat állom ányát az 1974. január

1-i helyzet szerint kategóriánként az 5. táblázat 
részletezi.

5. táblázat

U tak kin %

A főhálózatbó l :
a u tó p á ly a  ........................... 52,4 0,2
a u tó ú t .................................. 105,1 0,4
vegyesforgalm ú elsőrendű 

f ő ú t ..................................... 1 898,8 6,4
vegyesforgalm ú m ásodren­

d ű  f ő ú t .............................. 4 113,0 13,8

F ő ú t összesen ..................... 6 169,3 20,8

Az alsó b b ren d ű  utakból:
összekötő  ú t ......................... 1 7 404,1 58,4
bekö tő  ú t .............................. 5 507,7 18,5
állom áshoz vezető ú t . . . . 672,7 2,2
csom ópon ti u t a k ................ 32,4 0,1

A lsóbbrendű  u tak  összesen 23 616,9 79,2

Ú th á ló za t ö ssz e se n ................ 29 786,3 100,0

Az országos úthálózat hossza 1950-től 1975-ig 
6%-kal, várhatóan kb. 29 930 km-re növekszik. 
Az állandó burkolatok m ennyisége az elmúlt 25 év 
ala tt a hétszeresére em elkedett. Az állandó burko­
latok m integy 90%-a bitum enes kötőanyagú, a 
többi koram it és beton.

A közúthálózat útkategóriánkénti kiépítettségét 
a 6. táblázat m utatja be.

ti. láb lá za t

K iépítettség
F őu tak Alsóbbrendű

utak összesen

km % km о//0 km %

Állandó burkolat 
P orta lan  maka-

0132 98,7 15 680 66,3 21 812 72,9

dám  .................. 80 1,3 6 920 29,0 700 23,4
Vizes m akadám  . . — — 195 0,8 195 0,6
F öldú t .................. — — 925 3,9 925 3,1

ö s s z e s e n ................ 6212 100,0 23 720 100,0 29 932 100,0

Fentiekből m egállapítható, hogy az elm últ 25 év 
a la tt a nagyrészt vizes m akadám  burkolatú útháló­
za t gyakorlatilag pormentes burkolatú hálózattá 
alakult át.

1975-ben a főúthálózati u tak  csaknem teljesen, 
az alsóbbrendű utak  pedig 2/3 részben állandó bur­
kolattal lesznek ellátva.

H azánk 1963-ban csatlakozott az ún. „Genfi 
Egyezm ény” -hez és elfogadta annak az „Európai 
főu tak” (E utak)-ra vonatkozó ajánlásait. Az 
egyezmény szerint hazánkon három ,,E ” ú t halad 
keresztül :

— az E  5 számú, a hazai 1., M 1 és 5. sz. főutak 
vonalán, ezek hossza 367,7 km ;

—- az E  15 számú, a hazai 15., 1., M 1, 4. és 42. 
sz. főutak vonalán, hossza 425,7 km;

— az E 96 számú, a hazai 7., M 7 és 3. sz. főutak 
vonalán, hossza 476,4 km.

Az E  15 ú t nyom vonala Mosonmagyaróvár és 
Budapest között az E 5 ú tta l azonos.

A KGST az 1964. évi K Á B-határozat alapján a 
szocialista országok fővárosait összekötő nem zet­
közi úthálózat k ialakítását határozta el. Az ún. 
tranzit (T) hálózat figyelembe veszi az „ E ” háló­
zatot, de szükségszerűen bővíti azt.

Hazánk területén két „T ” útvonal halad á t:
-— a T  1, a 4. sz. főút vonalán, hossza 164,6 km, 
— a T  7, a  2. sz. főút vonalán, hossza 78,6 km.

Az útpályák szélessége 25 év a la tt aránylag lassú 
ütem ben nő tt (7. táblázat).

7. táblázat

É v
Összes bu rko la t

m ennyisége, 
millió m 2

átlagos szélessége, 
m

1950 99,1 3,45
1960 115,5 4,00
1970 136,0 4,62 (6,40)*
1975 145,0 5,00 (6,80)*

* F őhálózati adatok .
8. táblázat

Szélesség
Összesen Ebből

a főhálózaton

kin 0//0 km 0//0

F ö ld ú t .............. 1 041,6 3,5
4,0 m  a la t t  . . . 12 978,3 43,7 162,8 2,7
4,1— 5,5 m . . . 2 839,4 9,6 238,0 3,9
5,5— 8,0 m  . . . 12 162,7 40,6 5188,2 84,0
8,0 m fe le tt . . . 764,3 2,6 580,4 9,4



X X IV . É V F O L Y A M  1974. 9. SZ Á M 40 7

Az 1974. január l.-i helyzet részletezését a 8. 
táblázat m utatja.

Csak a gyorsforgalmú u tak  és az egyes nagy te ­
lepülésen átvezető főutak szakaszai 8,0 méteren 
felüli burkolatszélességűek. Igen kívánatos volna, 
hogy a főutak nagy hányada és a nagyobb forgal­
mú alsóbbrendű u tak  burkolatszélessége elérje a
7,0 m étert, a többi alsóbbrendű utaké a 6,0 métert. 
Az elégtelen burkolatszélességből eredő m ennyi­
ségi hiány jelenleg 45—50 millió m 2-re becsülhető. 
Ez a meglévő 145 millió m 2-nek közel 1/3-dal való 
növelését teszi szükségessé.

Az u tak  kapacitását és teljesítőképességét ked­
vezőtlenül befolyásolják a közúti-vasúti keresztezé­
sek (9. táblázat).

9. táblázat

Főháló- 
zaton , db

A lsóbbren­
dű  ú th á ló ­
zaton, db

Összesen,
db

A keresztezések szám a 346 1426 1772
Ebből vonalas sorom-

pós ............................ 216 743 959
Fény-, ill. félsorom pó. 77 144 221
Jelző- vagy  biztosító

nélküli ..................... 43 549 592

A szintbeni keresztezések elemzéséből levonható 
következtetések :

— szükséges és gazdaságos lenne évenként
5—10 szintbeni keresztezést megszüntetni,

— célszerű és gazdaságos lenne a hagyományos 
sorompók 80—85% -át korszerű fénysorompóra á t ­
építeni.

Az országos utakon a közúti hidak szám át és álla­
potát a 10. táblázat adatai m utatják.

10. táblázat

F őháló ­
zaton

A lsóbbren­
dű ú th á ló ­

zaton
Összesen

H idak  szám a ( db) . . . . 1520 4230 5750
E bből megfelel (db) . . 1265 4035 5300

(89%) (95% ) (92% )
Nem felel meg (db) . . 255 195 450

(17% ) (5% ) (8% )

A főhálózaton a nem megfelelő hidak száma és 
aránya nagyobb, m int az alsóbbrendű hálózaton. 
Ez azzal függ össze, hogy a főhálózatön lényegesen 
nagyobbak a követelmények.

A műszaki színvonal emelkedését elősegítő je­
lentősebb tényezők közül kiemelhetők:

A z  útfenntartás területén :
— Az 1950-es évek elején á tté rtünk  a vizes ma- 

kadám  áthengerléséről a folyékony bitumenes hen­
gerlésre, majd — az 1960-as évek második felében 
— fenntartás keretében az aszfaltos szőnyegburko­
lat nagyüzemi készítésére.

— Az 1950-es években kezedtét vette  az útfenn­
ta rtás  gépesítése; 1960-tól kezdődően az univerzá­

lis alapgép-család elterjedése jellemzi a korszerű 
ú tfenntartást.

— Ugyancsak 1950-től fokozatosan kifejlődött a 
téli ú tfenntartás információs szolgálata.

— Nagyteljesítm ényű, elektronikus vezérlésű ön­
járó burkolatjelfestő gépeket helyeztünk üzembe.

A z út- és hídépítés területén :
— Az útalapok építésénél bevezettük a  stab ili­

zációs technológiát és beszereztük az ehhez szüksé­
ges építőgépláncot.

— A felületi kezelésű, itatásos és kötőzúzalékos 
burkolatok helyett fokozatosan á tté rtünk  az asz­
faltbeton burkolatra.

— A megnövekedett melegaszfalt-igény kielégí­
tésére nagy teljesítm ényű, 25—70 t/h  kapacitású 
keverőtelepeket létesítettünk.

—- Kidolgoztuk a vastag rétegű aszfalt beépítési 
technológiáját és beszereztük az ehhez szükséges 
terítő- és tömörítőgépeket.

— A burkolatfelület egyenletességének biztosítá­
sára autom atikus szintvezérlésű finishereket sze­
reztünk be.

— A betonburkolatokat 8,50 m szélességben ké­
szítjük, diagonál betonfinishereket és korszerű 
gyém ánt vágótárcsákkal e llá to tt hézagvágó gépe­
ket használunk.

— A hídépítésben előregyártott, előfeszített ta r ­
tókat használunk.

— Bevezettük a műszaki tervezésben a  légi­
fotogram m etriát és az elektronikus szám ítógépe­
ket.

Együttműködésünk a Szovjetunióval
az úthálózatíejlesztési tervek megvalósításában
Az útügyi szakemberek kölcsönös tá jékozta tásá­

nak, tapasztalatcseréjének és elméleti-gyakorlati 
továbbképzésének egyik leghatékonyabb formája 
valósul meg a rendszeresen szervezett tanulmány­
utakban. A tapasztalatok átvételénél figyelembe 
vesszük az egyes országok egymástól eltérő ado tt­
ságait, akár a forgalom nagysága és jellege, akár 
az úthálózat ketegóriái és azoknak a forgalom ki­
szolgálásában betö ltö tt szerepe, akár pedig a föld­
rajzi, településhálózati, vagy ipari-gazdasági há t­
tér szempontjából jelentkezzenek. A tanulm ány­
u tak  és tapasztalatcserék elérhetővé teszik, hogy 
országaink ne fordítsanak egymással párhuza­
mosan energiát olyan problémák megoldásának 
kikísérletezésére, am elyeket a másik félnél már 
eredményesen m egoldottak. Jellemző példa erre a 
hófogó erdősávok kialakításával és telepítési mód­
jával kapcsolatos szovjet kutatási eredm ények és 
tapasztalatok hazai átvétele, —- természetesen a 
hazai sajátos éghajlati és egyéb adottságok figye­
lembevételével. U gyanakkor a szovjet szakembe­
rek a nemzetközi utak téli forgalombiztosítására ki­
dolgozott közös ajánlásoknál szám ottevően figye­
lembe vették az e téren  Magyarországon kimun­
kált eljárásokat, m int olyanokat, amelyek a Szov­
jetunióétól eltérő éghajlati viszonyok a la tt fekvő
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közép- és kelet-európai országok téli időjárási vi­
szonyai m ellett célszerűek.

A tudományos kutatás terü letén  a ku ta tó in té ­
zetek is elsősorban a műszaki-tudományos eg y ü tt­
működés keretében fo ly ta to tt tanulm ányutak ré ­
vén építették ki egymással kapcsolataikat. A köz­
vetlen tapasztalatátadások m ellett az egyre je ­
lentősebb, gyakorlatibb vonatkozású dokumentá­
ciók cseréjére is sor került.

Mindkét ország résztvesz kutatóintézetei ú tján  
a KGST és OSZZSD tém ák kutatásában. E nem ­
zetközi szervezetekben folyó közös kutatási m u n ­
kánál jelentkezett — többek közö tt — az az igény, 
hogy a kutatóintézetek az em líte tt nemzetközi 
szervezetek mellett szélesebb körű, közvetlen ka p ­
csolatokat is kiépítsenek egymással. Ez az új 
együttm űködési forma — a dokumentációk, infor­
mációk, szakértők közvetlen cseréje mellett — 
konkrét ku tatások  közös végzésére is lehetőséget 
nyújt. Nagy jelentősége lehet ennek pl. a romas- 
kinói bitum en kutatásában, m ivel — Rom ánia k i­
vételével — a  KGST-államok néhány éve aszfalt­
útépítésükben majdnem teljes m értékben a Szov­
jetunióból csővezetéken im portá lt olajból előállí­
to t t  bitum enre tértek  át.

Az autóközlekedés terén pl. m ár 1970-től lé tre ­
jö tt  ilyen új típusú közvetlen kapcsolat. A m agyar 
Közúti Közlekedési Tudományos Kutató Intézetnek

5. ábra. Л 2. sz. főút építése

6. ábra. Földmunkák a 4. sz. főút építésénél

közvetlen, devizamentes együttműködési megálla­
podása van a NAMI-val (Autóipari K u ta tó  In té ­
zet, Moszkva) és a N IIA T-tal (Autóközlekedési 
K u ta tó  Intézet, Moszkva). Ú tügyi vonatkozásban 
is létrejö ttek  már az erre vonatkozó elvi megálla­
podások, amelyek eredményeként szerződés-elő­
készítő tárgyalások folynak a kijevi GOSZDOR- 
N11, a moszkvai SZOJUZDORNII és GIPRO- 
D O R N II, valam int a minszki BELD O RN II in­
tézetekkel.

A K özúti Közlekedési Tudományos K u ta tó  In ­
tézet a  L e tt Szovjet Szocialista Köztársaságban 
végzett tanulm ányút eredményeként á tvette  egy 
automatikus forgalomszámláló berendezés minta- 
példányát. Ez jelentős segítséget nyú jto tt a hazai 
készülék kifejlesztéséhez, amelynek sorozatgyár­
tása m ár megindítás előtt áll.

A szovjet útépítő és fenntartó gépek — m ár emlí­
te t t  — behozatala nemcsak a korszerű géppark ge­
rincét a lak íto tta  ki, hanem alapvető, a korszerű 
követelmények felé irányuló változást is lehetővé 
te t t  egyes m unkafajták technológiájában. így  pl. 
a D-598 és D-710 típusú önjáró útgyalukkal indul­
h a to tt meg az útfenntartásban a padka- és árok- 
rendezés, valam int a tükörvágás gépesítése, az el­
avult és m a már ta rth a ta tlan  kézi m unka helyett. 
Minőségi munkavégzés szempontjából is alapvető 
változást jelentett a korábbi, kézi bitumenszórás 
helyett a D-640 típusú bitumenszóró gépkocsik 
m unkába állítása. Hasonlóképpen a D-150 В t í ­
pusú aszfaltfinisherek alkalmazása nemcsak a kézi 
aszfaltterítés és -bedolgozás gépesítését eredmé­
nyezte, hanem  egyben a minőség ugrásszerű ja ­
vítását is. A különböző munkaeszközökkel elláto tt 
MTZ típusú  traktorok további m unkafajtáknál 
te tték  lehetővé a kézi m unka kiküszöbölését.

Az em líte tt géptípusok bevezetése nemcsak az 
egyes m unkafajták végzésében hozott változást, 
hanem ezek alkották a gerincét a fenntartás új, 
korszerű módszerének, az ún. TM K-fenntartó 
gépláncok és gépcsoportok kialakításának is. Ezek 
végső soron lehetővé te tték  — az állandóan romló 
útburkolatok folytonos és egyre több m unkát és 
anyagot igénylő foltozása, kátyúzása helyett —- 
m eghatározott, visszatérő periódusokban a hosszú, 
összefüggő útszakaszok gépesített felújítását és 
megerősítését.

A téli közúti forgalombiztosítás terén —- a már 
em lített hómarógépeken kívül — a korszerű for­
galmi igények kielégítését te tte  lehetővé a szovjet 
gyártm ányú PR130 típusú sószóró-seprő gép­
kocsi rendszeresítése, amely könnyű, egyszárnyú 
hóekéjével kiegészítve az útpálya teljes letisztítá­
sát is elvégzi, a síkosság elleni védekezéssel pár­
huzamosan.

A műszaki tervezés területén az Út-, Vasútter­
vező Vállalat létesített sokoldalú együttműködési 
kapcsolatot a  szovjet tervezőkkel. Kiemelkedő ese­
mény volt ennek során az, hogy 1973-ban a Moszk­
vában ta r to t t  Magyar—Szovjet Műszaki E g y ü tt­
működési N apok keretében az UVATERV szak­
emberei előadásokat ta r to ttak  és orosz nyelvű is­
m ertetőt te tte k  közzé a magyar elektronikus útter-
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7. ábra. Az árvízsújtotta területek 
helyreállításában nyújtott szovjet segítség 

emlékműve

vezési rendszerről. Ugyancsak az U VATERV szov­
jet küldöttségeknek az 1970., 1971. és 1973. évek­
ben Budapesten előadásokat ta r to tt  a szám ítás­
gépesítésben elért eredményeiről.

Nemcsak a műszaki együttműködésnek, de egy­
ben a szocialista országok közötti baráti segítség- 
nyújtásnak is kiemelkedő példája volt az az önzet­
len és gyors segítség, amelyet a Szovjetunió az
1970. évi Szatmár megyei nagy árvíz által a közút­
hálózatban okozott súlyos károk helyreállításához 
nyújto tt. Az árvízsújto tta  területen összesen 240 
km országos és mintegy 25 km  tanácsi közút ron­
gálódott meg súlyosan, oly mértékben, hogy e terü ­
leten a közúti közlekedés rendkívüli akadályokba 
ütközött. Az úthálózat gyors helyreállításához kü­
lönösen fontos érdek fűződött, mert a károsult te ­
rületen egész községek lakóházai pusztultak el és a 
lakosság ellátásának, valam int az elpusztult tele­
pülések újjáépítésének, a lakosok lakáshoz ju tta ­
tásának nélkülözhetetlen előfeltétele volt a közúti 
forgalom megindítása, s ehhez az úthálózat ú jjá­
építése.

A Szovjetunió az árvédekezési és mentési m un­
kákban nyú jto tt gyors és hathatós segítségen tú l­
menően különösen nagy segítséget ado tt a megron­
gálódott úthálózat helyreállításához szükséges kő 
azonnali szállításával K árpát-U krajnából. A szov­
jet korm ány 1970-ben 200 ezer tonna, 1971-ben 
pedig további 50 ezer tonna útépítési kőanyag be­
hozatalát te tte  lehetővé. A kőimport vám- és adó­
mentesen bonyolódott le.

A m agyar—szovjet tudományos és műszaki 
együttműködés hatékonyságát és eredményességét 
is bizonyítja, hogy hazánk úthálózata az elmúlt 
negyedszázadban arányosan fejlődött a népgaz­
dasággal. Ú thálózatunk beijesztését, k a rban tartá ­
sát korszerű felszereléssel és berendezéssel, egyre 
magasabb műszaki színvonalon végzik.

Az elm últ 25 év tanulságai és a jelen követelm é­
nyei világosan m utatják  az úthálózat fejlesztésében 
ránk váró feladatokat, különös tekintettel a  gyors­
forgalmú u tak  építésére és a  magyarországi au tó ­
pályahálózat kialakítására.



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

A magyar-szovjet együttműködés eredményei autóközlekedésünkben

D K .  T 6  Z S

Ha a m agyar—szovjet együttm űködés ered­
m ényeit kívánjuk ism erte tn i autóközlekedé­
sünk terü letén , akkor v issza kell p illan tan i a 
felszabadulás utáni időszakig és onnan kell el­
indulni. Ennek teljes ism eretében leh e t csak 
m egérteni és méltatni az t az erőfeszítést, am e­
lyet a szovjet partner egyenrangú tá rsk én t te tt 
a m agyar autóközlekedés m egindítása és fe j­
lesztése érdekében.

H azánk felszabadulása u tá n  az ország v é rk e­
ringéséhez szükséges ü tő erek e t — a közleke­
dést és a  hírközlést — az elsők között ke lle tt 
oly m értékben  begyógyítani, hogy az é le t v a la ­
hogyan megindulhasson.

Az ország közlekedési szakem berei, de lakos­
ságának nagy része is közvetlenül vagy köz­
vetve részese volt ezen m unkának. Em lékeze­
tes még az akkori jelszó: „A rccal a vasú t fe lé ”, 
ami a la tt azonban nem csak a vasutat, h anem  
az egész akkori közlekedést értettük.

A m agyar közlekedés, hírközlés m unkájában  
m ár ekkor megkezdődött a m agyar— szovjet 
együttm űködés, függetlenül attól, hogy volt-e  
írott szerződés. Az együttm űködés a felszabadí­
to tt terü leteken  azonnal megkezdődött, ezért 
ennek az együttm űködésnek az ország egyes te ­
rületein ebben  az évben m á r  tu lajdonképpen 
30 éves tö rténete  van.

A m agyar— szovjet együttm űködést akkor is 
és azóta is m indig a teljes egyenjogúság, seg ítő­
készség és hosszú ideig kizárólag a nagyobb 
testvér seg íten i akarása, de fokozatosan a te lje s  
kölcsönösség szelleme jellem ezte  és h a to tta  át.

A felszabadulás után a m agyar autóközleke­
dést a felszabadító szovje t hadseregtől k ap o tt 
gépjárm űvekkel indítottuk m eg. A szovjet h a d ­
sereg szállítási alakulatai m inden segítséget 
m egadtak az akkori közúti szem ély- és á ru szá l­
lítási igények  kielégítésére. Szovjet segítséggel 
tud tuk  fe lk u ta tn i a n y u g a tra  hurcolt közleke­
dési eszközeinket, gépeinket és hozhattuk visz- 
sza hazánkba. A szovjet hadsereg  gépkocsizó 
alakulatai foglalkoztatták szerelőinket és ja v í­
tották kezdetben gépjárm űveinket.

A felszabadítás nagy tén y e  és eseménye u tán  
a szovjet m űszak i és gazdasági segítség te tte  le ­
hetővé a m agyar autóközlekedés gyors ú j já ­
születését és ezen keresztül az ország v é rk erin ­
gésébe való bekapcsolódását.

A m űszaki és gazdasági segítségen kívül köz­
vetlen tanácsadással is seg íte tte  a szovjet p a r t ­
ne r a m ag y ar autóközlekedési és au tó jav ító  
vállalatok m unkájának m egindulását.

Az autóközlekedés dolgozói felism erték a  se­
gítségben re jlő  anyagi és po litika i erőt és a leg ­
nagyobb áldozatvállalással és közös erővel é r ­
ték  azt el, í’ hogy már 1945-ben a MÁVAUT 
autóbuszai já r tá k  az országot, v itték  az u taso ­
kat, a tehergépkocsik pedig segítették az o r­

szág áruellátását. G yorsan megkezdte m unkáját 
a m agyar autójavító ipar is.

Az igazi fejlődés azonban akkor indulhato tt 
meg, am ikor a m unkásosztály politikai ereje 
lehetővé te tte  a m agyar autóközlekedés és 
autójavítás állami tulajdonba vételét. Ennek 
a politikai erőnek m egterem téséhez is nagy se­
gítséget n y ú jto tt az a szovjet—m agyar együ tt­
m űködés, am elyet a fia tal m agyar m unkásha­
talom  m ár 1919-ben m egterem tett.

A m agyar politikai és gazdasági életben for­
dulópont volt a k é t m unkáspárt egyesülése, 
m ely m egterem tette  az egységes politikai p la t­
form ot, biztosította a m unkásosztály vezető 
szerepét és a szövetséges parasztsággal önálló 
gazdasági létünk alap ját. így érkeztünk el fel- 
szabadulásunk negyedik évéhez.

1949-ben, felszabadulásunk negyedik évé­
ben a  szocialista állam ok között létrejö tt a K öl­
csönös Gazdasági Segítség Tanácsa (KGST). Ez 
a sokoldalú gazdasági összefogás egyben tovább 
erősíte tte  és szorosabbra fűzte a szocialista ál­
lam ok — köztük hazánk és a Szovjetunió — 
közötti kétoldalú együttm űködést is.

Ebben az évben k e rü lt aláírásra a két ország 
korm ányának képviselői által az az egyezmény, 
am ely a m űszaki tudom ányos együttm űködést 
m ár 25 éve biztosítja, és évente m eghatározza 
a soron következő feladatokat.

Ez az együttm űködés a legszélesebb gazda­
sági, kereskedelm i, tudom ányos és kultúrális 
kapcsolatokat állandó jellegűvé tette.

A közlekedés tevékenységéből következik, 
hogy a legérzékenyebben reagál a gazdasági és 
kereskedelm i élet bárm ilyen változásaira. Ép­
pen a kétoldalú egyezm ény te tte  lehetővé, hogy 
az autóközlekedés nem  m arad t le a m eginduló 
fejlődésben és eleget teh e te tt a gazdasági és ke­
reskedelm i fejlődésből reá  háruló m egnöveke­
dett feladatoknak.

M ár az ötvenes évek elején kialakult az az 
együttm űködés, hogy a szovjet autóipar nagy 
m ennyiségű tehergépjárm űvet adott a m agyar 
autóközlekedésnek, a m i autóbusziparunk pe­
dig autóbuszokat gyárto tt és exportált a szovjet 
szem élyforgalom  részére.

E tájékoztatónak  nem  az a célja, hogy m ost 
szám szerűen bem utassuk az együttm űködés 
eredm ényeit az autóközlekedés területén, ha­
nem a rra  kívánja felhívni a figyelmet, hogy en­
nek az együttm űködésnek története  biztosíték 
a további közös sikerek eléréséhez.

Maga a fejlődés e lő ttünk  m ent végbe, m ert a 
közlekedés eredm ényeit és hiányosságait az or­
szág lakossága közvetlenül érzi. A kezdeti 
együttm űködésről m egállapíthatjuk, hogy az 
akkori segítség te tte  lehetővé 1949-ben a köz­
lekedés első hároméves tervének  beindítását 
azzal, hogy az alapokat hozzá m egterem tette.
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Maga a terv  is m ár hosszabb időre vonatkozó 
konkrét együttm űködést követelt az autóközle­
kedés terü letén  is. A további tervidőszakokban  
az autóközlekedés tervszerű fejlesztése m indig 
a legszorosabb szovjet—m agyar gazdasági 
együttm űködésen alapult.

Ma országunk gépjárm űállom ányából a sze­
mélygépkocsi állomány több m int 30%-a, a te ­
hergépjárm ű állomány csaknem  35% -a szovjet 
típusú és így  a m agyar autójavítóipar több 
m int 30% -ban szovjet típusú gépjárm űvek ja ­
vítására hivatott.

1. ábra. K o rszerű  g é p k o c s i-tá r o ló h e ly  es a k a p cso ló d ó  lé te s í t ­
m é n y e k  B u d a p esten , a M ogyoród i ú ton

Szükséges azonban a szemmel is látható  
együttm űködési eredm ények m ellett inkább 
azokkal foglalkozni, am elyek ezek elérését le­
hetővé tették.

Nem volt könnyű az eltelt három  évtized. 
Sok kísérlet, próbálkozás tö rtén t ez a la tt és 
valljuk be őszintén: nem  mindig kellő ered­
m énnyel.

A m agyar autóközlekedés területén  a nagy- 
üzem ü gazdálkodást kellett kialakítani. Ez azt 
jelentette , hogy a m ár meglevő állami TEFU 
vállalatok m ellett a különféle közületeknél 
szétszórt, egyedi üzem eltetésben levő tehergép­
járm űveket is fuvarozó vállalatokba kelle tt tö ­
m öríteni.

A közlekedés — az illetékes gazdasági m i­
nisztérium ok segítségével — az 5/1/1951. NT. 
határozatnak m egfelelően ezt a feladatot az öt­
venes évek elején végrehajtotta.

Az árufuvarozás tervszerűbbé téte le  és a 
szűk keresztm etszetű tehergépjárm ű kapacitás 
jobb kihasználása érdekében 1951-ben beveze­
tésre kerü lt a fuvaroztatók tervkikészítési köte­
lezettsége. Ez azt jelentette , hogy a fuvarpiacon 
a fuvaroztatónak meg kellett terveznie rövi- 
debb—hosszabb időre a term elésével vagy 
egyéb tevékenységével összefüggő közúti fu ­
varfeladatokat, és ezt a területileg illetékes ál­
lam i közhasználatú fuvarozó vállalat vagy cél­
fuvarozási vállalat tudom ására kellett hozni.

2. ábra. M ÁZ 504 típ u sú  b e to n sz á llító  (m ixer) g é p k o c s i

A tehergépjárm űvek üres futásának csök­
kentése és a gépjárm ű kapacitás kihasználásá­
nak további fokozása érdekében  1954-ben m eg­
jelen t a 2118/41/1954. MT. számú határozat, 
amely kötelezővé te tte  a távolsági forgalom ban 
közlekedő tehergépjárm űvek — m eghatározott 
időben, helyen és form ában történő — be je ­
lentkezését.

Ezek a gazdaságossági jellegű intézkedések 
szovjet tapasztalatok a lap ján  születtek.

A fuvarozó vállalatok szervezeti form ái is so­
kat változtak. Az állam i közúti tehergép járm ű­
közlekedés m egalakulásakor egy országos 
nagy vállalati form ában kezdte m űködését. Kis 
idő m úlva egy budapesti központ alakult, 
am ely közvetlenül irán y íto tta  a — később te l­
jesen önálló — budapesti és vidéki TEFU válla­
latokat. 1953-ban az ország területén  h a t autó- 
közlekedési igazgatóság létesült, Budapest, 
Pécs, Miskolc, Szeged, D ebrecen és G yőr köz­
pontokkal, am elyek 3— 4 m egyében levő autó- 
közlekedési vállalatok közvetlen irány ításá t és 
ellenőrzését végezték. Ezt a tevékenységet 
azonban akkor még közvetlen m inisztérium i 
főfelügyelet irány íto tta  és ellenőrizte. Ebben 
az időben m ár a távolsági autóbuszforgalom  ön­
álló nagyvállalati, országos irányítása is m eg­
szűnt és a helyi MÁVAUT vállalatok is az autó- 
közlekedési igazgatóságok felügyelete a lá  ke­
rültek .

Az 1961. évben a közhasználatú autóközleke­
dés m ár csaknem az új gazdaságirányítás szel­
lem ében került átszervezésre, m ert a m iniszté­
rium i irányítás a m inim álisra  csökkent és a 
vállalatok teljes szakm ai irányítására egy erős 
országos vezérigazgatósági szervezet alakult. 
Az autójavító ipar te rü le tén  ez a központi, 
tröszti jellegű irány ítás m ár 1957-ben elkezdő­
dött. Lényegében a m agyar autóközlekedés és 
autójavító  ipar szervezeti form ája m a is ha­
sonló és az új m echanizm usban — abba köny- 
nyen beleilleszkedő —  önálló nagy trösz t köz­
vetlen  m iniszterhelyettesi irányítás a la tt végzi 
tevékenységét. A m inisztérium  szakági főosz-
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3. á b ra . KRAZ 258 típ u sú  c em en tszá ll ító  g é p k o c s i 4. áb ra . ö n r a k o d ó  d a ru v a l fe lsze r e lt  ZIL te h e r g ép k o c s i

tálya szakm ai felügyeleti jogot gyakorol tevé­
kenysége felett.

Ez a tájékoztatás azért illik  cikkünkbe, m ert 
e ma is élő helyes szervezeti forma kialakítása 
érdekében nagyon sok konzultáció tö rté n t az 
illetékes szovjet szakem berekkel, és 1961 tav a­
szán egy főhatósági sz in tű  közlekedési delegá­
ció is tanulm ányozta ezeke t a kérdéseket a 
Szovj etunióban.

Az együttm űködés eredm ényekén t m ég az 
ötvenes években m egkezdődött a m agyar au tó - 
közlekedés műszaki és forgalm i szakem berei­
nek szovje t egyetem eken történő képzése. Az 
autóközlekedésünk te rü le tén  m a is több m int 
száz — a  Szovjetunióban végzett — szakem ber 
irány ítja  magas szintű, m űszaki és forgalom - 
vezetői beosztásban a m ag y ar autóközlekedés 
fejlődését.

A KG ST-ben 1962-ben m egalakult az autó- 
közlekedési és útügyi szekció  (4. szekció). A 
szekció a Közlekedési Á llandó Bizottságtól azt 
a feladatot kapta, hogy a tudom ányos és gya­

korla ti együttm űködés során egy-egy problé­
m ára  keresse meg a leghatékonyabb megoldást, 
azt a ján lja  a tagállam ok felé és dolgozzon ki 
olyan hosszabb távú  program m ot, am ely előre 
m eghatározza az összehangolt fejlesztés érde­
kében elvégzendő alapvető feladatokat. Ezek­
ben a m unkálatokban a m agyar és szovjet 
együttm űködés példam utató. Az integrációs 
kom plex program  keretében a m agyar K özúti 
K özlekedési Tudom ányos Kutató In téze t-e  n 
belül külön koordinációs központ a lakult na­
gyon fontos, előre beütem ezett feladatok m eg­
oldására.

A KGST 4. szekciója első lépésként a KGST 
tagországok közötti tehergépjárm ű fuvarozások  
egységes szabályainak és felté te le inek  m egal­
ko tását tűzte ki célul.

T ipizálni kívánja, egyes állam okra bontva, a 
fontosabb garázsberendezések gyártását.

K idolgozta az egyes fontosabb gépkocsitípu­
sok üzem eltetési követelm ényeit.

Ism erte tte  az autóközlekedés diszpécser szol­
gálatának  fejle tt hírközlési feltételeit.

5. ábra. I k a r u sz  280 típ u sú  a u tó b u sz
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Foglalkozott a rakodásgépesítés fejlesztésé­
vel és legalkalm asabb eszközeinek kiválasztá­
sával.

Ajánlások születtek a városi közlekedés leg­
hatékonyabb form áira és az alkalm azható au tó ­
busztípusok param étereire.

Nagyon fontos a közúti forgalombiztonság 
m egterem tésének tém ája, m elynek m űvelése a 
Szovjetunió vezetésével külön m unkacsoport­
ban történik; e m unkában a m agyar autóköz­
lekedés szakem berei aktívan részt vesznek.

A felsoroltakon kívül m ég nagyon sok tém át 
közösen m űveltünk, am ihez a szovjet és m a­
gyar együttm űködés lényeges segítséget bizto­
sított.

A szocialista vasutak együttm űködési szerve­
zetében, az OSZZSD-ben, illetve annak XI. 
Autó és Ú tügyi B izottságában az 1959 óta el­
telt évek során nagyon sok és fontos ajánlás 
született közös m agyar—szovjet kutatói együ tt­
működés és gyakorlati kísérletezés alapján.

Ajánlást dolgozott ki a Bizottság többek kö­
zött:

— a speciális gépjárm űvekkel szemben tá ­
m asztott m űszaki—üzem eltetési követelm é­
nyekre, a különleges á ruk  szállítása érdekében;

— a tehergépkocsi és vontató vezetőfülkéjé­
ben engedélyezett hőm érsékletre, nedvesség- 
tartalom ra és a szellőztetés követelm ényeire;

— a gépjárm űvek optim ális tüzelőanyag fo­
gyasztásának m eghatározására.

Jelenleg a gépjárm űvek re jte tt h ibáinak fel­
tárása, a m atem atikai m ódszereknek az autó­
közlekedés terü letén  tö rténő  alkalmazási lehe­
tősége, a mezőgazdasági szállítások ésszerű és 
gazdaságos megoldása, a gépkocsivezetők ok­
tatása a tárgya a közös kutatási m unkának.

Az együttm űködés évei során nagyon sok do­
kum entációt cseréltünk a szovjet és m agyar 
autóközlekedés fejlesztése érdekében, és évente 
több tanulm ányúton szereznek tapasztalato t 
szovjet és m agyar szakem berek egy-egy m eg­
oldásra váró fontos kérdésben.

A M agyar Népköztársaság és a Szovjet Szo­
cialista Köztársaságok Szövetsége között 1966. 
m árciusában kétoldalú egyezm ényt írtak  alá, 
mely m eghatározta a ké t állam között vagy 
azokon áthaladó nem zetközi gépjárm ű-közle­
kedés szabályait, form áit. Ez is lényeges lépés 
volt a két állam gépjárm ű-közlekedési együ tt­
működésében.

1967-ben kölcsönös m űszaki és egyéb segít­
ségnyújtási megállapodás jö tt létre  a két állam 
illetékes m inisztérium ai között, am elyben kö­
zösen szabályozták a  két állam tulajdonában 
levő és a nemzetközi forgalomban közlekedő 
gépjárm űvek részére a műszaki és egyéb segít­
ségnyújtást.

A két állam  között lé tre jö tt közúti fuvarozási 
egyezm ény  alapján az illetékes szakem berek

6. ábra. H a b a rcs-szá llító  ZIL teh erg ép k o csi

évente felváltva a szerződő országok terü le te in  
vegyesbizottsági ülésen tárgyalják  meg a nem ­
zetközi közúti személy és áruforgalom  fe lada­
tait, közös fejlesztési m értékét és a szükséges 
engedélyek m ennyiségét. Ez az együttm űködés 
te tte  lehetővé, hogy az utóbbi években a m a­
gyar—szovjet nem zetközi közúti forgalom  nagy 
m értékben fejlődött.

Az együttm űködés eredm ényeként évek  óta 
m ár rendszeres autóbuszjáratok  közlekednek 
M agyarország és Szovjetunió között. K ezdet­
ben Budapestet K ievvel kötötték össze, je len ­
leg Budapesttől Lwovig és N yíregyházától Uzs- 
gorodik közlekednek a rendszeres au tóbuszjá­
ratok. A különleges utazási és tu risztikai igé­
nyeket m indkét fél kü lön járati autóbuszokkal 
elégíti ki. A közlekedés kölcsönös lehetőséget 
biztosít az állam polgárok bárm ilyen term észetű  
utazási igényeinek kielégítésére. A közúti sze­
m élyforgalm i együttm űködés a m agyar VO­
LÁN vállalatok és a  szovjet SZOVTRANS- 
AUTO vállalat között nagyon eredm ényes. Az 
eredm ényeket m ég növelheti a m agyar IBUSZ 
és a szovjet INTURIST vállalatok közötti jó 
együttm űködés.

7. ábra. A  n em ze tk ö z i á r u szá ll ítá sb a n  reszt v e v ő  R á b a  843 típ u sú  
n y e r g e s  szere lv én y
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A Hungarocamion N em ze tkö zi A u tó kö zleke ­
dési Vállalat rendszeres kam ion-gyűjtőforgal­
m at t a r t  fenn a Szov jetun ió  és M agyarország 
között, sőt a nyugati g y  ú j tőforgalom ban oda 
irányuló  áruk közvetlen továbbítását is elvégzi. 
A m ag y a r kamionok a  Szovjetunión keresztü l 
bonyolítják  le a F innországba irányuló közúti 
áruforgalm at.

A k é t állam közvetlen határm enti —  rövi- 
debb tá v ú  — áruforgalmát, illetve az ezzel ösz- 
szefüggő közúti szállítási feladatokat m agyar 
részről a VOLÁN válla la tok  végzik el. Ez nagy 
m ennyiségben kő- és kavicsfuvarozás, k ü lön ­
féle építőanyagok fuvarozása, de m ind je len tő ­
sebb lesz az a teherm entesítő  jellegű fuvarozás 
is, am ely  az alma vagy egyéb  m agyar ex p o rt­
áru m aradéktalan  elszállítása  érdekében a m a­
gyar te rü le trő l közvetlenül a Szovjetunió v a la ­
melyik közeli vasútállom ására történő fe lfu v a­
rozást je len ti. Ez k ife jeze tten  a záhonyi vasú ti 
ha tá rá tm enet forgalm ának teherm entesítését, 
illetve egy  részének k ö zú tra  való terelését teszi 
lehetővé.

Az együttm űködés so rán  felvetődött a ké t á l­
lam közú ti fuvarozó válla la ta i közötti szoro­
sabb, k o n k ré t kapcsolat k ialak ítása  közös cél­
kitűzésekkel, a közösen szerze tt tapasztalatok  
hasznosítása érdekében.

Erre az együttm űködésre jó  példa a m agyar 
VOLÁN Tröszt és a szov je t GLAVMOSZAV- 
TOTRANS vezetése között k ia laku lt — és évek 
óta m eglevő — szoros b a rá ti, szakmai kapcso­
lat. M oszkva város áru fo rgalm ának  tan u lm á­
nyozása nagy  segítséget n y ú jto tt  a VOLÁN 
Tröszt v asú ti fel- és e lfuvarozási tevékenységé­
nek megszervezéséhez, to v áb b á  a diszpécser 
jellegű program ozott fo rgalom irányítás be ind í­
tásához. A  kapcsolat során k ialaku lt a vállalati 
irányítás rendszeres form ája . A VOLÁN Tröszt 
gépjárm űkarbantartási és jav ítá s i m unkála ta it 
nagyban elősegítette a GLAVMOSZAVTO- 
TRANS-tól átvett kisgép, célgép és szerszám ­
gép típusok felhasználása.

Nagyon hasznos együttm űködési lehetőség 
kínálkozik a  garázs- és szervizberendezések  
gyártása te ré n  kialakítható kooperációra.

A két á llam  autóközlekedési kutató in téze te i 
közötti közvetlen együttm űködés során m ár 
sok hasznos ajánlás született. Amíg az ötvenes 
évek elején  pl. közösen foglalkoztunk a te h e r­
gépjárm űvek kihasználására legjellemzőbb 
komplex m u ta tó  m eghatározásával, ma közös 
tém aként az üzem- és m unkaszervezés tém a­
köre, a környezetvédelem  problém ái, a közúti 
forgalom biztonság kérdései, a  vegyesfuvarozás 
növelése, a konténerszállítás lehetősége stb . 
szerepel az együttműködés célkitűzései között.

A gépjárm ű nagyjavítás te rü le té n  jelentős az 
az együttm űködés, amely so rá n  a szovjet fél a 
ZIL tehergépjárm ű teljes fe lú jítás i technoló­
giáját, dokum entációját, a jav ításához szüksé­
ges célszerszámokat és egyéb berendezések m ű ­
szaki dokum entációját d íjm en tesen  az A FIT 
rendelkezésére bocsátotta. A  szovjet gépjárm ű­

vek jav ításának  elősegítését szolgálják azok a 
garázs- és technológiai berendezések, am elye­
ket a szovjet fél nagy m ennyiségben és nagyon 
kedvezm ényes áron szállít a m agyar autójaví­
tó ipar részére.

A gépjárm űvek nagyjavítása, a fődarabok 
kölcsönös cseréje tek in tetében  közvetlen m ű­
szaki együttm űködés a laku lt ki — a VOLÁN 
Tröszthöz hasonlóan — az AFIT és a GLAV- 
MOSZAVTOTRANS között. Ez az együttm űkö­
dés eredm ényesen segíti elő az egymás állam á­
ból im portá lt gépkocsik javítását.

Nem közvetlen közlekedési együttm űködést 
jelent, de nagy m értékben kihat a közlekedési 
igények kielégítésére és a szervizellátás szerve­
zetére az az együttm űködés, m ely a  Zsiguli tí­
pusú szovjet személygépkocsik gyártásánál 
közvetlen kooperációs term elési együttm űkö­
désben jelentkezik a  m agyar és a szovjet au tó ­
ipar tevékenységében.

A közlekedési együttm űködés során m indkét 
állam  közlekedési szakem bereinek közös tö rek­
vése, hogy az illetékes szervek tegyék lehetővé 
egy újabb közúti határátkelőhely  m egnyitását 
M agyarország és a Szovjetunió között. Ez a két 
állam  közötti nemzetközi közúti forgalom lebo­
nyolítását gyorsabbá, gazdaságosabbá és e red ­
m ényesebbé teheti.

A kétoldalú  tudom ányos—m űszaki együ tt­
m űködés során született az a felismerés, hogy 
a két állam  közötti autóközlekedési együ ttm ű­
ködést külön, kétoldalú gépjárm ű-közlekedési 
m unkacsoport létrehozásával még eredm énye­
sebbé leh e t tenni. Ilyen m unkacsoport m űkö­
dése biztosítaná, hogy a  fejlődés során je len t­
kező problém ák megoldása m ár a felm erülés 
évében lehetségessé váljék, a rendszeres kor­
m ányszintű  kapcsolatokkal.

Ennek felvetése azért is fontos, m ert a közúti 
közlekedés tevékenysége nem  öncélú; feladata 
az utazóközönség és a fuvaroztatók igényeinek, 
illetve m egrendeléseinek kielégítése. Ez külö­
nösen vonatkozik az árufuvarozási tevékeny­
ségre, m elyet nagy m értékben  befolyásol a kü ­
lönféle külkereskedelm i és pénzügyi tevékeny­
ség. Ezért a közúti közlekedési együttm űködés 
nem képzelhető el az összes érdekelt kü lkeres­
kedelm i és pénzügyi szervekkel való legszoro­
sabb együ ttm űködés  nélkül. A közúti közleke­
désben m egtalálható előnyt — amely je len tke­
zik a nem zetközi fuvarozás során is — meg kell 
ism ertetni az érdekeltekkel és m ár a kereske­
delmi szerződések m egkötésénél, a költségek 
kialakításánál, a határparitás m eghatározásánál 
figyelem be kell venni. Ez m indkét állam ille­
tékes szerveinek feladata.

A m agyar—szovjet együttm űködés eredm é­
nyeiről m ég sokat lehetne írni, de az eddig 
felvetett tém ák  is bizonyítják azt a szoros — 
m inden te rü le tre  kiterjedő — közlekedési je l­
legű együttm űködést, am elynek nagy szerepe 
volt a m agyar autóközlekedés jelenlegi szin t­
jének elérésében és eredm ényesen fog hatn i 
a további célkitűzések m egvalósítása során is.
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Postai és távközlési műszaki 
Magyarország és a\ \

H O H N

Az ország, ezen belül a hírközlési berende­
zések újjáépítését célul kitűző három éves terv  
vége felé jártunk , am ikor a lá írták  a M agyar- 
ország és a Szovjetunió közötti m űszaki—tudo­
mányos együttm űködésről szóló kormányközi 
egyezm ényt, hivatalos form ába öntve a m ár 
előzőleg kialakult gyümölcsöző kapcsolatokat. 
Kapcsolatok ugyanis m ár voltak — ez önként 
adódik a posta és távközlés term észetéből — 
legfeljebb még együttm űködésről nem  lehetett 
beszélni, hanem  inkább egyik részről segítség 
nyújtásáról, másik részről pedig ennek elfoga­
dásáról.

Ez az egyoldalúság term észetesen csak ne­
künk kedvezett, hisz m it n y ú jth a to tt egy teljes 
terü letén  hadszíntérré vált, esztelenül lerom ­
bolt és gátlástalanul kifosztott kis ország a 
győztes nagyhatalom nak, am ely nem  is győz­
tesként, hanem  felszabadítóként érkezett. En­
nek rövid időn belül tanúj elét láthattuk , am i­
kor a szovjet hadsereg a m agyar távközlési be­
rendezések jónéhány leszerelt és nyugatra h u r­
colt darabját, köztük a 20 kW -os rádió-beren­
dezést visszaszerezte és a M agyar Posta rendel­
kezésére bocsátotta.

A postának a jellegéből fakadó , ennélfogva 
egyéb ágazatokat ezen a téren  jóval megelőző 
kapcsolatai a Szovjetunióval m ár az 1945 
augusztus 21-én életbe lépett, m ajd 1947-ben 
m egerősített, a postai, a távbeszélő- és távírófor­
galom megszervezéséről szóló ideiglenes m eg­
állapodás alapján létrejöttek. Ilyen összekötte­
tések nélkül nem  tud tak  volna a két ország ál­
lam i szervei, hatóságai és lakosai egymással 
érintkezni, ez tehát conditio sine qua non-ja 
volt a nagy szomszéddal kialakulófélben levő 
baráti viszonynak.

A gondolatsort a baráti viszonynál kell fo ly­
tatn i. A felszabadulásból fakadó társadalm i á t­
alakulás lehetősége vigyázó szem ünket ugyanis 
kelet felé fordította. A szocializmus építésének 
csaknem  negyedszázados tapasztalatai bőséges 
ism eretanyagot nyú jto ttak  ahhoz, hogy m ikép­
pen kell egy m egváltozott gazdasági és tá rsa ­
dalm i szerkezet hírközlési igényeit kielégíteni. 
Nem kellett tehá t szégyenkeznünk, hogy ta ­
nácsért, tapasztalatokért a szocialista fejlődés­
ben jóval elő ttünk  járó Szovjetunió önzetlen 
segítségét igénybe vettük.

Az időközben itt já r t szovjet szakem berektől 
kapott alkalm i felvilágosítások u tán  az első szé­
les körű tapasztalatátvételre  1947 őszén nyílt 
lehetőség. A szovjet posta m eghívására ekkor 
m agyar postai bizottság utazott Moszkvába, 
hogy a szovjet—m agyar postai és távközlési 
különm egállapodás rendelkezéseit m egtár­
gyalja. A vendéglátók azonban a hivatalos tá r ­

-tudományos együttműködés 
Szovjetunió között

D E Z S Ő

gyalásokon túlm enően bő lehetőséget biztosí­
to ttak  arra, hogy küldöttségünk a szovjet h ír­
közlési szolgálat szervezetét, m unkáját, fejlesz­
tési terveit tanulm ányozza.

A tanulm ányoknál term észetesen figyelembe 
kellett venni — s erre  a szovjet szakem berek 
is figyelm eztettek — a két ország terü leti és 
földrajzi adottságaiból szükségképpen adódó el­
téréseket. Az érdeklődés így elsősorban a h ír­
közlés társadalm i, gazdasági és ku lturális  kér­
déseire, a fejlesztésre, a  szocializmus egyik fő 
törekvésére, a kedvezőbb m unkaviszonyokat 
m egterem tő, a m egerőltető fizikai m unka csök­
kentését lehetővé tevő gépesítésre irányult.

EGYÜTTMŰKÖDÉS — SZERVEZETT 
FORMÄBAN

A m űszaki— tudom ányos együttm űködésről 
1949 jú liusában  a két ország között m egkötött 
korm ányszintű m egállapodás a posta szám ára 
is lehetővé te tte  az előbbiekben m ár érzékelte­
te tt kapcsolatok m ind szélesebb körű kibonta­
koztatását és fejlesztését, hogy az m ost m ár 
egyik részről ne pusztán segítség nyújtását, a 
másik részről pedig egyoldalú igénybevételt je ­
lentsen, hanem  a technikai fejlődés eredm é­
nyeinek kölcsönös hasznosítását tegye lehetővé.

A m űszaki—tudom ányos együttm űködési 
m egállapodással egy időben szü letett meg a 
Kölcsönös Gazdasági Segítség Tanácsa, am ely 
újabb lehetőséget terem te tt gazdasági és tech­
nikai kapcsolatok felvételére. Az új nem zet­
közi szervezet abban az időben ugyan nem te r ­
jed t ki külön a postára és a távközlésre, a G ép­
ipari Állandó Bizottság 9. szekciója  azonban 
felölelte a h íradástechnikai ipart. A szekció a 
teljes üléseken kívül szám talan szakértői é rte ­
kezletet is tarto tt, s ezeken a M agyar Posta 
képviselői is részt vettek. így a posta figyelem ­
mel tud ta  kísérni a bizottságban folyó m unkát, 
sőt vélem ényét érvényre is tu d ta  ju ttatn i.

A felszabadulás u tán  k ialaku lt spontán kap ­
csolatokra oly jellemző egyoldalúság az egyen­
jogú felek között lé tre jö tt m egállapodások ré ­
vén form ailag ugyan m egszűnt, az együ ttm ű­
ködés fő haszonélvezői azonban még hosszabb 
időre mi m aradtunk.

A M agyar Postának az új politikai és gazda­
sági helyzethez való alkalm azkodása még ko­
rántsem  fejeződött be. Igen sok irányú tá jéko­
zódásra, tapasztalatra  volt szüksége ahhoz, 
hogy egy ú jfa jta  szocialista közönségigényt 
m ardéktalanul kielégíthessen és szervezetileg 
is teljes m értékben beilleszkedjék a tervgazdál­
kodás állandóan fejlődő rendszerébe.
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Egy 1950-ben ná lunk  já r t szakértői bizott­
ságtól részletes tájékoztatást kap tunk  a szovjet 
posta  szervezetéről és m űködéséről, ami nagy 
segítséget nyú jto tt az önelszámoló egységek  k i­
alakításában. A hasznos inform ációk m egszer­
zése 1951-ben tovább folytatódott. Ezúttal m a­
g y a r bizottság já r t  a Szovjetunióban, s négy 
h é ten  át a helyszínen tanulm ányozta az egyes 
postaszerveknek a követelm ényekhez igazodó 
felépítését, m űködését.

1952—53 folyam án a szovjet posta kéré­
sünk re  tanácsadót kü ldö tt hozzánk. A vele egy 
éven  át folytatott csaknem  m indennapos tá r­
gyalások folyam án sikerü lt m egism ernünk a 
szovjet posta- és távközlési szolgálat legapróbb 
részletkérdéseit, am elyeket kedvezően haszno­
s ítan i lehetett a posta szervezetének  á ta lak ítá­
sában. Közreműködésével igen tanulságos do­
kum entációra is sikerü lt szert tenni, amely 
nagy  segítséget n y ú jto tt m unkaügyi, tervezési 
és gazdasági kérdések  m egoldásában, m unka­
versenyek szervezésében.

Az 1950-ben a Szovjetunióban já r t  m agyar 
postai bizottság értékes inform ációkat gyűjtö tt 
többek  között a szakoktatásról, főképpen az 
utánpótlásképzésről. A szerzett tapasztalatokat a 
M agyar Posta hasznosíto tta  is. A Budapesten 
m ár működő távközlési technikum  m elle tt pos­
taforgalm i technikum ot létesített. Az itt  é re tt­
ség izett fiatalok a postai szolgálat egyszerűbb 
m unkaköreiben jól helytálltak, középfokú, 
m ajd  néhány évi gyakorla to t követő felsőfokú 
szakoktatás után jól képzett postai szakem be­
rekké  váltak.

Több követésre m éltó  m ódszert ve ttünk  át a 
postai továbbképzés, a szakoktatás terén . Nem 
kell egyebet említenem, m in t a szakdolgozatok 
rendszerét. Ez az írásbeli feladat egy-egy rész­
te rü le t alapos tanulm ányozására készteti a je­
löltet, alkalmat n y ú jt képességeinek legtelje­
sebb m értékű kibontakoztatására, a tehetséges 
vizsgázók részéről pedig m egannyi eredeti el­
gondolást, kiválóan hasznosítható ö tle te t hoz 
felszínre.

A postaforgalmi technikum  azóta postafor­
galm i szakközépiskolává alakult át, viszont ma 
m ár ilyen  intézet nem csak Budapesten, hanem  
az ország számos helyén  m űködik. Érdekes 
azonban, hogy az ágazat részére főiskolát szov­
je t m in tá ra  nem létesíte ttünk , mivel a  kikép­
zendők kis létszám ánál fogva ezt nem  találtuk  
gazdaságosnak. N apjainkban, a postaforgalom  
techn ikai fejlődésének, gépesítésének m ai fo­
kán m ár szükségesnek láttuk , hogy főiskolai 
képzésben részesítsük a  postaüzem i ágazat le­
endő szakem bereit.

1950-ben a Magyar Posta  átvette  a különböző 
kiadóvállalatoktól a hírlapok terjesztését. Ez a 
politikailag  is kiem elkedően fontos feladat el­
képzelhetetlen  lett volna a Szovjetunió több 
évtizedes hagyom ányaira és tapasztalata ira  
való tám aszkodás nélkül. így  sikerült elérnünk, 
hogy m ég a falusi postah ivatalaink  is kb. 50 
féle h írlapo t terjesztenek, s a forgalom ba ho­

zott lapok m ennyisége a korábbinak kb. négy­
szeresére em elkedett.

A hírlapszolgálat továbbfejlesztésének kér­
déseiben a későbbiekben is számos értékes ú t­
baigazítást kap tunk  a szovjet postától. Az elő­
fizetésgyűjtés, az előfizetők nyilvántartása, az 
előfizetési díjak elszámolása, elsősorban azon­
ban a hírlapok szállítása számos olyan kérdést 
ve te tt fel, am elyek helyes megoldásához feltét­
lenül szükség volt a sokéves gyakorlaton ala­
puló szovjet példákra.

M agyarország az 1950-es években kezdett be­
hatóbban foglalkozni a televízió  bevezetésével. 
A külön e célra lé tesíte tt M agyar Televízió Vál­
lalat a Szovjetuniótól kapott egy teljes stúdió- 
berendezésre vonatkozó dokum entációt. Ezt á t­
adta az iparnak a hazai viszonyokra való átdol­
gozás és kivitelezés végett. A M echanikai Labo­
ratórium nak az e dokum entáció a lapján készí­
te tt berendezését a M agyar Rádió és Televízió 
jó ideig üzem eltette.

Az ultrarövid hullám ú műsorsugárzás beve­
zetéséhez 1958-ban két 2 kW-os adóberendezést 
kaptunk a Szovjetuniótól, s ezeket Budapesten 
és Pécsett helyeztük üzembe.

EGYÜTTMŰKÖDÉS NEMZETKÖZI 
SZERVEZETEKBEN

Űj fejezetet ny ito tt az együttm űködésben a 
Szocialista Országok Hírközlési E gyü ttm űkö­
dési Szervezetének, az OSZSZ-nek 1957-ben 
való m egalakulása. Most m ár elérkeztünk 
odáig, hogy ezentúl nem csak elfogadtuk a se­
gítséget, hanem  mi m agunk is adni, nyújtani 
tud tunk . Legtalálóbb bizonyíték erre, hogy e 
nem zetközi szervezet összehívását éppen a m a­
gyar postaigazgatás kezdeményezte.

A szervezet célja a szocialista országok kö­
zötti postai és távközlési forgalom m egkönnyí­
tése és tökéletesítése, a hírközlési szolgáltatá­
sok díjszabásainak egységesítése, a m űszaki tu ­
dom ányos együttm űködés és a tudom ányos k u ­
tatóm unka összehangolása, a nemzetközi h ír­
közlési szervezetekben elfoglalandó egységes 
álláspont kialakítása és végül a szocialista or­
szágok érdekeinek közös védelm e a világszer­
vezetekben.

Az OSZSZ-ben folyó m unka term észetesen 
tú lnő a két ország m űszaki-tudom ányos együ tt­
m űködési m egállapodásának keretein, ez utób­
bit azonban a szervezettől elvonatkoztatva nem 
igen lehetne tárgyalni. Annál is kevésbé, mivel 
a KG ST-ben folyó együttm űködésről is meg 
kelle tt emlékeznem, s a két szervezet között rö­
vid időn belül m egterem tődtek a kapcsolatok. 
Az OSZSZ 1959. évi berlini értekezletén  a 
szovjet küldöttség javasolta, hogy a szocialista 
országok postaigazgatásai lépjenek szoros ösz- 
szeköttetésbe a KGST Gazdasági és M űszaki— 
Tudom ányos Együttm űködési Állandó Bizott­
sággal. Ennek eredm ényeképpen az a gyakor­
lat a lakult ki, hogy a Gazdasági Állandó Bízott-
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ság 9. szekciójának teljes ülései vagy szakértői 
értekezletei előtt néhány nappal a postaigazga­
tások képviselői tárgyalásra ülnek össze, és a 
szekció elé m ár egyeztetett anyagot terjeszte­
nek.

A m agyar igazgatás kezdettől fogva tevéke­
nyen k ivette  részét az OSZSZ m unkájából. Az 
1961. évi varsói m iniszteri értekezlet u tán  B u­
dapesten  rendezkedett be a szervezet irodája, s 
az ügyek két éven át való vezetése, közben szá­
mos szakértői megbeszélés lebonyolítása u tán  
1963 tavaszán sikeresen m egrendezte az 5. m i­
niszteri értekezletet.

Az OSZSZ m unkájából — tém ánknál fogva 
— m ost elsősorban a kuta tóm unka összehango­
lása érdekel minket. Az alapítóokiratban rögzí­
tetteknek  megfelelően a tagországok hírközlési 
kutatóintézetei m ár az 1958. évi prágai konfe­
rencián beszámoltak m unkájukról, és széles 
körű m unkatervet dolgoztak ki az 1959. évre. 
Eszerint a szocialista országok hírközlési ku ta­
tóintézetei egyeztetik m unkájukat, dokum entá­
ciókat cserélnek, értesítik  egym ást könyvtáraik 
anyagáról és az országban kiadott szakiroda- 
lomról. Az összehangolt kutatóm unka új u ta ­
kat ny ito tt a m űszaki—tudom ányos együttm ű­
ködés előtt, nagy m értékben fokozta gazdasá­
gosságát, tervszerűségét.

Posta Kísérleti In téze tünk  (PKI) is jelesül te­
vékenykedik ebben a kutatóm unkában. A PKI 
eddig m integy 40 befejezett tém a kidolgozásá­
ban m űködött közre. A tém ák felölelik a veze­
tékes és vezeték nélküli távközlés, a posta- és 
hírlapszolgálat legidőszerűbb kérdéseit. A m un­
kálatok során 6 alkalomm al rendeztek szakértői 
értekezletet Budapesten, 12 esetben pedig a 
Szovjetunióban.

A kutatóintézetek igazgatói 1971-ben ta rto t­
tak Budapesten a PK I rendezésében értekezle­
tet. A Prágában ta rto tt előző évi tárgyalás fon­
tos m egállapítást te tt a távlati ku tatási és fej­
lesztési m unkát illetően. A kialakult állásfog­
lalás szerint a híradástechnika — váratlan  for­
dulatokat tartalm azó — gyors fejlődése m iatt 
a táv la ti fejlesztési és kutatási célok 15 évre 
csak általánosságban határozhatók meg. Így 
ennek az értekezletnek vált feladatává — kü­
lönösképpen az ugyanazon év őszén V árnában 
tartandó  m iniszteri értekezletre való tek in te t­
tel — hogy kidolgozza az együttm űködő in té­
zetek 1971—75. évi középtávú kutatási tervét.

Ez a terv 75 té te lt tartalm az, s ezek között 
42 olyan téma van, am elyekhez a Posta K ísér­
leti In tézet az érdekeltségét bejelentette. Ízelí­
tőül m egem lítek néhányat a legjelentősebb fe l­
adatokból:

— távközlési létesítm ények erősáram ú befo­
lyásolás elleni védelm e;

—  adatátviteli hálózatok és berendezések, 
kvázielektronikus távbeszélő-központok fej­
lesztése ;

— jelzésrendszer kidolgozása a nemzetközi 
autom atikus távbeszélő-forgalom  megszervezé­
séhez;

— frekvenciatervezési m ódszerek kidolgo­
zása;

— közösségi televízió-vételi rendszerek szer­
kesztése;

— a postai kézbesítőszolgálat ésszerű m ód­
szereinek és eszközeinek kialakítása stb.

K iem elten szándékozom foglalkozni a szám í­
tógépek postai alkalmazhatóságára irányuló  
kutatásokkal, ugyanis ebben a tém ában az 
egyik szovjet kutatóintézet, a CNIISZ külön is 
keresi az együttm űködés lehetőségeit a m i kí­
sérleti intézetünkkel. Rendkívül nagy je len tő ­
séget tu la jdonítunk  ennek az érdeklődésnek, 
m ivel az egyes intézetek behatóan vizsgálják 
azt is, m iképpen hasznosíthatók a szám ítógépek 
a kutatási feladatok megoldásában. E té ren  igen 
sokat tanu lhatunk  szovjet partnereinktő l, 
ugyanis a CNIISZ m ár 7 szám ítógéppel rende l­
kezik csak ku tatás céljaira, és m integy 100 fős 
program ozó csoportot foglalkoztat. A szovjet 
postának 1971-ben 8 szám ítóközpontja volt, s
1975-ig további 20-nak a létesítését tervezik. 
A m ennyiben a m agyar in tézet is rendelkezne 
kutatási célok m egoldására alkalm as géppel, 
lehetőség nyílna program ok cseréjére, am i a 
M agyar Posta szám ára is fe lm érhetetlen  elő­
nyöket biztosítana.

Még m indig a nemzetközi szervezetekben 
való együttm űködés tárgyalásánál m aradva, 
meg kell emlékezni a Kölcsönös Gazdasági Se­
gítség Tanácsán beiül 1971-ben m egalakult 
Postai és Távközlési Állandó Bizottságról 
(POTÁB). A bizottság célja m indenekelő tt az, 
hogy elősegítse a posta és távközlés terveinek 
egyeztetése ú tján  a tanács tagországainak gaz­
dasági kapcsolatait, továbbá sokoldalú gazda­
sági és m űszaki—tudom ányos együttm űködés 
megszervezését, a nemzetközi szocialista m un­
kamegosztás tökéletesítését, a technikai hala­
dás m eggyorsítását, a term elékenység fokozá­
sát. M ár a  feladatok ily bőséges felsorolása is 
bizonyítja — s nem  kevésbé alá tám asztja  a 
m egnövekedett igénybevétel is — annak  szük­
ségességét, hogy a hírközlési szolgálat a  hozzá 
kapcsolódó iparral eg y ü tt kiváljék a  G épipari 
Állandó Bizottságból, és önálló szervezeti egy­
séget alkotva, hatékonyabb m űködést fejtsen  
ki.

Az új szervezet a  K G ST és az OSZSZ még 
szorosabb együttm űködésének lehetőségét te­
rem tette  meg. Az OSZSZ 1973. évi u lánbátori 
m iniszteri értekezletén  m egfigyelői m inőség­
ben részt ve tt a POTÁB képviselője is, em ellett 
külön ideiglenes m unkabizottság foglalkozott 
a két Szervezet közötti együttm űködés kérdé­
seivel.

1972 nyarán, a POTÁB 2. ülésszakán, a kül­
döttségek m egvitatták  és jóváhagyták a KGST- 
tagországok m indenfajta  információ átvitelére  
alkalmas, kom plex, kompatibilis, autom atikus  
hírközlőrendszerének  táv lati tervét, s kijelölték 
a hírközlés terén  folytatandó gazdasági és m ű­
szaki—tudom ányos együttm űködést fejlesztő 
intézkedéseket. A KGST 1973-ban ta r to tt  27.
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ülésszaka az erről szóló előterjesztést el is fo­
gadta.

Az együttm űködés m ásik  igen lényeges te ­
rülete a postaforgalmi és hírlapterjesztési m u n ­
kafolyam atok gépesítése és automatizálása. 
Meg kell jegyeznem , hogy ennek a tém ának  a 
kidolgozója és előadója a  m agyar postaigazga­
tás volt.

E feladatok m egvalósítására a K G ST-tagor- 
szágoknak 1975-ig ki ke ll dolgozniuk közös 
nemzetközi posta- és távközlésfejlesztési prog­
nózisukat és a postagépesítés egységes techno­
lógiai m odelljeit, továbbá mielőbb össze kell 
hangolniuk posta- és távközlésfejlesztési te r­
veiket.

KÜLÖNMEGÄLLAPODÄS
A KÉTOLDALÚ EGYÜTTMŰKÖDÉSRŐL

A nem zetközi szervezetekben folyó sokol­
dalú, intenzív és magas színvonalú együ ttm ű­
ködés m ellett ugyancsak m agas fokot é rtek  el 
kétoldalú kapcsolataink is. A postai és távköz­
lési forgalom  állandó növekedése m elle tt 
egyenletesen em elkedett a kicserélt szolgálta­
tások és az ezek lé tre jö tté t biztosító m űszaki 
berendezések színvonala. így  pl. 1966 óta köz­
vetlen mozgópostái összeköttetést lé tesítettünk  
a két ország fővárosa között. A mozgópostako­
csikat a Szovjetunió biztosította, sőt a h a tá r-  
állomáson való átemelés költségeit is viseli.

Távközlési forgalm unk fejlesztésében je len ­
tős lépés volt a telex- és képtávíró-forgalom  
1957-ben való m egnyitása, m ajd  a távíró- és 
telexforgalom  automatizálása. 1970-ben Moszk­
vában tárgyalásokat fo ly ta ttunk  a fővárosaink 
közötti távbeszélő-forgalom  autom atizálásáról. 
A megállapodás szerint M oszkva—B udapest 
irányban 1973-ban nyílt m eg az autom atikus

forgalom, a B udapest—Moszkva irányban pe­
dig 1974—75-ben lesz meg az átállás.

Az autom atizálás feltételeit egy korábbi 
m egállapodás terem te tte  meg, am elynek érte l­
m ében 1972 végéig kiskoaxiális kábelt heyez- 
tünk  üzembe 300 csatornás berendezésekkel. 
A kábelt a m agyar ipar gyártotta, a m érőm ű­
szereket és a 300 csatornás berendezéseket pe­
dig a BUD A VOX külkereskedelm i vállalat a 
svéd Ericsson cégtől beszerezve reexportként 
szállította. A kábel építésében és szerelésében 
— szovjet terü leten  is — m agyar szakem berek 
m űködtek közre.

A M agyar Posta a Budapest—Belgrád vi~ 
szonylatú koaxiális kábel 1972. évi üzem behe­
lyezésével biztosította a Szovjetuniónak az á t­
viteli u takat a Jugoszlávia felé irányuló forgal­
m ának lebonyolításához.

1972 őszén fontos tárgyalás színhelye volt 
Budapest. A Szovjetunió posta ügyi és távköz­
lési m inisztere által vezetett delegáció tárgyalta  
meg a m agyar Közlekedés- és Postaügyi Mi­
nisztérium  vezetőivel az 1947-ben kötött meg­
állapodás helyébe lépő új postai és távközlési 
egyezm ényt. A tárgyaló felek részletes vita, va­
lam int az időszerű kérdések megbeszélése u tán  
m egállapodtak az új egyezm ény szövegében 
és a hozzá csatlakozó végrehajtási utasításban, 
m ajd kicserélték az a lá írt okmányokat.

1968-ban előbb Moszkvában, m ajd Budapes­
ten  m iniszterhelyettesek által vezetett küldött­
ségek tárgyaltak  a két igazgatás közötti m ű ­
szaki— tudom ányos együttm űködés  lehetősé­
geiről. A tárgyalások eredm ényeképpen megál­
lapodást kötöttek, am elynek értelm ében m eg­
vizsgálják a folytatandó együttm űködés terveit, 
am elyek alapján a következő években doku­
m entációcseréket és kölcsönös tanulm ányuta- 
kat k ívánnak lebonyolítani. A kapcsolatok ez 
irányú bővítésének az a célja, hogy a tapasz-

1. ábra. A  szo v je t  ta p a sz ta la to k  a lapján  
b eren d eze tt ö n k isz o lg á ló  p osta h iv a ta l 

(B u d ap est 117)
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2. ábra. S z o v je t g yártm án yú  tá jék o zta tó  a u to m a ta  ö n k iszo lg á ló  
p o sta h iv a ta lb a n  (B udapest 117)

3. ábra . S zov jet g y á r tm á n y ú  p én zv á ltó  a u to m a ta

tálatok kicserélésével m eggyorsítsák a posta- 
szolgálat gépesítését, valam int a távközlési szol­
gálat autom atizálását.

A k é t ország képviselői rendszeres találkozó­
kon értékelik  a m űszaki-tudom ányos együtt­
m űködésre vonatkozó m egállapodások és tervek  
teljesítését, s időről időre újból m eghatározzák 
az elvégzendő feladatokat.

A postaforgalmi szolgálat fejlesztésére irá ­
nyuló együttm űködés tárgyalásánál is első he­
lyen kell foglalkozni a dokumentációcsere je ­
lentőségével. Ez ugyanis módot n y ú jt arra, 
hogy kölcsönösen m egism erjük egym ás m unká­
já t eredm ényeivel és gondjaival együtt. Csakis 
ilyen módon képzelhető el a fejlesztési célok 
összehangolása, el nem  feledkezve arról a kö­
rülm ényről, hogy terü leti, földrajzi stb. adott­
ságaink m erőben eltérnek  egymástól.

A feladatok egyeztetése sikerrel járt. M ár az 
előző fejezetben em lítettem , hogy a postaforga­
lom és hírlapterjesztés m unkafolyam atainak 
gépesítéséről az autom atizálásról szóló tanu l­
m ányt a m agyar igazgatás dolgozta ki. Kölcsö­
nösségi alapon az e dokum entáció nyom án a 
Szovjetunióban sorozatban gyártott autom aták­
ból m i is vásároltunk.

Beszereztünk ezenkívül a szovjet postai vál­
lalatok által szerkesztett és gyárto tt különböző 
berendezéseket (bélyegző- és kötegelőgépeket, 
pénzszámlálókat, önkiszolgáló h ivatalokban al­
kalm azható pénzváltó, ajánlott küldem ényeket 
felvevő autom atákat, tájékoztató berendezése­
ket), s vizsgáljuk az e gépek és au tom aták  szé­
lesebb körű bevezetéséhez szükséges technoló­
giai változtatásokat, a manuális kezelésről a gé­
pesíte tt üzemmódra való áttérés várható  hatását.

Az autom atizáció kérdésének taglalásánál 
nem  hanyagolható el a POTÁB-ban folyó m un­
kának a kétoldalú együttm űködésre gyakorolt 
hatása. A szovjet postának külön-külön az 
NDK postájával, illetve velünk  való együ ttm ű­
ködése révén olyan hárm as m unkakapcsolat 
jö tt létre, amely lehetővé te tte  olyan egységes 
rendszerű automatacsalád (bélyeg-, képeslap- 
és hírlapárusító  au tom ata  m echanikus és elekt-

4. ábra . S zov jet g y á r tm á n y ú  a já n lo tlle v é l fe lv e v ő  au tom ata  
(B u d a p est 137 p ostah iva ta l)
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romos változatának) k ialakítását, am elyben 
csak a részberendezések specifikusak, s így al­
kalm azhatók valam ennyi szocialista országban.

A kölcsönös tapasztalatcserébe fek te te tt 
m unka rendszerin t gyorsan m egtérül. M ódunk 
volt m egism erni egymás postahivatalait, azok 
új berendezéseit, hasznosíthattuk  a kedvező ta ­
pasztalatokat, s a be nem  vá lt rendszerek é rté ­
kelése u tán  levonhattuk a m egfelelő következ­
tetéseket.

A mi küldem ényfeldolgozási és szállítási v i­
szonyaink m egismerése u tán  — kétoldalú m eg­
állapodás a lap ján  — nagy csomagfeldolgozó h i­
vatalaink, a Budapest 70 és Budapest 78 posta- 
h ivatal berendezéseit szovjet szakem berek te r ­
vezik, s szovjet gyárak á llítják  elő. A tervezett 
berendezések a szám ítások szerint m in tegy  
50% -kal csökkentik a fizikai m unka részará­
nyát.

Eredm ényes volt az együttm űködésünk a 
távközlési hálózatok építési m ódszereinek  ta ­
nulm ányozásában is. A kábelép ítés gépesítésé­
hez a szovjet ipar kis és közepes kapacitású 
m unkagépeket szállított üzem einknek. U gyan­
akkor a szovjet szakem berek á tvették  a légve­
zetékes vonalak építéséhez k ife jleszte tt beton­
gyám ok alkalm azásának m ódszereit.

Meg kell m ég emlékeznem  a két ország hír­
adástechnikai iparának az együttm űködéséről 
is. A Szovjetuniótól rendszeresen vásárolunk 
félvezetőket és korszerű in teg rá lt áram köröket, 
ugyanakkor a m agyar ipar m ikrohullám ú be­
rendezéseket és crossbar rendszerű  kisközpon­
to k a t szállít a szovjet postának.

A m űszaki— tudományos együttm űködésnek 
— erről m ár több vonatkozásban szó esett —

nélkülözhetetlen feltételei a tanulm ányutak, s 
itt nem  pusztán a távközlési és postai szakte­
rü let üzem viteli és fejlesztési kérdéseinek ta ­
nulm ányozására gondolok, hanem  a szolgálta­
tások gazdasági és szem élyzeti feltételeiről való 
gondoskodás m ódszereinek összehasonlítására, 
a gyakorlatban szerzett tapasztalatok kicserélé­
sére is. Elősegíti a csereutak szervezését az a 
nem rég kelt megállapodás, am ely lehetővé te ­
szi az ilyen látogatások devizam entességét. Így 
szám talan bevált és nálunk  is jól használható 
vagy a viszonyainkhoz kis m ódosítással hozzá­
illeszthető m ódszert ism ertünk  meg, többek kö­
zött a szervezés, tervezés, gazdálkodás, vala­
m int a káderm unka és a  szakoktatás köréből. 
De a szovjet szakem berek sem távoztak tőlünk 
értékesíthető  ism eretek nélkül.

A m agyar h íradástechnikai szakem berek 
utánpótlásában jelentős segítséget kaptunk az­
által, hogy a M űvelődésügyi M inisztérium  köz­
vetítésével évente 10— 12 m agyar ösztöndíjas 
tanu lha t a Moszkvai H íradás- és Elektrotech­
nikai Intézetben, valam int a Leningrádi H ír­
adástechnikai Intézetben. Az itt végzett hall­
gatók közül évenként 2— 3 szakem ber helyez­
kedik el a M agyar Postán.

INTERSZPUTNYIK, 2 MW-OS ADÓ

Szándékosan hagytam  ism ertetésem  végére a 
Szovjetunióval való együttm űködésünk kereté­
ben megvalósuló, a vezeték nélküli távközlés 
terü letére  eső két k iem elt beruházásunkat.

Az egyiknek a kezdem ényezése ugyan nem a 
kétoldalú kapcsolatokból indult ki, hanem  a

'>. áb ra . Az In ter szp u tn y ik  n e m ze tk ö z i ű r tá v k ö z lé s i r en d szer  k e r e téb en  M a g y a ro rszá g o n  m eg ép ü lő  fö ld i k ö v e tő á llo m á s  terv e
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szocialista országok által létrehozott, egyéb­
ként ny ílt szervezetből, az űrtávközlés m egva­
lósítására irányuló, 1971-ben alakult In ter- 
szpu tnyik  N em zetközi Űrtávközlési S zerveze t­
ből. N épköztársaságunk a szervezet alapítói kö­
zött foglal helyet, s a tagságból származó elő­
nyök igénybevétele m ellett igyekszik eleget 
tenni a rá  háruló kötelezettségeknek is.

A rendszer két fő részből áll, a szervezet tu ­
lajdonát képező kozm ikus kom plexum ból és az 
egyes országok tu lajdonában levő földi állomá­
sokból. M inthogy a kozmikus komplexumot, a 
m esterséges holdakat és földi vezérlőrendsze­
rüket a Szovjetunió biztosítja, kézenfekvő, 
hogy a velük együttm űködő földi követőállo­
mások terveit és berendezéseit ugyancsak szov­
jet szakem berek készítik.

M inisztertanácsunk 1973 m ájusában hozott 
határozata értelm ében előkészítették az állomás 
létesítéséről szóló m agyar—szovjet korm ány­
közi egyezm ényt, s ezt még a m últ év folyam án 
alá is írták. Ennek alapján lehetővé vált a m un­
kamegosztásra és együttm űködésre vonatkozó 
szerződés megkötése. Az okm ány értelm ében 
a szám unkra teljesen új feladat megoldásához 
a szovjet szakértők m esszemenő segítséget 
nyú jtanak  m ind az In terszputnyik  szervezeten 
belül, m ind a kétoldalú kapcsolatok alapján. 
Részt vesznek a telephely kijelölésében, az ép í­
tés és szerelés irányításában. Az adaptációs te r ­
vek készítésével m egbízott tervezőinket a Szov­
jetunió  Postaügyi és Távközlési M inisztérium a 
Tervező Intézetében részletes konzultáció kere­
tében fogadták.

Az állomás 1977-ben készül el.
A szovjet segítséggel megvalósuló m ásik k i­

em elt beruházásunk az ú j solti középhullám ú  
rádióállomás építése. Létrehozását az a kö rü l­
m ény te tte  szükségessé, hogy a Kossuth-adó 
m űsorának vételét a külföldi nagy teljesítm é­
nyű adók rendkívüli m értékben nehezítik. E 
zavaró hatás kom penzálására a posta korm ány­
zatunknak 2000 kW-os középhullám ú adó és 
m integy 300 m  magas an tenna építését jav a ­
solta.

M agyarország m egkeresésére a berendezés és 
az an tenna gyártását a szovjet ipar elvállalta, 
noha ilyen teljesítm ényű adót eddig még nem  
készített. Az adó építésében való együttm űkö­
désről a két korm ány a m últ év derekán egyez­
m ényt ír t alá, am elynek értelm ében szovjet 
szakem berek készítik a terveket, a berendezé­
seket a szovjet ipar gyártja , s telepítésükhöz 
szakértőket küldenek.

A szovjet Postaügyi és Távközlési M iniszté­
rium  Tervező Intézete  és a m agyar Postai Ter­
vező In téze t között tervezési együttm űködési 
m egállapodás jö tt létre. A szovjet fél tervezi az 
adóépületet és az an tennarendszert, a m agyar 
intézet pedig az egyéb létesítm ényeket, vala­
m int a moduláció- és energiahozzávezetést. A 
m egállapodás kiterjed  a tervezésben és k iv ite­
lezésben való együttm űködés ütem ezésére is.

Az állomás üzem behelyezésének határide je: 
1976. decem ber 31.

*

A történelem ben eddig még soha nem  ta ­
pasztalt tudom ányos és technikai együttm űkö­
dés negyedszázados jub ileum át ünnepeljük. A 
hírközlés, a világ közeli és távoli tája in  élő em ­
berek közötti kapcsolatok m egterem tése, fen n ­
tartása, sőt szorosabbra fűzése szükségessé is 
teszi a különböző országok együttm űködését, 
különösen ma, am ikor a postaszolgálat és táv ­
közlés irán ti igény fe ltartóz ta tha ta tlanu l tú llép i 
az országhatárokat, s világhálózatok létesítésére 
készteti az egyetem es postai és távközlési egye­
sületekbe töm örült országokat. H ihetetlen  m ű­
szaki fejlődés tanúi vagyunk. Rem éljük, hogy 
az így m egnyílt távlatok, a békés célokra fo r­
dítható  technikai vívm ányok egyre inkább a 
m indennapi élet szebbé, könnyebbé téte lé t szol­
gálják  m ajd. Szerencsés helyzetben érezhetjük  
m agunkat, hogy a Szovjetunió szomszédságá­
ban — világgazdasági pozícióink korlátain  be­
lül — békésen fejleszthetjük  postai és távköz­
lési szolgáltatásainkat.
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— V------------------------------------------------------------
Magyar—sz o v je t  hajózási m ű szak i-tu d om án yos e g y ü ttm ű k ö d é s

K O V Á C S  I S T V Á N

1949 júliusában a m agyar és a szovjet kor­
m ány  a műszaki— tudom ányos együttm űkö­
désre vonatkozóan egyezm ényt kötött, am ely 
k ihat a népgazdaság m inden  ágára, így a köz­
lekedésen belül a ha józásra  is.

Szokás egy-egy évfordu ló  alkalm ával m érle­
get készíteni az elm últ időszak eredm ényeiről. 
A m érleg  első lap jára azonban fel kell jegyez­
nünk , hogy a hajózás terü letén  a m agyar----
szovjet műszaki tudom ányos együttm űködés 
nem  1949-ben, hanem  közvetlenül a felszaba­
dulás u tán  kezdődött.

1946-ban m egalakult a  Magyar— S zo v je t Ha­
józási R t. (MESZHART). Az új vállalat kere té ­
ben nagy tudású szovjet m érnökökkel ism er­
k ed tü n k  meg, akik kezdettő l fogva a legna­
gyobb segítőkészséggel m űködtek  együ tt a há­
ború a la tt erősen m egrongálódott m agyar hajó­
park  helyreállítása és üzem be helyezése érde­
kében.

A m agyar hajózás a  felszabadulás u tán  még 
zöm ében a századforduló körüli időben épült 
szem élyszállító és von ta tó  gőzhajókkal rendel­
kezett. A hajók állaga —  a fenntartási m unkák 
teljes elhanyagolása m ia tt — erősen lerom lott. 
Az új társaság m egalakulásának első éveiben 
nagyon sok üzemzavart k e lle tt szovjet kollégáink 
segítségével elhárítani.

Szabad legyen erre  vonatkozóan egy ese­
m ényre is hivatkoznom, m ely  sokáig foglalkoz­
ta tta  a hajózás műszaki dolgozóit, a gépészeket, 
a javítóüzem  m unkásait. 1947-ben a „Petőfi” 
nevű 1400 személyes utasszállító  hajó gőzka­
zán jának  hátsó túzszekrény fala a téli jav ítás 
a lkalm ával közel 800 m m  hosszban m egrepedt. 
M érnökök és gépészek, a javítóüzem  szakm un­
kásai hosszas tanácskozás u tá n  úgy látták , hogy 
a hajó gőzkazánját m ár n em  lehet m egjavítani. 
Űj kazán  gyártását pedig az ipar csak két éves 
szállítási határidővel vá lla lta , em iatt a hajó 
hosszabb kiesésével ke lle tt számolni.

előtt a hajózási szakirodalom  rendkívül szegé­
nyes volt, gyakorlatilag a két világháború kö­
zött szakkönyv nem  je len t meg. Egyértelm űen 
bizonyítható, hogy a negyvenes évek végén, a 
szovjet hajózási m űszaki tudom ányok megis­
m erése igen nagy hatással volt m ind a m agyar 
hajózásra, m ind a m agyar hajóépítésre.

A m agyar és a szovjet korm ány m egállapo­
dása a lap ján  1954 október 1-én a közös vállalat 
m egszűnt, és m egalakult a Magyar Hajózási 
Részvénytársaság  (MAHART). A közvetlen sze­
m élyes kapcsolatok megszűnése nem  csökken­
te tte  a m agyar hajózás dolgozóinak érdeklődé­
sét a szovjet hajózás m űszaki és tudom ányos 
eredm ényei, általában a szovjet hajózás fejlő­
dése iránt.

Az ötvenes évek közepétől hazánkban is je­
lentősen m egnőtt a m űszaki—tudom ányos ér­
deklődés területe. A szocialista iparosítás ú tjára  
lépett ország, a fejlődő népgazdaság leheíővé 
tette , hogy m egkezdődjék a folyam i hajópark 
rekonstrukciója, és a tengeri hajózásunkon be­
lül a Duna-tengeri hajópark  fejlesztése. A m a­
gyar hajógyártással együ tt kerestük a fejlődés 
új ú tja it. Segítségünkre sie te tt a szovjet tudo­
m ány, részben a szakirodalom, részben a szak­
em berek közvetlen érintkezése folytán.

A Szovjetunió m egrendelése alapján nagy 
sorozatban készültek hajógyárainkban  a kor­
szerű, új személyszállító és vontató m otoros ha­
jók. Szovjet igények alap ján  kerü ltek  kialakí­
tásra  a dunai hajózás első tolóhajói, a nagy te l­
jesítm ényű úszódaruk és a szakosítás u ián  a 
m agyar hajógyártásra profilírozott kisebb 
hordképességű íengeri hajók is.

H elytelen lenne, ha nem  szólnánk arról, hogy 
a  Szovjetunió  egyetem ein  és főiskoláin  a hajó­
zás és hajóépítés új szakem berei is tanulhattak , 
akiknek egy része ma m ár vezető beosztásban 
szolgálja a m agyar hajózást és a hajóépítő ipart.

A MESZHART szovjet m űszaki igazgatója, 
Ivan Zabello  elvtárs azonban  javaslatunkat 
nem fogadta  el, és kidolgozott egy olyan tech ­
nológiát, amely lehetővé te t te  a sérült lem ez­
rész k ivágását és helyette  egy új darabnak  a 
behegesztését. Ilyen nagy lem ezdarabnak a k i­
vágása és hegesztéssel való jav ítása  a hajókazá­
nokban nálunk  ism eretlen volt, ezért a m agyar 
előírások nem  is engedélyezték. A jav ítás ki­
tűnően sikerült, a kazánt u tá n a  még több m in t 
tíz éven  keresztül — zavar nélkü l — üzem eltet­
tük.

A m ikor a szovjet hajózási szakkönyvekben 
ennek az eljárásnak a n yom ára  bukkantunk, 
rendkívüli érdeklődés tám ad t köztünk a szovjet 
hajózási módszerek m űszaki és nautikái e red­
ményei irán t. M agyarországon a felszabadulás

Fejlődő életünk m ind m agasabb szintű köve­
telm ényei szükségessé tették , hogy a hajózás 
terü le tén  is a spontán kapcsolatokat szervezett 
kapcsolatokká  alakítsuk át. A Szovjetunió Ten­
geri F lotta  M inisztérium a, valam int a M agyar 
Népköztársaság Közlekedés- és Postaügyi Mi­
n isztérium a képviselőinek 1968 június 19— 20-i 
m oszkvai tárgyalásain vetődött fel m indkét fél 
részéről először egy szorosabb együttm űködés 
irán ti igény. Ennek érdekében  egyeztették a 
ké t ország illetékes szervezetei közötti együ tt­
m űködés tem atikáját, a közösen kidolgozandó 
tém ák idejét, a szakértőcserék rendjét, továbbá 
a m űszaki dokum entációk cseréjének m ódját.

Az em lített tárgyaláson m ár parafálták  a 
Szovjetunió Tengeri Flotta M inisztérium a és a 
M agyar Népköztársaság Közlekedés- és Posta-
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1. ábra. A  13 600 ton n ás, a S zo v je tu n ió b a n  
gy á rto tt „ A d y ” óceá n  járó  áru szá llító  hajó

ügyi M inisztérium a, valam int a felügyeletük 
alatt m űködő intézm ények és vállalatok közötti 
közvetlen tudom ányos—m űszaki együttm űkö­
dést szabályozó jegyzőkönyvet. A végleges 
m egállapodást a két m iniszter 1968 decem beré­
ben Budapesten írta  alá.

A m agyar fél együttm űködő szervei a m a­
gyar Közlekedés- és Postaügyi M inisztérium  
Hajózási Főosztálya és a Magyar Hajózási Rt. 
(MAHART), a m ásik oldalon a Tengeri Flotta 
M inisztérium a  irányításával a Szovje t Dunaha- 
józási Vállalat (SDP), a Tengeri Szállítás Á llam i 
Tervező-Szerkesztő és Tudom ányos Kutató  
In téze t (CNJJMF), a Fekete-tengeri Központi 
Tervező-szerkesztő Iroda (CSCPKB).

A közvetlen együttm űködés célkitűzése a tu ­
dom ányos-kutató és a tervező-szerkesztő in té ­
zetek tevékenységének a nemzetközi m unka- 
megosztás előnyein alapuló koordinálása és a 
tengeri, valam int a folyami (dunai) hajózás te ­
rü letén  felmerülő, m űszaki tudom ányos term e­
lési problém ák m egoldásának egyeztetett m eg­
gyorsítása.

Kezdetben az éves m unkatervek összeállítása 
az 1975-ig terjedő kerettervben  m eghatározott 
alaptém ák és az esetenként felm erült kiegészítő 
tém ák alapján történ t. A két ország intézm é­
nyeinél és hajózási vállalatainál a kölcsönös 
szakértőcserék alkalm ával m indkét fél m egis­
m erkedett az egyes tém ák előkészítésével, il­
letve kidolgozásának állásával.

1974 januárjában  kerü lt sor Moszkvában az
1976— 1980-as időszakra szóló tém aterv  össze­
állítására és azon belül az egyes tém ák részle­
tesebb egyeztetésére.

A tudom ányos-technikai forradalom  ered ­
m ényeinek hatására, az elm últ 25 év a la tt je ­
lentős változások következtek be m ind a fo­
lyami, m ind a tengeri hajózás területén, am e­
lyek alapvetően indokolták az együttm űködés 
kiszélesítését.

A folyam i hajózás terü letén  gyakorlatilag 
m egszűnt a gőzhajózás, új, nagyteljesítm ényű 
Diesel-motoros hajókat helyeztek üzembe. Je ­

lentősen fejlődött a hajók  technikai színvonala 
m ellett a nautikái, híradástechnikai berendezé­
sek  használata is. Így m a m ár m inden nagy­
teljesítm ényű hajó fel van szerelve rádió  adó­
vevő berendezéssel, a rossz látási viszonyok kö­
zött a hajózást elősegítő radarberendezésekkel, 
m élységmérőkkel, elfordulást jelző berendezé­
sekkel. Á ltalánossá vá lt a hajófőm otorok kor­
m ányházból való távvezérlése és az egyes be­
rendezések automatizálása. A  m agyar hajózás 
terü letén  is m űködnek 16 órás felügyelet nél­
küli gépüzem ű hajók, a régihez viszonyítva 
50%-os szem élyzeti létszámmal.

A tengerhajózás te rü le tén  még nagyobb m ér­
tékű fejlődésről lehet szólni; a Diesel-üzem  
m ellett m egjelentek a  nagyteljesítm ényű gőz- 
és gázturbina üzem ű hajók, sőt a szovjet hajó­
zásban — először — az atom energiával működő 
hajók is.

A külkereskedelm i kapcsolatok fejlődése is 
új igénnyel jelen tkezik  a m űszaki—tudom á­
nyos együttm űködés terü letén . A m agyar ha­
józás jelentős m értékben  szovjet gyártm ányú 
eszközöket használ; ezen berendezések üzemel­
tetése, fenn tartása  igényelte és igényli — a szo­
rosan v e tt kereskedelm i kapcsolatokon tú l — 
a m űszaki—tudom ányos együttm űködést.

A 13 600 tonnás „ A dy” óceánjáró áruszállító 
hajó a szovjet hajó ipar korszerű term éke. A 
m agyar tengerhajózás ezekkel az egységekkel 
bővíthette ki akciórádiuszát a Távol-K eletig 
(1. ábra).

Külön m eg kell em lítenünk a R akéta és a 
M eteor típusú szárnyashajók  vásárlása és 
üzembehelyezése u tán  a szovjet hajózástól ka­
pott segítséget, üzem i tapasztalataik  átadását 
illetően. Mind az üzem eltetési, m ind a fenn tar­
tási előírásokat, technológiai u tasításokat meg­
ism erhettük, a helyszínen tanulm ányozhattuk  
és szakértők segítségével hazai viszonylatban is 
útm utatást, tám ogatást kaptunk. A szovjet szár­
nyashajókkal a M AHART elsőként vezette be 
a Bécs— Budapest— Bécs dunai gyorsjáratot. A 
„Sólyom” (Meteor típus) a szárnyashajópark 
legújabb egysége (2. ábra).
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2. ábra . A  m a g y a r  szá rn y a sh a jó p a rk
leg ú ja b b  e g y sé g e , a
„ S ó ly o m ” (szo v je t M eteor-típ u s)

A technikai változásokon túlm enően a gazda­
sági együttm űködés is indokolja a m űszaki— 
tudom ányos együttm űködés k iterjesztését. Az 
1955. évben, a dunai hajózási vállalatok által a 
dunai hajózás szabályozása tárgyában  m egkötött 
B ratislavai Egyezmény kezdetben nem te tte  
szükségessé a vállalatok szorosabb m űszaki- 
tudom ányos együttm űködését. A hajózási tech ­
nológiában időközben bekövetkezett változások, 
a vontató hajózás fokozatos felváltása a tolóha­
józással azonban m ár szükségessé teszi m ind a 
kikötői bárka-kezelések, m ind  pedig egym ás 
egységeinek esetleges továbbítása érdekében az 
úszóm űvek tipizálását, am ely  k iterjed  az egy­
ségek főm éreteinek m egállapítására, a kap­
csoló berendezések egységesítésére és a hasz­
nálatos elektrom os berendezések áram nem eire 
is.

A széles körű  együttm űködés a magyar hajó­
zásnak korábban soha nem  képze lt m értékű  fe j ­
lődését eredm ényezte. Tengerhajózásunk 1950- 
ben 4, összesen 3570 dw t hordképességű hajó ­
val rendelkezett, jelenleg viszont 16 hajót üze­
m elte tünk  összesen 67 768 dw t hordképesség- 
gel.

Dunai géphajópark állom ányunk LE teljesít­
m énye 1950 óta m egkétszereződött: jelenleg 
34 794 LE-vel üzemel. A szám szerű fejlődés 
m elle tt nem hagyható figyelm en kívül az sem, 
hogy a hajóparkot gyakorlatilag k icseréltük és 
m a m ár dunai viszonylatban korszerű toló és 
von tató  hajóparkunk van. Hasonló m értékben 
fejlődö tt az uszályállom ányunk is, az 1950. évi 
116 ezer tonnával szemben jelenleg 214 ezer 
tonna  hordképességű von tato tt és to lt egység 
van  üzemben.

A hajópark számszerű fejlődésénél lényege­
sen nagyobb m értékű  a teljesítm ény  növeke­
dése. Új, korszerű hajózási m ódszerek, m int a 
to ló  és önjáró hajózás, a technikailag korsze­
rű b b  egységek lehetővé tették , hogy tengeri ha­
jó in k  1973-ban tizenötször több á ru t szállítsa­

nak, m in t 1950-ben; a folyam hajózás teljesít­
m énye pedig közel 3,5-szeresére növekedett.

Nem hagyhatók figyelm en kívül azok a vál­
tozások sem, am elyek a  víziutak, kikötők, ja ­
vítóbázisok fejlődése terü letén  az elm últ idő­
szakban bekövetkeztek. A közeljövő kérdése 
m ár a D una—M ajna—R ajna-csatorna m egnyi­
tása. N agym értékű kikötőfejlesztés valósult 
meg és a  kikötői berendezések technikai színvo­
nala is lényegesen em elkedett.

N apjainkban tanúi lehetünk a folyam i és ten ­
geri hajózás integrációjának. M egjelentek a 
bárkahordozó hajók különböző típusai, ame­
lyek rendk ívü l m eggyorsítják a folyam on indí­
to tt á ru k  á trakását és nagy m értékben  csök­
kentik a folyam torkolati kikötők fejlesztési igé­
nyeit.

K ülönösen nagy jelentősége van M agyaror­
szág szem pontjából az ilyen típusú hajózásnak, 
mivel a m agyar külkereskedelem  jelentős 
m ennyiségű á ru t indít M agyarország terü leté­
ről a Földközi-tenger országaiba. Jelenleg, a 
D una-torkolati kikötők esetenkénti tú lterhelése 
m iatt, időnként jelentős teljesítm énykiesés ke­
letkezik.

Д Szovjetunió és M agyarország külkereske­
delmi forgalm ában jelentős szerepe van a vízi­
szállításnak. A szovjet vasérc, szén, foszfát jó­
része a D unán érkezik hazánkba.

Az á ru k  egy része a Szovjetunió rendkívül 
fejlett v íziú thálózatán keresztül kerül a Fekete­
tenger egyes kikötőibe és a tengeren keresztül 
a dunai kikötőkbe, sokszor kétszeri átrakás 
után. A D unai Vasmű vasérccel való ellátásáról 
a szovjet dunai flo ttával (SDP) együtt a MA­
HART gondoskodik, ma m ár hatékony tolóha­
józási m ódszerrel. Egy tolatm ány 6— 9 ezer 
tonna rakom ányt jelen t (3. ábra).

Egy közösen kialakított bárkahordozó rend­
szer esetén az átrakás költségei és időszükség­
lete rendkívül nagy m értékben lecsökkennek, 
ami további áruk  víziú tra való terelését teszik 
lehetővé. így  víziúton kerülhetne a Szovjet-
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3. ábra. V a sércszá llítá s  
a D u n á n  to ló h a jó v a l

unió felé a timföld, onnan  a gépkocsi, az alum í­
nium, a cement és sok m ás áruféleség. A kiszé­
lesítés lehetőségét b iztosítja  a Tisza, am ely víz­
lépcsőzése révén új, nagyteljesítm ényű víziút­
ként jelentkezik és lehetővé teszi a  Tisza m en­
tén dinam ikusan fejlődő ipar szállítási szükség­
leteinek részben víziú ton való kielégítését.

Nagyon hosszú tájékoztatás lenne szükséges 
ahhoz, hogy mind azokról a tém ákról számot 
adjunk, amelyeket a műszaki— tudom ányos  
együttm űködés  k ere tén  belül m egvizsgáltunk 
és egyidejűleg hasznosítottunk, — ezért csupán 
a legfontosabb eredm ényekről, illetve tém ákról 
szólhatunk.

A fe jle tt technológiai módszerek átvétele é r­
dekében kölcsönös tájékoztatás, dokum entáció 
átadás tö rtén t az együttm űködésben résztvevő 
szovjet és m agyar szervek között a hajó fő- és 
segédm otorok optim ális üzem eltetésére, jav í­
tási ciklusidejének m egnövelésére vonatkozóan.

Kölcsönösen vizsgáltuk a hajók kezelésének 
m eggyorsítását a dunai kikötőkben.

E tém ának  különösen nagy a jelentősége, 
m ert a kikötői állásidő nagyságrendje a lapve­
tően befolyásolja a hajózás hatékonyságát. A 
hajók kezelésének m eggyorsítása csak részben 
fejlesztési problém a; alapvetően jav ítha tó  a ra ­
kodási technológia korszerűsítésével, a rako­
dási segédeszközök specializálásával és a leg­
fejlettebb  szervezési módszerekkel.

A szovjet szervek részéről több esetben  tá jé ­
koztatást kap tunk  a term elési folyam atok auto­
m atizálási rendszeréről, eszközeiről, m ind  a fo­
lyami, m ind a tengeri hajózás terü le té t illetően.

Rendkívül hasznos volt a m agyar hajózás ré ­
szére a tankhajók  tisztítási m ódszereinek ta ­
nulm ányozása, a vonatkozó technológiai előírá­
sok átvétele, ezen a té ren  a m űszaki— tudom á­
nyos fejlődés megismerése.

Több éves az együttm űködés a dunai to lt ka­
ravánok tervezésével kapcsolatos m űszaki, gaz-

4. ábra. K o n tén er  term inál 
a  c s e p e li k ik ötőben
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dasági követelm ények kidolgozására, illetve to ­
vábbfejlesztésére vonatkozóan.

A hajózás világszerte é len já r a legkorszerűbb 
* szállítási m ód, a konténeres áruszállítás beveze­

tése és e lterjesztése terü letén . Vonatkozik ez 
részben a m agyar hajózásra is. A csepeli k ik ö ­
tőben  épült a  D una-m enti országok első olyan 
konténer term inálja , am ely  m ind a KGST, 
m ind az ISO szabványú kon ténerek  ki- és be­
rakására, á trakására, illetve m indennem ű ke­
zelésére alkalm as (4. ábra).

A term inál sa já t javítóbázissal is rendelke­
zik. A kikötő vasú ti és közúti hálózata lehetővé 
teszi a konténereknek a vízi szállítástól függet­
len  kezelését is.

A konténer term inál forgalm a rendkívül d i­
nam ikusan fejlődik, am it az alábbi adatok iga­
zolnak.

A term inálon kezelt kon ténerek  száma (20’-as 
konténerben) :

1971 1972 1973 1974 I. félév

663 2436 5758 5554

A délkelet-európai és a nyugati v íziú trend­
szert összekötő új víziút, a Duna—M ajna— 
Rajna-csatorna  10 éven ЬеЩ1 várható  üzem be­
helyezése új problém ákat, közösen vizsgálandó 
és megoldandó kérdéseket ve t fel. Négy szocia­
lis ta  ország —  Szovjetunió, Bulgária, Csehszlo­
vák ia  és M agyarország — hajózási vállalatai el­
határozták, hogy mind az új víziúton, m ind a 
R ajnán  széles kö rű  együttm űködés alapján fog­
n a k  üzemeltetni.

Ez még inkább szükségessé teszi a tipizálási 
m unkák  m eggyorsítását, m ivel van olyan el­
gondolás is, hogy a négy válla la t az új víziúton 
azonos egységekkel m űködjék. A hajótipizálá­
son túl ki kell szélesíteni a techn ikai felszerelé­
sek  tipizálását, korszerűsíteni, illetve azonos 
sz in tre  kell hozni a képesítési előírásokat és a 
képzési módszereket.

A  vasút teherm entesítése, a  víziszállítás k i- 
szélesítése érdekében  több esetben  fo ly tattunk  
kétoldalú  konzultációkat, am elyeknek eredm é­

nye alap ján  folyam atban van a gépkocsik fuva­
rozására szolgáló hajók kialakítása, a gépkocsik 
be- és kirakását biztosító segédberendezések 
tervezése, gyártása. Ugyancsak rendkívül hasz­
nosnak ta rtju k  a m agyar dunai kikötők között 
a konténeres és kötegelt árufuvarozások fe j­
lesztésére vonatkozó szovjet eredm ények és 
fejlesztési célkitűzések m egismerését.

A m űszaki—tudom ányos együttm űködés kö­
vetkező időszakra előirányzott feladatai szintén 
nagy jelentőségűek a  m agyar hajózás szem­
pontjából. A célkitűzések összhangban vannak 
fejlesztési elképzeléseinkkel és lehetőségét biz­
tosítanak végrehajtásuk m eggyorsítására, az 
optim ális megoldásokra. így szerepel feladata­
ink között a  szállítási feladatok korszerűsítése, 
a kikötői rakodási technológiák javítása, a ten ­
geri és folyam i hajók m űszaki kiszolgálási 
rendszerének ésszerűsítése.

Továbbra is kiem elkedő fontosságúnak te ­
k in tjük  a tengeri és folyam i szállítás terü letén  
az autom atizált rendszerek alkalm azásának 
vizsgálatát, m ajd bevezetését, valam int az áru - 
fuvarozás terü letén  a  bárkahordozó rendszerek 
tanulm ányozását.

A m agyar—szovjet m űszaki—tudom ányos 
együttm űködés terü letén  a m agyar fél term é­
szetesen nem  azonos értékű  partnere  a szovjet 
félnek. Indokolják ezt jóval kisebb flo ttánk  és 
az ebből adódó szerényebb lehetőségeink. Az 
együttm űködésben való részvételünk m egjaví­
tása érdekében a közelm últban m űszaki—tudo­
m ányos együttm űködési szerződést kötö ttünk  a 
Magyar Hajó- és Darugyárral, továbbá vállala­
ton belül — bár szerény m éretekben — saját 
kutatási bázist létesítettünk.

Az együttm űködés során több kiváló szovjet 
tudóssal és szakértővel ism erkedtünk meg, akik 
az egyezm ény kötelező előírásain túlm enően 
m indenkor segítettek, sőt tan íto ttak  is bennün­
ket. K orm ányaink m egállapodása — bátran  
m ondhatjuk  — a víziközlekedés terü letén  szé­
leskörűen realizálódott, és m inden feltétel biz­
tosíto tt az együttm űködés fejlődésére, közös 
eredm ényeink fokozására.
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M agyar—szo v jet m ű szak i-tu d om án yos e g y ü ttm ű k ö d é s  a polgári rep ü lésb en

H Ű V Ö S  S Á N D O R

A m odern ipari társadalom , m inden előző 
társadalom hoz viszonyítva, sokkal nagyobb 
m értékben igényli a nem zetközi m unkam eg­
osztást. K orunkban egyre nagyobb jelentősége 
van az ipar és a gazdasági élet egyéb terü lete in  
az országok közötti együttm űködésnek. Nem 
kell külön hangsúlyozni, hogy két testvéri szo­
cialista ország közötti együttm űködés még na­
gyobb lehetőségeket kínál.

Ez fokozottan érvényes az olyan bonyolult, 
korszerű sokrétű közlekedési ágazatban, m int 
a repülés. Az ezzel kapcsolatos nemzetközi 
m unkam egosztásban résztvenni nem csak elke­
rü lhetetlen  és hasznos, hanem  egyben m egtisz­
telő feladat is.

Ahhoz, hogy m egfelelően felm érhessük a 
m agyar—szovjet polgári repülési együttm űkö­
dés elm últ 25 évének eredm ényeit, am ely első­
sorban a Szovjetunió részéről M agyarországnak 
ny ú jto tt segítségben nyilvánu lt meg, vessünk 
egy pillantást a Szovjetunió  polgári repülésé­
nek  helyzetére, fejlődésére.

A Szovjetunió polgári repülése hatalm as u ta t 
te tt m eg 1923-tól, amikor az első m enetrend- 
szerű belföldi lég ijáratá t m egnyito tta  a  Moszk­
va— Nyizsnyij Novgorod (ma Gorkij) ú tvona­
lon. Ez az első já ra t még külföldi gyártm ányú 
repülőgéppel indult és a 420 km -es távolság le­
küzdésére négy órára volt szükség.

Ma, amikor a szovjet repülő ipar által gyár­
tott, korszerű repülőgépeken repülünk, nem  fe­
ledhetjük  el, hogy a m a eredm ényeit V lagyi­
m ir Iljics Lenin  alapozta m eg a szovjet hatalom  
első éveiben.

Az archívum ok őrzik azokat a dokum entu­
m okat, am elyek arról tanúskodnak, m ilyen 
gondoskodással és figyelem m el viszonyult Le­
n in  a szovjet repülés létrehozásához, azt a tu ­
domány, technika és ku ltú ra  egyik legnagyobb 
vívm ányának tekintve. M ár ő is nagy jövőt jó ­
solt a repülésnek az ország term előerőinek fe j­
lődésében. A szovjet repülés kiépítésébe a leg­
kiválóbb tudósokat, m érnököket és technikuso­
kat vonták be. A szovjet hatalom  létrehozta az 
első tanintézeteket és tudom ányos-kutatási in ­
tézm ényeket.

A lenini elképzeléseket a repülés terén  is 
megvalósítva, a szovjet nép a Kom m unista 
P á rt vezetése a la tt kiváló eredm ényeket és si­
kereket é rt el. M int azt az SZKP XXIV. kong­
resszusán B rezsnyev  e lv társ beszám olójában 
aláhúzta, az Aeroflo t m a a világ legnagyobb 
légitársasága. Ennek jellem zésére csak néhány 
adat álljon itt. Az A eroflot légivonalainak 
hossza több m in t 780 000 km. Csak a belföldi 
vonalakon több m int három  és félezer várost és 
nagyobb települést kötnek össze m enetrend- 
szerű légij áratokkal. Az Aeroflot repülőgépei 
naponta három  ezer já ra to t üzem eltetnek köz­

ponti m enetrend  szerint és a  nyári időszakban 
400 000 u tast szállítanak naponta .

K ülön figyelm et érdem el, hogy pl. az o lyan 
viszonylatokban, m int M oszkva—Habarovszk, 
Moszkva—Irkutszk, M oszkva—Alm a-Ata,
Moszkva— Tbiliszi, az A eroflo t az utasszállítá­
sok 60, 80 és m ég ennél is több  százalékát m a­
gára vállalta.

Még egy jellemző adat á lljon  itt: a szovjet 
népgazdaság 8. ötéves tervidőszakában az A ero­
flot 302 m illió u tast szállított. Ez több, m in t az 
Aeroflot teljes megelőző tö rténete  folyam án 
szállított utasok száma.

Az az irány, am elyet a Kom m unista P á r t 
tűzött ki a szocialista iparosításra, lehetővé 
tette, hogy az ipar több új ágazatát, így a re ­
pülőgépipart is létrehozzák. A repülőgépipar 
dolgozó kollektívái pedig o lyan repülőgépeket 
és m otorokat kezdtek kibocsátani, am elyek r e ­
pülő-m űszaki adataik a lap ján  nemcsak hogy 
u to lérték  a legjobb külföldi típusokat, hanem  
meg is előzték azokat. 1935-től kezdődően a 
polgári légiflotta teljes* egészében hazai g y á rt­
m ányú légi járm űvek üzem eltetésére té r t át. 
Ez a szovjet nép, a tervezőirodák és a repü lő- 
gépipar gyárainak hatalm as győzelmét je len ­
tette . E rre  az időszakra fe lnő ttek  a repülő  és 
m érnöki—m űszaki állom ány új káderei is.

A m ásodik világháború évei a la tt az A eroflot 
teljes szem élyi állom ánya be írta  nevét a szov­
je t nép legdicsőbb küzdelm e történetének lap ­
jaira.

A polgári repülés fejlődésében új szakaszt je ­
len te tt a háború u tán i időszak. A negyvenes 
évek végén és az ötvenes évek elején a repü lő- 
gépipar elkezdte k ibocsátani az IL— 12 és 
IL— 14, az A n—2 és Jak — 12 típusú repülőgé­
peket. K ülön ki kell em elnünk  az 1956-os évet, 
am ikor a légi vonalakon m egjelen t az A eroflot 
első sugárhajtású  repülőgépe — a Tu— 104-es 
repülőgép. Ezzel a repülőgéppel az A eroflot új 
korszakot ny ito tt meg az egész világ légi köz­
lekedésében: a sugárhajtású  technika korsza­
kát.

Sokan tudják, hogy a Tu— 104-ig a legjobb 
repülőgépnek az IL— 14-es gép szám ított. En­
nek sebessége óránként 320 km  volt és a gép 
36 u tast szállított. A T u— 104 sebessége m ajd ­
nem  három szor nagyobb és az utasterébe 100 fő 
fér el. Ily módon az IL— 14-eshez viszonyítva 
a Tu— 104-es géppel a  repülés teljesítőképes­
sége 9-—Ю -szeresére növekedett.

A Tu— 104 után m egjelen tek  a széleskörben 
ism ert IL— 18, An— 10, T u— 114, T u— 124, 
A n— 24 típusú repülőgépek. Nem is olyan ré ­
gen a Tu— 114 még a világ egyik legnagyobb 
repülőgépének szám ított. Ez a gép te tte  lehe­
tővé a leszállásnélküli repüléseket Észak-A m e- 
rikába, Kubába, Indiába.
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A 8. ötéves tervidőszakban jelen t m eg a su­
g árha jtású  repülőgépek második nemzedéke, 
m indenekelőtt az IL— 62-es repülőgép, am ely- 
lyel m a az in tenkontinen tális  jára tok  m egva­
lósulnak.

A  felsorolásból n em  szabad kihagyni az ál­
ta lu n k  is jól ism ert Tu— 134, Ja k — 40 és 
T u— 154 típusú repülőgépeket. Az u tóbbi gép 
fe ladata , hogy átvegye a forgalm at az IL— 18 és 
T u— 104 típusú repülőgépektől.

A  9. ötéves tervidőszakban jelennek  m eg a 
nagy  teherbíróképességű IL—76-os repülőgé­
pek, a  350—400 férőhelyes légibuszok, — az 
IL— 86-osok.

A polgári repülés fejlődésében minőségileg 
új szakaszt kezd m eg a  T u— 144 típusú  szuper­
szonikus utasszállító repülőgép m egjelenése a 
légi vonalakon. Ennek a repülőgépnek a  sebes­
sége e léri a 2500 km -t ó ránkén t és pl. a Moszk­
va— Habarovszk közötti u ta t három  óra a la tt 
képes megtenni.

A fen ti rövid á ttek in tésbő l is látható, hogy a 
világ legnagyobb, legkoncentráltabb  és legszer- 
teágazóbb repülőgépipari bázisával a Szovjet­
unió rendelkezik. E urópában  — még a széles 
nem zetközi együttm űködéseket is figyelem be 
véve —  nincs m érete iben  hasonló. C supán az 
am erika i repülőgépipar m últja , há tte re  és tech ­
nológiai fejlettsége hason lítha tó  össze a szovjet 
repülőgépiparral és lég i közlekedéssel.

A Szovjetunió m in tegy  10 000 db-ra  tehető  
polgári repülőgépparkja o lyan há tte re t biztosít, 
am elyekből az egyéb országok, köztük hazánk 
is, folyam atosan m eríthe tnek . Az A eroflot — a 
ha ta lm as és már em líte tt belföldi hálózatán  k í­
vül —  közel 70 országba repü l és ú tvonalháló­
zata m in d  az öt kon tinensre  kiterjed.

A szállítótevékenységgel azonban nem  m erül 
ki az A eroflot tevékenysége. N yugodtan m ond­
h a tju k  azt, hogy nincs a  szovjet népgazdaság­
nak o lyan  ága és te rü le te , ahol a légi-szolgál- 
tatást valam ilyen fo rm ában  ne vennék igénybe.

A mezőgazdasági repülés, a mentőszolgálat, a 
tűzoltás, az erdei őrjáratozás, a távvezetékek 
légi felügyelete, a futárszolgálat, az expedíciók 
kiszolgálása m a m ár szinte elképzelhetetlen légi 
já rm űvek  nélkül.

A szovjet repülés igen k iterjed t kutatóbázis­
sal rendelkezik. A repülőgépipar speciális ku­
tató-fejlesztő  intézm ényei m ellett a polgári re ­
pü lés sajá t fejlesztési in tézetei is igen komoly 
segítséget nyújtanak.

A Szovjetunió 1970-től tagja a N em zetközi 
Polgári Repülési S zerveze tnek  (ICAO), és ettől 
az időponttól kezdődően a szovjet polgári repü­
lés m inden tek in tetben  e szakosított intézm ény 
irányelvei szerint fo ly ta tja  tevékenységét és 
igen  aktívan részt vesz annak  m unkájában. Ez 
vonatkozik a légi járm űvek  alkalm assági vizs­
gálataira , a személyzet alkalm asságára, a rádió­
navigációs berendezésekre, valam int a polgári 
repüléshez szükséges m inden egyéb tárgyi és 
szem élyi feltételre. Ennek m egfelelően a  szov­
je t m űszaki gyakorlat igazodik a nemzetközi 
norm ákhoz, és magas színvonalon biztosítja az 
együttm űködő országok szám ára saját term é­
keit, m ódszereit, e ljárásait.

H asonlóan a népgazdaság egyéb területeihez, 
felszabadulásunkat követően rendkívül szoros 
és egyre inkább m élyülő együttm űködés  a la­
k u lt ki a magyar és a szovje t repülési szervek  
között m ind állami, m ind  pedig vállalati szin­
ten. Tulajdonképpen a  m űszaki—tudom ányos 
együttm űködés fogalma nem  is fejezi ki azt a 
szoros kapcsolatot, am ely  ebben a tek in tetben  
fennáll, ugyanis a m agyar polgári repülés — 
lényegében — a felszabadulás u táni lété t kö­
szönheti a Szovjetunió segítőkészségének.

Elég visszatekintenünk a második világhá­
ború  befejezését követő helyzetre, am ikor is 
lényegében semmivel sem  rendelkeztünk: sem 
válla la t nem  volt, sem repülőgépek nem  álltak 
rendelkezésre és a repü lő terek  legnagyobb ré ­
sze rom okban hevert. M indenek előtt az ú jjá -

1. ábra. A  LI—2 típ u sú  rep ü lő g ép , 
a fe lsza b a d u lá s  u tá n i m agyar  
lég i k ö z le k e d é s  e lső  g ép típ u sa
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2. ábra . A z  IL—14 típ u sú  rep ü lő g é p

építésről ke lle tt gondoskodni és a repü lő tereket 
kellett helyreállítani, hogy m egindulhasson a 
légi forgalom. Az ehhez szükséges első gépeket, 
szakem bereket és tanácsadókat a Szovjetunió 
bocsátotta rendelkezésre. Hazánk fővárosa és a 
vidéki nagyobb városok között az első kapcso­
latot a LI— 2-es gépek  biztosították és a 
PO—2-es gépek ind íto tták  meg a rendszeres 
postajáratokat.

Létre kelle tt hozni a  légiközlekedési vállala­
tot is, am ely a felszabadulást kövétően, MÁ­
SZÓ VLET néven, m agyar—szovjet közös vál­
lalatként kezdte meg m űködését és a későbbi­
ekben a laku lt át a  M agyar Légiközlekedési 
Vállalattá. Az első gépeket is, term észetesen, a 
közös vála la t a Szovjetunióból szerezte be; ezek 
voltak a LI—-2-es repülőgépek. Az elm últ 25 
esztendő a la tt a közforgalm ú repülésben  üze­
m elte te tt valam ennyi repülőgép a Szovjetunió­

ból szárm azik. Ezek a repülőgépek ism ertek  jó 
m inőségükről, m egbízhatóságukról és az sem 
elhanyagolható szempont, hogy rubelé rt, igen 
kedvező áron és feltéte lek  m ellett szerezhetők 
be, ami a  jövedelmező üzem eltetés egyik  felté­
tele.

1948-ban Varsó, B ukarest, B ratislava, Prága, 
Belgrád irányába indu lt m eg a m enetrendszerű  
légi forgalom.

Az 1954-ben m egalakult M agyar Légiközle­
kedési V állalat — a M ALÉV — fo ly ta tta  a MA- 
SZOVLET m unkáját. Később, különösen 
1957-et követően, fokozatosan korszerűbb, na­
gyobb teljesítm ényű gépeket szereztünk be, a 
szocialista, a fejlődő és a fejlett tőkés államok 
irányába is szélesítettük szerződéses nem zet­
közi kapcsolatainkat, ú jabb  járatok indultak. 
K ifejlesztettük a képviseleti hálózatot és fokoz­
tuk  a repülőgépek in tenzív  és extenzív  kihasz­
nálását.

3. ábra . Az IL—18 t íp u s ú  repülőgép
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4. ábra . A  T U —134 típ u sú  rep ü lőgép

1960-tól lép tek  nálunk forgalom ba a 100 sze­
m élyes IL— 18-as típusú repülőgépek, am elyek 
a szállítási te ljesítm ények  gyors növelését te t­
ték  lehetővé.

Nyolc év a la tt (1957-től 1965-ig) 11-szeresére 
n ő tt a teljesítm ény. 1965-ben 8 szocialista v á ­
rossal, 13 nyugati, 2 ázsiai és 1 afrikai ország 
28 nagyvárosával ta rto tt fenn  a MALÉV m enet- 
rendszerű forgalm at.

1973-ban a  teljesítm ények m ár a 2,2-szeresét 
é rték  el az 1965. évieknek (és közel 25-szörösét 
az 1957. évieknek). A belföldi légi forgalom  
1968-ban m egszűnt.

1964-ben érkeztek m eg a sugárhajtású  
T u— 134 gépek. A korszeri T u— 134 (és T u— 
134A) típusú  repülőgépek 72 u tast v ihetnek, 
áruszállítási kapacitásuk azonban erősen k o r­
látozott.

A MALÉV teljesítm ény-felfu tása 1957 és 
1973 között a világszintű 14— 15%-os értéknél

gyorsabban, 22%-os évi növekedési ütem  m el­
lett m en t végbe.

A szem ély- és áruszállítást a m enetrendszerű  
és kü lön járatok  teljesítik . Az 1973. évi főidény 
m enetrendszerű  já ra ta i három  kontinens 27 
országának 37 városát érin tették . Ezeken a já ­
ratokon 368 ezer u tas utazott.

A MALÉV, fuvarozási alaptevékenységén 
kívül, 1969 óta önálló idegenforgalm i tevé­
kenységet is folytat, am elynek fő célja a gép­
park fokozott kihasználásán túlm enően a földi 
szolgáltatások révén tö rténő  devizaszerzés. E n­
nek jellem zésére: az A ir Tours 1973-ban 18 500 
vendéggel 58 ezer vendégnapot teljesített.

K özforgalm ú repü lésünk  európai vonalháló­
zata 1980-ra kiépül és m agában foglal m inden 
nagyobb forgalm ú fővárost. Em ellett más je len­
tősebb városokat is bekapcsol állandó vagy 
idényjelleggel. Ilyenek a m ár m ost is repü lt Le­
ningrad, Kijev, Konstanca, Dubrovnik, Várna,

5. ábra. A  T U —134 A  típ u sú  rep ü lőgép  
m ű sza k i k is z o lg á lá s a  a rep ü lő téren
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Burgasz, valam int Szocsi és Krakkó. Az európai 
forgalom fejlesztése elsősorban a járatszám  
emelése ú tján  történik. A jára tok  többsége köz­
vetlen lesz, közbenső leszállás nélkül.

Az 19.80-as évek elejére teljessé válik a Föld­
közi-tenger m edencéjébe irányuló vonalhálózat 
is. A jelenleg é rin te tt Damaszkusz, B ejrut és 
Kairó m ellett k iterjesztjük  a  hálózatot Tripoli, 
Tunisz, Amman és A lgír városokra, de várható  
Marokkó, Casablanca és D akar bekapcsolása is.

Ez a fejlesztési ütem  a  meglevő gépparkon 
túlm enően 1975—76-ban további szovjet gyárt­
m ányú repülőgépek beszerzése m ellett érhető 
el.

Ezeknek a repülőgépeknek az eredete m agá­
tól értetődővé teszi, hogy a nagyjavításokat és a 
rendszeres alkatrészutánpótlást is a Szovjet­
unióban végeztessük, illetve biztosítsuk. Ezen 
a terü leten  a szovjet elv társak segítőkészsége

sok alkalom m al tanúj elét ad ta  annak, hogy a 
kialakult jó együttm űködés szellemében m in­
den nehézséget közös erővel le tudunk küzdeni.

Különösen fontos te rü le te t alkot a m agyar 
polgári repülés szem élyi felté te le inek  biztosí­
tása. Az elm últ 25 év a la tt a m agyar szem élyi 
állom ány — m ind a repülő, m ind a m űszaki — 
típus-kiképzése  a Szovjetunióban tö rtén t és je ­
lenlegi személyi állom ányunk valam ennyi tag ja  
a Szovjetunióban szerezte m eg ism ereteit és ka­
m atoztatja  tudását a közforgalm ú repülés érde­
kében.

Ezen a téren  is további fejlődést jelen t a kö­
zös repülőkiképző  központ létrehozása a Szov­
jetunióban, amely hosszú táv ra  biztosítja a leg­
korszerűbb eszközökkel és m ódszertan a lkal­
m azásával káderutánpótlásunkat.

Repülőgépparkunk fejlődése vonatkozásában 
külön em lítést kell tennünk  arról is, hogy a
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6. ábra. A  M ALÉV v o n a lh á ló za tá b a  b e k a p cso lt v á ro so k  1360-ban é s  1973-ban
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7. ábra. A  B u d a p es t-F e r ih eg y  n em zetk ö z i 
k ö z fo r g a lm ú  rep ü lő tér

M ALÉV az elm últ évben  szerezte be a Szovjet­
unióból az első három  Tu—154-es típusú , tu ­
ris ta  változatban 156, kom binált (I. osztályú és 
tu rista) változatban 146 utas befogadására al­
kalm as, korszerű, h á ro m  hajtóm űves gépeit, 
am elyek a sikeres p róba  járatokat követően, 
1974. április 1-től a m enetrendszerű  forgalom ­
ban közlekednek a legfrekven táltabb  vonala­
kon. A tervek szerint a jövő évben ú jabb  3 db 
Tu— 154 típusú repü lőgép  beszerzésére kerü l 
sor, am i lehetőséget te re m t a MALÉV útvonal- 
hálózatának  további k iterjesztésére —  m int 
a rra  m ár az előbbiekben is u taltunk  —  az a fri­
kai és az ázsiai kontinensen, m iután az európai 
ú tvonalhálózat lényegében k iép íte ttnek  tek in t­
hető. Az IL—62-es gépek  beszerzése egyelőre 
nem  szerepel a tervekben , de a két- és több­
oldalú integrációs tárgyalások  eredm ényeképpen 
kialakuló  nagytávolságú jára tok  közös üzem el­
tetése  esetén ennek a típusnak  a beszerzése is 
szükségessé válhat.

A m agyar—szovjet m űszaki együttm űködési 
tevékenység term észetesen kiterjed  a jelenlegi 
géppark  üzemeltetési kérdéseinek  m egoldására 
is. A Szovjetunió önzetlen  segítőkészségének 
tanú j e lé t adta akkor is, am ikor a  m agyar pol­
gári repülés történetében  bekövetkezett k é t lé­
gikatasztrófa utáni nehéz  időszakban segítsé­
gért fordultunk  szovjet elvtársainkhoz. Igen 
kom oly felkészültségű, nagy tapasztalatokkal 
rendelkező szakem bereket küldött segítsé­
günkre, akik tanácsaikkal segítik a m agyar re ­
pülő-m űszaki szakem bereket.

A Budapest-Ferihegy repülőtér, az 1948-tól 
1950-ig végrehajtott ú jjáép ítő  és befejező m u n ­
kálatok eredm ényeképpen, 1950-ben ny ílt meg, 
s azóta is — kisebb bővítéssel — ellá tja  az 
egyre növekvő nem zetközi légi forgalmat.

Ferihegy  akkor forgalm i épületével, h angárá­
val és egyéb építm ényeivel Közép-Európa leg­
korszerűbb repülőtere volt. A betonpálya és a 
m űszeres leszállító berendezések lehetővé te t­

ték, hogy a légi közlekedés az időjárástól ke­
vésbé függő körülm ények között működjék. 
K orm ányzatunk m ár akkor abból indu lt ki, 
hogy a nemzetközi követelm ényeket kielégítő 
repü lő tér hozzátartozik az ország életéhez, bi­
zonyos m értékig függetlenül még a hazai légi­
közlekedési vállalat m eglététől is.

A Ferihegyi repülő tér növekvő forgalm ának 
ellátása folyam atos fe jlesztést igényelt. Az 
egyre fejlődő utas- és áruforgalom  átbocsátása 
érdekében bővült a  forgalm i épület és új rak ­
tárak  épültek. Az utasok kényelm ét szolgálta 
a m egép íte tt tranzit-szálló  és étterem . A repü ­
lőgép-forgalom  biztonságos lebonyolításához — 
a géptípusok növekvő technikai követelm ényei­
nek m egfelelően — meg kellett hosszabbítani 
a beton felszállópályát, ú j guru lóutak  épültek, 
és növekedett a repülőgépek állóhelyeinek 
száma. Az időjárás kedvezőtlen hatásainak 
csökkentése érdekében üzem be helyezték az 
ILS-rendszerű m űszeres leszállító berendezést, 
k iépült a felszállópálya és a guru lóutak  fény- 
technikai rendszere, és a leszállítóradar üzem ­
behelyezésével nőtt a repülőgépek leszállási 
biztonsága.

A Ferihegyi repülő teret érin tő  légi forgalom 
erőteljes növekedésével párhuzam osan további 
bővítésekre, korszerűsítésekre volt szükség. 
1964-ben sor kerü lt a forgalm i épület ism ételt 
belső átalakítására, üzlethelyiségek kialakítá­
sára és új árufelvételi helyiségek építésére. Bő­
víteni kelle tt a repülőgépparkoló helyek szá­
m át is, gondoskodva arról, hogy a betonfelület 
a nagysúlyú repülőgépek terhelését is elbírja.

Az e lm últ évek során m egváltozott a forga­
lom jellege; a nagy hatótávolságú repülőgépek 
üzem be állítása m iatt eltolódás következett be 
az á trepülő  forgalom javára. V áltoztak a repü­
lési m agasságok is, a forgalom  függőleges k ite r­
jedése m eghaladja a 12 000 m étert. Repülésirá­
nyító  szolgálatunk  1973-ban több m int 76 ezer 
repülőgépet irányíto tt, 10% -kal többet, m in t az
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előző évben. Ezek közül 51 ezer volt a leszállás 
nélkül á trepü lt gépek száma. Mindez komoly 
feladatot képez, am elynek m egoldását a m a­
gyar—szovjet műszaki együttm űködés kereté­
ben látjuk biztosítottnak.

Együttm űködésünk a Szovjetunióval igen 
fontos terü lette l bővült az elm últ években. 
Szakem bereink több éven á t tanulm ányozták a 
szovjet gyártm ányú lávolkörzeti radarrendsze­
reket és ennek eredm ényeképpen m ár folya­
m atban van  az ország nyugati szektorának ra­
darfedését biztosító rendszer telepítése és a 
m ikrohullám ú átjátszólánc kiépítése. Hasonló­
képpen nagy segítséget n yú jtanak  a szovjet te r­
vezőintézetek szakem berei a B udapest-Feri- 
hegy közforgalm ú repülőtér rekonstrukciójához 
és távlati fejlesztéséhez.

A repülésirányítás fejlesztésének terén  a tá­
volkörzeti radarrendszer keleti szektorát te r­
vezzük m egépíteni és a repülésirányítás auto­
matizálását megoldani, ugyancsak szovjet szak­
emberek segítségével.

A fent vázolt fejlesztési célkitűzések gondos 
előkészítő és tervezési m unkát igényelnek. A 
más országokban, s elsősorban a Szovjetunió­
ban, az ilyen m unkák előkészítése és kivitele­
zése során szerzett tapasztalatok cseréje és a 
kialakított ésszerű technológiák tanulm ányo­
zása m ajd a hazai feltéte lek  figyelem bevételé­
vel történő hasznosítása vá r szakem bereinkre. 
Ebben a vonatkozásban is m esszemenő segítő­

készséget tapasztaltunk az illetékes szovjet 
szervek és intézetek részéről.

A Kölcsönös Gazdasági Segítség Tanács 
XXIII. (rendkívüli) ülésszakának tö rténelm i 
jelentőségű határozata folyam án, a kom plex 
program ban vázolt célkitűzések m egvalósítása 
során, sőt azon túlm enően, a kétoldalú e g y ü tt­
m űködés keretében is, fokozódott az ak tiv itás, 
egymás kölcsönös tám ogatása és segítése.

A sokoldalú együttm űködés m ellett a Szov­
jetunió  jelentős segítséget nyú jto tt és n y ú jt  
szám unkra a  kétoldalú együttm űködés  k e re té ­
ben. A szovjet szakem berek által készített ta ­
nulm ányok lehetővé te tték  a gázturbinás ha jtó ­
m űvel e llá to tt repülőgépek üzem beállításának 
tervszerű előkészítését és bevezetését. K om oly 
segítséget jelen te ttek  szám unkra a sugárha jtású  
repülőgépek forgalm ának növekedésével k a p ­
csolatban végzett elm életi és kísérleti ku ta tások  
a hajtóm űvektől származó zaj csökkentése vo­
natkozásában és azok a javaslatok, am elyeket 
az utasok, a repülőtéri szem élyzet és a rep ü lő ­
tér környékén élő lakosság za jvédelm ének  m ó­
dozataira dolgoztak ki és ad tak  át nekünk is.

E cikk keretében rövid á ttek in tést k ív án tu n k  
adni a m agyar—szovjet m űszaki—tudom ányos 
és gazdasági együttm űködés repülési v o n a tk o ­
zásairól. Ennek az együttm űködésnek az e red ­
m énye, hogy a közforgalm ú repülés biztonsága 
m egszilárdult, személyi állom ányunk képes 
m aradéktalanul ellátni fe ladatá t és m egfelel a 
repülőtechnika rohamos fejlődése által d ik tá lt 
m agasabb követelm ényeknek.

K önyvszem le

Az embcrgéptől a gépemberig 
Munka — Termelés —  gazdálkodás
M inerva Képes Enciklopédia 3. sz.

Bp. 1974. M inerva, 43S p. (ára kötve: 180,— Ft)
A m agyar könyvkiadás ú j, nagysikerű sorozata, a 

M inerva K épes Enciklopédiája  első két kötete (1. A 
gyógyító értelem , 2. A m űvészetek) u tán  a  közelm últ­
ban hagyta el a sajtó t a techn ikával és a term eléssel 
foglalkozó 3. kötet.

Az ú jtípusú , sok, jórészt színes áb rával, illusztrá lt 
igényes ism eretterjesztő m űnek  a  technikáró l szóló első 
része 9 fejezetből áll. „A kőszerszám tól a gépig” címen 
M akkai László  írta  meg a tech n ik a  tö rténeté t az őskor­
tól a reneszánszig, a kéziszerszám ok kia lakulásátó l a 
tudom ányos technológia k ifejlődésének kezdetéig. Ez 
a fejezet a  kerekes járm ű  és a  vitorlás hajó  rövid tö r­
ténetét is felöleli. „M egmozdul a világ” cím en M arx 
György m u ta tja  be a  s ta tikus világkép felbom lását, az 
új term észettudom ányos ism eretek  kibontakozását, az 
ipari fo rradalom  felé vezető u ta t. Ezt követően „A m ű­
szerek világa” címen Valkó Ivá n  Péter és H orváth Á r ­
pád a  m éréstechnika fejlődését vázolja fel. Varga Jó­
zsef két fejezete: „A gépek forradalm a” és a „Min­
denkiért tíz rabszolga do lgozik” az ipari forradalom  
kialakulásáról, a gépgyártás kifejlődéséről, a gőzgépek, 
a  belső égésű motorok, a v illam os m otorok m egjelené­
séről, a vízellátásról és a víz energ iá jának  hasznosítá­

sáró l szól. Az ezt követő „Most az em ber is re p ü l” 
cím ű fejezet Czére Béla m u n k á ja ; bem utatja  a  hajózás, 
a vasút, a  korszerű  közúti közlekedés, a  városi kö z le­
kedés és a  légi közlekedés fejlődését a 19—20. század ­
ban, az erőgépek m egjelenésétől napjainkig. Szabad- 
váry Ferenc „Üj anyagokat te rem te ttü n k” c ím en  ad 
á ttek in tés t az alk ím iátó l a m odern  vegyipar a la k u lá ­
sáig, míg Valkó Iván Péter „Gépesített idegek, gépesí­
te tt agy” cím en a  h íradástechnika, a töm egkom m uni­
kációs eszközök és a  szám ítógépek kifejlődését m u ta tja  
be. Az első részt M arx G yörgy „Atomok az utcán” 
című fejezete zárja  le, am elyben a m odern fiz ika  fo rra ­
dalm áról, a nukleáris energ ia hasznosításáról, a  jövő 
lehetőségeirő l ír.

A kötet m ásodik része a m unkával, term eléssel, 
gazdálkodással foglalkozik. „A m unka  — é le tszü kség ­
let” cím ű bevezetés u tán  „A társadalmi m u n ka m eg ­
osztás fejlődése” című fejezet a m ezőgazdasági és 
ipari term elés, a  kereskedelem , a  szolgáltatások fejlő ­
dés tö rténe té t ,a pénz funkcióit, a  fogyasztás a laku lásá t, 
valam in t a  gazdaság szám bevételét és szervezeté t m u­
ta tja  be. K ülön fejezetek tá rgya lják  a világgazdaság  
kialakulását, valam int a gazdasági fo lyam atok m egis­
m erhetőségét és m egism erését, a közgazdaságtudom ány 
szerepét. Ezt a  részt Aha Iván, Bácskai Tam ás, Bene- 
decki Jánosné, Brüll Mária, Burger K álm ánné, For­
gács Tibor, K ozm a Ferenc, Salam on Pál és S im á i M i­
hály  írták .
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M agyar—szo v jet m ű sza k i-tu d o m á n y o s e g y ü ttm ű k ö d é s  
a városi k ö z lek ed és  te r ü le té n

M O L N Á R  J Á N O S

M agyarország és a Szovjetunió között az 
1949. évben létrejö tt korm ányközi m egállapo­
dás a lap ján  sok jelentős és fontos lépést te ttü n k  
az elm últ 25 évben m űszaki—tudom ányos k ap ­
csolataink elmélyítése, bővítése és korszerűsí­
tése érdekében.

A közlekedésen belül a városi közlekedési 
szakágazat terü letén  is o lyan  eredm ényekre te ­
k in thetünk  vissza az együttm űködésben, am e­
lyek nagy m értékben befolyásolták és seg íte t­
ték szakem bereink helyes szem léletének, m ű ­
szaki ism ereteinek alakulását. De m inden  b i­
zonnyal hasznosak voltak  a szovjet szakem be­
rek részére is a m agyar szakem berektől szerze tt 
tapasztalatok.

K apcsolataink a városi tömegközlekedés fe j­
lesztése te rén  voltak elsősorban intenzívek: k ü ­
lönösen a földalatti vasú tép ítés  és a tro libusz  
közlekedés m egterem tését indokolt kiem elni.

Nem kevésbé voltak hatékonyak és tan u lsá ­
gosak azonban azok a kapcsolatok sem, am e­
lyeket a  városi közlekedés egyéb területein, így 
a forgalom irányítók és járm űvezetők kiképzési 
rendszere, a  városi közlekedésfejlesztés te rv e ­
zése, a közúti villam osvasút áram ellátása sze­
m élyzetnélküli távvezérelt kisállomási rendsze­
rekkel, vagy a tömegközlekedési járm űvek k a r­
ban tartása  és szervize, valam in t a főm űhelyi 
javítási technológia tek in te tében  kialakultak.

V isszatekintve az elm últ időszakra, m egálla­
píthatjuk , hogy tö reked tünk  a lehetőségeket 
leghatékonyabban hasznosítani. Ügy gondolom, 
hogy egy ilyen  hosszabb időre  való v isszatek in ­
tés során szükséges a fontosabb konkrét esem é­
nyeket is feleleveníteni, m e rt ezek összessége 
az, ami feljogosít a fen ti m egállapításra.

Műszaki-tudományos együttműködésünk 
a metró megvalósításában

A kidolgozott és m ár többízben korszerűsí­
tett, a korm ány által is elfogadott budapesti 
közlekedésfejlesztési koncepción belül a fővá­
ros tömegközlekedésének m egnyugtató m egol­
dását a fö ldalatti vasúti — „m etró” — hálózat 
m egvalósítására alapozzuk. Helyes volt tehá t, 
hogy 1950-ben beindítottuk a  m etró építését, és 
azt az ország anyagi lehetőségének figyelem be­
vételével egyre  gyorsabb ü tem ben építjük.

Amikor a  m etróépítés m egindítására v o n a t­
kozó korm ányhatározat m egszületett, a m agyar 
tervezők és építők e té ren  m ég szinte sem m i­
féle tapasztalattal nem rendelkeztek, h iányoz­
tak  a szükséges gépek és a speciális anyagok is. 
Szinte term észetes volt, hogy amikor B udapes­
ten  a m etró építést elhatároztuk, m indenekelőtt 
a szovjet tervezés és k ivitelezés gazdag tapasz­
tala ta ira  tám aszkodtunk.

K érésünkre szovjet szakértő csoport érkezett 
Budapestre, hogy a m űszaki tervezés beind ítá­
sában közvetlen konzultációkkal is segítséget 
nyú jtson  a hazai tervezőgárdának. T ípusterve­
ket, építési és gyártási te ljes  tervdokum entáció­
kat bocsátottak rendelkezésünkre. U gyanakkor 
m agyar szakem berek u taz tak  a szovjet m etró­
építésekhez, 3— 12 hetes tanulm ány utakra, az 
építés és tervezés legfelső vezetőitől a szakm un­
kásokig.

A kivitelezési m unkák beindításához és a fo­
lyam atos építéshez a Szovjetunióból szállított 
speciális gépek és berendezések értéke —
1972-es árszintre becsülve — kb. i/2 m illiárd 
fo rin to t te t t  ki. A szállítások fontosabb téte le it 
az állomások építéséhez szolgáló pajzsok, tüb -

1. áb ra . S z o v je t fú ró p a jzs  a  b u d a p e st i m etró  k e le t—n y u g a ti  
v o n a lá n a k  é p íté s é n é l

bing rakodó gépek, in jektáló  berendezések, 
szerszám ok képezték, am elyek az akkori szovjet 
technika legfejlettebb sz in tjé t képviselték. Az 
építés tübbing-szükségletét — a hazai gyártás 
beindításáig — ugyancsak a szovjet szállítások 
biztosították. 1950—54 között m integy 25 000 
tonna tübbing érkezett.

Az építés ú jraindításátó l — az 1959. évtől — 
az együttm űködésünk tovább folytatódott, 
m ost m ár a KGST fe jle ttebb  form ái között. 
Hosszú táv ra  szóló elhatározások születtek a 
jövőbeni együttm űködésre. Ennek megfelelően:

— ú jabb  dokum entációk átadására kerül 
sor;

—  a speciális gépek és berendezések szállí­
tása folytatódik;

— a költséges hazai gyártm ány  helyett foly­
tatódik az öntöttvas tübbingek  szállítása;
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— a m etró motorkocsi és mozgólépcső szük­
ségletét a Szovjetunió elégíti ki.

A földalatti vasu tat tervező m érnökeink 
moszkvai és leningrádi tanu lm ányútja ik  során 
igen értékes tapasztalatokat szereztek a m etró 
motorkocsik m űszaki param éterei és teljesítm é­
nye, a kocsiszíni technológia, a biztosító beren­
dezés, a mozgólépcső és járm űjavítás, valam int 
az áram ellátás és installációs gépészeti beren­
dezések vizsgálata és tervezés terén.

önm agában egy-egy m űszaki megoldás meg­
ismerése, a hazai viszonyok közötti bevezetése 
is nehéz feladatot jelen te tt. Pl. a mozgólép­
csőkkel kapcsolatban végzendő közös m unkák 
ütemezése a tervezés, a gyártás, a szerelés, a 
beállítás vonatkozásában; a nélkülözhetetlen 
kiindulási dokum entáció rögzítése a terhelések, 
alapzatok, elektrom os kapcsolási rajzok, elren­
dezési vázlatok, a villam os m eghajtás tervei, az 
organizációs és szerelési tervek, az állványozási, 
beállítási, bejáratási m unkák m echanikus és 
elektromos részei, az üzem eltetési utasítások te­
kintetében.

A felsorolt m unkák elemzése alapján a szov­
je t és m agyar szakem berek közvetlenül megis­
m erték egymást, egyeztették  a szállítási előírá­
sokat, előkészítették a kereskedelm i szerveken 
keresztül történő szerződéskötéseket.

A véglegesített építési rajzok alapján a szov­
je t m érnökök kidolgozták a mozgólépcsők te r­
vezési feladatát a konkrét állom ásokra és a do­
kum entációt á tadták a mozgólépcső-gyárnak. 
A leszállított mozgólépcsők szerelését és beál­
lítását a helyszínen létrehozott szervezet vé­
gezte, a tervező és a gyár főszerelőjének irányí­
tásával.

A szerelésben rész tvettek  a jövő üzem eltető 
személyzete, s a próbaüzem eltetésben a gyártó 
cég dolgozói is.

Más tém akörökben is hasonlóan szerteágazó, 
sokféle és széles körű kapcsolatok alakultak  ki.

A tervezői és kivitelezői m unkákat követve 
fokozotosan jelentkeztek a m etró építésével,

üzem behelyezésével és üzem eltetésével kapcso­
latos hatósági feladatok. E téren  is elsősorban 
a Szovjetunió tapasztalatait kívántuk é rv é n y e ­
síteni. Az é rin te tt főhatóságok és hatóságok 
képviselőinek részvételével te tt tanu lm ányu tak  
eredm ényeit e m unkákban is jól hasznosíto ttuk. 
Kezdetben az építési m unkák hatósági engedé­
lyeztetését, a tervezési irányelveket és az épí­
tési feltéte leket tanulm ányoztuk, m ajd az é p ít­
kezés előrehaladásával m indinkább elő térbe ke­
rü lt az üzem behelyezési, üzem eltetési és üzem - 
szervezési tapasztalatok átvételének szüksé­
gessége.

A m oszkvai és leningrádi metró tervezését, 
kivitelezését, fejlesztését az 1964. évben ta n u l­
m ányozó hatósági delegáció pl. a következő 
kérdéseket vizsgálta :

— a m etró  vonal vízszintes és m agassági vo­
nalvezetését befolyásoló tényezők, állom ások 
kiosztása, az építési költségek alakulása egyes 
változatoknál ;

— a gépesített fúrópajzsok széles körű a lk a l­
m azásának lehetőségei az alagútépítési idő ta rtam  
csökkentése érdekében, a különböző tala jokhoz 
alkalm azott különböző típusú  pajzsokkal e lé r­
hető optim ális sebesség;

— az állom ások építészeti k ialakításánál kö­
vetendő alapelvek;

— a felszíni kapcsolatoknál tervezett gya­
logos alu ljárók  és a kétszintes csom ópontok ki­
vitelezésének módozatai, e lőregyártott szerke­
zeti elem ekkel;

— egyes állom ástípusoknál az u tasáram lások  
helyzete, a mozgólépcsők haladási sebessége;

— vasbeton többingek alkalmazási lehe tő sé­
gei, a vízzáró vasbeton többing alagú tfa lazat- 
tal, a k ö nny íte tt vastübbingekkel végzett szov­
je t kísérletek;

— au tom ata  vezérlésű szerelvények közle­
kedtetése.

A tanu lm ányú t során a konzultációk a K öz­
lekedési M inisztérium  A lagútépítési Főigazga-

2. ábra. A  b u d a p esti m etró  szo v je t  
g y á r tm á n y ú  m o z g ó lé p c ső in e k  e g y ik e
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3. áb ra . A  b u d a p esti m etró  
m o to rk o cs ija it  u g y a n csa k  a 
S zo v je tu n ió  szá llíto tta

tóságával, a Városi Tanáccsal, a M etropoliten  
üzem eltető vállalattal, a M etró  Tervező In té ze t­
tel, a M etróépítő Válla latta l és a K özpon ti 
K özlekedésépítési Kutató In téze t képviselőivel 
folytak.

Az üzemszervezési tapasztalatok  átvétele , a 
m etrót üzem eltető vá lla la t szervezete és m ű ­
ködése tekintetében sem v o lt könnyebb a fe l­
adat az előzőekben ism e rte te tt néhány p é ld á ­
nál.

A m oszkva i és a k iev i m etró  szervezetét és 
m űködését tanulmányozó delegációnk a v á lla ­
latok központjában m űködő osztályokat, v a la ­
m int a különböző szakszolgálatokat és azok fe l­
adatait vizsgálta.

A leszűrt tapasztalatok n ag y  segítséget n y ú j­
tottak a hazai üzemeltető vállalat m egszerve­
zésében, azonkívül az egyéb  m egfigyelések is 
hasznosak voltak, így pl. :

— a szakszolgálatoknál szigorú technológiai 
fegyelem uralkodik;

— a létszám  és a szakm ai követelm ények 
szem pontjából igen erős m űszak i osztályok m ű ­
ködnek ;

— a jav ítás i és telj esi tm énynorm ák m egálla­
pítása m indig  a műszaki osztályok feladata és 
e kérdésekkel mérnökök foglalkoznak;

— a m agas színvonalú szakm ai kiképzés; a 
m érnökök, technikusok, m otorkocsivezetők és 
egyéb szolgálatot ellátók továbbképzéséről 
tervszerűen gondoskodnak, a m érnököknek 3 
évenként kell az egyetem eken szervezett to ­
vábbképző tanfolyam okon résztvenni;

— az éjszakai m unkában dolgozó részlegek 
lényegesen csökkentett m unkaidőben, heti 30 
órában dolgoznak;

— a m oszkvai üzem eltető vállalat 110— 120 
fő/vonalkilom éter létszám m al, a kievi 130—  
140 fő/km létszám mal dolgozik.

Gondos m űszaki előkészítő m unkára vo lt 
szükség a szovje t m otorkocsik  és mozgólépcsők 
beszerzése és üzembeállítása terén .

A m otorkocsikat norm ál nyom távolságra 
kelle tt átalakítani, a főegységek alapvető konst­
rukciós m egváltoztatása nélkül; 100 000 km -es 
tartam próbát kellett b iztosítani a szériagyártás 
előtt; gondoskodni kelle tt a kezelő, karbantartó  
és jav ító  szem élyzet kiképzéséről (az első m a­
gyar m otorvezetők — 10 fő — M oszkvában 6 
hónapi elm életi és gyakorlati oktatásban része­
sü ltek  és vizsgát is o tt tettek).

A mozgólépcsőt befogadó m űtárgyak és gépi 
berendezések kooperációs tervezése, a mozgó­
lépcsők kezelésének m egoldása és a személyzet 
betan ítása is igen sok m űszaki—gazdasági—ke­
reskedelm i kérdést v e te tt fel, am elyeknek m eg­
oldása során szorosan együttm űködtek a szovjet 
és m agyar szakem berek. Meg kellett szervezni 
többszáz vagonnyi rakom ánynak a szerelési ü te ­
mezés szerin ti továbbítását. Ki kellett dolgozni 
a balusztrád  burkolatnak  a Mohácsi Farostle­
m ezgyár  term ékével való helyettesítését. Az 
ËVM  Gép és Felvonószerelő Vállalat, vala­
m int a leningrádi M etrosztroj Vállalat példa­
m utató  m unkával biztosíto tták  a mozgólépcsők 
helyszíni szerelését.

E m unkák összetettsége, a m egvalósításban 
résztvevő sok vállalat és szerv m iatt a felada­
tok m egvalósítása során nélkülözhetetlen volt 
a rugalm asság (pl. esetenként a repülőgéppel 
való sürgős alkatrészszállítás) és a hivatalos ke­
reteket messze túllépő együttm űködés, am ely­
nek kialakításához a szovjet és m agyar külke­
reskedelem  dolgozói is jelentősen hozzájárul­
tak.

A kele t—nyugati m etróvonal üzem behelye­
zését közvetlenül m egelőzően a m unka m ind 
sokrétűbbé és kom plexebbé vált. Tapasztalat- 
cserét folytató küldöttségeink ennek m egfele­
lően olyan szakmai összetételüek voltak, hogy 
a legkülönbözőbb terü leteken  jelentkező kérdé­
seket is részletes vizsgálat tárgyává tehessék. 
Ennek m egfelelően egy küldöttség pl. az alábbi 
kérdéseket tanulm ányozta :
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— m enetrend, forgalom intenzítás, átlagse­
besség, szerelvénybontás és utasforgalm i pa ra ­
m éterek kérdései;

— a m élyvezetésű, burkolati és felszíni vo­
nalak építésének elvi kérdései;

— újabban  alkalm azott vonalalagút-falazat 
típusok, állomási szerkezetek és m egoldások;

— építési felszíni süllyedések, üzem eltetés 
alatti rezgések és az építési korlátozások kér­
dése;

— a m etró létesítm ényeinek és berendezé­
seinek üzem eltetésre való átadási — átvételi 
hatósági eljárása;

— gépészeti szerkesztési szelvény, pá lyaűr­
szelvény, a berendezések és építm ények belső 
határvonala, a biztonsági tartalék;

— a pályafelépítm ény szerkezete, új felép ít­
mény típusok, a várható  fejlődés, a pályafel­
építm ényi mérőkocsi;

— a szellőzés, a csurgalék és szennyvízleve­
zetés, az állomási helyi vízátem elők;

— biztonságtechnikai kérdések, különös te­
k in tette l az alagút pályafenntartásnál végzendő 
m unkákra;

— a segédmotorkocsi vezetők és motorkocsi 
vezetők képzettsége és továbbképzése;

— m unkaügyi kérdések: m unkaidő nappal és 
éjszaka, m unkabér és pótlékok, túlórák, pihenő­
idők, m unkabeosztás, m unkabérezési arányok;

— táv la ti tervezési kérdések, vonalhálózat, 
új motorkocsi típus, kisebb átm érőjű  vonalalag- 
út szelvény, autom atizált forgalom vezérlés, 
egymotorkocsi-vezetős rendszer.

A kele t—nyugati vonal építéséhez a Szovjet­
unió 1963— 1972 között m integy 10 000 tonna 
tübbinget szállított, továbbá 2 db gépesített 
pajzsot, rakodógépeket és más berendezéseket 
200 m illió F t körüli értékben.

A vasbeton tübbingek  tervdokum entációjá­
nak átadása lehetővé te tte  azok hazai gyártását. 
Ezzel a kelet—nyugati és észak—déli m etró ­
vonalak építésénél kb. 200 millió F t költség­
m egtakarítás volt elérhető. Ugyanezekből a te r­
mékekből a m agyar ipar ellátja a prágai m etró 
építését is.

A kelet—nyugati vonal m űszaki á tadása-á t- 
vétele előtti időszakban folytatódott a tapaszta­
latcsere kapcsolat a szovjet és m agyar válla la­
tok között, amely kölcsönös látogatások ren d ­
szeressé válásában ju to tt kifejezésre. Kapcsola­
tok jö ttek  létre a moszkvai, leningrádi, kievi, 
harkovi és tbiliszi m etróépítőkkel és üzem elte­
tőkkel.

A kelet—nyugati vonal üzem behelyezésekor 
az üzem eltetés megszervezéséhez a m oszkvai 
M etropoliten  nagy segítséget nyú jto tt. Ez k i­
terjed t az üzem eltető szervezet felállítására, a 
szabályzatok és üzem eltetési m űszaki u tas ítá ­
sok, a javítási és karban tartási norm ák á tadá­
sára.

A budapesti m etró zavarta lan  és folyam atos 
üzem eltetésében a szovjet segítség döntő szere­
pet játszott. A kelet—nyugati vonalhoz 100 db 
m otorkocsit, 32 db mozgólépcsőt, 79 db peron- 
zár-autom atát, továbbá m űszereket és m ás be­
rendezéseket szállított a  Szovjetunió.

A felsoroltakban k ívántam  érzékeltetni az t a 
baráti, önzetlen segítséget, am elyet a S zov jet­
unió, a szovjet szakem berek nyú jto ttak  a  buda­
pesti m etró  építéséhez. E lm ondhatjuk, hogy a 
Szovjetunió és a szovjet szakem berek segítsége 
jelentősen hozzájárult ahhoz, hogy ma B uda­
pesten 10 km -es m etróvonal m ár üzemel, a m á­
sodik, m integy 18 km -es észak—déli m etróvo­
nal pedig tervezés, illetve kivitelezés a la tt áll; 
ennek középső szakaszát néhány éven belül 
szintén üzembe fogjuk helyezni.

A m etró  észak—déli vonala m otorkocsi-, 
mozgólépcső peronzáró-autom ata szükségleté­
nek beszerzését továbbra is szovjet relációból 
irányoztuk elő. A gépészeti berendezések, épí­
tőgépek, építési technológiák és az üzem eltetés 
terén azonban állandó és folyam atos a fejlődés, 
a korszerűsítés. Ennek m egfelelően k ívánatos 
és indokolt kapcsolatainkat tovább bővíten i és 
szélesíteni, hogy a budapesti m etró ép ítése  és 
üzem eltetése továbbra is nemzetközi színvona­
lon történjék.

A m oszkvai metró  továbbépítése igen gyors 
ütem ben halad. Ezt b izonyítja, hogy vonalháló­
zatát a következő 10— 15 évben több m in t ké t­
szeresére növelik és a  pályaudvarok szám a is 
m egkétszereződik. Fejlesztési tervük szerin t az 
1980-as évek közepére 200 állomása lesz a  m e t­
rónak, és a vonalhálózat hossza a jelen leg i 
148 km -ről 320 km -re  bővül. A m ost folyó 
5 éves tervidőszakban bevezetik az összes vo­
nalon az autom atikus vonatvezérlést, am i a 
csúcsórában 80 m ásodperces vonatkövetési idő­
közöket tesz lehetővé.

E fejlesztéshez képest a  m i tervünk lényege­
sen szerényebbek. A zonban éppen e nagyság­
rendek olyan m éretű tudom ányos ku tatásokat 
és k ísérleteket tesznek lehetővé a szovjet p a r t­
ner részére, am elyeknek m egismerése és hasz­
nosítása hazánkban is korszerű  m etróépítési és 
üzem eltetési színvonalat biztosít.

Műszaki-tudományos együttműködés a budapesti 
trolibuszhálózat kialakításában

Budapesten  1933 óta vesznek részt a fo rga­
lom ban a trolibuszok. Az 1940-es évek elejéig 
azonban csak kísérleti vonalat ta rto ttak  üzem ­
ben, am ely a második világháború a la tt tö n k re ­
m ent.

M agyarországon a tro libusz közlekedés — 
komoly m éretekben — lényegében 1949-ben 
kezdődött meg, am ikor a Szovjetuniótól besze­
rez tünk  53 db MTB— 82 típusú  tro libuszt. Ez 
időtől kezdve a budapesti trolibusz üzem  gyors 
fejlődésnek indult; 1957-ben m ár 10 viszony­
latban közlekedett trolibusz, több m int 200 db 
járm űvel.
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4. ábra. A  fe lszab ad u lás  után a tr o lib u sz -k ö z le k e d é s  B u d a p e s te n  
1949-ben in d u lt  m eg, MTB—82 t íp u s ú  szo v jet tr o lib u sz o k k a l

5. ábra. A z  u g y a n csa k  a S z o v je tu n ió b ó l  vásáro lt Z IU —5 típ u s ú  
tr o lib u sz

1966— 68 között 100 db  Z IU —5 típusú tro li­
buszt szereztünk be, sz in té n  a Szovjetunióból.

A Z IU — 5 típusú tro libuszokkal az e lm últ 
időszakban kedvező tapasz ta la toka t szereztünk. 
Űjabb Z IU —5 típusú tro libuszok  beszerzését 
azonban forgalom technikai okokból nem  te r ­
veztünk.

Az 1960-as években tö b b  tanulm ány foglal­
kozott a trolibuszhálózat jövőjével. 1968-ban, 
több szem pontot figyelem be véve — de m in d e­
nek elő tt azt, hogy csuklós trolibuszt abb an  az 
időben a  szocialista országokból nem leh e te tt 
beszerezni — olyan e lh a tá ro zás  született, hogy 
kb. az 1980-as évekig fokozatosan  felszám olják 
B udapesten  a trolibusz közlekedést.

A trolibuszüzem  táv la ti lehetőségeit vizs­
gálva azonban úgy látszik, hogy az eddigi vá­
rosi közlekedésfejlesztési tervekben  lerögzíte tt 
á lláspontot —- miszerint a  tro libusz közlekedést 
M agyarországon fokozatosan fel kell szám olni 
— célszerű felülvizsgálni. E nnek  egyik fő oka 
az, hogy a  környezetvédelem  m indinkább köz­
ponti társadalm i problém ává válik. Továbbá in ­

dokolt figyelem be venni azt is, hogy a tro li­
busz-hálózatok m egszüntetésének koncepciója 
m ég a korszerűtlenebb trolibuszok tapasztalatai 
a lap ján  születtek, a jelenlegitől eltérő közleke­
dési viszonyok és követelm ények között. F i­
gyelem be kell venni a végső döntésnél azt is, 
hogy a MOGÜRT 1973. évi közlése szerint a 
szovjet külkereskedelem  tud és hajlandó 
ZIU— 10 típusú csuklós trolibuszokat szállítani 
az 1974— 75. évben.

Nem  lehet vitatni, hogy a városi zaj és a le­
vegőszennyeződés vonatkozásában scm ilyen 
más gum ikerekű tömegközlekedési eszköz nem 
tu d ja  m egközelíteni azokat a param étereket, 
illetve előnyöket, am elyeket a trolibusz nyújt. 
A zsúfolódó forgalom ban a modern trolibuszok 
m enetdinam ikai tu lajdonságait a legnagyobb 
m otorte ljesítm ényű hidrodinam ikus váltóval 
e llá to tt autóbuszok sem tud ják  m egközelíteni. 
A tro libusz tehát — ezeket a szem pontokat fi­
gyelem be véve — előnyösebb az autóbusznál. 
További előnyök jelentkeznek a hegyi já ra to ­
kon, ahol a nagyobb teljesítm énydotáció a 
hegym enetben és a súrlódásm entes fékezés a 
völgym enetben igen nagy előnyöket jelent. K ü­
lön ki kell emelni a tirisztoros vezérlésű tro li­
buszok m integy 30% -os vontatási energia m eg­
takarítási lehetőségét. Persze, ezzel szem ben 
m egvannak a trolibusz közlekedés hátrányai 
is.

M indenképpen célszerű és indokolt ezért a 
m agyarországi trolibuszüzem  jövőjének végle­
ges eldöntése előtt —  a m ár folyó kutatási 
m unkákon tú l — m ég egyszer tanulm ányozni 
a szovje t tro libuszüzem ek tapasztalatait is. 
M inden példa azt bizonyítja, hogy az ilyen ta ­
pasztalatátvételek  nagyon gyümölcsözőek.

A városi tömegközlekedési kapcsolatok 
egyéb területei

Szükséges még m egem lékezni röviden az ál­
talános városi közlekedésfejlesztési tervek  ké­
szítésének m etodikája  vonatkozásában kialakult 
kapcsolatainkról.

A K PM  Tanácsi közlekedési főosztálya szak­
értői, valam int szovjet részről a Kievi Tudom á­
nyos K utató  Intézet főszakértői, a Tervező In ­
tézet építésze és a Városi Tanács VB N em zet­
közi kapcsolatok osztálya vezetőjének e téren  
kicserélt tapasztalatai igen hasznosak voltak 
m indkét fél számára.

T anulm ányoztuk :
— a városi közlekedésfejlesztési te rv  meg­

valósításával kapcsolatos konkrét tapasztalato­
kat;

— a tömegközlekedési mód m eghatározását;
—  a töm egközlekedés szükséges járm űállo­

m ányának  m eghatározását ;
— a táv la ti utasforgalom  szám ítását;
— a főútvonalhálózat m egállapítását;
— a táv la ti teherforgalom  számítását.
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A M oszkvában  és Leningrádban  te tt tanu l­
m ányút során a főosztály dolgozói a tömegköz­
lekedést bonyolító járm űpark  állapotát, korsze­
rűségét, szervizét, karban tartásá t ism erték  meg. 
Tanulm ányozták a villamos, trolibusz, au tó ­
busz, elővárosi vasutak főm űhelyi javítási tech­
nológiáját, az általános kisgépesítés alkalmazási 
területeit.

A M oszkvai Közlekedési Vállalat tan in tézeté­
nél tanulm ányoztuk a járm űvezetők kiképzési 
rendszerét, az oktató term eket és azok berende­
zését, a szem léltető eszközöket, valam in t a gya­
korlati oktatásra rendelkezésre álló tanulóko­
csikat.

Speciális műszaki jellegű tapaszta la tá tvéte­
lek lebonyolítását célozta a félvezetős, távve­
zérléses, szilíciumdiódás villam osvasúti egyen­
irányító berendezések és a szem élyzet nélküli 
távvezérelt kisállomási rendszerek tervezésé­
nek és üzem eltetésének tanulm ányozása, am e­
lyek alkalm azásával lehetőség ny ílt népgazda­
sági szem pontból is igen jelentős, m integy 10— 
15%-os energiam egtakarítást eredm ényező há­
lózat kiépítésének m egkezdésére a főváros te ­
rületén.

Hasonló speciális problém át vizsgáltunk a 
tallini Közlekedési Tudom ányos M űszaki K on­

ferencián  a városi közlekedés villamos já rm ű ­
vein, a tirisztor-im pulzusos (egyenáram ú szag- 
gatós) rendszerek alkalm azásának perspek tívá i­
ról. A tapasztalatokat gyakorlati m unkánkban 
sokrétűen hasznosítottuk.

*

Sok értékes és hasznos kapcsolatra lehetne  
még visszaemlékezni. Az elm últ 25 év a la tt lé t­
rejö tt és lebonyolított m űszaki—tudom ányos 
együttm űködésünk biztos alapot ad ahhoz, hogy 
azt tovább bővítsük, széleskörűvé, többré tűvé  
és kom plexebbé tegyük, az á tvett tapasz ta lato ­
kat pedig m ind rövidebb á tfu tási idő a la tt —  a 
tervek kidolgozása, a kivitelezés m egvalósítása, 
valam int az üzem eltetés megszervezése v onat­
kozásában egyaránt —  hasznosítani tud juk .

Elism erés és köszönet illeti azoknak a nem  
kisszámú m agyar és szovjet szakem bereknek a 
m unkáját, akik tevékenységükkel a városi köz­
lekedés terén  e kapcsolatok kiépítésének része­
sei voltak, e kapcsolatokat jelenleg is fen n ­
ta rtják  és továbbfejlesztik, — a korm ányközi 
egyezm ényben rögzített alapelveknek m egfele­
lően.

Egyesületi h írek

M egtarto tt központi előadások és egyéb rendezvények

Szeptem ber 3. Országos Területi T itk á ri értekezlet Gö­
döllőn.

Szeptem ber 3. A MÁV Bp. lg. T erü le ti Szervezete ren ­
dezésében tanulm ányi k irándu lás: Oj szállítású 
MK 45. sorozatú mozdonyok üzem ének tan u lm á­
nyozása. (Üttörővasút, Hűvösvölgy).
V ezető: SZERENCSÉS ISTVÁN (MÁV Bp. lg. 
IV. O.)

Szeptem ber 4. A Közúti Fuvarozási és Szállítm ányo­
zási Szakosztály rendezésében előadás: A korszerű 
szállítási eszközök jelentősége az összetett fuvaro- 
zásban
Előadó: BÉRES GYÖRGY (Volán Tröszt)

Szeptem ber 5. A Városi Közlekedési Tagozat rendezé­
sében előadás: A ktuális kérdések a  N yugat-N ém el- 
ország-i nagyvárosok elővárosi közlekedésről. 
Előadó: Dipl. Ing. HORST W EIGELT (Hamburg)

Szeptem ber 10. A Városi Közlekedés c. szaklap olvasó 
ankétja .

Szeptem ber 11. A B iztosítóberendezési és A utom atizá­
lási Szakosztály rendezésében előadás: Az anyag- 
gazdálkodás számítógépes feldolgozásának tovább­
fejlesztése, újabb alrendszerek bevezetése.
Előadó: LUKACSKÓ SÁNDOR (KPM VF. 9. Szak­
osztály)

Szeptem ber 11. A Városi Közúti K özlekedési Szakosz­
tá ly  rendezésében előadás: Sopron á ltalános ren ­
dezési tervének közlekedésfejlesztési program ja. 
Előadó: LOMBÁR ISTVÁN (VÁTI)
Sopron belváros forgalm i rendezési terve.
Előadó: SOMFAI ANDRÁS (Győri Tervező V.)

Szeptem ber 11. A Közúti Szakosztály, az Építési, O r­
ganizációs, Technológiai és Építésgépesítési Szak­
osztály és az A szfaltú tépítő  V állalat közös ren d e­
zésében tanu lm ányú t: É rdesített hom okaszfaltbu r­
kolat építésének bem uta tása  az M—1 au tópályán , 
az A szfaltútépítő  V álla la t m unkahelyén.
E lőadások :
T ájékoztató az M—1-es ú t építéséről.
Előadó: SEBES KÁROLY (Aszfaltútép. V.)
Az érdesíte tt hom okaszfaltburkolatok hazai beve- 
hetese
Előadó: KELETI IMRE (KPM)
A helyszíni m unkákat ism ertette: MISUTH GÁBOR 
(Aszfaltútép. V.)
A tanu lm ányú t vezetője: ÁGH RÓBERT (A szíalt- 
útép. V.)

Szeptem ber 12. Az A lagút- és M élyalapozási Szakosz­
tá ly  rendezésében kollokvium  a pajzsha jtásos 
alagútépítés tárgyában.
M egnyitó: DR. ROZSA LÁSZLÓ (UVATERV) 
P ajzshajtásos alagútép ítés tapasztalatai B udapes­
ten : LAKATOS ERVIN (KÉV)
P ajzshajtásos alagútép ítési módszerek Csehszlo­
vák iában : JIN DRICH  HESS (Prága)
Pajzshajtásos közm ű alagútép ítés tapasz ta la ta i Sze­
geden: BALOGH JÓ ZSEF (UVATERV) 
Pajzshajtásos alagú tép ítés falazatának  m éretezése 
elek tronikus szám ítógéppel: MÜLLER M IKLÓS 
(UVATERV)

Szeptem ber 13. A Városi Közlekedés jogi Szakosztály 
rendezésében előadás: Az új büntető e ljá rá s  a lap ­
elvei.
Előadó: DR. PÁLM AI GYULA (Igazságügyi Mi­
nisztérium )
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Szeptem ber 16. A Városi K özlekedési Tagozat Ifjúsági 
Szervező Bizottsága rendezésében előadás : Szak­
m unkás továbbképzés a  Fővárosi A u tó tax i V ál­
lalatnál.
Előadó: HOMOLKA GYÖRGY (Főv. A u tó tax i V.) 
(A továbbképző létesítm ény bem utatása)

Szeptem ber 16. A Hajózási Szakosztály rendezésében 
előadás: A dunai vízlépcsőrendszer k ia lak ítá sa  és 
a te rveze tt Nagymaros—gabcikovói vízlépcső. 
Előadó: SZEKERES KÁROLY (KPM H ajózási Fő­
osztály)
Felkért hozzászóló: NOVÁK BÉLA (R ajka—Gönyüi 
Folyami lg.)

Szeptem ber 17—18. A M agyarország és a S zovjetunió 
közötti tudom ányos-m űszaki együttm űködési m eg­
állapodás aláírásának  25. évfordulója a lkalm ából 
a KGM, a KPM, a GTE, a  KTE közös rendezé­
sében szim pózium  „A tudom ányos-m űszaki eg y ü tt­
m űködés szerepe a közúti já rm űgyártásban” cím ­
mel.

Szeptem ber 17. M egnyitó: DR. BETLEJ SÁNDOR, kohó- 
és gépipari m iniszterhelyettes
A KGM és a  Szovjet A utóipari M in isztérium  
szervezetei m űszaki-tudom ányos együttm űködésé­
nek eredm ényei és táv latai.
Előadó: I. SZ. LUNYOV, az A utom obilok és Mo­
torok K özponti Tudom ányos K utató In tézete  
(NAMI) ig. helyettese (Szovjetunió)
A m agyar autóbuszgyártás fejlődése és a táv la ti 
elképzelések, szovjet együttm űködéssel.
Előadó: KÁRÁSZY GYÖRGY műsz. ig. (IKARUSZ) 
A M agyar Vagon- és G épgyár szerepe a m a g y ar— 
szovjet közúti já rm űgyártásban .
Előadó: KNAUSZ LÁSZLÓ műsz. ig. (M agyar V a­
gon- és G épgyár, Győr)
À Bakony M űvek szerepe a  m agyar—szovjet já r ­
m űipari együttm űködésben.
Előadó: TAKÁTS LÁSZLÖ műsz. ig. (Bakony M ű­
vek, Veszprém)
Az A utóipari K utató In téze t szerepe a m agyar— 
szovjet já rm ű ip ari együttm űködésben.
Előadó: ANNUS IMRE, ig. (Autóip. Kút. Int.)

Szeptem ber 18. M egnyitó: K ISS DEZSŐ, közlekedés- 
és postaügyi m iniszterhelyettes
A gépjárm űvek  m űszaki fejlődése és korszerű  üze- 
m éltetés e.
Előadó: N. B. OSZTROVSZKIJ prof., a m űsz. tud. 
doktora, az Autóközl. K út. Int. igazgatója (Szov­
jetunió)
Az elek tron ikus program ozás alkalm azása a  k o r­
szerű fuvarozásban.
Előadó: G. L. KRAUZE, a m oszkvai I. sz. A utó­
kom binát igazgatója (Szovjetunió)
A m agyar—szovjet együttm űködés szerepe a hazai 
motorizáció fejlesztésében.
Előadó: DR. TÖZSÉR ISTVÁN, a KPM főosztály­
vezetője.

Szeptem ber 17—19. A K özlekedés- és Postaügyi M inisz­
térium nak és a K özlekedéstudom ányi E gyesü let­
nek a m agyar—szovjet m űszaki-tudom ányos e g y ü tt­
működés 25 éves jubileum a alkalm ából közös re n ­
dezésben ta r to tt  szim pózium a:

Szeptem ber 17. Posta és hírközlés:
M agyar—szovjet együttm űködés a két M W -os m ű ­
sorszóró adó építésében.
Előadó: DR. HORVÁTH LA JO S (Postavezérig.)
A m agyarországi In terszpu tny ik  rendszerű földi á l­
lomás létesítése.
Előadó: DR. VILLÁNYI OTTÖ (Postavezérig.) 
Városi K özlekedés:
A Budapesti M etrónál alkalm azo tt szovjet m e tró ­
kocsik üzem eltetésének tapasz ta la ta i és az ezzel 
kapcsolatban tervezett járm űfejlesztési program . 
Előadó: BALOGH LÁSZLÖ (BKV)
A trolibuszok üzemi tapasz ta la ta i a budapesti v á ­
rosi közlekedésben, különös tek in te tte l a szovjet 
csuklós tro libusz k ialak ítására.
Előadó: FÁSKERTI SÁNDOR (BKV)

S zeptem ber 18. V asúti közlekedés:
M 62. tip. mozdonyok a m agyar vasutakon. 
Előadó: BARCSI JÁNOS (KPM VF)
Ö m lesztett töm egáruk nagyhatékonyságú átrakó  
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Előadó: TRENCSÉNYI ZSIGMOND (MÁVTI) 
K özponti forgalom irányító  berendezés a m agyar 
vasutakon.
Előadó: HEGEDŰS GÉZA (KPM VF. 9. Szako.)
A szovjet és a m agyar vasút (SZD—MÁV) együtt­
m űködése Csop—Záhony átrakó  körzetben. 
Előadó: G. I. BOGDANOVICS, SZD vasútig. (Szov­
jetunió)

Szeptem ber 19. MALÉV
A szám ítógép alkalm azása az u tasszállító  repülő­
gép m űszaki ny ilván tartásában .
Előadó: LUKÁCS ISTVÁN (MALÉV)
Az utasszállító  repülőgépek műszaki k arban tartási 
m unkáinak  optim alizálása, elektronikus szám ító­
gép alkalm azása révén.
Előadó: SZUKICS GYULA (MALÉV)

Szeptem ber 19. Közlekedési M úzeum:
Az együttm űködés eredm ényei a Közlekedési M ú­
zeum  és a m oszkvai Polytechnikai M úzeum  között. 
Előadó: DR. CZÉRE BÉLA (Közi. Múzeum) 
K özlekedésépítés :
A szovjet tudom ányos eredm ények hasznosítása a 
m agyar geotechnikai gyakorlatban.
Előadó: DR. RÉTHÁTI LÁSZLÓ (FTV)
A szovjet tudom ány és fejlődés eredm ényeinek a l­
kalm azása a budapesti m etróépítés gyakorlatában. 
Előadó: DR. RÓZSA LÁSZLÓ (UVATERV) 
H ajózás:
H aladó szállítástechnológiai rendszerek és azok 
fejlődése a vízi szállításban.
Előadó: SZ. M. BAJEV, a Szovjet Tengerhajózási 
Kút. In t ig.
Bevezetőt m ondott: KOVÁCS ISTVÁN (MAHART)

Szeptem ber 19. A MÁV Bp. lg. T erületi Szervezete 
rendezésében tanulm ányi k irándulás: A budapesti 
szabadkikötőben a konténer term inál m egtekin- 
tése
V ezető:  HERPAI ANTAL (MÁV Bp. Ig. TMFO)

Szeptem ber 20. A V asútépítési és P ályafenn tartási 
Szakosztály rendezésében előadás: K itérők  igény- 
bevételeinek fu tás- és m éréstechnikai vizsgálata. 
Előadó: DR. GÜNTER BERG (Drezda)

Szeptem ber 20. A MÁV Bp. Ig. Területi Szervezete 
rendezésében előadás: H őfutásjelző berendezések 
te lep ítése és az üzem eltetés tapasztalatai.
Előadó: PÓLIK ANDRÁSNÉ (MÁV BFF. Miskolc)

Szeptem ber 24. A MÁV Bp. lg. Területi Szervezete 
rendezésében tanulm ányi k irándulás: A Gyöngyösi 
K ité rőgyár m egtekintése.
Vezető: MOLNÁR ANDRÁS (MÁV KFF)

Szeptem ber 24—25. A K özlekedéstudom ányi Egyesület 
V asúti Já rm ű jav ító  Szakosztálya és a L and ler Jenő 
MÁV Járm ű jav ító  Üzem közös rendezésében kol­
lokvium : Vasúti fékberendezések jav ítása, üzem el­
te tési kérdése, a fékezéstechnika jövője.

Szeptem ber 24. Üdvözlés: FENYVESSI ISTVÁN, a 
L and ler J j. U. igazgatója
E lnöki m egnyitó: MATKÓ JÓZSEF, a V asúti J á r ­
m űjav ító  Szó. elnöke
A vasú ti járm űvek  korszerűsítésének irányelvei. 
Előadó: OROSZVÁRI LÁSZLÓ (MÁV vezérig, h.) 
A vasú ti fékberendezések fejlődésének rövid á t­
tekintése.
Előadó: NAGY KÁROLY (KPM VF. 10. szako.)
A korm ányszelepek jav ításának  általános kérdései. 
Előadó: KERESZTÚRI FERENC (Landler Jj. Ü.) 
A korm ányszelep jav ítási technológia korszerűsí- 
tésG.
Előadó: HORVÁTH FERENC (Landler Jj. Ü.)
A fékezőszelep jav ításának  általános kérdése. 
Előadó: VISI JÁNOS (MÁV Északi Jj. Ü.)
A vasú ti fékberendezések két időszakos jav ítása
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p o s t a l  a n d  t e l e c o m m u n i c a t i o n  s e r v i c e .  I t  t r e a t s  w i t h  p r i o r i t y  t h e  t e r r e s t r i a l  s t a t i o n  t o  b e  b u i l t  i n  H u n g a r y  
f o r  t h e  c o m m u n i c a t i o n  w i t h  s p a t i a l  s t a t i o n s  i n  t h e  f r a m e w o r k  o f  t h e  I n t e r s p u t n i k  o r g a n i z a t i o n ,  a s  w e l l  a s  
w i t h  t h e  c o n s t r u c t i o n  o f  a  2 0 0 0  k W  m e d i u m  w a v e  b r o a d c a s t i n g  s t a t i o n .

István  Kovács: Technical-Scientific Co-Operation of the Hungarian and Soviet N av igation ................................................................  4 2 2
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k ö z ö t t i  i d ő t a r t a m  k é r d é s e i .
El őadó:  G .  K U B A T H  i g .  ( K n o r r - B r e m s e  G m b H .  
M ü n c h e n )
Ü z e m l á t o g a t á s  a  L a n d l e r  J e n ő  M Ä V  J á r m ű j a v í t ó  
Ü z e m  k o r m á n y  s z e l e p  j a v í t ó  ü z e m r é s z é b e n .
A  f é k b e r e n d e z é s e k  f e j l ő d é s e  t á r g y ú  k i á l l í t á s  m e g ­
t e k i n t é s e .

S z e p t e m b e r  2 5 .  E l n ö k i  m e g n y i t ó :  K A R D O S  T I B O R  
( K P M  V F .  1 0 . S z a k o . )
F é k b e r e n d e z é s e k  é s  a l k a t r é s z e k  h a z a i  g y á r t á s á n a k  
k é r d é s e i ,  a  f é k b e r e n d e z é s e k  j a v í t á s á n a k  s z e m s z ö ­
g é b ő l .
El őa dó :  B A K O S  F E R E N C  ( S z e r s z á m g é p i p .  M ű v e k ,  
S z é k e s f e h é r v á r )
F é k e k  k a r b a n t a r t á s a  a  v o n t a t á s i  m ű h e l y e k b e n  ( v o n ­
t a t ó  j á r m ű v e k )
Előadó:  W A G N E R  G Y Ö R G Y  ( K P M  V F .  7 . S z a k o . )  
F é k e k  k a r b a n t a r t á s a  a  v o n t a t á s i  m ű h e l y e k b e n  
( v o n t a t o t t  j á r m ű v e k )
Előadó:  Z Á C S F A L V I  G Y Ő Z Ő  ( K P M  V F .  7 . S z a k o . )  
A  f é k b e r e n d e z é s e k  k a r b a n t a r t á s á n a k  k é r d é s e i  a  
N é m e t  S z ö v e t s é g i  V a s u t a k n á l .
El őadó:  H .  P F E I F F E R  ( N é m e t  S z ö v e t s é g i  K ö z t á r ­
s a s á g ,  J á r m ű j a v í t á s i  K ö z p o n t )
A  l é g s z á r í t á s  j e l e n t ő s é g e  a  v a s ú t i  ü z e m b e n .  

Előadó:  B E R N A R D  G É R A R D  m é r n ö k  ( G o h i n - P o u -  
l e n c ,  P á r i z s )
V a s ú t i  f é k b e r e n d e z é s e k  k o r r ó z i ó v é d e l m e .

El őadó:  S T R A U B  G Y U L A  t a n s z é k  v e z .  e g y .  t a n á r  
( V e g y i p a r i  E g y .  V e s z p r é m )
A  f é k e z é s t e c h n i k a  j ö v ő j e  a  M Á V - n á l .

El őa dó :  D R .  H E L L E R  G Y Ö R G Y  ( K P M  V F .  7 . S z a k ­
o s z t á l y )
H o z z á s z ó l á s o k ,  h a t á r o z a t i  j a v a s l a t  e l f o g a d á s a ,  
e l n ö k i  z á r s z ó .

S z e p t e m b e r  2 6 . A  T a l a j m e c h a n i k a i  S z a k o s z t á l y  r e n d e ­
z é s é b e n  e l ő a d á s o k :
N a g y t e r h e l é s ű  s i l ó k  b ő v í t é s é v e l  k a p c s o l a t o s  m e l l é -  
é p í t é s i  p r o b l é m á k .

El őadó:  L U K Á C S  T Ó T H  A T T I L A  ( F T V )  
N a g y t e r h e l é s ű  t á r o l ó é p ü l e t e k  é s  k ü l ö n b ö z ő  m ó d o n  
a l a p o z o t t  l é t e s í t m é n y e k  s ü l l y e d é s m é r é s i  t a p a s z t a ­
l a t a i .

El ő ad ó :  P Á K O Z D Y  J E N Ő  ( F T V )

Ú jabb m unkabizottsági záró jelen tések
1628. K özúti téglaszállítás irányítás-szervezése.

V ezető :  DÖMÖSDI ANTAL (Veszprém)
1629. A gépkocsipark gazdaságos fe lhasználása  üzemi 

kiszolgálásban és anyagszállításban.
V ezető :  GÁL FERENC (Borsod/Özd)

1630. S a já t szervezésű m ennyiségvállalásos fuvarozás 
folyam atszabályzata.
V ezető:  JAKUBOVICS MIKLÓS (Szabolcs-Szat- 
m á r megye)

1631. G azdasági vizsgálat a Sárvár—R épcevis-i vonal 
m egszüntetésével kapcsolatban.
V ezető:  NÉMETH JEN Ő  (Sopron)

1632. A n ag y c en k i S zécheny i M ú zem v asú t Kastély á l­
lom ásán  létesítendő szabadtéri já rm űbem uta tó  ta ­
nulm ányterve.
V ezető :  LOVAS GYULA (Sopron)

1633. G ép járm űvek  k a rb a n ta rtá s i szabályzata.
V ezető:  BOLL A JEN Ő  (Zala megye)

1634. N api gondozás, I. m űszaki szemle és II. műszaki 
szem le technológiája a  VÁZ—2101 típusú sze­
m élygépkocsik karban tartásához .
V ezető :  BOLLA JEN Ő  (Zala megye)

1635. N api gondozás, I. m űszaki szemle és II. sz. m ű­
szaki szemle technológiája a rakodógépek k a r­
ban tartásához: N api gondozás: T—174/16, „DUT- 
RA „B ”, k. 61.
V ezető :  BOLLA JEN Ő  (Zala megye)

1636. II. sz. m űszaki szem le technológiája a tehergép­
kocsik  és pótkocsik k a rb an ta rtá sáh o z :
ZU K —NYSA, GAZ—51 A, ZIL—130, CSD—344, 
CSD 450, IFA W SOL—L A/K—41 SP, SKODA 
JOG RT, RTS—RTO, RTD—MSZ 4 — MTC— 
5LUX, TÁTRA 138— 148 pótkocsik.
V ezető:  BOLLA JEN Ő  (Zala megye)

1637. N api gondozás, I. sz. m űszaki szem le technoló­
g iá ja  a tehergépkocsik és pótkocsik k a rb a n ta rtá ­
sához.
V ezető :  BOLLA JEN Ő  (Zala megye)

1638. A közúti forgalom növekedése m ia tt  szükséges 
ú thá lóza ti és burkolatfejlesztési feladatok. 
V ezető :  KAROLINY MÁRTON (Somogy megye)

Sólym os János

A s z e r k e s z t é s é r t  f e l e l ő s :  Dr .  H arm ati S á n d o r . S z e r k e s z t ő s é g  : 
B u d a p e s t XIV., M ájus 1. ú t 26. T e le fo n : 223-216. K i a d j a :  L apkiadó  V álla la t, 
B u d a p est, 1073. L en in  k ö rú t 9—11. T e le fo n : 221-293. L e v é lc ím : 1906, p o s ta fió k  223. 

F e l e l ő s  k i a d ó :  S ik lósi N o rb e rt.
74.9. 3310 R évai N yom da, B ud ap est V., V adász u tca  16. F. v. : P o v árn y  Je n ő . 

T erje sz ti a M agyar P o sta . E lőfizethető  b á rm e ly  p o s ta h iv a ta ln á l, a k ézb es ítő k n é l, a 
P o s ta  h ír la p ü z le te ib en  és a P osta  K özpon ti H írlap  I ro d á n á l (KHI, 1900 B u d a p e s t V.. 
Jó z se f  n ád o r té r  1.) k özvetlenü l v a g y  p o s ta u ta lv á n y o n , v a lam in t á tu ta lá s s a l  a 

K H I 215—96 162 pén zfo rg a lm i je lz ő sz á m á ra .
E lőfizetési á r a :  egy é v re : 103,— Ft, egyes sz ám  á r a :  9,— Ft.

K ü lfö ldön  te rjesz ti a  „K U LTÚ RA ” K ö n y v - és H írlap  K ü lk e resk e d e lm i V álla la t, 
B udapest. P o s ta f ió k  149. H — 1389.
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E D К 80/2—E D К 2000 típus-sorozatú  racionális 
vasúti forgódaruk
A T A K R A F  vasúti forgódaruk olyan egy típussorozathoz tartozó csúcs-gyártmányok, 
amelyeknél az évtizedes tapasztalatok a céltudatos fejlesztési munkával párosulnak. 
Minden egyes típusra, kíméletes teherszállítás mellett a gyors sebesség, üzemkészség, 
optimális kinyúlási távolság és emelési magasság jellemző.

E D К 80/2 =  20 Mp
E D К 300 =  60 Mp
E D К 500 =  80 Mp
E D K 750 =  125 Mp
E D K 1000/2 =  125 Mp
E D K 2000 =  250 Mp

А ТА  К RAF — vasúti forgódaruk nagy teljesítményű, erős kivitelű berendezések, 
amelyek a legnehezebb üzemi és éghajlati viszonyok között is jól beváltak és nem­
zetközi hírnévnek örvendenek.

R é s z le t e s  tájékoztatást n y ú j t  az
N D K  Magyarországi N a g y k ö v e t s é g é n e k  K e r e s k e d e le m p o l i t ik a i  O sz tá ly a  
T K B  G épexport  S z a k o s z t á ly a  1068 B u d a p e s t  VI., B enczúr  u. 26.

■ T H  
MUHI

мшнаншчжроят
VOLKSEIGENER AUSSENHANDELSBETRIEB 
DER DEUTSCHEN DEMOKRATISCHEN REPUBLIK 
DDR 108 BERLIN MOHRENSTRASSE 5 3  -  54

Lipcsei Ő sz i  Vásár  
1974. s z e p t e m b e r  1— 8.
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