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A m agyar—szovjet eg y ü ttm ű k ö d és  harm inc 
a közlekedésben  és h írközlésben

U R B A N  L A J O S

A m ag y ar—szovjet m űszaki-tudom ányos együ tt­
m űködés 30. év fo rdu ló járó l m egem lékezve m éltán  
e lm ondhatjuk , hogy ez az egyezm ény a m agyar 
népgazdaság szám ára  felbecsü lhetetlen  segítséget 
je len tett. E redm ényei a népgazdaság egésze m el­
le tt a közlekedés és h írközlés ágazat te rü le té n  k ü ­
lönösen d inam ikusan  fejlődtek . N em  szükséges m a 
m ár részletezni, hogy a  m ásodik  v h ág h áb o rú  okoz­
ta közlekedési és h írközlési k á ro k  h e ly reá llításá ­
ban való szovjet seg ítség  — az ország  társad a lm i- 
gazdasági é le tének  b e ind ításánál — döntő  je len tő ­
ségű volt, é s  m egalapozta az ez t követően  k ia la ­
kult m űszak i-tudom ányos kapcso latainkat. M a­
gyarország és a Szovjetunió  kü lkereskedelm e az 
elm últ 30 év  a la tt ren d k ív ü l d inam ikusan  fejlő­
dött, a  kölcsönös1 áruszá llítás volum ene több  m in t 
60HSzorosära nőtt, am elynek  zav arta lan  lebonyolí­
tásában a közlekedés egésze k iv e tte  a részét.

A m űszak i együttm űködés tö rtén e téb en  különö­
sen fon tos vo lt az a segítség, am elyet a Szovjet­
unió a va sú ti hálózat ú jjáépítéséhez, m a jd  re ­
konstrukciójához n y ú jto tt.

E gyü ttm űködésünk  egyik  legjelentősebb ered­
m énye a MÁV dizelesítési p ro g ram ján ak  m eg­
valósításában  való részvétel. Ebben több m in t tíz 
éve je len tő s  szerepet tö ltenek  be az M 62-es so­
rozatú szov je t dízelm ozdonyok, továbbá  az ezek 
ta rto zék ak én t szállíto tt éberségi és vonatm egállító  
berendezések, am elyeket — sa já t üzem i körü lm é­
nyeinknek  m egfelelően továbbfe jlesz tve  — m a m ár 
a többi korszerű  v o n ta tó já rm űvön  is a lkalm a­
zunk. A rendezőpályaudvari gurítódom bok  au to­
m atizálásánál is szov je t tap asz ta la to k ra  tám asz­
kodunk. Szovjet e lek tro p n eu m atik u s vágányfék, 
szovjet e lv ek  a lap ján  .autom atizált irá n y ítá s i ren d ­
szer a lkalm azását a m agyar v asu takná l szovjet te r ­
vezők közrem űködése fém jelzi.

A záhony i á trak ó k ö rzet kiépítése, korszerűsíté­
se 30 éves együ ttm űködésünk  további jelentős te ­
rülete. A  Szovjetunió kü lkereskedelm i kapcso latait 
biztosító, — hazánkon átvezető  — tran z itú tv o n a lak

villam osításét fo ly ta tju k . A további vasú t v illam o­
sítás a szovjet—jugoszláv  áru fo rgalom  gyo rsab b  
lebonyolítását is fog ja  szolgálni.

A m ag y ar és a  szov je t v asu tak  közö tt gyüm öl­
csöző együttm űködés a lak u lt k i a  m ű szak i-tu d o ­
m ányos p roblém ák k u ta tá sa  te rén  is. E n n e k  ke­
re tében  végezzük a  m esterséges vágányk ivetődési 
k ísérle tek  eredm ényeinek  értékelését, a h ézag n é l­
kü li pályaszerkezetek  s tab ilitá s i k ö rü lm én y ein ek  
vizsgálatát, a hézagnélkü li vágányokhoz a lk a lm az ­
ható  korszerű  sín leerősítő  szerkezetek  p a ra m é te re i­
nek  m egállap ításá t és az ú jab b  típusok  k ia la k ítá ­
sát.

A  kö zú ti közlekedésben  a  teh e r-  és szem élygép­
kocsik je len tős ré szé t a Szovjetunióból im p o rtá l­
juk.

G épkocsiállom ányunkból a  tehergépkocsik  m in t­
egy kétötöde szovjet g yártm ányú . S zállítási k a p a ­
citás tek in te téb en  a közép- és nehézteher gép  já rm ű  
állom ányból a szovjet e rede tűek  képv ise lik  a n a ­
gyobb a rán y t. A  közh aszn á la tú  fo rga lom ban  a te ­
hergépkocsik jó l beváltak , és fe n n ta rtá su k h o z  is 
fe lhasználjuk  a  szov je t segítséget.

A szem élygépkocsi-állom ány m ind  n ag y o b b  ré ­
szét a Szovjetunióból szerezzük  be. E lm o n d h a tju k  
azt is, hogy a  szov je t Zsiguli (Lada) szem élygép­
kocsikból m ár több , m in t 200 ezer d a ra b  fu t  köz­
ú tja inkon .

A m ag y ar fél év en te  több  ezer IK A R U S au tó ­
buszt szállít a S zovjetun ió  részére. Ezek k a rb a n ­
ta rtá sá b a n  m ag y ar szakem berek  m ű k ö d n ek  közre. 
Ö rvendetes az is, hogy  a szem élygépkocsi- és au­
tó buszgyártásban  m agyar'—szovjet kooperáció  jö tt 
létre.

Az együttm űködés e redm ényekén t a  v a s ú ti  és a 
közúti határállom ásaink  á teresz tő  és feldolgozó te ­
vékenységének növelésére, illetve az ezekhez veze­
tő vasú tvonalak  teljesítőképességének  növelése  é r­
dekében  az e lm ú lt h á ro m  évtized  a la tt szám os kö­
zös in tézkedést te ttü n k . Ilyen  volt pé ldáu l az autó- 
közlekedés és a  v a sú t kapcso latából e red ő  e g y ü tt­
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m űködési kérdések re  {káshatárforgakni k ö zú ti fu ­
varozások, közú ti h a tá rá tk e lő h ely ek ) hozott in ­
tézkedések végrehajtása.

A  m agyar légi kö zleked ésn ek  a háború  v é g é re  
nem  m a ra d t  egyetlen já rm ű v e  sem . Légi k ö z lek e­
désünk te lje s  egészében sz o v je t segítséggel és te c h ­
nikával k e z d te  meg ú jra  a  m űködését. H azán k b an  
egy év tizede üzemelnek a k o rsz e rű  TU—134-es és 
hetedik é v e  a  TU—154-es t íp u s ú  repülőgépek. E 
gépek n ag y jav ítá sá t a S zov je tun ióban  végzik . 
Szovjet szakem berek  n y ú j ta n a k  segítséget a r e ­
pülőgépek üzem eltetésénél és időszakos k a rb a n ta r ­
tásánál is. A  k é t ország lé g ü g y i együ ttm űködése  
különböző szin teken  valósu l m eg . A nem zetközi 
repülési szervezetekben is s e g ítjü k  egym ás te v é ­
kenységét.

A m int ism eretes, a m áso d ik  v ilágháború t k ö v e ­
tő időszakban  szovjet seg ítségge l indult m eg a  h a ­
józás is. T en g e ri h a jó p a rk u n k a t lecseréltük, é s  m a  
m ár k o rsze rű  m élytengeri h a jó in k  közlekednek E u ­
rópa, A frik a , A m erika és Á zsia  között. A  le g n a ­
gyobb eg y ség ek  a szovjet B ezsica-típusúak. F o ly a ­
mi szem élyszállító  h a jó zásu n k b an  is nagy a  s ik e ­
rü k  a szo v je t hajóegységeknek, például a szo v je t 
R akéta és Voszhod típusú h o rd szám y as  h a jó k n a k , 
valam int a  M oszkva típ u sú  szem élyhaj óknak.

A h a jó p a rk  hatékonyabb k ihaszná lása  cé ljáb ó l 
m agyar—szo v je t együ ttm űködésben  k o rsze rű síté ­
seket h a j to t tu n k  végre a  szá llítá s i fo lyam atban , 
e redm ényeket értünk  e l a  h a jó p a rk  m űszaki k i ­
szolgálásában. Ezek lehetővé  te t té k  egy so r g y a ­
korlati fe la d a t  m egoldását. A  D una-m edencéhen  
fo ly tatandó  bárkahordozó re n d sz e rű  szállítás m ű ­
szaki-gazdasági m egalapozása te ré n  elvégzett k u ­
tatások e redm ényekén t m egszerv eztü k  a D una m e n ­
ti K G ST-tagországok In te r lig h te r  Nem zetközi H a ­
józási V á lla la tán ak  m e g a la k ítá sá t és bárkahordozó  
rendszerének  m egvalósítását a  dunai—világ ten g eri 
áruszállításokra. Az együ ttes m u n k á k  elő seg íte tték  
a  kölcsönös k ikötői hajókiszo lgálások  kö rén ek  b ő ­
vítését is.

A  m ag y a r—szovjet m űszak i-tudom ányos e g y ü tt­
működés' k e re téb en  a jövőben  —  többek k ö zö tt — 
tökéle tesítjük  a tengerhajózás irán y ítá sán ak  sz e r­
vezését, fe jle sz tjü k  a ha józás anyagi-m űszaki b á ­
zisát, b ő v ítjü k  .az á trakás n é lk ü l i  á ruszá llítást a  
D una—te n g e r  és a szovjet b e lv izek  viszonylatában.

S zere tnénk  m egem lékezni a r ró l  az eg y ü ttm ű k ö ­
désről is, a m e ly  a budapesti töm egközlekedés f e j ­
lesztését seg íte tte . 1949-ben sz o v je t segítséggel in ­
du lt m eg a  fővárosban a tro libusz-közlekedés. (A 
háború  e lő t t  csak k ísérle ti ü z e m  m űködött Ó b u ­
dán  3 kocsival.) Azóta m in te g y  400 db szov je t t r o ­
libusz beszerzésére  k e rü lt so r. H azánk az első  n é ­
p i d em o k ra tik u s  ország, ah o l a  m etróépítés m á r  
az 50-es é v e k  elején, szo v je t segítséggel m eg k ez­
dődött. A  szo v je t m e tró te rv ező k  és építők  fo ly a ­
m atosan á ta d tá k  és á ta d já k  tap asz ta la ta ik a t a  b u ­
dapesti m etró v o n a lak  k iép ítéséh ez , a já rm ű p a rk  
fejlesztéséhez. A m etró v o n a lak o n  n a p ja in k b a n  
szovjet g y á rtm á n y ú  sze re lv én y ek  bonyolítják  le  a 
főváros töm egközlekedésének e g y re  nagyobb r é ­
szét. A szo v je t fél a m etró  ép ítéséhez an y ag o k at, 
gépeket, technológiai b eren d ezések e t és egyéb esz­
közöket szá llíto tt, és szállít a jövő b en  is.

Ig en  je len tős együ ttm űködés a lak u lt k i a hír­
közlés te rü le tén  is. M agyar—szov je t korm ányszin ­
tű  m egállapodás a lap ján  fe lépü lt Solton a  2 MW- 
os, új K ossu th  rádióadó állom ás, am ely K özép- 
E urópa egy ik  legnagyobb te ljesítm ényű  rádióadó 
állom ása. A  Szovjetun ióban  te rv ez ték  az adó t és 
o tt á llíto ttá k  elő az alapvető  berendezéseit is. A 
m agyar fé l te rvezte  és k iv ite lez te  az adóállom ás 
egyéb lé tesítm ényeit, va lam in t a m oduláció é s  az 
energ ia  hozzávezetósét. A  hírközlési együ ttm űkö­
dés m ásik  igen jelentős lé tesítm énye az  első m a ­
g y ar ű rtávköz lési földi á llom ás (Taliándörögd), 
am ely -az Int;erszputnyik rendszerhez  kapcsolódik. 
Ez a fö ld i á llom ás lehetővé teszi, hogy  a v ilág ­
ű rb en  k e rin g ő  m esterséges ho ldak  segítségével a 
legjobb k ép - és hangm inőséget b iztosítsuk.

S zov je t közrem űködéssel o ld ju k  m eg  a Petőfi 
középhullám ú rád ióállom ás rek o n stru k c ió já t is. 
Ehhez a szovjet fé l fogja szá llítan i — többek k ö ­
zött —  a  szükséges adóberendezést és  a  tápvona­
lat. A m a g y a r fél tervezi és é p íü  m eg az adó k a t 
befogadó ép ü le tek e t és az energ iaellátást.

A z o re n b u rg i „Szojuz” gáz-távvezeték  lé tesíté­
sénél a m ag y a r és a szovjet posta  szakem berei 
e redm ényesen  együ ttm űköd tek  a távközlő hálózat 
kivitelezésében.

Szovjet csom agfeldolgozó és kom plex  anyag­
m ozgató berendezést ad ap tá lu n k  egyes postah iva­
talokban. Ezzel a rendszerrel k ív á n ju k  m egoldani 
a M agyar P osta  több  góch ivata lában  a csom ag­
feldolgozás gépesítését.

N ehéz le im e felsorolni m indazon  gépi eszközöket 
és berendezéseket, am elyek a szo v je t techn iká t 
képviselik  a  m ag y ar közlekedésben és h írközlés­
ben. Az a lk a lm azo tt szovjet berendezések, gépek 
vásárlása, beszerzése, adap tá lása  szám os tárgyalás, 
konzultáció e redm ényekén t valósu lt 'meg. A szov­
je t szakem berek  m aguk  is rész t v e ttek  a lé tes ít­
m ények  ép ítésében , üzem be helyezésében, és a to ­
vább iakban  is  élő, k o n stru k tív  kapcso lato t ta r ta ­
nak  a k é t ország szakem berei.

A m ag y ar és szovjet közlekedési és hírközlési 
ku ta tó -, tervező  in téze tek  között közvetlenül m ű ­
szaki-tudom ányos együ ttm űködést hoztunk  létre. 
A m űszak i tervezésben együ ttm űködés a laku lt ki 
az UVATERV és szovjet tervező  szervek  között, 
például m etró , repü lő tér, m ás m érnök i lé tesítm é­
nyek, közúti já rm ű te lepek  tervezésére. Közös k u ­
ta tások  fo ly tak  é s  fo lynak  a haza i és szovjet k u ­
ta tó in téze tek  között.

Több tém áb an  ta r ta n a k  rendszeresen  konzu ltá­
ciót m ag y ar és szovjet szakem berek. A m agyar fél 
konzultáció t fo ly ta to tt az In terszp u tn y ik  földi ál­
lomás m űszak i p a ram étere i m érési m ódszerei, a 
felügyelet n é lkü li rádió és tévéállom ások üzem vi­
tele, az in fo rm ációátv ite l d ig itális rendszerének  
kérdéseiben , a nem zetközi posta i és távközlési ada­
tok au tom atizá lt feldolgozási rendszerének  k ia lak í­
tása  érdekében . A  szovjet fé l konzultáció t fo ly ta­
to tt a 'belföldi és nem zetközi elszám olások, v a la ­
m in t a városi távbeszélőhálózat előfizetői berende­
zéseinek cen tra lizá lt ellenőrzése, új táv író  és a d a t-  
á tv ite li ren d szerek  üzem be helyezése kérdésében.

A  szovjet fé l m ag y ar szakem bereket fogadott 
több a k tu á lis  fejlesztési tém a tanu lm ányozására .



X X IX . É V F O L Y A M , 1979. 9. S Z Á M 371

(Például vasú ti ob jektum ok tip izálása, hóvédelem  
jav ítása, von ta tó já rm ű v ek  üzem szervezése.) A m a­
gyar fél szov je t szakem bereket fogado tt m űszaki- 
tudom ányos eredm ények  és üzem i tapaszta la tok  
m egism ertetése oéljáíból. (Pl. m agas m an g án ta rta l­
m ú acélból k észü lt vasú ti kereszteződések ötvözé- 
si technológiájának  és az ily en  k ité rő k k e l szer­
zett üzem i tap asz ta la to k n ak  tanulm ányozására .)

S zám unkra igen  hasznosak a  közlekedési és h ír ­
közlési tá rg y ú  m űszaki, közgazdasági, forgalm i, 
üzem eltetési és m ás sza kkö n yvek , szaklapok, am e­
lyek a szovjet m űszaki-tudom ányos eredm ények  
m egism erését teszik  lehetővé.

Az együ ttm űködés harm inc  éve a la tt a m ag y ar 
népgazdaság egésze tek in te tében  a szovjet fé l 3190 
db d o ku m en tu m o t ado tt á t, m íg a  m ag y ar fél 
ugyanezen időszakban 1909 db dokum entum m al 
já ru lt hozzá a  szovjet népgazdaság fejlődéséhez. 
Ezen idő  a la tt 12 060 m agyar szakem ber v e tt rész t 
tanu lm ányú ton  a Szovjetunióban és 3840 szovjet 
szakem ber já r t  hazánkban  hasonló  célból. A  szov­
je t közlekedés bocsáto tt rendelkezésünkre  pl. m ű ­
szaki n o rm atív ák a t, m űszaki e lő írásokat, tu d o m á­
nyos k u ta tá s i e re ő n é n y e k e t, k ísé rle ti tap asz ta la ­
tokat. A m ag y a r közlekedés a k u ta tá s i eredm é­
nyeire vonatkozó dokum entum okat ju tta to tt  e l a  
szovjet közlekedés illetékes szak in tézm ényeinek ; 
pl. .a v asú ti pá lya  és já rm ű v ek  fu tóm űveinek  szer­
kezeti és fen n ta rtá s i n o rm atív á it illetően.

A Szovjetunió  1950-ben fogad ta  a m agyar főis­
kolások első csoportjá t és m a  m á r  év en te  250 fia ta l 
kezdi meg tan u lm án y a it a szo v je t egye tem eken  és 
fő iskolákon. A K PM  igénye a lap ján  jelenleg m in t­
egy 150 m agyar f ia ta l tan u l á llam i ösztöndíjjal, 
ak ik  zöm m el a légi közlekedés szakem berei lesznek.

Az elm últ 30 év  a la tt a S zovjetunió  egyetem ein, 
főiskoláin 4100 m ag y ar hallgató  n y e r t  képesítést és 
több m in t 600-an k a p ta k  tudom ányos fokozatot. 
Ebből a K PM  felügyelete a lá  tartozó  szerveknél, 
vá lla la toknál kb. 5— 600 fő dolgozik, közülük  a 
legtöbben a M ÁV-nál. A Szovjetunióban végzett

szakem berek a szovjet fe lsőok ta tási in tézm ények­
ben szerze tt ism erte ik e t m a  m á r  népgazdaságunk  -  
valam ennyi te rü le tén  n agy  s ik e rre l és eredm énye­
sen hasznosítják .

A 30 éves év fo rdu ló  m elle tt, úgy érzem , m é l­
tán  é rdem el em lítés t a m ost 10 éves fen n á llá sá t 
ünneplő m agyar— szo v je t V a sú ti E g yü ttm ű kö d ési 
Állandó M unkacsoport. E b izo ttság  m u n k á já b a n  
olyan so k ré tű  k érd ések  vizsgálata  és m egoldása 
szerepel, m in t a ko rszerű  á ru fu v aro zási m ódok  
m ind szélesebb k ö rű  elterjesz tése, a h a tá rfo rg a lo m  
egyenletességének biztosítása, a m agyar—szo v je t 
ha tárá llom ások  techn ikai sz in tjén ek  és technoló­
g iá jának  á llan d ó  korszerűsítése . A  M unkacsoport 
elm últ 10 évben  végzett m u n k á ja  is h o zzá já ru lt a 
m agyar—szo v je t ex p o rt- im p o rt forgalom  lebonyo­
lításának  zavartalanságához, gyorsításához, am ely ­
hez m in d k é t o rszág  népgazdaságának  alapvető  é r ­
dekei fűződnek. A M unkacsoport fe lad a tá t képezi, 
hogy foglalkozzék a jövő fe ladata ival, hogy a n é p - 
gazdasági sz in ten  d in am ik u san  növekvő m ű szak i- 
gazdasági e g y ü ttm ű k ö d ő n e k  a közlekedés és h ír-  
közelés ág aza t is m ara d é k ta lan u l m eg tu d jo n  fe ­
lelni.

A m ag y ar—szov je t m űszak i-tudom ányos e g y ü tt­
m űködés h a rm in c  éves ju b ileu m a a lkalm ábó l 
őszinte e lism erés ille ti a  szov je t és m ag y ar közle­
kedés és h írközlés dolgozóit, vezető it, k iváló  sz a k ­
értő it, tudósait, ak ik  lelkes, odaadó m u n k á jú k k a l 
közrem űködtek  a  k é t o rszág  népgazdasága, közle­
kedése és h írközlése  fej 1 esztésében , és h o zzá já ru l­
tak  a k é t b a rá ti n ép  m űszak i k u ltú rá já n a k  em e­
léséhez.

A felszabadu lás ó ta  e lte lt  m in teg y  ha rm in cn ég y  
év m eggyőzően ta n ú s ítja , hogy  a S zov jetun ióval 
való szövetség in te rn ac io n a lis ta  p o litiká ja  h ű e n  k i­
fejezi nem zeti é rdekeinket. A  gazdasági, k u ltu rá lis , 
tá rsadalm i kapcsolatok, m űszáki-tudom ányos és 
egyéb együ ttm űködés e g y a rá n t ja v á ra  válik  m in d ­
ké t o rszágnak  és ezen  k e resz tü l a szocialista o rszá ­
gok egész közösségének.
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A m a g y a r—szovjet posta i és távközlési eg y ü ttm ű k ö d és
eredm ényei

H O R N  D E Z S Ő

A  m ag y a r—szovjet p o s ta i és távközlési e g y ü tt­
m űködés a posta je lleg éb ő l fakadóan a fe lszaba­
du lás  u tá n  azonnal lé tre jö t t .  Az eg y ü ttm ű k ö d és 
m ind  szélesebb körű  k ib o n ta k o z ta tá sá t és fejlesz­
té sé t az  1949 jú liu sában  a  k é t  ország k ö zö tt m eg­
k ö tö tt ko rm ányszin tű , m űszak i-tudom ányos 
együ ttm űködésrő l szóló m egállapodás te t te  lehe­
tővé. A  következőkben e n n e k  a  m egállapodásnak  
a 30. év forduló jára  em lékezem , é rték e lv e  a postai 
és távközlési te rü le ten  fo ly ta to tt eg y ü ttm űködést 
szakágazatonként, összefoglalóan szólva az első  25 
év legfontosabb m o zzana ta iró l, m ajd  k iem elv e  az 
uto lsó  5 év eredm ényeit.

POSTASZOLGÁLAT

A  k é t  ország k özö tt á llandóan  n övekvő  posta- 
fo rg a lo m  lebonyolítása szükségessé te tte  a posta­
szá llítás  gyorsítását és egyszerűsítését, ezé rt 1966 
m á ju sá tó l közvetlen m o zg ó p o stakocsi-já ra tok  köz­
lek ed n ek  a fővárosok k ö zö tt. A levélfo rgalom ban  
M agyarország  1964-től, a Szovjetunió p ed ig  1976- 
tó l bev eze tte  és a lka lm azza  a kedvezm ényes, bel­
fö ld i d íjazást.

E gym ás eredm ényinek  és lehetőségeinek  m egis­
m erése  ad o tt alapot a n n a k  a kéto ldalú  eg y ü ttm ű ­
ködési m egállapodásnak a  m egkötésére, am elynek  
tá rg y a  a  postai önkiszolgáló  rendszerhez  szüksé­
ges különböző gépi eszközök  k ia lak ítása . Az 
együ ttm űködés fő cé lk itű zése  olyan egységes tí­
pusok  kifejlesztése, a m e ly e k  m indkét o rszágban  
használhatók , s am elyek  op tim álisan  gazdaságos 
g y á rtá s  m ellett a tö b b i szocialista ország posta- 
igazga tásának  is a já n lh a tó k .

K özvetlen  együ ttm űködés kere tében  a p o sta i é r­
ték c ik k áru sító  au to m a ták  egységesítése é rd ek éb en  
eredm ényes közös k u ta tá s o k a t  fo ly ta ttu n k  1969— 
1973 között. Ennek s o rá n  á ta d tu k  a S zov je tun ió ­
n ak  a m ag y ar posta á l ta l  k ife jle sz te tt levelező lap- 
á ru s ító  au tom ata m ű sz a k i dokum entáció ját.

A  postaforgalm i te rü le te t  illetően az u tóbb i 
év ek b en  jelentősen fe lle n d ü lt a m ag y ar—szovjet 
együttm űködés. A le g ú ja b b  e redm ények  a k ö v e t­
kezők.

A  Szovjetunió p o s tá ja  többféle positakezelési, 
feldolgozó, valam int anyagm ozgató  g épet és b e ren ­
dezést gyárt. Ezek k ö zü l az önkiszolgáló rendszer 
k ísé rle ti bevezetéséhez szükséges a já n lo tt felvevő 
és p énzvá ltó  au to m a ták a t vásáro ltuk  m eg. Ezen­
k ívü l a  M agyar P osta  m egrendelésére  a  S zov je t­
unió  Postaügyi M in isz té riu m án ak  tervező  és gép­
g y á rtó  szervei
— m egtervezték , le g y á rto ttá k , fe lszerelték  és 1978. 

decem berben  v ég legesen  üzem be h e ly ez ték  a 
B u d ap est 78. sz. p o s ta h iv a ta l szállítószalagos 
csom agszétosztó b e re n d e z é sé t;

— e lkész íte tték  és 1978-ban leszállíto tták  Székes- 
fe h é rv á r , B .aiatonszentgyörgy és C elldöm ölk

góch ivatalok  technológiai és gépesítési k iviteli 
e lő te rv e it;

— 1979 végére szá llítják  K ecskem ét góchivatal 
technológiai és gépesítési kiv iteli e lő tervét.

Folyó év  m árc iu sáb an  M oszkvában tárgyaláso­
k a t fo ly ta ttu n k  a Szovjetunió  Postaügyi M iniszté­
riu m áb an  arró l, hogy  a  fen tieken  k ív ü l m ég 11 
gép esíte tt feldolgozó góch ivatalunk  tervezését7 a 
szükséges g ép g y ártás t és szerelést vá lla lják . K ér­
tü k  m ég  azt is, hogy  a  B udapesti Posta i Feldol­
gozó Gócüzem  tervezése  és a szükséges berende­
zések szá llítása  sz in tén  szovjet segítséggel tö rtén ­
jék.

A  tá rg y a láso k  e redm ényekén t a  Szovjetunió 
P ostaügy i M in isz térium a elv i beleegyezését ad ta  a 
11 gépesíte tt m ag y a r posta i ob jek tum  tervezési és 
berendezésszállítási m u n k á la ta in ak  elvégzéséhez. 
E nnek  so rán  az t a lehetőséget is figyelem be vet­
ték, hogy  bizonyos típ u sú  berendezéseket esetleg 
a m ag y ar ip a r  g y á rta n a  szovjet m űszaki dokum en­
táció a lap ján , ezenk ívü l m ás KGST-tagországo!k 
berendezéseinek  felhasználása is lehetséges. V ár­
ható, hogy  a B udapesti Postai Feldolgozó Gócüzem 
tervezéséhez és felszereléséhez is m eg k ap ju k  a 
szovjet segítséget.

A felszabadulás ó ta  gazdagodott az  em lékbélye­
gek  köre, m e rt fe lszabadulásunknak , a békének , a 
szocializm us ép ítésének  ünnepi esem ényeirő l és 
év fo rdu ló iró l bélyegek k iadásával em lékezik  meg 
a M agyar Posta. ,

U gyancsak nagy  szerepe t já tszanak  a szov je t ű r­
k u ta tá s i és ű rha józási eredm ények  a m o tívum -bé­
lyegek kiadásánál. A  bélyegkereskedelm i kapcso­
la tok  k iszélesítését m ozd ítja  elő  az, hogy a Szov­
je tu n ió b an  n y o m ták  az 1976-ban k iad o tt „Szovjet 
K u ltú ra  és T udom ány  H áza” elnevezésű m agyar 
bélyeget, ezenk ívü l az 1977. év i bélyegnapi soro­
zatot és blokkot. Ezen m u n k ák  fejében ugyanis a 
népes szovjet bélyeggyű jtők  táb o ra  á lta l nagyon 
k e re se tt és igen k ed v e lt m agyar bélyegek ex p o rt­
já t  leh e t bővíteni.

VEZETÉKES TÁVKÖZLÉS

A  Szovjetun ió  az első vo lt azok között az orszá­
gok között, am elyekkel az egyre növekvő táv író - 
és te lex fo rg a lm at au tom atizáltuk . B evezetésre ke­
rü lt  M oszkvával az előfizető i távhívás is, m égpedig 
bejövő irán y b an  1974. decem ber 30-án, és k im e­
nő irá n y b a n  1975. áp rilis  2-án.

A nem zetközi távbeszélő-forgalom  lebonyolítá­
sá n a k  m odern izálásához jelentős lépés vo lt a Ívovi 
IN TELSA T földi á llom ás igénybevételének lehe­
tősége, am elyet a szov je t fél k ín á lt fel. E zeket a 
fö ld i állom áson k e resz tü l hozzánk elju tó , ille tve  a 
jövőben  bekapcsolni te rv eze tt távbeszélő á ram k ö ­
rö k e t az 1. táb láza t fog lalja  m agában.
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1. á b r a .  A  c s o m a g s z é to s z tó  b e re n d e z é s  v e z é r lő te r m e  a  v e z é r lő p u l t ta l

Az ad a tá tv ite l te rü le tén  lebonyolíto tt rendszeres, 
kölcsönös inform áció- és dokum entációcsere a té ­
ma összehangolt m űvelésére ad  lehetőséget.

1. táblázat

Irány Meg­
levő

Az áramkörök száma 
tervezett

1979 1980 1981 1982

Budapest—New York 2 3 3 4 5
Budapest—M ontreal 2 2 4 4 4
összesen: 4 5 7 8 9

A tranzásztortedhnika bevezetésének kezdetén  
jelentős seg ítséget k a p tu n k  a Szovjetuniótó l be­
szerzett tranzisz to rok  révén . Ezekkel dolgozta k i a 
Posta a szám ottevő  változást je len tő  hang- és v i­
vőfrekvenciás erősítőket, m ég az 1950-es években.

A S zovjetuniótó l m a  is rendszeresen  v ásá ro lu n k  
félvezetőket és m o d em  in te g rá lt  á ram k ö rö k e t, 
am elyek nélkü lözhete tlenek  a korszerű  távközlés 
kiépítésénél.

A tudom ányos k u ta tá s i és fejlesztési e g y ü ttm ű ­
ködés a vezetékes távközlés te rü le té n  a m ű an y ag ­
szigetelésű és köpenyű  k á b e le k  S zovjetun ióban  k i­
fe jlesz te tt szerelési tech n o ló g iá ján ak  tan u lm án y o ­
zásával in d u lt meg. A k a p o tt  dokum entációk  igen  
hasznos segítséget n y ú jto tta k  az új szerelési m ó d ­
szerek bevezetéséhez. A  k o ax iá lis  k áb e lg y ártá s  
irányvonalának  m eg h a tá ro zásáb an  és az ezeken  
alkalm azandó rendszerek  k iválasz tásában  a szov­
je t igazgatással fo ly ta to tt konzultáció , m ajd  az u fa i 
k ísérle ti szakasz m eg tek in tése  szám os, é rtékes in ­
form ációt adott. A k é t ország között lé tre jö tt m eg­
állapodás é rte lm ében  300-csatom ás k iskoax iá lis 
k áb e lt fek te ttü n k  le  K isv á rd a—H uszt v iszony la t­
ban, és 1973 fe b ru á rjá b a n  a d tu k  á t  a fo rg a lo m ­
nak. A ren d sze rt a VI. ö téves te rv  során  960-csa- 
tornásra, bővítjük .

A  kölcsönös eg y ü ttm ű k ö d és igen eredm ényes a 
vezetékes távközlési ren d sze rek  külső b eh a táso k ­
tól való  védelm i m ódszereinek  a tanu lm ányozásá­
ban. Ez elsősorban az e rő sá ram ú  vezetékek táv o l- 
b ah a tására , a v illám védelem re  és a korróziós je ­
lenségekre vonatkozik.

A hálózatépítési és k iv ite lezési m ódszerek ta ­
nulm ányozása te rén  ugyancsak  eredm ényes 
együttm űködés fo lyik a S zov je t Igazgatással. Így 
a k áb e lfek te tés  gépesítéséhez a szovjet ip a r  szá­
mos kis és közepes k ap ac itá sú  gépegységet szá llí­
to tt a M agyar Posta részére . U gyanakkor a szov­
je t fé l hasznosításra  á tv e tte  a ná lunk  a lka lm azo tt 
légvezetékes vonalak  ép ítéséhez  k ife jlesz te tt be­
tongyám ok a lk alm azásának  m ódszerét.

K ülön em lítést é rdem el az o renburg i g áz-táv v e­
zeték  építése, ahol m ind  a postai, m ind a  táv k ö z ­
lési szo lgáltatás e llá tá sá t a M ag y ar Posta vá lla lta .2. á b r a .  T e lje s  ü z e m b e n  a  s z ó ll ító sz a ia g o k
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A gázvezeték  építésével kapcso la tb an  táv k á b e l ép í­
tésére is  so r került. A  m u n k á b a n  a szervezési 
időszaktó l kezdve részt v e t t  a  M agyar P o s ta  szak­
em b erg árd ája . A szervezéstő l a befejezésig e lte lt 
idő a la t t  több  m int 200 p o s tá s  dolgozó tev ék en y ­
k edett hosszabb-rövidebb ideig , és a ta r tó sa n  kint 
dolgozók részére b iz to síto tta  a hírközlési e llá tá s t és 
a lé tesítm ények  távközlésének  kiépítését.

M ár 1975-ben sorozatos tárgyalásokon  és he ly ­
színi szem léken k e rü lték  rögzítésre  az  illetékes 
szovjet p o sta i szervekkel a  hírközlés, a tá v író -  és 
távbeszélő-forgalom , v a la m in t  a postaszo lgálat 
egyes kérdései. Ezeknek m egfelelően  1975 őszén a 
Posta K özponti Távíró H iv a ta l  m űszaki csoportja  
üzemibe helyezte a k ö zv e tlen , m oszkvai h ívószá­
mú, nem zetközi h ív ásra  jogos telexállom ást, 
am elynek  üzem e b iz to s íto tta  a  k ikü ldö tt és az it t­
honi sze rv ek  legszorosabb kapcso la tá t. Ezzel egy- 
időben helyezték  üzem be azo k a t a te lexgépeket, 
am elyek  az Ivano-F rankovszk i Építési Főigazgató­
ságot és a kom presszorállom ásokat, v a lam in t az 
iro d ák a t kapcsolták össze egym ással.

M eg indu ltak  a tervezési m u n k á k  és m egkezdődött a 
hálózatép ítések  előkészítése is. Ez szokatlan , de  n a ­
gyon é rd ek es tervezői f e la d a to t adott a B udapesti 
Távbeszélő Igazgatóság T e rü le ti  Tervező Iro d á já ­
nak  és a  Postai Tervező In tézetnek . Az em líte tt 
időszak a tervezésben az  ú n . organizációs há lóza t­
tervezés volt, és e v iszony lag  k ism éretű  te rv e k  el­
készítése később jó isk o láu l szolgált a végső  há­
lózatépítésekhez.

Az organizációs h á ló za to t a  B udapesti Távbeszé­
lő Igazgatóság  műszaki c so p o rtja  1976-ban ép íte tte  
meg, felszerelve a m á r  e lk észü lt lak ó te lep ek  ve­
zetékes rá d ió -  és te le fo n h á ló za tá t is. Ö k helyezték  
üzem be B ogorodcsányban a távbeszélő alközpon­
tot, v a la m in t a kom presszorállom ások ip a r i bázi­
sa inak  hálózatát.

A következő  évek —  1977-től 1979-ig —  postai 
szem pontból a végleges táv k ö z lési há lózati részek 
tervezésének  és kivitelezésiének jegyében te lte k  el. 
Az e lv ég ze tt munka m in őség ileg  kiváló vo lt, és 
m inden  esetben  h a tá rid ő re  k é szü lt el. A m a g y a r— 
szovjet posta i és távközlési eg y ü ttm űködés k e re ­
tében  i t t  tanúsíto tt p é ld a m u ta tó  hely tá llás külö­
nösen fo n to s  volt azért, m e r t  nem zetközi je len tő ­
ségű, h a ta lm as  lé tesítm ény  részé t képezte, am ely 
a szocialista  országok o ly a n  m ére tű  összefogásával 
készült, am ire  eddig m é g  n e m  volt példa.

VEZETÉK N ÉLK Ü LI TÁVKÖZLÉS

A 30 év es m agyar—s z o v je t m űszak i-tudom á­
nyos együttm űködés leg fo n to sab b  e red m én y e it a 
M agyar P o sta  vezeték n é lk ü li  szo lgálataiban  két 
fő c soportba  sorolhatjuk. A z egyik csoportba azok 
az e red m én y ek  tartoznak , am elyeket a k é to ld a lú  
együ ttm űködés során a v e z e té k  nélküli távközlés 
új szo lgála ta inak  bevezetése terü le tén  é r tü n k  el, 
a m ásik  csoport a m á r  m eg lev ő  szo lgálatok  k o r­
szerűsítése  során elért e red m én y ek e t ta rta lm azza .

Az az előny, am ellyel a Szovjetunió  ip a ra  és 
azon b e lü l a  h írad ástech n ik ai ip a r  szám os te rü le ­
ten  a  m i ip ari sz ínvonalunkhoz képest ren d e lk e ­
zett, i l le tv e  rendelkezik, tö b b sz ö r  is lehe tősége t te ­

re m te tt  a rra , hogy a Szovjetunió  seg ítséget n y ú jt­
son  h azán k n ak , szám unkra teljesen  új postai szol­
g á lta tá so k  bevezetéséhez.

A z u tó b b i években az együttm űködés egyik  leg­
lá tv án y o sab b  eredm énye is ú j technikához, új szolgá­
la thoz  : az űrtávközlési szolgálat m agyarországi be­
vezetéséhez kapcsolódik. A Szovjetunió m á r a h a t­
v an as évek  m ásodik  felében javaso lta  a szocialista 
o rszágoknak  az új, igen n ag y  lehetőségeket m agá­
b an  re jtő  techn ika  alkalm azását, a kölcsönös h ír ­
közlési igények jobb k ielégítése érdekében  nem zet­
közi ű rtávköz lési rendszer létrehozását. A szocialista 
országok Ű rtávközlési M unkacsoportjának  előkészítő 
m u n k á ja  eredm ényekén t 1971 novem berében  k i­
lenc szocialista  ország —  közö ttük  hazánk  — m eg­
á llap o d ást k ö tö tt az In te rszpu tny ik  Nem zetközi 
Ű rtávközlési Szervezet és R endszer m egalkotásá­
ról. A ren d sze r üzem eltetéséhez szükséges m ester­
séges h o ld a k a t a Szovjetunió b iztosíto tta , illetve 
b iz to sítja  m a is, a tagországokat összekötő földi ál­
lom áso k a t az onszágok építik.

A  m a g y a r fö ld i állom ás lé tesítésérő l a ko rm ány  
1973 m á ju sáb an  hozott h a tá roza to t, am elynek 
a la p já n  1973. decem berben m agyar—szovjet k o r­
m ányközi egyezm ény m egkötésére k e rü lt sor. Az 
egyezm ény kere tében  n y ú jto tt  szovjet segítség 
igen sokoldalú  és eredm ényes volt. A zavarvédel­
m i szem pontbó l legkedvezőbb telephelyek kiválasz­
tá s á t a Posta K ísérleti In téze t végezte, d e  a vég­
leges te lephe ly  k ijelölése szov je t szak értő k  köz­
rem űködésével, speciális szovjet m űszerek  segít­
ségével tö rtén t. Jelentős rész t vá lla lt a szovjet fél 
az á llom ás tervezésében is. A h írad ástech n ik ai be­
rendezéseke t befogadó és az an ten n á t ta r tó  m ű­
szaki é p ü le te t a Szovjetunió Postaügyi M inisztériu­
m á n a k  te rvező  in tézete (GSZPI) tervezte , eg yü tt­
m űködve  az állom ás generáltervezőjével, a Postai 
T ervező  In tézettel.

A te ljes  h íradástechn ikai berendezéskom plexu­
m ot a Szovjetunió  szállíto tta , szovjet szakem berek  
irá n y íto ttá k  a szerelést és végezték  a beszabályo­
zást. A tervezésben  és k iv itelezésben e lé r t példás 
m ag y ar—szovjet együ ttm űködés eredm ényeképpen  
1977 vég ére  elkészült a földi állom ás, am ely  á llan ­
dó távbeszélő  összeköttetést ta r t  fenn  a kubai, a 
szov je t és a bo lgár földi állom ással, és a televízió 
k ép ern y ő jén  gyak ran  ta lá lk o zu n k  az állom ás á lta l 
v e tt m űsorokkal. É rdem es kü lön  m egem líten i pl. 
az 1978. év i k u b a i VIT m űsorközvetítéseit, a jövő­
ben ped ig  a m oszkvai o lim pia közvetítéseiben va­
ló részvételt.

A  szo v je t—m ag y ar együttm űködés je len tős és 
m in d an n y iu n k  á lta l tapasz ta lh a tó  e red m én y t ho­
zo tt eg y  klasszikus vezeték nélkü li szolgálat, a kö­
zép h u llám ú  rád ióm űsorszórás m egú ju lása  te rü le ­
tén  is. A  legutóbbi év tizedekben  a középhullám ú 
sáv b an  te ljesítm ény-verseny  a laku lt k i, az igazga­
tá so k  eg y re-m ásra  helyezték  üzem be a m ind  n a ­
gyobb te ljesítm ényű  adóállom ásokat, ideig-óráig  
ja v ítv a  íg y  s a já t  m űsore llá tásukat, d e  ezzel együtt 
növelve  az idegen adók zavara it. A fo lyam atosan 
rom ló h e ly ze te t a K ossuth adó m űsore llá tásán  
m in d an n y ian  lem érhettük . A felszabadulás u tán  
ú jjá é p íte tt  lak ihegyi adóállom ás 135 kW -os te lje ­
s ítm én y év e l m ég az ország 89% -át lá tta  el, húsz
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3. á b ra .  A  ta l iá n d ö rö g d i  In te r s z p u tn y ik  ű r tá v k ö z lé s i  föleli á l lo m á s

év  m ú lva  m ár csak 64% -át. Az 1968-ban üzem be 
helyezett 300 kW -os adóval kezdetben  77%-os, öt 
év  m ú lva  m á r csak 50%-os e llá to ttság o t lehe te tt 
elérni.

A K ossu th-m űsorellátás lényeges jav ítá sá ra  a 
M agyar P osta  á lta l kidolgozott te rv  a lap ján  a Gaz­
dasági B izottság 1973-ban h a tá ro za to t hozo tt egy 
2000 kW -os adóállom ás létesítéséről. Ilyen adó 
fejlesztésére  és g y ártá sá ra  a m ag y a r ip a r  nem  volt 
felkészülve, ezért az adót kü lfö ldrő l ke lle tt besze­
rezni. A  szállítási a ján la to k  közül a legkedvezőbb­
nek a szovjet a ján la t m utatkozo tt, így  az 1973. 
áp rilisban  m egkö tö tt korm ányközi egyezm ény 
a lap ján  m agyar—szovjet együttm űködésben  kez­
dődött az  új adóállom ás létesítésének  előkészítése.

M indeddig 2x1000 kW -os adóberendezést a szov­
je t ip a r  sem  gy árto tt, ezért m ag án ak  az adónak a 
fejlesztése és az á llom ásnak  a tervezése p á rh u za­
m osan indu lt. A G SZPI és a PO TI közötti te r ­
vezési m unkam egosztás alap ján  az adóépület k i­
viteli te rv e it a szovjet fél, a többi lé tesítm ény  te r-

4. ábra .. A t ö l t i  2000 k W -o s  rá d ió á l lo m á s

veit a generá ltervező  PO TI készítette . A z 1976 vé­
gére e lő irányzo tt üzemibe helyezési h a tá r id ő  igen 
röv id  volt, ezé rt a  szov je t fé l a te rv e k e t a  m ag y a r 
ép ítő ipari anyagok  és szabványok  a lap ján  készí­
te tte , a k iv ite lező  ped ig  a te rv ek e t a  szokásos 
adaptáció nélkül, csupán a m ag y a r fe lira to k k a l v a ­
ló k iegészítéssel e lfogad ta . Ez a szoros és ru g a l­
mas együ ttm űködés je len tős m érték b en  leröv id í­
te tte  a  te rvezési időszakot. H asonló m ódszert al­
kalm aztak  a 300 m -es acélszerkezetű to ro n y  tech ­
nológiai szerelési te rv én ek  elkészítésénél. A  to ro n y  
szerelése azonban  így  sem  sik e rü lt a te rv e z e tt m ó­
don (m agyar szerelés szo v je t vezetéssel), így  vé­
gül a szov je t fél v á lla lta  és h a tá rid ő  e lő tt e lvé­
gezte a te ljes  to ronyszerelést.

A  Szovjetunió  k ife jle sz te tte  és leg y á rto tta  az 
adóberendezést, a fesz íte tt p ro g ram  m ia tt  k ip ró ­
bálásra  és v izsgá la tá ra  azonban csak a te lep ítés 
u tán , a helyszínen vo lt lehetőség. M iu tán  a  m ag y ar 
technológiai szerelő vá lla la tok  szovjet vezetéssel 
te lep íte tték  az adóberendezést, a szov je t szakem ­
berek „ fe lé leszte tték” az egyes egységeket, m a jd  
az egész kom plexum ot. A z első feszü ltségre  k a p ­
csolás 1976. o k tó b er 2-án, az első 2 M W -tal tö r ­
tén t sikeres k ísé rle ti sugárzás novem ber 5-én volt. 
Decem ber 2-től az é jszaka i m űsorszünet ide jén  
rendszeres p róbasugárzások  voltak , m a jd  1977. 
jan u á r 10-től egy  hónapos próbaüzem elés volt, és 
ekkor az adó m á r a K ossu th -m űsort sugározta .

Az új adó belépésével lényegesen  ja v u lt az o r­
szág Kofísutih-m űs o rra l való  e llá tása : m a  a közép- 
hu llám ú e llá to ttság  n ap p a l 100%-os, é jszak a  
95%-os.

A szovjet—m ag y ar együ ttm űködés kedvező ta ­
pasztalatai a lapozták  m eg  a  tovább i te rv e in k e t, 
am elyek az egységes középhu llám ú nagyadó-háló - 
zat m egvalósítására  irán y u ln ak . E p ro g ram  k e re té ­
ben k e rü l m egvalósításra  a P ető fi középhu llám ú  
nagyadó-hálózat rek onstrukc ió ja , am ely  L akihegy, 
Szolnok és M arcali adóállom ását fog lalja  m agába. 
Az előzetes tá rgyalások  a lap ján  a S zovjetunió  ip a ­
ra  vá lla lja  a szükséges adóberendezések, v a lam in t
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a n te n n á k  tervezését, g y á rtá sá t és szá llításá t, és 
kész a m űszaki együ ttm űködésre  az adóállom ások 
lé tesítési . m u n k ála ta ib an .

M indezen példák  b izo n y ítják  a szo v je t—m agyar, 
szocialista jellegű együ ttm űködés s ik e ré t és egyben 
to v áb b i lehetőségeit is.

EGYÜTTM ŰKÖDÉS A KUTATÁS ÉS 
FEJL E SZ T É S TERÉN

A  m á r 30 éve folyó jó l szervezett, k o rsze rű  fe j­
lőd ést biztosító k u ta tá s i  és fejlesztési m u n k a  h i­
te le sen  igazolja, h o g y  a felszabadulásból fakadó  
tá rsad a lm i á ta lak u lás  so rán  e lm élyü lt b a rá ti  v i­
szony  m ellett, a kölcsönös, közvetlen  seg ítség- és 
tap asz ta la t-n y ú jtássa l m ik én t lehet a m eg erő lte tő  
fiz ika i m unkát m egfelelő  gépesítéssel csökkenten i, 
a te rm elő  és az üzem elte tő  tevékenységet h a ték o ­
n y abbá , gazdaságosabbá tenni, és egy m egváltozo tt 
gazdasági és tá rsa d a lm i szerkezet h írközlési igé­
n y e it a legjobban k ie lég íten i.

A  k u ta tási és fe jlesz tési szak te rü le ten  m in d k é t 
fé l egyértelm űen  a r ra  tö rekedett, hogy  ez a m u n ­
k a  egym ás között összehangoltan  fo ly jék , és ezál­
ta l  az  egységes á llá sp o n t k ia lak ításá t, to v áb b á  a 
v ilágszervezetekben a szocialista országok é rdeke i­
n ek  közös védelm ét egységesen b iz to sítan i lehes­
sen . E  törekvés h e lyességét igazolja a leg u tó b b i öt 
é v  a la tt  k ife jte tt eg y ü ttm űködési tevékenység  is, 
am elynek  e lő irán y za ta it és a m egvalósítás é r té ­
ke lésé t a két fél m in isz té rium a á lta l k é tév en k én t 
ta r to t t  közös te rv eg y ez te tő  és é rték e lő  tan ácsk o ­
zásokon hozott m egállapodások  h a tá ro z tá k  meg.

A  m űszak i-tudom ányos együ ttm űködésben , vala­
m in t a dokum entációs anyagok á ta d á sá b a n  je len ­
tős m értékben  a P o s ta  K ísérleti In téze t (PKI), a 
P o sta  Szám ítástechn ikai és Szervezési In téze t 
(PSZSZI) és több  szak ág azati szerv  m ű k ö d ö tt köz­
re.

A  m űszak i-tudom ányos együ ttm űködésben  való 
ré szv é te l a k é t fé l m in isz té rium a á lta l  az  éves te r ­
v ek b en  elő irányzott

—• közös k idolgozású m unkák,
—  szakem berek konzu ltációs terve,
—  m űszaki dokum entáció-csere

b o n tá s  szerinti tém a-m eg h atáro záso k k a l tö rtén t.
A z u tóbbi öt év  so rán  a m űszak i-tudom ányos 

együ ttm űködés k e re té b e n  kidolgozott, leg je len tő ­
seb b  tém ák a k ö v e tkezők  vo ltak :
— a m u n k aerő -n y ilv án ta rtá s  és k ád erk iv á lasz tás  

au tom atizált re n d sz e re  e lek tron ikus szám ítógép 
fe lhasználásával;

—  a  hírközlési eszközök fejlesztésének népgazda­
ság i h a ték o n y ság a ;

— az in fo rm ációátv ite l digitális ren d sze re ;
—  szám ítógépes hálózattervezés.

A  széles k ö rű  egy ü ttm ű k ö d és so rá n  fo ly ta to tt 
m ag as szintű k u ta tó  m u n k a  — am in t az t a k ira ­
g a d o tt néhány  példa is  m u ta tja  — a leg fon tosabb

te rü le tek re  irán y u l és jó l szolgálja azt a célt, 
hogy a tu d o m án y  m in é l előbb váljék  a term elés 
hatékony  eszközévé.

NEM ZETKÖZI SZERVEZETEK

A nem zetközi világszervezetekben (UPU =  Egye­
tem es Postaegyesület, U IT =  N em zetközi Távköz­
lési Egyesület) a  m ag y a r és szovjet kü ldöttségek  
m u n k á já t a zav arta lan , jó  együttm űködés jellemzi.

Az OSZSZ (a Szocialista Országok Postai és 
Távközlési E gyü ttm űködési Szervezete) kere tében  
a szervezet 1957-ben tö r té n t m egalakulása óta kö­
zös é rd ek ű  k u ta tási, fejlesztési tém ák  kidolgozásá­
ban, berendezések  m űszaki követelm ényeinek  ösz- 
szeállításában  a Postafőosztály  irán y ítása  m ellett 
a P osta  K ísérle ti In téze t eredm ényesen  m űködik  
eg yü tt a Szovjet Posta igazgatást képviselő tá rs in ­
tézetekkel. A  M agyar P osta  eddig több m in t 40 
b efe jezett té m a  kidolgozásában v e tt részt, am e­
lyeknek  fe le  a  vezetékes távközlés, m ásik  fele pe­
dig a rád ió  és televízió, valam in t a postaforgalom  
és h írlap te rjesz tés  ak tu á lis  p roblém áinak  m egoldá­
sára  irán y u lt. Ezen m u n k ák k a l kapcso latban  hét 
ízben k e rü lt  so r B udapesten  szakértő i értekezlet 
m egrendezésére, a  szov je t félnél pedig tizenkét 
esetben v e tte k  rész t a Posta szakértő i többoldalú  
értekezleten .

A  Kölcsönös G azdasági Segítség T anácsa 1971 
jú liusában , XXV. ü lésszakán  e lfogadta  a KGST- 
tagországok együ ttm űködésének  tovább i elm élyíté­
sére és tökéletesítésére, a szocialista országok kö­
zötti gazdasági in teg ráció  fejlesztésére irányu ló  
K om plex P rogram ot. F igyelem be véve  a  K om plex 
P ro g ram b an  e lő írt h írközlési feladatok  rendkívüli 
je len tőségét és ho rd e re jé t, a KGST az em líte tt 
ü lésszakon úgy  h a tá ro zo tt, hogy létrehozza a 
K G ST P osta  és Távközlés Á llandó B izottságát 
(POTÄB). M agyarország  m in t a K G ST tag ja , te ­
vékeny  ré sz t vá lla l a B izottság m unkájában , 
am elynek  kiem elkedő  fontosságú fe lad a ta  a KGST- 
tagországok valam en n y i in form áció fa jta  á tv ite lé re  
alkalm as, kom pfex kom patib ilis  au tom atikus h ír ­
közlő rendszerének  (KHR) kidolgozása. E  rendszer 
k iép ítése  fokozatosan tö rtén ik  és 1990-ig fejeződik 
be.

A szocialista  országok postaigazgatásai szerve­
zett eg y ü ttm ű k ö d ésü k e t 1967-ben a m űholdas 
távközlés kérd ése ire  is k ite rjesz te tték . Az INTER- 
KOZM OSZ p ro g ram  kere tében  m egvalósuló ű r ­
távközlési tudom ányos k u ta táso k a t az Ű rtávközlé­
si Á llandó M unkacsoport koord inálja . A gyakorlati 
a lka lm azás e lőm ozd ítására  a laku lt 1971-ben az 
IN TERSZPU TN Y IK  Nem zetközi Ű rtávközlési 
rendszer és  szervezet, am elynek székhelye Moszk­
vában  van. A szervezeten  b e lü l a szoros, gyüm öl­
csöző m ag y a r—szovjet együ ttm űködés legteljesebb 
k ifejező je a m á r  em líte tt űrtávközlési földi állo­
m ás, v a lam in t a 2 MW -os K ossuth adó lé tesítésére  
k ö tö tt szerződés, am elynek  eredm ényeként m a m ár 
m indkét lé tesítm ény  üzem ben v an  és jó l szolgál­
ja  n ép ü n k  k u ltu rá lis  felem elkedését.
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A m a g y a r-sz o v je t m űszaki-tudom ányos eg y ü ttm ű k ö d és
a vasú t te rü le té n

S Z Ű C S  Z O L T Á N

A m ásod ik  v ilágháború  utolsó szakaszában  a 
visszavonuló fasiszta hadsereg  céltudatos pusztítá ­
sai ren d k ív ü l súlyos k á ro k a t okoztak, m egbén íto t­
ták az ország  közlekedését.

A M agyarországot é r t  összes háborús veszteség 
k é th a rm ad á t a vasú t szenvedte  el. A  vágányhá­
lózat 35% -a m egsem m isült, és fe lro b b an to tták  a 
h ídállom ány 85% -át, be leértve  valam ennyi D una- 
és T isza-hidat. A m ozdony- és kocsipark  egy ré ­
szét n y u g a tra  hurco lták , m ás részük  m egsérült, 
vagy te ljesen  elpusztult. A felszabaduláskor csak 
a  m ozdonypark  22%-a, a  szem élykocsik 17%-a, a 
teherkocsik  15%-a volt használható  á llapotban .

A szov je t hadsereg m űszak i a lakulatai, együ tt­
m űködve a m agyar vasu tasokkal, m ég a hadm ű­
veletek a la t t  hozzákezdtek  a szétrom bolt vasúti 
hálózat üzem képes á llapo tba  helyezéséhez. Gya­
korlatilag  ekkor kezdődött a m agyar és a szovjet 
vasu tak  egyre bővülő, m agas szin tű  és sokrétű  
üzemi, m űszák i és tudom ányos együttm űködése, 
amely im m ár harm inc esztendős m ú ltra  tek in th e t 
vissza.

A v asú ti közlekedés he ly reá llítása  so rán  szinte 
jelképes jelentősége vo lt a Z áhony és Csop kö­
zötti T isza-híd  m egépítésének; ez te tte  lehetővé, 
hogy az addig  szin te ism ere tlen  Z áhony állom áson 
á t  e lju ssan ak  hazánkba azok a szállítm ányok, am e­
lyek nélkü lözhetetlenek  vo ltak  az é le t m eg ind ítá­
sához, az ország gazdaságának  ú jjáép ítéséhez. A 
két ország v asú tja i között a m á r  1947-ben m egkö­
tö tt „M agyar—Szovjet v a sú ti h a tá rfo rg a lm i egyez­
m ény” k ere te iben  k ia lak u lt te rvszerű  együ ttm ű ­
ködés alapozta  m eg a  m ag y a r és a szov je t vas­
u tak  — az idők fo lyam án széles k ö rű v é  v á lt — 
m űszaki-tudom ányos kapcso latát.

Az ideiglenes h e ly reá llítá s t és a h á b o rú  elő tti 
á llapo toknák  m egfelelő ú jjáép íté s t követően, m ár 
az első (három éves) te rv időszakban  m egkezdődött 
a vasút átfogó  fejlesztése, a népgazdasági tervben  
m eghatározo tt célkitűzések és lehetőségek szerint. 
A vasú t szállítási fe lad a ta i — a népgazdaság erő­
teljes fejlődése következtében  — gyors ü tem ben 
növekedtek : n ap ja in k b an  a  MÁV m á r  közel 4,5- 
szer an n y i u ta s t és ha tszo r anny i á ru t szállít, 
m int 1937-ben, am i az u task ilom éter teljesítm ény 
hatszoros, az á ru to n n ak ilo m éte r te ljesítm ény  több, 
m int nyolcszoros növekedését jelenti. Az áruszállí­
tási te ljesítm ényeknek  több  m in t fele a nem zetközi 
forgalom ból adódik. Szállítási fe lada ta ink  folya­
m atos növekedése és a forgalom  s tru k tú rá ja  egy­
a rán t jó l szem lélteti vasútihálózatunk, vasú ti köz­
lekedésünk népgazdasági és nem zetközi szerepét, 
jelentőségét.

N em zetközi forgalm unk  tú lnyom ó része a szo­
cialista országokkal fo ly ta to tt gazdasági együtt­
m űködéssel kapcsolatos. L egjelentősebb p a rtn e ­
rünk  m a  is a Szovjetunió.

Az á ru to n n áb an  m é r t exportfo rgalom  24% -át,

(2261 m illió  t), s  az im po rtfo rg a lo m  45% -át (10 939
m illió t) a szovjet v a su ta k k a l eg y ü ttm ű k ö d v e  bo­
n y o líto ttu k  le. H asonlóképpen je len tékeny  a  Szov­
je tun ió  irán y áb a , illetve irá n y á b ó l je len tkező  tra n ­
zitforgalom  is.

A m ind  nagyobb te lje s ítm én y ek e t igénylő  szál­
lítási fe lad a to k  v ég reh a jtá sá t n ag y arán y ú  é s  sok­
oldalú, a vasú t va lam enny i szakszo lgála tára  k i­
te rjed ő  cé ltudatos m űszaki, technológiai fe jlesztés 
te tte  lehetővé. A vasút rek o n stru k c ió ja  eg y a rá n t 
é r in te tte  a  pá lyaberendezéseket, a von ta tó - és von­
ta to tt  já rm ű v ek e t, a v a sú ti üzem  és szervezet 
szin te va lam en n y i te rü le té t. E  korszerűsítésben  je­
lentős szerepe  volt a szocialista  országokkal, és el­
sősorban a Szovjetunióval fo ly ta to tt m űszak i-gaz­
dasági együ ttm űködésnek , am ely  az 1949-bén m eg­
alak u lt K G ST k ere tében  bon takozo tt k i. Az 
együ ttm űködésre  kezdetben  a ké to ldalú  k apcso la­
tok v o ltak  jellem zők, am elyek  fokozatosan többol­
dalúvá  fejlőd tek . Az 1971-ben elfogado tt és a szo­
cialista gazdasági in teg ráció  fejlesztését célzó 
„K om plex P ro g ram ” tovább  b őv íte tte  az e g y ü tt­
m űködés lehetőségét.

A p rog ram  közlekedési fe jeze te  — a  közlekedési 
ágazatok  h a rm on ikus egy ü ttm ű k ö d ésé t célzó egy­
séges közlekedéspolitikai k ere tek en  b e lü l — 
k iem elten  tá rg y a lja  a v a sú ti közlekedés to v á b b fe j­
lesztésének célkitűzéseit, abból a sokoldalú  v izsgála­
tokkal m egalapozott m eggondolásból k iindu lva , hogy 
egyrészt a  szállítási szükség le tek  növekedése (nem ­
zetközi kereskedelm i és idegenforgalm i kapcso la tok  
állandó bővülése, a nagy  agglom erációk töm egközle­
kedésének  m egoldása), m ásrész t az igen előnyös m ű­
szaki-gazdasági jellem zők (alacsony fajlagos m u n k a ­
erő-, energ ia - és te rü le tigény , nagy  b iztonság, au- 
tom atizálhatóság , idő já rástó l való viszonylagos 
függetlenség, m inim ális környezetszennyezés stb.) 
következtében  a vasúti közlekedés szerepe és je ­
lentősége m ind  a belföldi, m ind  pedig  a nem ­
zetközi forgalom ban to v áb b ra  is a lapvető  lesz.

A  K G ST — a  vasú ti közlekedés je len leg i és jö­
vőbeni fe lad a ta in ak  m egfelelően  —■ lehetőséget te­
re m te tt a tagállam ok  k ö zö tt m ély reható  é s  ta rtó s 
m űszaki együ ttm űködési kapcso latok  k ia la k ítá sá ­
ra . A m a g y a r vasú t fe jlődéstö rténe te  szem p o n tjá ­
ból ezen belü l is kü lön  fe jeze te t je len t a szovjet 
v a su tak k a l való  együ ttm űködés. Egy rö v id  beszá­
m oló k e re te i nem  teszik lehetővé, hogy a m ag y ar 
és szov je t v a su tak  közötti üzem i-technológiai, m ű­
szaki, gazdasági vagy tudom ányos együ ttm űködés 
va lam enny i eredm ényét m in d en  te rü le tre  k ite r je ­
dő részletességgel ism ertessük; így m eg k e ll elé­
gednünk  a közös m u n k a  leg jelen tősebb  eredm é­
nyeinek  bem utatásával.

V asu ta ink  üzem i kapcso la ta  te rm észetszerű leg  a 
Csop— Z áhony  h a tá rá llom ások  körzetében  a lakult 
ki, és a nyom távolság-különbség  m ia tt m in d k é t 
v asú tná l különleges fe lad a to k k a l já r t :  a  m agyar
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o ld a lo n 1 Z áhony  és E perjeske . a szovjet o lda lon  
Csop—B atyevo  h a tá rá llo m ásain ak  térségében sp e ­
ciálisan fe lszere lt á trak ó k ö rze te t kellett k iép íten i. 
Az á trak ás  nélküli szállítás fejlesztése é rd ek éb en  
az elm últ év ek  kölcsönös ta p a sz ta la ta ira  tá m a sz ­
kodva kocsiem elő sort é p íte t tü n k  és a n o rm á l­
nyom távolságú  közlekedésre a lkalm as speciális 
forgóvázakat gyárto ttunk . K özösen  fe jlesz te ttük  k i 
a központi ütköző- és vonókészü lékkel fe lszere lt 
szerelvények vontatására  a lk a lm a s  közvetítő  k o ­
csikat, am elyek  m a m ár sze rv esen  illeszkednek a 
vonattovább ítás üzemi techno lóg iájába. A Z áhony  
—E perjeske térségében á tr a k á s r a  kerülő  á ru -  
m ennyiség nap ja inkban  m á r E u ró p a  legjelentősebb 
tengeri k ikö tő inek  á trakó  fo rg a lm áv al m érh e tő  
össze.

A  vonta tás  korszerűsítése s o rá n  k iem elkedő je ­
lentősége vo lt az M 62 so ro z a tú  1470 kW  te lje ­
sítm ényű vonali d ízelm ozdonyok beszerzésének,

am elyek  n ap ja in k b an  —• s vá rh a tó an  az elkövet­
kező év tizedekben  is  —  a nem  villam osíto tt vo­
n a lak  m ozdonyállom ányának  gerincét képezik. Az 
e red e tileg  széles nyom távo lság ra  tervezett, s n o r­
m ál ny o m táv ú  változatban  először ná lunk  üzem elte­
te tt  dízelm ozdony kezdeti típusihibáit a gyártó  szovjet 
féllel közösen, röv id  idő  a la t t  s ik e rü lt kiküszöböl­
ni. A szov je t féltő l fo lyam atosan  k a p ju k  a k o r­
sze rű s íte tt szerkezeti m ódosításokra vonatkozó 
technológiai elő írásokat, u g y an ak k o r a MÁV üze­
m i ta p a sz ta la ta it fe lhaszná lják  a m ódosított k o n st­
ru k c ió jú  m ozdonyok g y ártásáná l. Jelen leg  — a  
villam os vontatás fejlesztésével kapcso latban  — 
közös k ísé rle tek e t fo ly ta tu n k  a felsővezeték-háló- 
zaton  ko rszerű  m ű an y ag  szakasz-szigetelők a lk a l­
m azására , és a villam osm ozdonyok áram szedőinek 
gazdaságosabb k ia la k ítá sá ra  vonatkozóan.

A  b iztosítóberendezések és az autom atizálás te ­
rü le tén  is egyre bővü l a k é t vasú t együ ttm űkö-

2. á b r a .  A z M 62 s o ro z a tú , 
470 kW  te l je s í tm é n y ű  s z o v je t 

d íze lm o zd o n y
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dése. A h a tvanas év ek  elején  A jk a  állom áson to ­
la tóvágányu tas b iztosítóberendezés épült, am ely a 
későbbiekben a h aza i hasonló berendezések p ro to ­
típusa le tt. A  berendezéssel szerze tt kedvező ta ­
pasz ta la tok  a lap ján  a hetvenes években  további 
szovjet gyártm ányú  felszerelések beszerzésére ke­
rü lt  so r, és a Szovjetun ióban  jó l b ev á lt biztosító- 
berendezési elvek a lap ján  tu d tu k  k ia lak ítan i a h a ­
zai „D om inó 67”, m a jd  a „Dom inó 70” rendszerű  
állom ásbiztosítást.

Jó l b eváltak  az Ó buda—Esztergom —A lm ásfüzitő 
vonalon te lep íte tt szov je t m ellékvonali biztosító- 
berendezések is; e  típus m inden  lényeges fo rgal­
mi igény  kielégítésére képes, u g y an ak k o r szerel­
vényigénye m inim ális. A  rendszerhez  ellem m enet- 
biztosító is  tartozik , am ely  a te rveze tt vonatvég- 
figyelő felszereléssel e g y ü tt lehetővé  teszi az ön­
m űködő térközbiztosítást.

A szov je t vasu takon  használatos techn ika a lap ­
ján  dolgoztuk k i az e lek tron ikus vonatbefolyásoló 
berendezésünket, s  ezzel m ár csaknem  valam eny- 
nyi ko rszerű  v o n ta tó já rm ű v ü n k e t felszereltünk. 
E nnek rév én  lehetővé vált, hogy  a forgalom  biz­
tonságának  egyidejű növelése m e lle tt csökkenthes­
sük  a  m ozdonyvezetők igénybevételét, és a m oz­
donyokat csak m ozdonyvezetővel — kísérő  sze­
m élyzet né lkü l — közlekedtethessük.

A  m ag y a r és a szovjet v asú ti együttm űködés 
egyik ig en  jelentős eredm énye a M ezőzombor— 
N yíregyháza vonalon te lep íte tt CSDC—66 típusú, 
központi fo rgalom irányító  berendezés. A rendszer 
üzem be helyezése ó ta  e lte lt nyolc esztendő tapasz­
ta la ta i b izonyíto tták  m egbízhatóságát és gazdasá­
gosságát. A  szállítási te ljes ítm én y ek  jelen tékeny  
növekedése m ellett is  csökkent a  fo rgalm i lé t­
szám, jav u ltak  a m unkakörü lm ények  és a fo rga­
lom m inőségi m utató i. A debreceni irány ítóköz­
pont m á r  a m agas sz in tű  au tom atizá lt vasútüzem  
előhírnökének tek in thető .

A teherfo rgalom  lebonyo lításában  m eghatározó 
jelentőségű rendező p á lyaudvarok  rekonstrukció ja  
során  az u tóbb i k é t év tizedben  szovjet gyártm án y ú  
vágányfékeket szere ltünk  fel. A kedvező tapasz­
ta la tok  a lap ján  m á r fo ly ik  a ferencvárosi rendező 
p á ly au d v ar kom plex au tom atizálásához szükséges 
berendezések tervezése a len in g rád i GIPROT- 
RANSZSZIGNALSZVJAZ tervező intézetben.

A szám ítástechnika  te rü le tén  a  közös m u n k ála ­
tok  elsősorban a h a tá rá tm e n e ti á trak ó k ö rzetek  au ­
tom atizá lt irány ítási rendszere inek  lé trehozására  
irányu lnak . A közös fe lada tok  kidolgozása so rán  
m agyar szakértők  tan u lm án y o zták  a szovjet vas­
u tak n á l a rendező p á ly au d v aro k  au tom atizálását, 
a he lyfoglalás és m enet jegy eladás szám ítógépes 
rendszerét, illetve a vasú ti gazdasági tervező m u n ­
ka szám ítógépes e ljá rássa l végezhető  m ódszereit. 
A m ásik  részrő l szovjet szakem berek  tanulm ányoz­
zák a MÁV anyaggazdálkodási rendszerét, az 
R 10-es szám ítógépek alkalm azhatóságát a tá v ­
adatfeldolgozás terü letén , illetve a rendezőpálya­
udvari fo lyam atok  au tom atizálásában .

M agas m űszaki sz ínvonalra  fe jlő d ö tt a k é t vas­
ú t együ ttm űködése a pályaépítés és -fenn tartás  
te rü le tén  is.

3. á b ra .  R e n d e z ő p á ly a u d v a r i  v á g á n y f é k  b e re n d e z é s

A MÁV építési és p á ly a fen n ta rtá s i szakszolgála­
ta  nagyszám ú különféle szerszám gép és fö ldm un­
kagép  m e lle tt egy so r speciális vasú tép ítési és 
fen n ta rtá s i célt szolgáló szov je t g y á rtm án y ú  gépet 
a lkalm az m u n k á la ta i során . A G yöngyösi K itérő- 
gyártó  üzem ben 2 db  К — 190—P  típ u sú  sínhegesz­
tőgépet üzem eltetünk , am elyek  a  MÁV pá ly are­
konstrukció ja  so rán  a hézagnélkü li vágányokba 
beépítésre  kerü lő  sínek  v illam os ellenállásos he­
gesztését végjük.

A  Szovjetunióból 1974-ben szerez tü k  be a 
PRSZM — 3 típ u sú  m obil villam os ellenállásos sín­
hegesztő gépet, am ely a p á ly áb an  ugyanolyan  
m inőségű hegesztést biztosít, m in t a g y á ri s tab il 
hegesztőgép.

A „P la to v ” rendszerű  v ág án y fek te tő  d a ru k  üze­
m eltetésének  sokéves tap asz ta la táv a l rendelkezünk. 
Ez évben  szereztük  be ebből a típusbó l a ko ráb ­
bi ke ttő  m ellé a ha rm ad ik a t, am ely  azonban  m ár 
18 to n n a  teherb írású , s így  a lkalm as a 21 m  hosz- 
szú vasbetonaljas vágánym ezők fek te tésé re  és bon­
tá sá ra  is. Pályaép ítő  k ap ac itá su n k  bővítése  é rd e­
kében 1979-ben m ég tovább i 2 dib 18 to n n ás  vá­
gányfek te tő  berendezést szerzü n k  be a Szovjet­
unióból.

A v asú ti pá lyam unka igen  hasznos eszközei a 
v o n ta tó já rm ű k én t is fe lhasználható , s a ny íltvonali 
rakodásoka t m egkönnyítő  AGM U és DGKV típ u ­
sú d a ru s  vágánygépkocsik, s  a több fé le  kis m un­
kagép között a DG—8 típ u sú  h id rau lik u s emelők.

A két o rszág  szakem bereinek  jó  együttm űködé­
sét példázza a Szovjetunió Össz-szövetségi V asúti 
Tudom ányos K utató in tézet k ísé rle ti k ö rpá lyá in  
különböző v asb e tona ljakka l és leerősítő  szerkeze­
tekkel v ég ze tt k ísérle tsorozat, am elynek  célja  a 
legm egfelelőbb betonalj típus és sín leerősítő  ren d ­
szer k ivá lasz tása  volt.

A kü lönböző  szolgálati ág ak  g y ak o rla ti eg y ü tt­
m űködésének  eredm ényei m e lle tt egy re  nagyobb 
jelentőségű tudom ányos eg yü ttm ű kö d és  k ere té­
ben szervezett dokum entáció- és tapaszta la tcsere , 
valam in t a közös közép- és hosszú távú  k u ta tá s i 
p rogram ok  kidolgozása. E te k in te tb e n  igen je len ­
tős a V asú ti Tudom ányos K u ta tó  In téze t és a 
Szovjetunió  Ö ssz-szövetségi V asú ti Tudom ányos 
K uta tó in tézetének  együ ttm űködése. Az e lm ú lt évek 
közös k u ta tá sa i közül k iem elkedően  je len tősek  a
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4. á b r a .  PR SZ M —3 t íp u s ú  m o b il v i l la m o s  e l le n á l lá s o s  s ín h e ­
g e sz tő  g ép

hézagnélkü li vasúti pá ly a  ú jszerű  szerkezeti m eg­
o ldására  és a k ivetődéssel szem beni stab ilizálásá­
nak  v izsgá la tá ra  irán y u ló  ku ta tások , és a k é t vas­
ú t á lta l  párhuzam osan  — ná lu n k  és a Szovjetunió­
ban  —  fo ly ta to tt és: egy ez te te tt kísérletek .

A k é t vasú t ku ta tó in téze te i közös p rog ram  ke­
re téb en  vizsgálják a fém szerkezetű  h idak  és vas­
ú ti já rm ű v e k  korrózió elleni védelm ére szolgáló 
különböző m agyar és szov je t a lapanyagú védőbe­
vona to k  alkalm asságát.

A  konténeres áru fuvarozás továbbfejlesztésével 
kapcsolatiban a VTKI fe lm érést kész íte tt a kon té- 
n erb eh  szállítha tó  á ru v o lu m en  nagyságára  és ösz- 
sze té te lére  vonatkozóan, és kidolgozta a hagyo­
m ányos és a k on téneres áru fuvarozás gazdasá­
gossági összehasonlításának  m ódszerét.

A k é t tá rs-k u ta tó in téze t szorosan együttm űködik  
a Csop—Z áhony—Á gcsernyő (MNK—SZSZKSZ— 
CSSZSZK) h a tá rk ö rze ti v asú ti csom ópont au tom a­
tikus üzem irány ító  rendszerének  lé trehozására , és 
szám os h íradástechn ikai, gépészeti, já rm ű techno­
lógiai p rob lém a m egoldására  irányuló  m unkában  
is.

A m ag y ar—szovjet v a sú ti együttm űködés in ten ­
z itásá t jellem zi, hogy m in d k é t vasú t szakem berei 
év en te  m in tegy  800— 1300 m u n k an ap o t tö ltenek  a 
m ásik  fé l országában, a v a su ta in k a t é rin tő  kérdé­
sek  m egv ita tása  vagy szakm ai konzultációk foly­
ta tá sa  céljából. F e lté tlen ü l em lítést é rdem el az a 
té n y  is, hogy  jelenleg  közel száz o lyan szakem ber 
dolgozik a M ÁV-nál, ak ik  a Szovjetunió egyete­
m ein , fő iskoláin  szerez ték  felsőfokú képzettséget.

A v asu ta in k  m űszaíki-tudom ányos együ ttm űkö­
d ését koord ináló  szervezet, a M agyar—Szovjet 
G azdasági és M űszaki-tudom ányos E gyüttm űködési 
K orm ányközi B izottság k e re téb en  m űködő Vas­
ú ti E g yü ttm ű kö d ési Á llandó  M unkacsoport ez  év­
ben ün n ep li fenná llásának  tizedik  év forduló ját. Ez 
alkalom m al m éltányos m egem lékezni a r ró l a  te­
vékenységről, am ellyel seg íte tték , e lő rev itték  az

5. á b ra .  P la to v  r e n d s z e r ű  
v á g á n y f e k te tő  d a r u
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országaink közötti v asú ti m űszaki-tudom ányos 
együttm űködés ügyét. Term észetesen a M unkacso­
port fe ladatkö rébe  ta rto zn ak  az ak tuális — első­
sorban gazdasági és tá v la ti fejlesztési — kérdések  
is, de legfontosabb fe lad a ta  a m űszaki-gazdasági 
szem pontból szükséges együttm űködési tém ák  
m eghatározása, a közös k u ta táso k  és tap asz ta la t­
cserék szervezettségének  biztosítása.

A m ag y ar és a szov je t v asu tak  együ ttm űködé­
séről felvázolt kép  nem  volna teljes, ha n em  em ­
lékeznénk m eg a k é t o rszág  h a tá rfo rga lm i körze­
te i között év rő l év re  m egrendezett szocialista m u n ­
kaversenyről, am ely h ű  tü k ö rk ép e  v asu ta in k  m in ­
dennapi együttm űködésének , vasu tasa ink  közös 
erőfeszítéseinek.

E gyü ttm űködésünk  eredm ényei nem  m inden  
esetben szám szerűsíthetők , jelentőségük azonban

alig felbecsülhető. A K G ST Kom plex P ro g ra m  
szellem ében k ib o n tak o z ta to tt sokoldalú e g y ü tt­
m űködés sok  olyan fe lad a t m egoldását se g íte tte  
elő. am elyekkel önerőből egyá lta lán  nem , vagy  
csák hosszú idő a la tt tu d tu n k  volna m egbirkózni. 
U gyanakkor a m agyar v a sú t is szám ottevően  hoz­
zá já ru lt sok közös é rd ek ű  üzem i, m űszaki, g azd a ­
sági p rob lém a m egoldásához és a m agyar v a su ta ­
sok, üzem i szakem berek, tervezők, tudom ányos 
dolgozók m éltán  k ié rd em elték  a m ásik fé l e lism e­
rését.

M eggyőződésünk, hogy a harm inc  év  a la tt  k i­
a lak u lt és kiszélesedett, m in d k é t vasú t részére  
hasznos együttm űködés a következő  év tizedekben  
is tovább  fejlődik, és az eg y ü tte s  m unka e red m é­
nyei je len tősen  elősegítik  a K G ST k e re té b e n  elő­
irányzo tt Közös P ro g ram  m egvalósítását.
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A z országos k ö zú th á ló z a t fejlesztése 
és a m ag y ar—szovjet m űszak i-tudom ányos egyU ttrrtáködés

C S E R I  I S T V Á N

A legfelsőbb  párt- és á l la m i fórum ok a  közel­
m últban  értékelték  a köz lekedéspo litika i koncep­
ció m egvalósulásának h e ly z e té t  és eddigi e re d m é ­
nyeit. A z értékelés a la p já n  m egállap ítha tó , hogy 
a leg u tóbb i évtizedben a közlekedéspo litika i k o n ­
cepciónak az országos közútihálózat fe jlesz tésé t 
érin tő  fő  célkitűzései m eg v alósu ltak . S zám ottevő­
en fe jlő d ö tt a közúthálózat k iép íte ttsége, m inősé­
gi összetétele. Eredm ényes erőfeszítések  tö r té n te k  
a közlekedésbiztonság ja v ítá s á ra . A fe lad a to k  
m ennyiség i és minőségi növekedéséhez igazodva 
mind az építés, mind p e d ig  az ú tfen n ta rtá s-ü ze ­
m eltetés te rü le tén  k ia la k u lta k  a korszerűen  gé­
pesített, nagyüzem i jellegű technológiák , é s  az 
ezeknek m egfelelő építési, i l le tv e  fen n ta rtó -ü zem el­
tető szervezetek .

A m in ő síté s  alapján u g y a n a k k o r  az is m eg á lla ­
pítható, h o g y  a fejlesztésben e lé r t  igen szám o tte ­
vő e red m én y ek  ellenére n e m  sik e rü lt k ö v e tn i a 
fo rgalom felfu tás egyre fo k o zó d ó  ütem ét, a m a ­
gasabb követelm ényeket k ie lég ítő , összetettebb és 
nagyobb fajlagos költséget ig én y lő  közúti lé te s ít­
m ényekkel.

Az e lé r t  eredm ényeinkben je len tő s  szerepe volt 
az egyre szélesebb körű m a g y a r—szovjet m ű szak i- 
tudom ányos együ ttm űködésnek , am ely az e lm ú lt 
három  év tized  alatt v a lam en n y i fázisában v ég ig k í­
sérte az országos közú th á ló za t fejlesztésének fo­
lyam atát.

A Z  ORSZÁGOS KÖZLJTHÁLÓZAT 
FEJLESZTÉSE

Az országos közúthálózat fejlesztését, a vele 
szemben tám asz to tt k ö v e te lm én y ek e t a lapvetően  a 
m otorizáció fejlődése, a  k ö z ú ti  forgalom  gyorsu ló  
ütem ű növekedése, a nép g azd aság i á ru - és szem ély - 
szállítási igények, és nem  u to lsó  sorban a b e l-  és 
külföldi idegenforgalom  fe jlő d é se  határozta  m eg.

1. táblázat
A gépjárműállomány alakulása (1000 db)

Megnevezés 1968 1978 Index 
1978/68 %

Személygépkocsi 163,6 837,7 511,8
M otorkerékpár 512,9 723,8 141,1
Autóbusz 7,9 22,6 286,1
Tehergépkocsi és egyéb 120,6 215,2 178,4

összesen: 805,0 1799,3 223,5

H azánk gépjárm űállom ánya a legutóbbi 10 é v ­
ben az 1. táblázat sze rin t a lak u lt.

A k özú thá lóza t forgalmi te rh e lé se  nagyobb m é r­
tékben n ö vekede tt, m int a  gép járm űállom ány , 
m ivel a já rm ű v ek  szám ának  növekedése m e lle tt

azok fu táste ljesítm énye  is fo lyam atosan  em elke­
dett. A h aza i já rm ű v ek  fu táste ljesítm ényének  nö­
vekedése m elle tt m egnövekedett a kü lfö ld i já r ­
m űvek  forgalm a is. A  m egállap ítást az ö tévenkén t 
ism étlődő országos közúti forgalom szám lálások 
eredm ényei igazolják.

Az 1970. és 1975. évi országos közúti forgalom - 
szám lálás eredm ényeit összevetve, az országos fő­
u tak  á tlag o s nap i forgalm a (járm ű db) 5 év  a la tt 
1,67-szorosára növekedett. Ezen belül a  szem ély­
gépkocsi-forgalom  em elkedési viszonyszám a 5 év 
a la tt 2,13, a m oto rkerékpároké  0,92, az au tóbu­
szoké 1,67, a tehergépkocsiké pedig 1,47.

A nem zetközi forgalom  fejlődését tük rözi a köz­
úti ha tá rá tk e lő h ely ek  fo rg a lm án ak  növekedése. Az 
összes közúti h a tá rá tk e lő h e ly  együttes átlagos 
nap i fo rga lm a 1977. évben  17 845 E jm ű/nap  volt, 
az 1970. é v i 5732 E jm ű/nap  é rték k e l szem ben. A 
változás 7 év  a la tt 3,ll-4Szoros növekedést je len t. 
Ezen belü l a csehszlovák határszakasz  átlagos na­
pi fo rg a lm a  5,2, a  ro m án  h a társzakaszé  3,7, a ju ­
goszláv h a társzakaszé  1,8 és az osztrák  h a tá r-  
szakasz Á N F értéke  2,2-szeresére em elkedett.

A leg fon tosabb  fő u tak  fo rgalm ának  a lak u lásá t 
a te lje s  k ö rű  országos forgalom szám lálások között 
is figyelem m el k ísérjük , ellenőrző szám lálásokkal. 
Ezek az ada to k  értékes tá jék o z ta tást n y ú jta n a k  a 
leg te rh e lteb b  útszakaszok fo rgalm i te lítődésére  és 
a szükséges fejlesztések előkészítésére.

K iug ró an  nagy  a fo rgalm i terhelés az e lső ren­
dű fő u ta k  városi á tke lési szakaszain. A  2. sz. fő­
ú t vác i á tk e lés i szakaszán példáu l az á tlagos n a ­
pi fo rga lom  az 1975. év i 14 241-ről 1977. évben  
18 407-re, azaz 3 év  a la tt 1,29-szorosára növeke­
dett. H asonlóan nagy  fo rgalm ú és erő te ljes nö­
vekedést m u ta t  a 3. sz. fő ú t m iskolci átkelési sza­
kasza, a h o l az átlagos nap i forgalom  é rté k e  1977. 
évben 24 946 E jm ű/nap  volt, az 1975. évi 17 638-cal 
szem ben. Ez 3 év  a la tt 1,37-szoros növekedést je ­
lent.

A  k ö zú ti fo rgalom nak a fen tiekben  vázolt nö­
vekedése té rb en  és időben m eghatározza a közú t­
h á lóza tta l szem ben tám asz to tt igényeket. Az ú t­
h á lóza t-fe jlesztést a forgalom  m ennyiségi fejlődé­
se m e lle tt m inőségi tényezők  is befolyásolják. Így 
az összes forgalm on belül a nehéz járm űforgalom  
a rán y án ak  növekedése, va lam in t az a körü lm ény, 
hogy a já rm ü v e k  m egengedett tengely terhelése  a 
korább i 80 kN -ró l 100 kN -ra  em elkedett, fokozot­
tan  e lő té rb e  helyezte az ú tpályaszerkezetek  m eg­
erősítését. U gyanakkor a já rm ű v ek  sebességének 
és a fo rg a lo m  sűrűségének  növekedése a fo rg a ­
lom techn ika  m ind  szélesebb körű  alkalm azását 
igényelte. A  belföldi m unkam egosztás és a n em ­
zetközi együ ttm űködés kiszélesedése, az ország 
kedvező közlekedésfö ldrajzi helyzete a m eglevő ú t­
hálózat fe jlesztése m ellett a gazdaságos közieke-
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2. á b ra . A  k o rszerű síte tt 5. s z .  fő ú t S zeged en

dés érdekében  előtérbe h e ly e z te  az au tópályák , 
au tó u tak  ép ítésének  igényét. (1. ábra).

1968-ban, a közlekedéspolitikai koncepció elfoga­
dásakor 8 k m  autópálya (M l— 7) és 148 k m  a u tó ú t 
(M l és M7 egy-egy része) v o l t  üzem ben. A leg­
u tóbb i 10 é v  a la tt e lé rt fe jle sz té s  révén 1978. év 
végén a gyorsforgalm ú ú th á ló z a t m ár 107,9 k m  
autópályából (M l—7, M7, М 3), és 79 km  a u tó ú t-  
ból á llo tt (M l és M7). Je le n le g  tovább fo lyik az 
М3 au tópálya  építése G yöngyös irányában , az 
M l félau tópálya építése T a ta b á n y á t e lkerü lő  sza­
kaszon, és m egkezdődött az M 5 autópálya ép ítése  
a főváros h a tá rá tó l K ecskem ét irányában .

A  m eglevő ú thálózat fe jle sz té se  terü le tén  a  fo r­
galom  m ennyiség i és m inőség i fejlődése az ú th á ­
lózat k r itik u s  helyein m a g a s  szin tű  és összetett 
igényeket tám asztott. Ezek kielég ítése  a korsze­
rűsítések  k ere téb en  re n d k ív ü li m értékben  m egnö­
velte  a fa jlagos kö ltség igényeket, ugyanakkor egy­
re  összetettebb építési fe la d a to k  v ég reh a jtá sá t k í­
v án ta  meg. Ez — a pénzü g y i lehetőségektől fü g ­
getlenül is —  korlátozta  az  évente  k o rsze rű sít­
hető  u ta k  hosszát. F igyelem be véve a te ljes ú t­
hálózat k iép íte ttségét, b u rk o la tfa jta  szerin ti m eg­
oszlását és é le tkorá t, v a lam in t a lebonyolódó fo r­
galom nak az ú tpályákra  g y ak o ro lt ha tásá t, n y il­
vánvalóvá v á lt, hogy csak te lje s  körű  ko rszerűsí­
téssel a p ro b lém ák a t m eg o ld an i nem  lehet. A  fe­
szültségek felo ldására szükségessé  v á lt a fejlesz­
tés belső arán y a in ak  m ódosítása , és új fejlesztési 
m ódszerek, ha tékonyabb techno lóg iák  (bevezetése.

Az országos főutak  egyes v á ro s i átkelési szak a­
szain a  fo rgalom  gyorsan e lé r te , vagy m eg h alad ta

e szakaszok  átbocsátóképességét. A n agy  költség­
gel já ró  korszerűsítéseket elsősorban ezeken a  sza­
kaszokon k e lle tt elvégezni. A vidéki nagyvárosok 
fejlődése, belső fo rg a lm án ak  növekedése szüksé­
gessé te tte , hogy az országos főú t átkelési szaka­
szán ak  korszerűsítése a csatlakozó tanácsi ú th á ­
lózat fejlesztésével összehangoltan, egységes fo r­
galm i szem lélet a lap ján  tö rtén jék . E nnek  m egfe­
lelően e  korszerűsítések  tervezését megelőzően á t­
fogó forgalm i v izsgálat készült a városok  ú tháló­
za tán ak  rendezésére.

Ilyen  átfogó szem léleten  alapuló  fejlesztések tö r­
tén tek , ille tve részben m ég fo ly ta tódnak  Szom bat­
helyen, G yőrben, V eszprém ben, D ebrecenben, 
N yíregyházán, M iskolcon, Szegeden, Pécsett, — 
csak a legjelen tősebbeket em lítve (2. ábra).

Az ú tkorszerűsítések  azonban — a m á r em líte t­
tek m ia tt —  a te ljes  ú th á ló za t hosszának csak vi­
szonylag  kis h ányadá t é rin th e tik . Az úthálózat 
többi részén  olyan je llegű  fejlesztésekre van  szük­
ség, am elyek  a forgalm i igények kielégítését, a 
forgalom biztonságot és az u ta k  á llagának  m egóvá­
sá t szem  elő tt ta r tv a , je len tős úthosszakon, vi­
szonylag kisebb fajlagos költség- és m u n k a rá fo r­
d ítássa l m egoldják.

M ind a forgalom biztonság, m ind az u tak  állag- 
m egóvása szem pontjából döntő  tényező az ú tb u r­
ko la to k  szélessége és az ú tp á ly ák  teherb írása .

Az ú thálózat je len tő s  részén  az ú tpá lyák  2 fo r­
galm i nyom ra való  kiszélesítése és a bu rko la tok  
m egerősítése ú tján  a fo rgalom  biztonságos és aka­
dálym en tes levezetésének követelm énye viszony­
lag k is  fajlagos költséggel, je len tős ú thosszakon 
kielég íthető . A szélesítéssel e g y ü tt k i k e ll ép íten i 
az au tóbusz  leállósávokat, szabályozni kell a cso­
m ópontokat. A biztonságos közlekedés érdekében  
szám os fo rgalom techn ikai elem  alkalm azása is 
szükséges.

A z ú th á ló za t átbocsátóképességének növelése é r­
d ekében  részletes burkola tszélesítési program  k é ­
szült. A  szélesítési so rre n d e t több  tényező  figye­
lem bevételével döntően  a forgalom  nagysága h a ­
tá ro z ta  m eg. Az ú tp á ly ák  szélesítése m e lle tt átfo­
gó in tézkedés tö r té n t a csom ópontok, ú tcsatlako­
zások szabályozására, a fo rgalom techn ikai és fo r­
galom szabályozási m ódszerek  alkalm azására.

A  szélesítési p ro g ram  m eggyorsításá t lehetővé 
te tte  a hely i anyagok felhasználására  tám aszkodó

2. táblázat
Az útburkolatok szélességének fejlődése

Év
(dec. 31.)

Átlagszélesség (m)
az egész 
hálózaton

a főhálóza­
ton

az alsóbb 
rendű 

hálózaton

1971. 4,7 6,5 4,3
1972 4,8 6,5 4,3
1973. 4,9 6,7 4,4
1974. 5,2 6,8 4,7
1975. 5,3 6,9 4,9
1976. 5,5 7,0 5,0
1977. 5,6 7.1 5,2
1978. 5,7 7,2 5,3

Megjegyzés: Földutak nélkül
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új és gazdaságos technológiák bevezetése és széles 
k ö rű  elterjesztése, m in t pl. a  stabilizációs m ódsze­
rek  alkalm azása. A közúti igazgatóságok a hely i 
adottságokhoz jó l igazodva e  te rü le ten  jelen tős 
e redm ényeket é r te k  el. (2. táblázat).

A  burkolatm egerősítés  gazdaságos és m egfelelő 
m inőséget n y ú jtó  bázisát az ú tép ítő ip a r .aszfalt- 
gyártó  és bedolgozó kapac itásán ak  fejlesztése te ­
rem te tte  meg.

A  fejlesztés belső a rán y a in ak  ilyen  m ódosítása 
m egnövelte az  év en te  a  fejlesztés valam ilyen fo r­
m ájáb an  bevon t u ta k  hosszát. Ezt jellem zi, hogy 
am íg a  III. ötéves terv időszakban  (1966—70) a  ko­
ráb b i arányok  sze rin t a te ljes  országos közú thá­
lóza tnak  csak 10,1% -án s ik e rü lt valam ilyen  fe j­
lesztést elvégezni (útkorszerűsítés, bekötőútépítés 
és aszfaltszőnyeges burko latm egerősítés együtt), 
add ig  a IV. ötéves te rvben  — a burkolatm egerősítés 
részarán y án ak  növelésével — ez a fejlesztés a  te ljes 
ú thá lóza tnak  m á r 23% -ára te r je d t  ki. Az V. ö t­
éves te rv  első h á ro m  évében az eddig  elkészült 
fejlesztések az ú thá lóza tnak  m á r 16,4%-át é rin ­
te tték , am i az ötéves te rv  végére vá rh a tó an  
27,4% -ra növekedik .

Az összteljesítm ény további fokozása a követke­
ző terv időszakokban  az eddigi e redm ények  m elle tt 
is nélkülözhetetlen , h a  figyelem be vesszük, hogy a 
jelenlegi ü tem  m elle tt a te ljes ú th á ló za t rek o n st­

3. ábra. Az ú th á ló z a t-fe j le sz té s  te lje s ítm é n y e i és b e lső  
a rá n y a in a k  v á lto zá sa  ú tk m -b en

rukció ja  m ég m indig  több év tizedet igényel. (3. 
és 4. ábra).

A  fokozatosan á ta la k íto tt fe jlesz tési s tru k tú ra  
eredm énye tükröződ ik  az országos közú thálózat 
néhány  összevont, jellem ző m u ta tó jáb an . Az á lla n ­
dó bu rko la to k  részarán y a  1960-ban 28,2%, 1965- 
ben 44,5%, 1970-ben 60,2%, 1975-ben 74,0% és 
1978-ban m á r 81,4% volt. U g y an ak k o r a vizes m a - 
k ad ám burko la tok  részarán y a  az 1960. évi 66% - 
ró l 0,9% -ra csökkent. Az átlagos bu rko la tszé les­
ség 1970-től 1978-ig a főú thálózaton  6,5 m -rő l
7,2 m -re , az a lsóbb ren d ű  u tak o n  4,3 m -rő l 5,3 m - 
re  növekedett. Az átlagszélesség-növekedés h a tá ­
sá t m ás szem pontból é rzékelhetőbbé teszi az, hogy  
ennek  e redm ényekén t az ú tb u rk o la to k  összes te ­
rü le te  az 1968. év i 132 908 ezer m 2-rő l 1978 végé­
ig 166 612 ezer m 2-re  növekedett. (3. táblázat).

V alam ennyi ú thálózatfe jlesztési m u n k án ak  sze r­
ves része a kö zú ti h idak  ép ítése  és korszerűsítése . 
Ezek között speciális fe lad a to t je le n t a nagy  D una 
—T isza-h idak  építése, m in t pl. a  m edvei D u n a- 
híd, a csongrádi T isza-híd, a  kő rö sta rcsa i K örös- 
híd, a szegedi T isza-híd  stb . (5. ábra).

A  n agy  h ídép ítéseknél n ag y  szerepe van  a m ű ­
szaki fejlesztésnek  és új technológiák  a lk a lm azásá­
nak. N agyjelentőségű példáu l a győri K is-D una- 
h ídnál a lkalm azo tt fe sz íte ttbe ton  szerkezet szabad  
szereléssel, vagy  a K örös-h idaknál a lkalm azott, 
e lő reg y árto tt e lem ekből szabadon szere lt fe sz íte tt­
beton  szerkezet. A  k isebb  h ídép ítések n é l az üzem ­
ben e lő regyárto tt, e lő fesz íte tt b e to n g eren d ák  al­
kalm azása hozott lényeges fe jlődést a tip izálás, az 
e lő regyártás és az ép ítési idő  csökkentése te rü le ­
tén. (6. ábra)

A z  ú thá lózat-fejlesz tés e redm ényekén t az ú th á ­
lózat k iép íte ttségében  és m űszak i jellem zőiben be-
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Az országos közúthálózat fejlődése burkolatkiépítettség szerint (összesen)
3. táblázat

B urkolat 1960. XII. 31 1965. XII. 31. 1970. XII. 31. 1975. ХИ. 31. 1978. XII. 31.
km 0//0 km 0//0 km 0//0 km 0//0 km %

Á llandó burkolat 8 152 28,2 12 998 44,5 17 777 60,2 22 181 74,0 24 311 81,4
Portaianított

m akadám
— — 7 740 26,4 9 447 32,0 6 328 21,2 4 536 15,2

Vizes makadám 19 189 66,0 7 Ül 7 24,3 1 107 3,7 468 1,6 269 0,9
Földút 1 694 5,8 1 421 4,8 1 213 4Д 937 3,2 759 2,5
ÖSSZESEN: 29 041 100.0 29 246 100,0 29 546 100,0 29 914 loo,o 29 875 100,0

1

k ö v e tk eze tt változás, v a la m in t a fo rgalom  fejlő­
désébő l eredő igények növekedése eg y a rán t döntő 
h a tá ssa l volt az ú th á ló za t fenntartására és ü ze ­
m elte tésére . Ez nem csak  a fen n ta rtás i fe ladatok  
m enny iség i növekedését je len te tte , h an em  alapve­
tő m inőségi változást is  h o zo tt a fe n n ta rtá s -ü ze ­
m e lte té s  szem léletében. A  hagyom ányos ú tfe n n ­
ta r tó  tevékenység k o m p le x  ú tüzem eltetéssé bővült, 
so k ré tű  feladattal, m a g a s  fokú  gépesítéssel és 
szervezettséggel.

A z a körülm ény, h o g y  a z  úthálózat összetételé­
ben a  korábbi m ak ad ám ren d sze rű  b u rk o la to k  h e ­
ly é t a korszerű a sz fa ltb e to n  burko latok  fog la lták  
el, a lap ja ib an  m e g v á lto z ta tta  a  fe n n ta r tá s i m ód­
sze rek e t, ezek tech n o ló g iá já t és gépesítését. Az 
asz fa ltg y ártás  és -bedo lgozás korszerű g ép ek e t és 
nag y ü zem i szervezettséget igényelt, m agas fokú  
m inőség i követe lm ényekkel.

A  forgalom  biztonságos és zavarta lan  lebonyolí­
tása  m egkövetelte a k o rsz e rű  forgalom szabályozást 
és jelzésrendszert, v a la m in t  az u ta k  fo lyam atos 
fe lügye le té t, részben a  fo rg a lm a t veszélyeztető té ­
nyezők  elhárítása, ré sz b e n  pedig  a fo rg a lo m  á lta l 
ig én y e lt inform ációk sze rzése  és szo lgálta tása  cél­
jából.

E követelm ényekkel e g y ü tt  fejlődött a z  orszá­
gos közúthálózat ig azg a tá sá t, fejlesztését és üze­

m elte tésé t e llá tó  K PM  K özúti Igazgatóságok szer­
vezete és felszereltsége is.

A m egnövekedett, kom plex  fe ladatok  e llá tása  
ko rszerűen  felszerelt üzem m érnökségi bázisok k i­
a lak ítá sá t igényelte. M egnövekedett a gépi, techn ikai 
felszereltség. A  gépállom ány nagy  te ljesítm ényű  
Speciális gép láncokkal és korszerű , a  fe n n ta rtá s i és 
üzem eltetési m űvele tek  gyors elvégzését biztosító, 
több célú eszközökkel bővült. K iépült az ú tüzem  
szervezéséhez szükséges vezetéknélküli hírközlő  
rendszer.

K edvezően változo tt a m agasabb képzettségű  
gépkezelő és m ás szakm unkások  aránya. K ia laku lt 
a m űszak i á llom ány  szervezett, folyam atos tovább­
képzése, a  fe jlődő  és új technológiáknak, a forga­
lom technikának , a gazdálkodási és m inőségfejlesz­
tési fe lad a to k n ak  m egfelelően.

Az összetett ú tüzem elte tés e llá tásának  nélkülöz­
h e te tlen  elem e a ko rszerű  technikával m egvaló­
suló, gyors és pontos inform ációáram lás. A  k o r­
szerű  h írközlő lánc m elle tt az e lek tron ikus szám í­
tógépek alkalm azása  m á r nélkü lözhete tlen  elem e 
az inform ációfeldolgozásnak, am ely a k özú ti szol­
gála tb an  részben  m á r m egvalósult, részben továb­
bi k iterjesz tése  és fejlesztése fo lyam atban  van.

Az ú thálózat-fejlesztés m egvalósításának  felté­
te le  az ipari, nagyüzem i sz in tre  fe jlesz te tt ú tép í-
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6. áb ra . A  g y ő r i K isd u n a-tm l 
é p ité ie  c sú szó zsa lu s  b e to n o zá ssa l

tőipar. A z elm últ év tizedben  a K PM  útép ítő ipara  
szám ottevő fejlődést é r t  e l az  aszfa ltgyártó  és -be­
dolgozó kapacitás te rén . A  m ennyiség i fejlődést 
nagy te ljesítm ényű  gépláncok á lta lános alkalm a­
zása és jó l szervezett m unkafo lyam atok  k ialak í­
tása  valósíto tta  m eg. U gyanakkor a válla la tok  a 
lé tesítm ények  m inőségének a ja v ítá sá ra  is ered­
m ényes in tézkedéseket te ttek .

Az igények  és a te ljesítm ények  növekedését je l­
lemzi, hogy  a legu tóbb i év tizedben  a g y á rto tt és 
fe lhasznált aszfaltanyag  m ennyisége 1 m illió ton­
náról k e rek en  6 m illió  to n n á ra  növ ek ed e tt (7. áb­
ra).

összességében é rték e lv e  m egállap ítha tó , hogy 
nem csak a forgalom  fejlődésében, h an em  ezzel 
együtt az ú tfe n n ta rtá s i üzem eltetési és ép ítési fel­
adatokban  is nagyság rend i változás következett be. 
A te rm elő  tevékenység m ennyiségi fejlesztése elő­
térbe helyezte  a m inőségszabályozás és az ellen­
őrzés jelentőségét.

A legutóbbi időszakot éppen  ezé rt a minőségi 
köve te lm én yek  növelésére való folyam atos tö rek­
vés jellem ezte. A m inőségszabályozás rendszerét 
új a lapokra  kelle tt helyezni. Az úthálózat-fejlesztés 
során készülő, egyre  nagyobb  é rté k ű  u tak , hidak 
m egfelelő m inőségének biztosítása szükségessé te t­
te — az elkészült lé tesítm ény  utólagos m inősíté­
sén k ív ü l — az ép ítés közbeni, fo lyam atos ellen­
őrzés bevezetését. A m íg k o ráb b an  csak a b eru h á­
zó ellenőrizte és m in ő síte tte  az e lkészü lt létesít­
m ényt, add ig  a fo lyam atos m inőségellenőrzés 
rendszere m egk íván ta  azt, hogy az építésközbeni 
m inőségellenőrzést — a beép ítendő  anyagoktó l k i­
indulva a  m unkafo lyam aton  á t  a bedolgozásig — 
teljes felelősséggel a kivitelező végezze el és ta ­
núsítsa. Ebben a ren d sze rb en  a K PM  a szakágaza­
ti ellenőrzés körében, beruházó  szervei ú tján  va­
lósítja m eg  kon tro llv izsgálatokkal a m u nkahe ly i és 
vállalati lab o ra tó rium ok  ellenőrzését, a közúti

igazgatóságok lab o ra tó riu m i hálózatával és a  KÖ- 
TUKI bevonásával.

A  n ag y ip a ri jelleggel g ép esíte tt ép ítés és fenn­
ta rtás-ü zem elte tés  k ife jlesz tése  e g y ü tt j á r t  az új, 
ko rszerűbb  ép ítési és fe n n ta r tá s i  techno lóg iák  al­
kalm azásával, bevezetésével. Az új technológiák, 
új e ljá rá so k  ese ten k én t fe jle tteb b  szabályozást igé­
nyelnek, am iben szám ottevő  szerepe v an  a  tudo­
m ányos k u ta tásnak . Ez a te rü le t  n y ú jtja  egyben  a 
legszélesebb kö rű  lehetőségeket a  m ag y ar—szovjet 
m űszaki-tudom ányos eg y ü ttm űködés szám ára .

A  M AGYAR— SZO V JET 
M ŰSZAKI-TUDOM ÁNYOS 

EGYÜTTM ŰKÖDÉS

A  m ag y a r—szovjet együ ttm űködés a  közvetlen, 
ké to ldalú  kapcsolatokon tú l, a szocialista országok 
nem zetközi együ ttm űködésének  valam ennyi fó ru ­
m án  és szervezetén  k e re sz tü l is érvényesü l.

A z ú thálózatfe jlesztési te rv e k  m egalapozásának  
egyik dön tő  tényezője a  fo rgalom nak  az ú tp á ly ák ­
ra  gyak o ro lt hatása.

M agyar és szovjet szak em b erek  közös m u n k á­
jáv a l készült el a K G S T -tagországokban  használt 
gépkocsitípusok  ú tp á ly ák ra  gyakoro lt k á ro s  h a tá ­
sa inak  vizsgálata. E v izsgála tok  eredm ényei külö­
nösen időszerűvé v á ltak  haza i v iszony latban  egy­
rész t az ú tpá lyák  védelm ét célzó tengelysú ly -kor- 
látozásokkal, m ásrészt az ú tbu rko la t-m egerősítési 
p ro g ram o k  előkészítésével kapcso latban .

A  gyorsforgalm ú ú th á ló za t és a nem zetközi fő­
u ta k  összehangolt fe jlesz tésének  tervezéséhez já ­
ru l hozzá a m űszak i-tudom ányos együttm űködés 
k ere téb en  szovjet szak em b erek  vezetésével kidol­
gozott te rvezési m ódszertan .

A K G ST K om plex P ro g ram  k ere tében  m ag y a r— 
szovjet együ ttm űködésben  készült el a nem zetközi 
fő u tak o n  a 'kiszolgáló lé tesítm ények  kom plexum á­
n ak  v izsgála ta  és m eghatározása . U gyancsak  kö-
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7. ábra. K orszerű  b u rk o la tép ítés  
sz in tv e zé r lé sse l

zös m unkával in d u lt m eg a b o sszú távú  célprog­
ra m  k ere tében  a  nem zetközi ú tv o n a lak  rek o n stru k ­
c ió já ra  vonatkozó iránye lvek  kidolgozása.

A z együ ttm űködés k e re téb en  szabványaján lások  
készü ltek  a nem zetközi u ta k  osztályozására és te r ­
vezési p aram étere ire , ú tkereszteződéseinek  és ú t­
csa tlakozásainak  k ia lak ítására , a m ű tá rg y ak ra , az 
ú tb u rk o la to k  o lda l- és hossz irányú  eséseire, v a la ­
m in t a  látó távolságokra.

A  folyam atos m űszaki fe jlődés e redm ényeinek  
figyelem bevételével előkészületben  van szám os, 
régebb i szabványaján lás fe lü lv izsgála ta  és szab­
v án n y á  való továbbfejlesztése. Ezek közül k iem el­
kedően  jelentős m u n k a  az au tó p á ly ák  m űszaki 
követelm ényeire  és tervezési n o rm á ira  vonatkozó 
szabvány  kidolgozása, am elyet M agyarország vá l­
la l t  el, szovjet és a többi K G ST -tagország szak ­
em bereinek  közrem űködésével.

M agyar szakem berek  vezetésével, közös m u n k á ­
v a l folyik a k ö zú ti fo rgalom sűrüsóg  m eghatáro ­
zásán ak  és előrebecslésének m ódszerére  vonatko ­
zó ajánlás kidolgozása az O SZZSD keretében . 
H asonló együ ttm űködésben  k észü lt el a forgalom - 
b iztonságot szolgáló közúti je lző táb lák , ú tb u rk o ­
la t i  je lek  an y ag á ra  és a lk a lm azására  vonatkozó 
a ján lá s  is.

Szovjet—m a g y a r közös m u n k a  eredm énye az 
aszfa ltb u rk o la to k  egyenletességének és érdessé­

gének m eghatározási m ódszere ire  és értékeléseire  
vonatkozó  ajánlás. E nnek  je len tőségét hangsúlyoz­
za a k ö zú ti forgalom  m ennyiségének  és sebessé­
gének növekedése fo ly tán  a fokozódó forgalom - 
biztonsági követelm ények  kielégítése.

A szocialista  országok ú tü g y i szakem bereinek 
összefogásával készül az ú tép ítés i ta la jok  labora­
tó riu m i és  kü lső  vizsgálati m ódszereinek egysége­
sítésé re  vonatkozó ajánlás.

A fo ly am atb an  levő m u n k á k  közül jelentős az 
ú tpályaszerkezetek  te h e rb írá sá n ak  m éretezésére 
vonatkozó egységesített m ódszer kidolgozása.

Az OSZZSD k ere téb en  az ú tü g y i szakem berek 
legszélesebb kö rű  együ ttm űködésének  fó rum ai a 
n égyévenkén t m egrendezett „A szocialista orszá­
gok ú tü g y i szakem bereinek  tanácskozásai” . A kon­
fe renciákon  az egyes o rszágok eredm ényeinek  ta ­
p asz ta la tcsere  jellegű ism erte tése  m elle tt a közös 
k u ta tá so k  és fejlesztések ered m én y eit és további 
irá n y a it is m egbeszélik.

Ezek a tanácskozások h ív en  tü k rö z ik  a szocialis­
ta  o rszágokban  az ú tü g y  te rü le té n  az együ ttm ű­
ködés hasznosításával e lé rt fejlődést. E redm ényes 
m u n k á ju k  nem zetközi ra n g já t  és elism erését je l­
zi, hogy  a tanácskozásokat köve tő  években  so rra  
k e rü lő  ú tü g y i világkongresszusokon is elism eréssel 
n y ila tk o z tak  a szocialista  ú tü g y i szakem berek 
eredm ényes és színvonalas m unkájáró l.
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A 'm agyar—szovjet eg y ü ttm ű k ö d és  eredm ényei 
az au tóközlekedésben

D B .  T Ö Z S E R  I S T V Á N

H a a m agyar—szov je t együ ttm űködés közúti 
közlekedési szerepét, jelentőségét és eredm ényeit 
helyesen ak a rju k  értékeln i, ak k o r vissza kell te­
k in ten ü n k  egészen a felszabadulásig. A z ország 
gazdasága á lta lában  súlyos k á ro k a t szenvedett a 
háború  pusztításaitó l, azonban a legsúlyosabb vesz­
teségeket a közlekedésnek k e lle tt elviselnie. A p á ­
lyák, h id a k  döntő h án y ad á t a visszavonuló fasisz­
ták  fe lro bban to tták , a m ég m ozgásképes já rm ű - 
állom ányt n y u g a tra  hurcolták.

A  jelszabadulás u tán  az é le t m eg indu lásának  a 
közlekedés egyik  alapvető  fe lté te le  volt, ezért a 
közlekedést a  fellelhető  eszközökkel és az  ehhez 
igazodó m ódszerekkel szokatlanu l gyors ü tem ben  
k e lle tt he lyreállítan i. A m agyar—szov je t együ tt­
m űködés felszabadulásunk  első p illan a tá tó l k im u­
ta th a tó  a m agyar autóközlekedésben is, hasonló­
an gazdasági, tá rsada lm i és po litika i é le tünk  m ás 
terü leteihez.

Az újjáépítésihez a felszabadító  szovjet hadsereg 
m ár kezdetben  is jelentős m űszaki seg ítséget n y ú j­
to tt. A  fe lro b b an to tt Szabadság-híd  négy  uszályra 
é p íte tt középső részé t szovjet u tászok  ácso lták  ösz- 
sze. Ezzel m eg terem te tték  az első összeköttetést 
Pest és B uda között. Ez az összeköttetés az é le te t 
je len te tte  a főváros szám ára. A  röv id  id ő  a la tt fel­
é p íte tt K ossuth-hídhoz is jelen tős m űszaki segítsé­
get n y ú jto ttak . A  távolsági k özú ti fo rgalom  m eg­
in d u lásá t te tte  lehetővé a szovjet szakem berek  á l­
ta l m eg ép íte tt záhonyi Tisza-híd, a  m edvei D una- 
híd és több  m ás n ag y  h id u n k  fo rga lm ának  m egin­
dítása.

A felszabadulás u tá n  a m ag y ar autóközlekedés 
a felszabadító  szovjet hadsereg tő l k a p o tt g ép já r­
m űvekkel vo lt m egindítható . A szovjet hadsereg  
szállítási a lak u la ta i m inden  seg ítséget m egad tak  az 
akkori közúti szem ély- és á ru szá llítás i igények 
kielégítéséhez. Az ország nyuga ti fe lében  m ég foly­
tak  a harcok , —> am ikor 1945 m árc iusában  — a 
Szovjetunió  m indennem ű m egállapodás nélkül, se­
gélyként B udapest és az ip a ri gócpontok e llá tásá­
n ak  b iztosítására  kenyérgabonát, hú st, cukro t 
szállított.

1945 jún iusában , tek in te tte l v asu ta in k  akkori ál­
lapo tára , a szállítások m egkönnyítése érdekében  
250 gépkocsit bocsáto tt az ország rendelkezésére.

Szovjet segítséggel tu d tu k  fe lk u ta tn i a ny u g a t­
ra  h u rco lt közlekedési eszközeinket, gépeinket, és 
hozh a ttu k  vissza hazánkba. A  szovjet hadsereg 
gépkocsizó a laku la ta i fog lalkoztatták  szerelő inket 
és ja v íto ttá k  kezdetben  gép járm űveinket. íg y  tu ­
la jdonképpen  a m agyar—szovjet együ ttm űködés­
nek m ár 35 éves tö rtén e te  van  az autóközlekedés 
terü letén .

A szov je t m űszaki-gazdasági segítség  te tté  le­
hetővé a m ag y ar autóközlekedés gyors ú jjászü le­
tését és ezen keresz tü l az ország vérkeringésébe  
való bekapcsolódását. Jelentős tovább i seg ítségként

1. ábra. Ik aru s 256 típ u sú  au tób u sz

kell m egem líteni a közvetlen  tanácsadást is, 
am ellyel a szovjet p a r tn e r  hozzájáru lt a m agyar 
autóközlekedési és au tó jav ító  válla la tok  m u n k á já ­
nak  m egindulásához.

Az autóközlekedés dolgozói felism erték  é s  hasz­
n osíto tták  a seg ítségben  re jlő  anyagi és po litika i 
erőt, s  áldozatos m u n k á ju k  eredm ényekén t m ár 
néhány  hónap  u tá n  a M Á V  AÜT autóbuszok  já r ­
ták  az országot, v itték  az u tasokat, a tehergépko­
csik pedig  seg íte tték  az o rszág  á ru e llá tásá t. G yor­
san m egkezdte  m u n k á já t a m agyar au tó jav ító - 
ip a r is.

A z igazi fejlődés azonban  akkor in d u lh a to tt m eg, 
am ikor a m unkásosztá ly  po litika i ere je  lehetővé 
te tte  a m agyar au tóközlekedés és au tó javítás álla­
m i tu la jdonba vételét.

Szocialista fe jlődésünk  szám ára  a lapvető  je len ­
tőségű volt a Kölcsönös G azdasági Segítség Taná­
csa 1949. év i lé trehozása. Ez: a sokoldalú gazdasági 
összefogás egyben  to v áb b  e rő síte tte  és szorosabb­
ra  fűzte  a szocialista á llam o k  — köztük hazán k  
és a S zovjetunió  — k ö zö tti kéto ldalú  eg y ü ttm ű ­
ködést is. U gyancsak 1949-ben k e rü lt a lá írá s ra  a 
Szovjetunió és M agyarország  k o rm án y a in ak  kép­
viselői á lta l ez  az E gyezm ény, am ely m á r 30-ik éve 
b iztosítja  a  m ű sza k i-tu d o m á n yo s együ ttm ű kö d ést, 
s éven te  m eghatározza a so ron  következő fe lada­
tokat. Ez az eg y ü ttm űködés a legszélesebb gazda­
sági, kereskedelm i, tudom ányos és k u ltu rá lis  k ap ­
csolatokat á llandó  je lleg ű v é  te tte . E rre  kü lönösen  
nagy szükség vo lt az egyes közlekedési ágaza tok ­
ban, m ivel a népgazdaságo t átszövő közlekedésnek 
a legérzékenyebben ke ll reag á ln ia  a gazdasági és 
kereskedelm i, tá rsad a lm i é le t bárm ilyen  változá­
saira. A m ag y ar—szo v je t ké to ldalú  egyezm ény 
te tte  szám u n k ra  lehetővé, hogy  a m agyar au tóköz­
lekedés nem  m a ra d t le a m eginduló  fejlődésben  és 
kielégítően tu d ta  te lje s íten i a gazdasági, ke resk e ­
delm i és tá rsad a lm i fe jlődésbő l re á  h á ru ló  — d i­
nam ikusan  növekedő —  fe ladatokat.

A közúti közlekedésben az együ ttm űködésnek  
reális a lapo t a d o tt az is, hogy  M agyarországon a 
közú ti já rm ű v e k e t te rm e lő  válla la tok  is je len tős 
gyártási tap asz ta la to k k a l rendelkeztek . A  század-
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2. ábra. S z o v je t  g é p k o c s ik  ü z e m e lte té sé r e  k ia la k íto tt  k o r sze r ű  fo rg a lm i te lep

fo rd u ló  u tán , m á r  1903-tól a  M ag y ar V agon- és 
G épgyárban  a m otoros já rm ű g y á rtá ssa l is  b ő v í­
te t té k  a term ékválasztéko t, am i a b b a n  az időben  
h a tá ro zo ttan  ú ttö rő  tevékenységnek  m inősült. Az 
e lső  n égykerék -m eghajtású  önálló  konstrukció  
1904-ben fu to tt k i  a közu tak ra , s  az 1920-as év ek ­
b e n  g y á rto tt típ u s m á r  a  RÁBA n e v e t viselte. Az 
IK A R U S K arosszéria  és J á rm ű g y á r  e lőd je  m á r  a 
30-as években n ag y ip a ri m ódszerekkel dolgozott.

A  felszabadulás u tá n  az au tó b u szg y ártásu n k  
1947 n y arán  in d u lt  m eg, és az á llam o sítá s t köve­
tő e n  a gyár é le téb en  döntő  fo rd u la t k ö vetkezett 
be. Egym ás u tá n  je len tek  m eg a különböző v á ro ­
si, távolsági, a  k is-, közép- és n ag y m ére tű  au tó ­
buszok . Az azóta e lte lt  30 év  a la t t  a m ag y a r köz- 
ú tijá rm ű -g y á rtá s  a  term elés vo lu m en e  és s tru k tú ­
r á ja  tek in te tében  n ag y  fejlődésen m e n t keresztü l. 
Ez a fejlődés nem  válasz tható  e l a K G S T -tagorszá- 
g o k k a l és e lsősorban  a Szovje tun ióval k ibontakozó  
gazdasági együ ttm űködés fejlődésétő l. A m ag y ar 
k ö zú tijá rm ű -g y ártás  a belföldi igények  kielég ítése  
m e lle tt jelentős kü lkereskedelm i tevékenysége t is 
fo ly ta t. A K G ST fennállása  ó ta  a m ag y a r közúti 
já rm ű v e k  és ta rto zék o k  é rték én ek  közel 90% -át 
ex p o rtá lju k  a tagországokba, és o n n an  g ép já rm ű - 
szükség le tünknek  m in tegy  97% -át e lég íte ttü k  ki. 
A z első szem élygépkocsikat C sehszlovákiából és a 
Szovjetunióból, az első teh ergépkocsikat u g y an ­
csak  a Szovjetunióból im portá ltuk .

A  gép já rm űim port lehetővé te t te  a hazai gép­
kocsiá llom ány  g yo rs ü tem ű növekedését, a közü- 
le te k  és a lakosság  szem élygépkocsival való e llá ­
tá sá n a k  javu lásá t. C élszerű á te k in te n i azt a re n d ­
k ív ü li d inam ikát, am ely az autóközlekedés fe jlő ­
d é sé t jellem zi (1. táblázat).

A z  ország k özism ert gazdasági ad o ttsága i m ia tt  
népgazdaságunk  é s  gép ip aru n k  szám ára  eg y a rán t 
d ö n tő  jelentőségű, hogy  m ik én t s ik e rü l bekapcso-

1. táblázat
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1950. 30 7 1,5 7 0 46
1955. 100 10 3,0 15 7 135
1960. 236 31 4,9 29 18 319
1965. 391 99 6,6 43 36 576
1970. 611 240 10,6 74 68 1004
1975. 722 579 15,6 109 81 1507
1978. 724 838 22,6 129 86 1799

lódnunk  a nem zetközi m unkam egosztásba. M ár a
III. ö téves terv időszak  gép ipari te rveinek  k im u n ­
k á lásak o r tuda tos vo lt a  törekvés, hogy  a gép ipar 
egészéből azokat a te rü le te k e t kell k iválasztani, 
am elyek  fejlesztésének  feltételei a legkedvezőb­
bek. A  válasz tás —• m ik én t ism eretes —  a kö zú ti-  
já rm ű -gyártás  te rü le té re  esett. A k ö zú tijá rm ű ­
g y ártás  á tfogó  fejlesztési koncepciója hazánkban  
az 1963— 1964-es években  alaku lt ki.

A  K G S T  gyártás-szakosítási a ján lásának  te rv e ­
zete a n ag y  befogadóképességű autóbuszok profil­
je lö ltjek én t h azán k a t javaso lta . A 20 éves ágazati 
fe jlesztési te rv ek  is ebben  az időszakban készül­
tek. Ez a fe lm érés a közú ti közlekedés erőteljes 
fe jlődését tü k rö z te  az elkövetkező 15— 20 éves idő­
szakra. Ez a koncepció a kéto ldalú  nem zetközi 
te rvkoord inációban  is n ap iren d re  kerü lt. Az 1966— 
1970. é v e k re  vonatkozó m agyar—szovjet te rv ­
egyeztető  konzu ltáció ró l fe lvett jegyzőkönyv elő­
irányozta , hogy M agyarország szakosodik nagy be­
fogadóképességű autóbuszok  Szovjetunióba tö r té ­
nő szá llításá ra , am i lehetővé  teszi a  g y ártá si so­
rozat növelésé t és a te rm elési kö ltségek  csökken­



X X IX . É V F O L Y A M , 1979. 9. S Z Á M 391

tését. Az e  te rü le ten  k ia la k íto tt m agyar—szovjet 
együttm űködés n é lkü l a hazai au tó ipar nem  fe j­
lődhetett volna a je len leg i színvonalra.

A k ia laku lóban  levő nem zetközi gyártás-szako­
sítási e lképzeléseket figyelem be véve, a fe jlesztést 
a szocialista országok, elsősorban a Szovjetunió 
igényei m esszem enően a lá tám aszto tták . K özú tijá r- 
m ű-ip aru n k  ugyan is e lsősorban a haszon járm űvek  
— autóbuszok, különféle speciális rende lte tésű  te ­
hergép járm űvek  — fokozott g y á rtá sá ra  rendezke­
d e tt be, u g y an ak k o r nem  á llít elő szem élygépko­
csikat, m e r t a több i K G ST -tagországban ezeket 
ma m á r jelentős m ennyiségben gyártják .

A u tó ip aru n k  fejlődését a készterm ékek  szá llítá ­
sán k ívü l je len tős m érték b en  elősegítették  a m a­
gyar—szovjet együ ttm űködés keretében  k ö tö tt kü ­
lönböző kooperációs egyezm ények. Ezek kü lönbö­
ző au tó ip a ri részegységek és aggregátok gyártási 
szakosítására vonatkoznak. Így pl. M agyarország 
szállít az új KAM AZ gépkocsikhoz k ü rtö k e t és 
hátsóihidat, m íg  ezeknek ellen té te lekén t a Szov­
jetunió  m ellső h idat, szervoszivattyút, lengéscsil­
lap ítókat szá llít a m agyarországi haszongépjárm ű- 
gyártáshoz. A Csepel A u tógyár 28-féle kom plettá- 
ló a lk a trész t g y á rt a h id rom echan ikus sebességvál­
tóhoz, m íg  ezeknek e llen té te lekén t a Szovjetunió 
kom plett sebességváltó t ex p o rtá l M agyarországra.

Igen je len tősnek  kell tek in ten i a VÁZ kooperá­
ciós egyezm ényt, am elynek  érte lm ében  a Zsiguli 
szem élygépkocsikhoz a m ag y a r gyárak  19-féle első 
beépítésre kerü lő  a lkatrészeket szállítanak  Tog- 
lia tti-b a  (m űszerfal, ablaktörlő , gyújtáselosztó, a j­
tózár, rádiókészülék , gum iabroncs stb.).

Ezeknek e llen é rték ét a Szovjetunió szem élygép­
kocsiban egyen líti ki. A VÁZ kooperáció k e re té ­
ben á ta d o tt dokum entáció  lényegében o lyan  sze­
m élygépkocsi-alkatrészek g y ártásán ak  m eghonosí­
tá sá t je le n te tte  a  m agyar ip a r  szám ára, am elyek 
a korább i időszakban nem  léteztek. A VÁZ koope­
ráció h o zzá já ru lt a gép ipari s tru k tú ra  bővítésé­
hez, u g y an ak k o r o lyan m agas m űszaki színvona­

la t is b iztosít a  gyártástechno lóg iában , am ely m eg ­
felel a licenceket adók á l ta l  ig en  m agasra szab o tt 
követelm ényeknek.

M indezek e redm ényekén t a h aza i au tóbuszgyár­
tásu n k  év i volum ene m á r  e lé r i a 13 ezer d a ra ­
bot, s ebből a  S zovjetun ióba irányuló  ex p o rt a 
65% -ot.

U gyanakkor h azán k  g ép já rm ű á llo m án y áb an  a 
Szovjetunióból szárm azó já rm ű v ek  a rá n y a  a  
m ezőgazdasági tra k to ro k n á l 65% , a szem élygép­
kocsiknál 38%, a te h e ra u tó k n á l 27%, az összes 
haszon járm űveknél 35%. A  szám ok tü k réb en  fe l­
ism erhető, hogy a . m agyar— szov je t együttm űködés 
eredm ényei a lapvetően  h o z z á já ru ltak  a m ag y a r 
közlekedéspolitika célk itűzése inek  realizálásához.

Szükséges azonban a szem m el is lá tható  e g y ü tt­
m űködési e redm ények  m e lle tt  azokkal is fog la l­
kozni, am elyek  ezeknek e lé ré sé t lehetővé te tté k . 
Az autóközlekedés  fejlődése, fejlesztése nem  volt 
problém am entes. A fe lszabadu lás óta e lte lt 35 év  
a la tt több k ísérle t, p róbálkozás tö rtén t, és v a llju k  
be őszintén: n em  m indig  k e llő  eredm énnyel.

A felszabadu lást követően  —  különösen a k is  
gép járm űállom ányra  való te k in te tte l  — sürgősen  a 
nagyüzem i gazdálkodást k e l le t t  k ia lak ítan i. E z az t 
a fe lada to t je len te tte , hogy  a m á r  m eglevő á llam i 
TEFU válla la to k  m elle tt a k ü lö n fé le  közüle teknél 
szétszórt egyedi üzem eltetésiben levő te h e rg é p já r­
m űveket is fuvarozó v á lla la to k b a  kelle tt összevon­
ni. A közlékedés — az ille ték es  gazdasági m in isz­
térium ok  segítségével — az 5 (1) 1951. MT h a tá ­
ro za tn ak  m egfelelően ez t a  fe lad a to t az 50-es 
évek  e lején  v ég reha jto tta .

A kkori v ívm ánykén t le h e te tt elkönyvelni, 
hogy az á ru fu v aro zás te rv sz e rű b b é  tétele és a 
szűk keresztm etszetű  teh e rg ép já rm ű -k ap ac itá s  
jobb kihasználása érdekében  1951-ben bevezetésre  
k e rü lt a fuvaroz ta tók  te rv k ész íté s i kötelezettsége. 
Ez azt je len te tte , hogy a fu v arp iaco n  a fu v aro z-

3. ábra. VÁZ Z sigu li 1200 típ u sú  sz e m é ly g é p k o c s i rö n tg e n  rajza
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4. á b ra , ZIL 130 típ u sú  b i l le n ő s  te h erg ép k o csi

ta tó n ak  m eg  kellett te rv e z n ie  röv idebb-hosszabb  
időre a  term elésével v a g y  egyéb tevékenységgel 
összefüggő közúti fu v a rfe la d a to k a t, és ezt te rü le ti­
leg ille ték es  állam i k ö zh aszn á la tú  fuvarozó vá lla la t 
vagy célfuvarozási v á lla la t  tu dom ására  kelle tt 
hozni.

T ovább i jelentős in tézk ed ésk én t a te h e rg é p já r­
m űvek ü re s  futásának csökken tése  és a g ép já r­
m ű -k ap ac itá s  k ihasználásának  további ja v ítá sa  é r­
dekében  1954-ben m eg je len t a  2118 (41) 1954. MT 
sz. h a tá ro z a t, amely k ö te lező v é  te tte  a távolság i 
fo rgalom ban  közlekedő te h e rg é p já rm ű v e k  —  m eg­
h a tá ro z o tt időben, helyen  é s  fo rm ában  v a ló  — be­
jelen tkezését.

U gyanezen  időszakra e s ik  a közúti közlekedés 
ágazati gazdaságtanának, te rv ezési m ódszerének  a 
k ido lgozása is. A tervezés m e lle tt különböző  m ód­
szerek is  alkalm azásra k e rü lte k , a m ű k ö d ő  eszkö­
zök te rm e lé s i k apac itásának , a kapacitás k ihasz­
n á lá sán ak  a m eghatározására , illetve fejlesztésére.

M indezek  a gazdasági je lle g ű  in tézkedések  szov­
jet tap asz ta la to k  k o n k ré t h asznosításával k e rü l­
tek  kidolgozásra.

A z e lm ú lt időszakban a fuvarozó válla la to k  
sze rveze ti form ái is s o k a t vá ltoztak . K ezdetben  
egy o rszágos nagy v á lla la ti  szervezet k ép ez te  az 
állam i k ö zú ti tehergép járm ű-közlekedést. K is idő 
m úlva eg y  budapesti k ö z p o n t alakult, am ely  köz­
ve tlen ü l irány íto tta  a  —  később te lje sen  önálló 
— b u d a p e s ti és vidéki T E F U  válla la tokat. 1953- 
ban az  ország terü le tén  h a t  autóközlekedési igaz­
gatóság  lé tesü lt: B udapest, Pécs, M iskolc, Szeged, 
D ebrecen  és Győr k ö zp o n to k k a l, am elyek 3— 4 m e­
gyében  levő  autóközlekedési válla la tok  közvetlen  
irá n y ítá sá t és ellenőrzését végezték. E zt a tevé­
k en y ség e t azonban a k k o r  m ég közvetlen  m inisz­
té riu m i főfelügyelet i r á n y í to t ta  és e llenőriz te . Eb­
ben az  időben m ár a táv o lság i au tóbuszforgalom  
önálló nagyvállalati, o rszágos irán y ítása  is m eg­
szűnt, és  a helyi MÁV A Ü T  válla la tok  is  az autó- 
közlekedési igazgatóságok felügyelete  a lá  kerü ltek .

A  k ö zú ti közlekedés szervezeti fejlesztésében a 
szo v je t tanácsadók  rendszeresen  közrem űködtek, s 
a m a g y a r  szakem berek  közvetlenül tanu lm ányoz­
h a t tá k  a szovjet au tógazdaságok m űködését és 
szerv ezeti felépítését.

A z 1961. évben a  közhasznála tú  autóközlekedés 
m á r csaknem  az új gazdaságirányítás szellem é­
ben  k e rü lt  átszervezésre; a m in isz térium i irán y í­
tás  a m in im álisra  csökkent, és a válla la tok  teljes 
szak m ai irán y ítá sá ra  egy erős országos vezérigaz­
g a tó ság i szervezet a laku lt. K ésőbb a vezérigazga­
tó ság  trö sz ti szervezetté  változott. Az au tó jav ító ­
ip a r  te rü le té n  ez a központi, tröszti jellegű irán y ítá s  
m á r  1957-ben elkezdődött. Lényegében a m agyar au - 
tóközlekedés és au tó jav ító -ip ar szervezeti fo rm ája  
m a is  hasonló , és az új gazdasági m echanizm usban 
— ab b a  könnyen  beilleszkedő — önálló nagy 
trö sz tö k  közvetlen  m in iszterhelyettesi irán y ítá s  
a la t t  végzik tevékenységüket. A KPM  szakági fő­
o sz tá ly a  szakm ai fe lügyele te t gyakorol tevékeny­
ség ü k  fe le tt.

E r re  a szervezeti fe jlődésre  azért ke lle tt u ta ln i, 
m e r t e m a is élő helyes szervezeti fo rm a k ia la ­
k ítá sa  érdekében  nagyon  sok konzultáció tö rtén t 
az ille tékes szovjet szakem berekkel, és 1961 ta v a ­
szán  eg y  főhatósági sz in tű  közlekedési delegáció 
is tan u lm án y o z ta  ezeket a kérdéseket a Szovjet­
un ióban .

A z együ ttm űködés igen érték es  eredm ényeként 
m á r  az  50-es években m egkezdődött a m agyar au­
tóközlekedés m űszaki és forgalm i szakem bereinek  
szo v je t egyetem eken való  képzése. Je len leg  m in t­
egy 120 — Szovjetun ióban  végzett •—• szakem ber 
i r á n y ít ja  m agas szin tű , m űszaki és forgalom veze­
tői, közgazdasági beosztásban  a m ag y ar autóköz­
lekedés fejlődését.

A  K G ST  K özlekedési Á llandó B izo ttságának  ke­
re té b e n  1962-ben m eg alak u lt az A utóközlekedési és 
Ú tü g y i Szekció  (4. Szekció). A Szekció a Közle­
k ed ési Á llandó B izottságtól az t a fe lad a to t k a p ­
ta , h o g y  a  közúti közlekedés te rü le tén  végzett tu ­
dom ányos és g y ak o rla ti együttm űködés so rán  egy- 
egy  p ro b lém ára  keresse  m eg  a leghatékonyabb  
m egoldást, azt a ján lja  a  tagállam ok részére, és 
dolgozzon k i o lyan  hoszabb tá v ú  p rogram ot, am ely 
e lő re  m eghatározza az összehangolt fejlesztés é r ­
d e k éb en  elvégzendő alapvető  feladatokat.

E zekben  a m u n k ála to k b an  a m ag y ar és szovjet 
eg y ü ttm űködés példam utató . A m ag y ar szakem be­
rek , k u ta tó k  szakm ai elism erése tü k röződö tt ab­
ban , ho g y  az in teg rációs K om plex P ro g ram  k e re ­
téb en  b eü tem ezett fon tos fe ladatok  m ego ldására  a 
m a g y a r  K özúti K özlekedési Tudom ányos K uta tó  
In téze t-en  belü l kü lö n  koordinációs központ k e rü lt 
k ia lak ítá sra .

A  K G ST KÄB 4. Szekciója m űködésével je ­
len tősen  h ozzá já ru lt a K G ST -tagországok közúti 
közlekedésének  fejlesztéséhez, elsősorban a nem ­
zetközi forgalom  vonatkozásában. N éhány  fonto­
sab b  tém a. A K G ST -tagországok közötti teh erg ép ­
já rm ű -fu v aro záso k  egységes szabályainak  és fe l­
té te le in e k  m egalkotása. K idolgozta az egyes fon­
to sab b  gépkocsitípusok üzem eltetési követelm énye­
it. Foglalkozott a rakodásgépesítés fejlesztésével, 
és legalkalm asabb  eszközeinek k iválasztásával. Is­
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m erte tte  a autóközlekedés d iszpécserszolgálatának 
fe jle tt h írközlési feltételeit.

E m lítést érdem el, hogy a 4. Szekció k ere tében  a 
Szovjetunió vezetésével külön  m unkacsoport fog­
lalkozik a közúti forgalom biztonság fejlesztésének 
kérdéseivel, s e  tevékenységben  a m ag y ar au tó­
közlekedés szakem berei aktívan, eredm ényesen 
részt vesznek.

A 4. Szekció jelen tős m u n k ák a t végez az au tó- 
közlekedés táv lati fejlesztésével kapcsolatosan is. 
A legutóbb  végzett ilyen jellegű m unkák . M űszaki­
üzem eltetési és speciális követelm ények  kidolgo­
zása az általános ren d e lte tésű  gépjárm űveikre (gép­
kocsiszerelvényekre) és a közhasználatú  au tóbu­
szokra az 1990-ig te r jed ő  időszakra. A  K G ST-tag- 
állam ok autóközlekedési v á lla la ta inál a rakodási 
m unkák  gépesítési eszközeiben 1990-ig m utatkozó 
szükségletek b iztosítására  irányu ló  in tézkedések 
kidolgozása. A K G ST -tagállam ok autóközlekedésé­
nek m űszak i fejlesztésére vonatkozó prognózis he­
lyesbítése és m eghosszabbítása.

A felsoroltakon k ív ü l m ég nagyon sok tém át 
közösen m űveltünk , am ihez  a m ag y a r és szovjet 
együttm űködés lényeges segítséget biztosíto tt. I t t  
kell m egem líteni, hogy  együttm űködési szerződés 
van érvényben  a K Ö TU K I és a szovjet NIIAT (az 
OSZSZSZK A utóközlekedési M inisztérium ának  O r­
szágos A utóközlekedési Tudom ányos K uta tó  In té ­
zete) között. A tudom ányos-m űszaki együ ttm űkö­
dési m egállapodás 1973. jan u á r 1-én lépe tt életbe, 
s a következő tém acsaládok  közös m űvelését kezd­
ték.

A k özú ti á ru fu v aro zás irány ítási, szervezési és 
tervezési m ódszereinek tökéletesítése.

A gépkocsi-közlekedési gördülőállom ány m űszaki 
k a rb an ta rtá s i és ja v ítá s i rendszerének  tökéletesí­
tése. A gép járm űvek  okozta zaj- és levegőszeny- 
nyezettség  csökkentése.
t A k é t in tézet együ ttm űködésének  eredm ényessé­
gét az is a látám asztja, hogy a közös m unka  so­
rán  lehetőség n y ílt az üzem eltetők részéről fel­
m erülő problém ák to v áb b ítására  közvetlenül az 
é rdekelt gyártóm űvekhez.

A szocialista v asu tak  együ ttm űködési szervezeté­
ben, az OSZZSD-ben, illetve annak  a XI. A u tó -  
és Ű tügyi B izottságában  —  az 1959. év i a lakulása 
óta — nagyon sok és fontos a já n lá s  szü le te tt a 
közös m ag y ar—szov je t k u ta tó i együttm űködés és 
gyakorla ti kísérletezés alapján.

A B izottság k e re te ib en  több a ján lá s  k e rü lt k i­
dolgozásra és elfogadásra, am elyek közül n éh án y a t 
k iem e lü n k :
— a speciális gép járm űvekkel szem ben tám aszto tt 

m űszaki-üzem eltetési követelm ények, a kü lön ­
leges á ru k  szállításához;

— a gép járm űvek  op tim ális  tüzelőanyag-fogyasz­
tá sán ak  m eg h a tá ro zása ;

— különböző m atem atik a i m ódszerek alkalm azása 
az autóközlekedés te rü le té n ;

— a m ezőgazdasági szállítások  ésszerű  és gazda­
ságos m ego ldása;

—• a gép járm űvezetők  o k ta tásán ak  fejlesztése stb .
Az együttm űködés évei so rán  nagyon  sok doku­

m entációcserére k e rü lt so r a szovjet és a m agyar 
autóközlekedés fejlesztés érdekében, és éven te  a

5. ábra . MÁZ 500 A  t íp u s ú  te h e r g ép k o c s i

m űszaki-tudom ányos eg y ü ttm űködés k ere tében  
több tan u lm án y ú to n  szereznek  tap asz ta la to t szov­
jet és m ag y a r szakem berek, egy-egy m egoldásra  
váró fon tos kérdésben .

További lényeges lépés vo lt a k é t á llam  gép­
járm ű-közlekedési együ ttm űködésében  az 1966 
m árc iusában  m egkö tö tt k é to ld a lú  egyezm ény, 
am ely m eghatározta  a k é t á llam  között v ag y  azo­
kon á th a lad ó  nem ze tkö zi g ép já rm ű -kö zleked és  sza­
bályait, fo rm áit. A nem zetközi forgalom  közös 
fejlesztését szolgálja  az 1967-ben m eg kö tö tt köl­
csönös m űszak i és egyéb seg ítség n y ú jtás i m eg­
állapodás, am elyben a k é t á llam  ille tékes m inisz­
té riu m ai közösen szabályozták  a tu la jd o n u k b an  
levő és a nem zetközi fo rgalom ban  közlekedő  gép­
já rm ű v ek  részére  a m űszaki és egyéb segítség- 
nyú jtást.

A k é t  á llam  között lé tre jö tt  közú ti fuvarozási 
egyezm ény a lap ján  az ille tékes szakem berek  éven­
te  fe lv á ltv a  a szerződő országok te rü le te in  ve­
gyesbizottsági ülésen tá rg y a ljá k  m eg a  nem zet­
közi közú ti szem ély- és á ru fo rga lom  fe lad a ta it, kö­
zös fejlesztési m érték é t és a szükséges engedélyek 
m ennyiségét. Ez az együ ttm űködés te tte  lehetővé, 
hogy az u tó b b i években  a m ag y ar—szov je t nem ­
zetközi közú ti forgalom  n ag y m érték b en  fejlődött.

A k ö zú ti szem élyforgalm i eg yü ttm űködés a m a­
g y ar VOLÁN válla la tok  és a szovjet SZOVTRAN- 
SAVTO vá lla la t k ö zö tt nag y o n  eredm ényes. Az 
e redm ényekben  jelen tős szerepe  v an  a m agyar 
IBUSZ és a szovjet IN TU R IST válla la to k  közötti 
jó együ ttm űködésnek  is.

A HUNGAROCAM ION N em zetközi A utóközle­
kedési V á lla la t rendszeres kam io n -g y ű jtő fo rg a lm at 
ta r t  fen n  a  Szovjetunió  és M agyarország  kö­
zött, ső t a nyuga ti gyű jtő fo rgalom ban  odairányu ló  
á ru k  közvetlen  továb b ításá t is elvégzi. A m ag y ar 
kam ionok a Szovjetunión k e resz tü l bony o lítják  le 
a F innországba irányu ló  k ö zú ti á ru fo rg a lm a t, s 
ú jab b an  több  kam ion  a Szovjetun ió  te rü le té n  k ű  
ze líte tte  m eg a közel-keleti országokat.
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A két á llam  közvetlen h a tá rm e n ti — röv idebb  
tá v ú  — áru fo rg a lm át, ille tv e  az ezzel összefüggő 
közúti szállítási fe lada toka t m ag y a r részről a VO­
LÁN válla la tok  végzik.

Az együ ttm űködés so rán  fe lv e tő d ö tt a k é t á llam  
közúti fuvarozó válla la ta i k ö z ö tti  szorosabb, k o n k ­
r é t  kapcsolat k ia lak ítása  közös célkitűzésekkel, a 
közösen szervezett tap asz ta la to k  hasznosítása é r ­
dekében. K iem elkedően jó  p é ld á t m u ta t az e g y ü tt­
m űködésre a m ag y ar VOLÁN TRÖSZT és a szov­
je t  GLAVTOSZAVTOTRANS vezetése közö tt k i­
a lak u lt — és m á r évtizedes m ú ltra  v isszatek in tő  
—  szoros b a rá ti, szakm ai kapcsolat.

A  gép járm űvek  jav ítása  te rü le té n  is je len tős az 
együttm űködés. Az együ ttm ű k ö d és k ite rjed  fe l­
ú jítá s i technológiák, jav ítá sh o z  szükséges célszer­
szám ok és egyéb  berendezések  m űszaki dokum en­
táció jának  á tad ásá ra , a  szo v je t gép járm űvek  ja ­
vításához szükséges berendezések  szállítására.

Az autóközlekedési egy ü ttm ű k ö d és igényli és 
fejleszti az összes é rd ek e lt kü lkereskedelm i és

pénzügyi szervek k ö zö tti együ ttm űködést is. A 
k ö zú ti közlekedésiben m eg ta lá lha tó  e lőny t — 
am ely  je len tkezik  a nem zetközi fuvarozás során  is 
— m eg  ke ll ism erte tn i az  é rdeke ltekkel és m ár 
a kereskede lm i szerződések m egkötésénél, a kö lt­
ségek  k ia lak ításánál, a h a tá rp a ritá s  m eghatározá­
sáná l figyelem be kell venni. Ez m indké t állam  il­
le tékes szerveinek fe lada ta , s ezen a té re n  is je ­
len tő s  m érték ű  az előrehaladás.

A m ag y a r—szov je t autóközlekedési eg y ü ttm ű ­
ködés eredm ényeirő l m ég so k a t leh e tn e  írni, de 
úgy  vélhető , hogy az eddig  e lm ondottak  is bizo­
n y ítjá k  az t a szoros — m inden  te rü le tre  k ite r je ­
dő — együ ttm űködést, am elynek n ag y  szerepe 
volt a m ag y ar autóközlekedés jelenlegi szin tjének  
e lé résében  és eredm ényesen  fog h a tn i a további 
célk itűzések  m egvalósítása  so rán  is. A z autóközle­
kedés te rü le té re  is é rvényes L. I. B rezsnyev  elv- 
tá rs  m egállap ítása : „A m ai szovjet—m ag y ar kap­
cso la tok ra  jellem ző a tö rh e te tlen  te s tv é ri barátság , 
a m in d e n t átfogó hasznos együ ttm űködés”.

4
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M agyar—szovjet m űszak i-tudom ányos eg y ü ttm ű k ö d és  
a vízi közlekedés te rü le té n

K O V Á C S  I S T V Á N

Ezerkilencszáz-negyvenkilenc jú liu sáb an  k e rü lt 
sor a  m ag y ar és a szovjet k o rm án y  közö tt a szo­
cialista népgazdaság m egvalósítása érdekében  ki­
em elkedő jelentőségű egyezm ény m egkötésére.

Szokás egy-egy évforduló  alkalm ával m érleget 
készíteni az e lm ú lt időszak eredm ényeirő l és u ta l­
ni a jövő fe ladata ira .

A m érleg  első la p já ra  fel ke ll jegyeznünk, hogy 
a hajózás te rü le tén  a m agyar—szovjet m űszaki- 
tudom ányos együ ttm űködés tu la jd o n k ép p en  nem  
1949-ben, hanem  m ár közvetlen a felszabadulás  u tán  
kezdődött. 1946-ban m egalaku lt a M agyar— Szo v je t 
Hajózási Rt. (MESZHART). Az új vá lla la t kere té­
ben nagy tudású  szovjet m érnökökkel ism erked­
tü n k  meg, akik  kezdettő l fogva a legnagyobb se­
gítőkészséggel m űköd tek  közre a h áb o rú  a la tt e rő ­
sen m egrongálódott m agyar h a jó p a rk  hely reállí­
tása és üzem be helyezése érdekében.

A m agyar hajózás a fe lszabadulás u tá n  m ég zö­
m ében a  századfordulón ép ü lt szem élyszállító és 
von tató  gőzhajókkal rendelkezett. A  h a jó k  állaga 
a m ásodik  v ilágháború  a la tt a fen n ta rtá s i m u n ­
kák  te ljes  e lhanyagolása m ia tt, erősen lerom lott. 
Az új tá rsaság  m egalaku lásának  első éveiben n a ­
gyon sok  üzem zavart k e lle tt szovjet kollégáink se­
gítségével elhárítan i.

T echnikai té ren  m eg ism erked tünk  — addig M a­
gyarországon ism eretlen  e ljá rássa l — a kazánok 
hegesztéssel való jav ításával. A Szovjetunióban ki­
k ísérle tezett és jó  bevált technológiák  lehetővé te t­

ték, hogy  nagyobb k azánsérü léseke t is hegesztve 
jav ítsu n k  m eg.

M otoros h a jó k n á l á tv e ttü k  az alkatrészek  he- 
gesztéses jav ítássa l való fe lú jítá sá t. Ez különösen 
nagy je len tőségű  volt a m eg indu lás első éveiben, 
am ikor is ú j a lkatrészek beszerzése m ég ren d k í­
vül nehézkes volt.

M egism erkedtünk  a szegecselt h a jó testek  helyett, 
a hegesztett e ljá rássa l k észü lt hajóépítési techno­
lógiával. Szovjet m érnökök  segítségével in d u lt 
kezdetben a részben heg esz te tt és szegecselt szer­
kezetek, m íg  1951. u tán  a  te lje se n  hegesztve épü lt 
uszályok gyártása.

Az új, ko rszerű  technológiák  m ellett, szovjet 
tapasz ta la to k  alapján, a fen n ta rtá so k  tervezése és 
szervezése te rén  is új ren d sze rek e t v eze ttü n k  be. 
K orszerű síte ttü k  m űszaki n y ilv á n ta rtá sa in k a t, éves, 
negyedéves és havi fe n n ta r tá s i  te rv ek e t készíte t­
tünk. Szervezettebbé v á lt a ha józás és a h a jó ja ­
vító üzem ek közötti kapcso lat, am i lehetővé te tte  
a jav ító  üzem ek jobb kapacitásk ihasználásá t.

M agyarországon a fe lszabadu lás elő tt a  h a jó ­
zási szak irodalom  ren d k ív ü l szegényes volt, gya­
korlatilag  a k é t v ilágháború  közö tt ha józási szak­
könyv sem  je len t meg. E gyérte lm űen  b izonyítha­
tó, hogy a negyvenes év ek  végén  a szovjet h a jó ­
zási és h a jóép ítési tudom ányok  m egism erése ren d ­
k ívü l n ag y  hatássa l vo lt m in d  a m ag y ar hajózás­
ra, m in d  a m agyar h a jóép ítésre .

A m ag y a r és a szovjet k o rm á n y  m egállapodása 
a lap ján  1954. október 1-én a közös vá lla la t m eg-

1. ábra. „ R a k é ta ”-t íp u s ú , G4 sze m é ly e s , 900 kW te lje s ítm é n y ű  eg y  csavaros  lio rd szá rn y a s  
u ta sszá llító  m otorh ajó  (É pü lt 1962-ben, S Z U , F eod osz ija )
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2. ábra. „M eteor” - t ip u s ú , 116 sze m é ly e s ,  1470 kW  te lje s ít ­
m é n y ű  kétcsavaros h o r d sz á rn y a s  u ta ss zá llító  m o to rh a jó  

(É pült 1970-ben, SZ U , G orkij)

szű n t, és m egalakult a  M agyar H ajózási R észvény-  
társaság  (MAHART). A közvetlen  szem élyes k a p ­
c so la t megszűnése azonban  nem  csökken te tte  a 
m a g y a r  hajózás dolgozóinak érdek lődését a szov­
je t  hajózás m űszak i és tudom ányos eredm ényei 
irá n t .

A z ötvenes évek közepétő l h azán k b an  je len tő ­
se n  kiszélesedett és fe jlő d ö tt a m űszak i-tudom á­
n y o s érdeklődés te rü le te . A szocialista iparosítás 
ú t já r a  lépett ország, a fejlődő népgazdaság  leh e­
tő v é  te tte , hogy m egkezdőd jék  a fo lyam i h a jó p ark  
rekonstu rkc ió ja  és a te n g e ri h a józásunkon  belü l a 
D u n a — tengeri h a jó p a rk  fejlesztése. A  m ag y ar h a jó ­
g y á rtá s sa l együ tt k e re s tü k  a fe jlődés új ú tja it. 
S eg ítségünkre  s ie te tt a szov je t tudom ány , részben 
a szakirodalom , ré szb en  a szakem berek  közvetlen  
é rin tk ezése  folytán.

A  Szovjetunió m egrende lése  a lap ján  n agy  so­
ro z a tb a n  készültek h a jó g y á ra in k b an  a korszerű , 
új szem élyszállító és vontató  m otoros hajók . A 
sz o v je t igények a la p já n  k e rü ltek  k ia lak ítá sra  a 
d u n a i hajózás első to lóhajó i, a nag y te ljes ítm én y ű  
ú szó d a ru k  és a szakosítás u tá n  a m ag y a r h a jó ­
g y á r tá s ra  profilírozott k isebb  hordképességű  te n ­
g e r i  h a jók  is.

H ely te len  lenne, h a  n em  szólnánk arró l, hogy a 
Szov jetun ió  egyetem ein  és főiskoláin a hajózás és 
h a jóép ítés új szakem berei is tan u lh a ttak , akiknek 
egy része  m a m á r vezető  beosztásban szolgálja a 
m ag y a r hajózást vagy  a hajóépítő  ipart.

F ejlődő  é le tü n k  m ind  m agasabb  sz in tű  követel­
m ényei szükségessé te t té k  a hajózás te rü le tén  is, 
hogy  a  spon tán  k apcso la toka t szerveze tt kapcsola­
to k k á  a lak ítsuk  át. A  Szovjetunió  T engeri F lo tta  
M inisztérium a, v a lam in t a M agyar N épköztársa­
ság K özlekedés- és P ostaü g y i M inisztérium a kép­
v iselő inek  1968 jú n iu si m oszkvai tá rgya lása in  ve­
tő d ö tt fe l először, m in d k é t fél részérő l a szoro­
sab b  együttm űködés ir á n t i  igény. E nnek  érdeké­
ben  egyez te tték  a k é t o rszág illetékes szervezetei 
közö tti együ ttm űködés tem atik á já t, m egállap íto t­
ták  a közösen kidolgozandó tém ák  m egvalósításá­
n a k  id e jé t, a va lu tan é lk ü li egyenértékű  csere 
a lap ján  történő  szakértőcserék  rend jé t, továbbá a 
m űszak i dokum entációk  cseréjének m ódját.

A m ag y a r fél együ ttm űködő  szervei a M agyar 
K özlekedés- és P ostaügy i M inisztérium  H ajózási 
F őosztálya és a M agyar H ajózási Rt. (MAHART), 
a m ásik  oldalon pedig a T engeri F lo tta  M iniszté­
r iu m  irán y ítá sáv a l a D éli F lo tta  Egyesülés (Juzs- 
flo tt), a Szovjet D unahajózási V álla la t (SDP), a 
T engeri Szállítás Á llam i Tervező-Szerkesztési és 
T udom ányos K uta tó  In téze te  (CNJJM F) és a  Fe­
k e te -ten g eri K özponti Tervező-Szerkesztő  Iroda 
(CSCPKB).

A  közvetlen  együ ttm űködés célkitűzése a tu ­
dom ányos k u ta tó  és a tervező-szerkesztő  in téze­
tek  tevékenységének  a nem zetközi m unkam egosz­
tás  előnyein  alapuló összehangolása és a tengeri, 
v a lam in t a folyam i ha józás te rü le tén  felvetődött 
m űszaki-tudom ányos p rob lém ák  m egoldásának 
e g y ez te te tt m eggyorsítása.

K ezdetben  az éves m u n k a te rv ek  összeállítása a 
k e re tte rv b en  m eghatá rozo tt a lap tém ák  és az ese­
te n k é n t fe lm erü lt k iegészítő  tém ák  a la p já n  tö r­
tén t. A  k é t  ország in tézm ényeinél és hajózási vál­
la la ta in á l végzett kölcsönös lá togatások  során 
m in d k é t fé l m eg ism erkedett az egyes tém ák  elő-

3. ábrái. E g y csa v a ro s , 6ti00 kW  te lje s ítm é n y ű  te n g e r i áru szá llító  h a jó . 
(É pült 1972-ben, SZU , H erszon )
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4. á b ra . 1840 kW  te lje s ítm é n y ű  ten g er i szá ra zá ru -szá U ító  h ajó . 
(É pült 1977-ben, L N K , G dan sk )

készítésének, illetve 'kidolgozásának helyzetével.
A z e lm ú lt 30 év  a la tt jelentős változások  kö ­

vetkeztek  be m ind a folyam i, m ind  a tengeri ha­
józás te rü le tén , am elyek a lapvetően  indokolták  az 
együttm űködés kiszélesítését.

A fo lya m i hajózás te rü le tén  gyakorla tilag  m eg­
szűnt a gőzhajók üzem eltetése; új nagy teljesítm é­
nyű, korszerű  dízelüzem ű h a jó k a t helyeztünk  
üzem be. Jelen tősen  fe jlődö tt a  h a jó k  technikai 
színvonala m elle tt a nau tiká i, h íradástechn ikai be­
rendezések használata  is. íg y  m a m á r m inden  
nagyteljesítm ényű h a jó  fel v an  szerelve rád ió  adó­
vevő berendezéssel, a rossz lá tá s i viszonyok kö­
zö tt a hajózást elősegítő radarberendezésekkel, 
m élységm érőkkel, e lfo rdu lást je lző  berendezések­
kel. Á ltalánossá v á lt  a hajó főm otorok  korm ány­
házból való távvezérlése, és m ind  szélesebbé vá­
lik az autom atizáció a hajózás te rü le tén  is.

A tengerhajózás te rü le tén  m ég nagyobb m ér­
tékű  fejlődésről leh e t beszélni; a dízelüzem  m ellett 
m egjelentek  a nagy te ljesítm ényű  gőzr- és g áz tu r­
binaüzem ű hajók , ső t a szovjet hajózás terü le tén  
először, az a tom energ iával m űködő  hajók  is.

A technikai eszközök széles k ö rű  elterjedése új 
igénnyel je len tkezik  a m űszaki-tudom ányos
együttm űködés te rü le tén . A  m ag y a r hajózás je ­
lentős m értékben  használ szov je t g y ártm án y ú  esz­
közöket. E berendezések üzem eltetése, fe n n ta rtá ­
sa igényelte és igényli a szorosan v e tt kereskedel­
m i kapcsolatokon tú l a m űszaki-tudom ányos
együttm űködést.

K ülön m eg kell em lítenünk  a R akéta, a Vosz- 
hod és a M eteor típ u sú  szárnyasha jók  vásárlása  
és üzemibe helyezése u tán , a  szovjet hajózástól k a ­
p o tt segítséget, az üzem i tap asz ta la to k  átadását. 
M ind az üzem eltetési, m ind  a  fen n ta rtá s i e lő írá­
sokat, technológiai u tasítá so k a t m egism erhettük , 
a helyszínen tanu lm ányozha ttuk , és szakértők  se­
gítségével hazai v iszonylatban is ú tm u ta tást, tá ­
m ogatást kap tunk .

A tech n ik a i változásokon k ív ü l a gazdasági 
együ ttm űködés változásai is indoko lják  a m űsza­
k i-tudom ányos együ ttm űködés k iterjesz tésé t.

Az 1955-ben a d u n a i ha józási vá lla la to k  á lta l a 
dunai hajózás szabályozása tá rg y á b a n  m egkötött 
B ratislava! Egyezm ény k ezde tben  nem  te tte  szük­
ségessé a vállalatok  szorosabb m űszak i-tudom á­
nyos együ ttm űködését. A ha józási technológiában 
időközben bekövetkezett változások, a von ta tó  h a ­
józás fokozatos fe lváltása  a tolóhajózással, szüksé­
gessé teszik  m ind  a k ikö tő i bárkakezelések , m ind 
pedig — egym ás egységeinek esetleges továbbí­
tása é rd ek éb en  — az ú szó m ü v e k  tipizálását. A ti­
pizálás k ite r je d  az egységék főm éreteire, a beren­
dezések s tan d artizá lása  és a h asznála to s e lek tro ­
mos berendezések áram nem eire .

N em  h ag y h ató k  figyelm en k ívü l azok a válto­
zások sem , am elyek a vízi u tak , k ikö tők , jav ítóbá­
zisok fejlődése te rü le tén  az e lm ú lt időszakban be­
következtek . A közeljövő kérdése  m á r  a D una— 
M ajna—R ajn a-csarto rn a  m egny itása  is. N agym érté­
kű k ikö tő fe jle sz té sek  v a n n a k  fo lyam atban , és 
ren d k ív ü li m ódon fe jlőd ik  a k ikö tő i berende­
zések tech n ik a i színvonala  is.

N ap ja in k b an  tan ú i le h e tü n k  a  fo lyam i és te n ­
geri hajózás in teg ráció jának . M egje len tek  a bár­
kahordozó ha jók  különböző típusa i, am elyek ren d ­
kívül m eggyorsítják  a fo lyam okon in d íto tt á ru k  
á trak ásá t, és  nagym értékben  csökken tik  a  fo lyam ­
to rk o la ti k ikö tők  fejlesz tési igényeit.

A bárkahordozó  ren d sze r k ia lak ítása  m ár k ilé­
pe tt a m agyar—szov je t m űszaki-tudom ányos 
együ ttm űködés kereteiből. A  bo lgár és a cseh­
szlovák hajózás együ ttm űködésével négy  ország 
közösen hozta  lé tre  1978. m á ju s  19-én az INTER- 
LIGHTER elnevezésű v á lla la t m egalak ítása  u tán  
a bá rk aszá llító  hajózást. A négyo ldalú  m űszaki­
tudom ányos együttm űködés k e re téb en  az új vál­
la la t lé trehozását közel h á ro m  éves szervező m un­
ka előzte m eg.
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S. áb ra . A  „ K ő sze g ” , 1400 ton n ás E u r ó p a -típ u sú , ö n já ró  áru szá llító  m o ío r lia jó

1978 decem berében in d u lt első ú tjá ra  a  finno r­
szági V alm et h a jó g y árb an  ép ü lt „ Ju liu s  F ucik” 
bárkahordozó  hajó. A h a jó  26 d a rab , egyenként 
1100 to n n a  hordképességű b á rk á t képes egyidőben 
h á ro m  fedélzetének valam ely ik én  elhelyezni. A 
teh erem elő  lift 3000 to n n a  em előképességű, egy 
b á rk a  beemlése és leerősítése  á tlag  20 perc ig  ta r t. 
A b á rk á k  a fo lyam okon  no rm ál to lóbárkákkal 
e g y ü tt  m in t tolt egységek  továb b íth a tó k , és a 
Duma vagy  más folyó b á rm ely  szakaszán  k i- és 
b e rakha tok .

K ülönösen  nagy je len tő ség e  van  M agyarország 
szem pontjábó l az ily en  típ u sú  hajózásnak , m ivel 
a m a g y a r  kü lkereskedelem  je len tős m ennyiségű 
á ru t  in d ít M agyarország te rü le té rő l. K oráb b an  a 
to rk o la ti kikötőik ese ten k én ti tú lte rh e lése  m ia tt 
hosszú  várakozási id ő k  je len tkeztek , és em ia tt je ­
len tős teljesítm énykiesés keletkezett.

A  tudom ányos és technológiai e redm ények  á t­
v é te le  te rü le tén  kölcsönös tá jékoz ta tás tö r té n t az 
együttm űködésben  ré sz t vevő szov je t és m agyar 
sze rv ek  között, a h a jó főm oto rok  o p tim ális  üze­
m elte té sé re  vonatkozóan. U gyancsak kölcsönös tá ­
jék o z ta tás  tö rtén t a (hajó fő- és segédm otorok  ja ­
v ítási ciklusidejének m egnövelésére. Kölcsönösen 
v izsgáltuk  a hajók kezelésének  m eggyorsításá t a 
d u n a i kikötőkben.

A  szovjet szervek részé rő l több ese tben  tájékoz­
ta tá s t  kap tu n k  a te rm elés i fo lyam atok  au tom ati­
zá lási rendszeréről, eszközeiről, m ind  a folyami, 
m in d  a tengeri h a jó zás  terü letén .

R endk ívü l hasznos v o lt a  m ag y ar hajózás részé­
re  a tankhajók  tisz títá s i m ódszereinek tanu lm á­
nyozása, az erre vonatkozó  technológiai előírások 
á tv é te le .

T öbb  éves együ ttm űködés v an  a d u n a i to lt k a ­
ra v á n o k  tervezésével kapcso latos m űszaki-gazdasá­
gi követelm ények  kidolgozására, illetve továb b fe j­

lesztésére  vonatkozóan. U gyancsak  ren d k ív ü l hasz­
nosnak  íté ljü k  meg a m a g y a r és a szov je t dunai 
k ikö tők  k ö zö tt a k o n tén eres  és kö tegelt á ru fu v a­
rozások fejlesztésére  vonatkozó szov je t eredm é­
nyek és fejlesztési célk itűzések  m egism erését.

A tech n ik a  fejlődése, a gazdasági é le t állandó­
an  változó, új követe lm ényei szükségessé tették , 
hogy a m agyar—szov je t m űszaki-tudom ányos
együ ttm űködésben  é rd e k e lt szervek —  az MNK 
K özlekedés- és P ostaügy i M inisztérium a, az 
SZSZK SZ T engerhajózási M inisztérium a — az 
1968-ban k ö tö tt m egállapodást korszerűsíte tték .

E nnek  érdekében  a k é t  m in isz ter 1978 m ájusá­
b an  m egállapodást í r t  alá, m elynek  érte lm ében  
az eg yü ttm ű kö d ést a következő  fő ké rd ések re  kell 
összpon tosítan i:
— a tengerhajózás irán y ítá sa , szervezésének tö­

kéle tesítése  ;
— az anyagi, m űszaki bázis fejlesztése;
— az á tra k á s  nélküli D una— tenger és a szovjet fo­

lyók viszonylatú  áruszállítás előkészítése;

6. áb ra . A  „ D u n a ”, 600 kW  te lje s ítm é n y ű  to ló fia jó , egy  
1600 ton n ás E u ró p a -típ u sú  to lt b á rk áva l
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— a kö rn y eze t védelm e;
— a hajózás nem zetközi jogi kérdései.

A felsoro lt fő irányok  igazolják  a fejlődést, ami 
az együ ttm űködés te rü le tén  k ialakult, ille tve az 
elő irányzott fejlesztést. K ülönösen n agy  je len tő­
ségűnek tek in th e tő  tém ák  az á trak ás  nélkü li fo r­
galom lebonyolítása a D una és a szovjet fo lyók kö­
zött, va lam in t a környezet védelm e. Az u tóbb i té ­
m a igazolja, hogy a m ag y ar és a szovjet szervek 
különösen fontos kérdésnek  tek in tik  a tengerek  
és folyam ok tisz taságának  m egóvását.

A m űszaki-tudom ányos együ ttm űködés követke­
ző időszakra elő irányzo tt fe lad a ta in ak  n agy  a  je ­
lentősége a m ag y ar ha józás szem pontjából. A cél­
kitűzések összhangban v an n ak  fejlesztési elkép­
zeléseinkkel, és lehetőséget b iztosítanak  a vég reha j­
tás m eggyorsítására, az optim ális m egoldásokra.

Az előbbiekben em líte tt tém acsoportokon be lü l 
sok kérdés v á r  eg yezte tésre  é s  m egoldásra.

A m agyar—szovjet m űszaki-tudom ányos e g y ü tt­
m űködés te rü le tén  a  m a g y a r  fél te rm észe tesen  
nem  azonos é rték ű  p a r tn e re  a szovjet fé ln ek . In ­
dokolja ez t jóval k isebb  f lo ttá n k  és az eb b ő l adó­
dó lehetőségeink. R észünkrő l szerény k épessége­
inkkel párosu l viszont az őszinte eg y ü ttm űködési 
készség és az a tu d a t, h o g y  tev ékenységünkkel is 
h ozzá já ru lhatunk  közös cé lja in k  m egvalósításához.

Most, am ikor az együ ttm űködés éveire  v issza­
tek in tünk , igaz szívvel á lla p íth a tju k  meg, közös 
m unkánk  n em  volt eredm ény te len . S zűkebb é r te -  
telem ben szolgálta tevékenységünk  a m a g y a r  és 
szovjet hajózás fejlődését, d e  szolgálta —  m in t 
m inden cselekvésünk — közös célk itűzésünk, a 
szocializmus ép ítésé t is.
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A m agyar—szo v je t repü lési m űszak i-tudom ányos k ap cso la to k
harm inc éve4

D  R . H I N E K  E M I L

A p o lg á ri repülés fe jlő d ése  hazánkban az u tó b ­
bi 30 évben  szorosan k ö tő d ö tt a Szovjetun ió  re p ü ­
lőiparának  eredm ényeihez. A  m agyar repü lés sz a k ­
em berei é lén k  érdeklődéssel figyelték  a h á b o rú  
u tán i szo v je t repülőipar figyelem rem éltó  e re d m é ­
nyeit.

A m a g y a r repülés első ízb en  a fe lszabadu lás  
u tán  ■—• 1946-ban — k e rü lt  közvetlenül k ap cso la t­
ba a szo v je t repülőm űszaki te rü le tte l, am ik o r a 
m egalaku lt MASZOVLET á tv e tte  első ízben  Li- 
sunov L I  2-es, valam int P o lik a rp o v  PO 2-es r e p ü ­
lőgépeit. E gépek m egbízható  szerkezeti k ia la k ítá ­
suk m ia tt ham arosan k ö zk ed v e ltté  váltak.

1956— 57-ben  m egjelent a z  IL  12-es rep ü lő g ép  
továbbfe jlesz tett változata, az  IL  14-es. E k é t  d u ­
gattyús m o to rra l elláto tt rep ü lő g ép re  32 u ta s fé rő ­
helyével ig en  nagy szükség vo lt, elsősorban a b e l­
ső szovjet légiú tvonalakon, d e  a szocialista o rszá ­
gokban is. A z IL—14-es rep ü lő g ép en  m ár fe lle lh e ­
tők  vo ltak  a későbbi szov je t s ik e res  repü lőgépszer­
kesztési e lv ek  jelei, és s ik e ré t  rendkívüli e l te r je ­
dése is b izonyítja . H árom  ily e n  repülőgépet v á sá ­
ro lt az 1954-ben alakult M A LÉV , és m űszaki s z a k ­
em bereink  rövidesen o tth o n o sak  lettek k o rsze rű  
m egoldásaiban.

A szocialista  országok n ö v ek v ő  igényei k ie lég íté ­
sére az N D K  fia ta l rep ü lő g ép ip a ra  ugyancsak m e g ­
kezdte e s ik eres  kontsrukció  g yártásá t. A M A LÉV  
további g ép e it m ár innen sz e re z te  be.

K iem elkedő  eseménye v o lt a m agyar—szo v je t

m űszaki kapcso la tnak  az 1956-os év, am ikor ősz­
szel b em u ta tó  rep ü lésre  B udapestre  é rk eze tt a vi­
lág egyik  első sikeres gáztu rb inás u tasszállító  re ­
pülőgépe a TU —104-es. A bem utatkozást óriási é r­
deklődés k ísérte, és a m ag y ar repü lés szakem be­
re it is m eg lep te  a repülőgép  k ia lak ítá sán ak  egysze­
rűsége, m egbízhatósága.

Je len tő s  á ttö rés volt ez a m ag y ar—szovjet m ű­
szaki kapcso latok  te rén , és m indenki elő tt ny ilván ­
valóvá v á lt a szovjet repü lő ipar technológiai elő­
retörése.

Az 1957. ok tóber 4-én fellő tt S zpu tny ik  pedig 
jele vo lt a repü lő ipar új ágának, az űrrepülés  szín­
relépésének.

Az 1960-as év hozott jelentős változást a m a­
gyar—szov je t repü lési kapcsolatokban, am ikor is 
megj e len  az IL —18-as repülőgép  a  M ALÉV em blé­
m ájával. E repülőgéptípus közel 20 éve áll a MA­
LÉV szo lgála tában , és jelentős része vo lt an n ak  a 
d inam ikus gazdasági fejlődésnek, am elyet a MA­
LÉV az 1960-as évek so rán  fe lm u ta to tt.

Az IL— 18-as vo lt a m agyar repülés első közvet­
len kapcso la ta  a gáztu rb inás hajtóm űves, tú ln y o ­
m ásos k ab in n a l e llá to tt repülőgéppel, és ezen a 
repü lőgép típuson  n ő tt fel a m agyar légi közlekedés 
szakem bereinek  jelentős része.

Az IL — 18-as repülőgéptípuk m egjelenésekor való­
ban k o rszerű , világszínvonalon álló repülőgép volt. 
É rthe tő  az az érdeklődés, am ely e repülőgép  irán t 
m egny ilvánu lt, h iszen szerkezeti m egoldásai, fedél-

1. áb ra . A  J a k —40 típusú  r ep ü lő g é p
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2. ábra. A  T U —154 típ u sú  rep ü lő g ép

3. á b r a . A  T U —144 t íp u s ú  s z u p e r s z ó n ik u s  r e p ü lő g é p
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4. ábra. A  T U —144 típ u sú  rep ü lő g ép  n a g y  te lje s ítm é n y ű  h a jtó m ű v e i 2500 k m /h  seb essé g ű
r e p ü lé s t  te szn ek  le h e tő v é

5. á b r a . A z  A N  30 t íp u s ú  l é g i f é n y k é p e z ő  r e p ü lő g é p
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7. áb ra . M u n k á b a n  a  K a  26 t íp u s ú  m e z ő g a z d a s á g i  h e l ik o p t e r

zeti felszerelésének válasz téka , a vele sze rze tt g y a­
k o rla ti tapasz ta la to k  a m ag y a r polgári rep ü lés  
szakem bereit a technológiai élvonal közelébe hoz­
ta.

Ezt a repü lőgép típust röv idesen  k ivon ják  a for­
galom ból és M oszkvában em lékm űkén t ta lp a z a tra  
em elve hagy ják  az u tó k o rra  ezt a sikeres k o n s tru k ­
ciót.

A m ag y ar polgári repü lés és a Szovjetun ió  m ű ­
szaki-tudom ányos k ap cso la tán ak  kiszélesedése az 
1960-as évekre esik. E gyre több  szakem ber ism e r­
kedik  a Szovjetun ióban  a jav ítá s , az o k ta tá s  k ü ­
lönböző .kérdéseivel, és U ljanovszkban  egyre több  
m agyar szót leh e te tt h a llan i; a m agyar rep ü lő g ép ­
vezetők és m űszak iak  ta n u lta k  it t  évente.

A K G ST k ere te i között m egalaku lt a K özleke­
dési Á llandó B izottság 5. (légiközlekedési) szekc ió ­
ja, és ennek  m u n k á ja  so rán  m ég inkább  é lénkebbé  
v á ltak  a m agyar—szovjet m űszak i-tudom ányos
kapcsolatok.

A m agyar polgári repü lés fejlődése ú jabb  és k o r­
szerűbb  repülőgépeket igényelt. A MALÉV ú j gép­
típussal bőv íte tte  rep ü lő g ép p ark já t, a h a rk o v i re ­
pülőgépgyár k arcsú  TU —134-es gépével.

A TU— 134-es röv idesen  m eg je len t E urópa sz in te  
valam ennyi repü lő terén , és jó l egészítette k i a 
nagy te rh e t m agára  vállaló  IL  18-as repü lőgépet.

Az 1970-es évek so rán  ism ét új típussal ism e r­
k ed h e te tt m eg a m ag y ar repü lés, a TU—154-es re ­
pülőgéppel.

H asonlóan az IL 18-as repülőgéphez, ez a gép  is 
világszínvonalat képviselt, és ism ét m ódjuk n y ílo tt 
a m agyar repülő  szakem bereknek , hogy e lsa já títsá k
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8. áb ra . A  korszerű, n agy  h a tó tá v o ls á g ú  „ U ty o sz ” r a d a r  
a n ten n a r en d sz e r e  é s  épü lete

a legkorszerűbb  m ű szak i-techn ikai eredm ényeket. 
Ma ez a közforgalmi re p ü lé s  törzsgépe, és leg­
újabb fin o m íto tt v á lto za ta , a Tu—154B2 e lő tt 
10—15 éves repülő jövő áll.

A m a g y a r—szovjet m űszak i-tudom ányos k ap ­
csolatok egy  másik je len tős te rü le te  a m agyar sza k ­
em berek oktatása. M int az  előzőekben e m líte ttü k , 
az u ljanovszk i iskola vo lt az első in tézm ény , 
am elyből m agyar repülési szakem berek  té r te k  h a ­
za. A S zovjetunió  kü lönböző  egyetem ein, fő isko lá­
in je len leg  m integy 200 m a g y a r  hallgató végzi k ü ­
lönböző szakokon ta n u lm á n y a it. A leg többen  K i-

j evben tan u ln ak  a Polgári R epülőm űszaki Egyete­
m en, A ktyub inszkban  a közforgalm ú repülőgépve­
zetők, L en ingrádban  és R igában pedig  a repü lés- 
irán y ító k  sa já títjá k  el a korszerű  ism ereteket.

Űj szakasz kezdődött a m agyar—szovjet repü lési 
m űszaki-tudom ányos kapcso latokban  1975-ben, 
am ikor a m agyarországi repü lésirány ítási rendszer 
szám ára nagy te ljesítm ényű  radarberendezést vásá­
ro ltunk . E készülék m ár m űködik  K őrishegyen, és 
az ez év végén P üspök ladányban  üzem be álló  m á­
sik ugyan ilyen  radarberendezés segítségével m eg­
o ld juk  az ország teljes radarfedését.

A K G ST kere tében  szám os együttm űködési m eg­
á llapodásra  k e rü lt so r az e lm últ években. Ezek 
közül legjelentősebb a po lgári lég ijárm űvek  jav í­
tás-szakosodására  k ö tö tt m egállapodás. E nnek  so rán  
a m ag y ar repülés a szovjet javítóbázis m űszaki, 
technológiai segítségével felkészült a m ezőgazda­
ságban  oly k iválóan  a lkalm azható  K a— 26 helikop­
ter  fe lú jító  nagy jav ítására . S a já t gépeink jav ítása  
m elle tt a b a rá ti országok ilyen típ u sú  helikop te­
re inek  ja v ítá sá t is vállaltuk .

A m ásik  jelen tős együttm űködés az U ljanovszk- 
ban  felépü lésre  kerü lő  k iképzőközpon t k ia lak ítá sá ­
ban való  részvételünk. Ez a közös „kiképzőkom ­
b in á t” a polgári repülés repülőgépvezetőit és föl­
di m űszak i szakem bereit fog ja  m agas színvonalon 
a szükséges lé tszám ban képezni.

L átható , hogy a m agyar—szovjet m űszak i-tudo­
m ányos kapcsolatok az elm últ 30 év so rán  egyre 
szélesedtek, és m a m ár te ljes m érték b en  érződik 
h a tá su k  a repülés sz in te  valam ennyi te rü le tén . A 
világ egy ik  legnagyobb rep ü lő ip aráv al rendelkező 
Szovjetun ió  tap asz ta la ta in ak  közvetlen hasznosítá­
sa se rk en tő en  h a t a m ag y ar repülőm űszaki tudo­
m ányok  fejlődésére.

E kapcsolatok növekedésének  és szélesedésének 
m a m in d en  lehetősége ado tt.

V isszatek in tve az e lm ú lt 30 év m ag y ar—szovjet 
m űszaki-tudom ányos kapcso lataira, úgy véljük, 
hogy nagy  u ta t  te ttü n k  m eg és m ég szélesebb 
táv la to k  n y íltak  m eg e kapcsolatok bővítése terén .
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Városi közlekedésünk  fejlődése 
és a m agyar—szovjet m űszak i-tudom ányos eg y ü ttm ű k ö d é s

M O I N Í K J Á N O S

H arm inc éve, hogy szoros — szerződésben is 
rögzített — együttm űködés van  a m űszaki-tudo­
mányos m unkában  M agyarország és a  Szovjetunió 
között, am ely a városi közlekedés terü le tén  is k i­
alakult. M ondhatjuk  azonban nyugodtan, hogy ez az- 
együttm űködés hazánk  felszabadulásával egyidős. 
Ism eretes, — b ár m ég nem  volt m űszaki-tudom ányos 
együttm űködés szerződésileg — , hogyan seg íte tték  
1945-ben a szovjet k a tonák  és a m űszaki szakem ­
berek a budapesti töm egközlekedés m egindítása  
feltételeinek m egterem tését.

É letkérdés volt ebben az időszakban a főváros­
ban, hogy B uda és Pest közlekedési kapcsolatai 
biztosítva legyenek. A  fe lro b b an to tt h idak pó tlá­
sára  ép ü lt m eg a „M anci”-h íd  a M argitszigeten 
keresztül, a K ossuth-híd  a P a rlam en t és a B a tth y án y  
té r  között és a Szabadság-híd  roncsai fe le tt épü lt 
provizórium . Ezeket az á tkelőhelyeket szovjet k a ­
tonák, szovjet m űszaki szakem berek  irány ításával 
ép íte tték  m eg. Idáig nyú lik  vissza tehát, itt kez­
dődött az együttm űködés a városi közlekedés te ­
rü letén  is.

Az e lm ú lt évtizedekben  a m űszaki-tudom ányos 
együttm űködés a városi közlekedés te rü le tén  is 
bővült, ko rszerűsödö tt és igen  széles te rü le ten  fo ­
lyik. R endszeresebbé vált a városi közlekedési 
szakem berek között a kölcsönös tapasztalatcsere , a 
városi közlekedés fejlesztésének, üzem eltetésének 
különböző terü le te in . Közel 30 éves az együ ttm ű­
ködés a budapesti m etróép ítés te rén . 30 éve a 
m űszaki-tudom ányos együ ttm űködés k ere tében  vá­
sáro lju k  M agyarország részére  a szovjet tro lib u ­
szokat. 1949. óta a taxiközlekedésben részt vevő 
járm űvek  jelentős többsége a Szovjetunióból jö tt 
hazánkba.

H ogyan hasznosíto ttuk , m ilyen  eredm ényei van­
n ak  a m ag y ar—szovjet m űszaki-tudom ányos 
együ ttm űködésnek  a városi közlekedés te rü le tén?  
E rre  a .kérdésre a m ag y ar városi közlekedés fejlő­
désének röv id  b em uta tásáva l tu d u n k  a legkézen­
fekvőbben válaszolni.

A VÁROSI KÖZLEKEDÉS FEJLŐDÉSE 
M AGYARORSZÁGON

Az elm ú lt több  m in t h á ro m  évtized a la tt h a ­
zánkban a városi lakosság a rán y a  35,8% -ról több 
m in t 51% -ra növekedett. N agy m inőségi és m eny- 
nyiségi fejlődésnek kelle tt bekövetkeznie ahhoz, 
hogy a városi közlekedés — h a  m inden  vonatko ­
zásban nem  is m indig  k ielégítő  m ódon — alap­
jában  véve lépést tu d jo n  ta r ta n i a  roham os fe j­
lődés következtében  fellépő jogos igényekkel.

A városi töm egközlekedésben a technikai fe jlő ­
dés és a  m ennyiségi növekedés- is igen szám otte­
vő volt az  e lm ú lt h áro m  évtizedben. Ma hazánk  
városaiban és te lepüléseiben a he ly i töm egközle­
kedési eszközök n ap o n ta  közel 7 'millió u tast szál­
lítanak  az 1945. év i n ap i 733 ezer utassal, illetve

az 1938. év i nap i 1,1 m illió  u tassa l szem ben. Az 
1945. évi 7000 gépkocsival és 30 000 m o to rk e rék ­
p á rra l szem ben m a 1,1 m illió  egységjárm ű és 
724 000 m o to rk e rék p ár közleked ik  az országban, 
te rhelve  jó rész t városaink  é s  k iem elt településeink  
34 000 k m -t k itevő és közel 80 m illiá rd  fo rin t á l­
lóeszköz é rté k e t rep rezen tá ló  b e lte rü le ti ú tja it  is.

Az e lm ú lt évtizedekben a városi közlekedéspo­
litika i célkitűzések figyelem bevételével v ég reh a j­
to tt fejlesztés e redm ényekén t ja v u lt  a városi köz­
lekedés színvonala, m érsék lődö tt a zsúfoltság és 
kedvezően a lak u lt az u tazássa l tö ltö tt idő aránya . 
Hozzá ta rto z ik  a reális képhez azonban, hogy a 
csúcsforgalom ban sok h e ly ü tt az  u tazás  k u ltu rá lt­
sága m ég nem  kielégítő.

A v áro si ú thá lóza tta l kapcso la tban  elsősorban a 
főu tak  és csom ópontok gyorsabb  ü tem ű  fejleszté­
sére  tö rekszünk, teh á t a  m eglevő  anyagi és tech ­
n ikai e rő fo rráso k  k o n cen trá ltab b  felhasználására . 
F ejlődött városa inkban  a  fo rgalom  szabályozása és 
szervezése, va lam int a városi ú thá lóza t fe n n ta r­
tási m u n k á ja  is. Az é le tsz ínvona l em elkedésével 
bővült és m ódosult a lakosság  u tazási igénye, m e r t 
az életszínvonal növekedésével e g y ü tt nő  az u tazási 
igény, különösen a hétvégeken. A z e lm ú lt év tizedek ­
ben nem csak  a töm egközlekedésben a lkalm azott új 
já rm űállom ány  növekedett, h an em  korszerűbb  le t t  
és ja v u lt a  töm egközlekedésen b e lü l a m unkam eg­
osztás is. A m egelőző évékhez k ép est egyre foko­
zo ttabban  érvényesül a 'v á ro s i közlekedésiben az 
egészségi á r ta lm ak  csökken tésére  irányu ló  tö re k ­
vés is.
A városi közlekedés fejlesz tésében  a központi k o r­

m ányzati szervek  részéről eg y re  in k á b b  é rvényesü l 
az arányos fejlesztés elve, am e ly  a városok  szerep­
körétő l függően, d iffe renc iá ltan  ad lehetőséget a 
fejlesztésekre. E nnek m egfelelően  a  főváros közle­
kedését, be tö ltö tt funkciójához m érten  (term észe­
tesen a népgazdasági lehetőségek  k ere te in  belül), 
k iem elten fejlesztjük . V idéki v á ro sa in k  közlekedé­
sének  tervezésénél is egy re  in k áb b  az ado tt város 
funkció játó l függően, d iffe ren c iá ltan  tö rtén ik  a  
fejlesztés fe lté te lem ek  b iztosítása.

N ap ja in k b an  B udapesten  az u tazások  70% -a tö ­
m egközlekedési eszközökön bonyo lód ik  le. A m e t­
róhálózat fo lyam atos építése, a  felszíni töm egköz­
lekedés ehhez  kapcsolódó korszerűsítése , á ta la k í­
tása je len tős töm egek szám ára  ja v ít ja  a közleke­
dés színvonalát és röv id íti az u tazássa l tö ltö tt időt. 
A te tt  in tézkedések  eredm énye az is, hogy a sze­
m élygépkocsik n ag y arán y ú  növekedése  ellenére, a 
töm egközlekedés sebességét az e lm ú lt években  
szin ten  leh e te tt ta rtan i. Ezt e lő seg íte tte  az is, hogy  
m egépült több nagykapacitású  csom ópont, k ü lö n ­
szintű keresztezésekkel m ind  a já rm ű v ek , m ind  a 
gyalogosok részére (1. ábra).

A m e tró  á lta l kiszolgált te rü le tek en  lényegesen 
nőtt a töm egközlekedés sebessége. A zsúfoltság is
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1. ábra. A  B a r o s s  
tér  a rendezés u tá n

m érsék lődö tt a töm egközlekedési já rm ű v ek en , 
csúcsórában  is. Például az  1971—78. közö tti időszak­
ban a nap i átlagos fé rő h e ly k ih aszn á ltság  40% -ról 
3 2% -ra  csökkent. Ez m á r  e lfogadható  u tazási kö­
rü lm én y ek e t terem tett a h á ló za t nagy  részén  (2. 
ábra).

A  fővárosban a já rm ű á llo m á n y  n ag y fo k ú  kor­
sze rű síté se  mellett és a fé rő h e ly ek  szám án ak  16%- 
os növekedése m ellett m egkezdődö tt a tro libusz- 
h á ló za t további bővítése is.

A  budapesti közlekedésiben egyik  legnagyobb 
gond és feszültség a D u n a -h id a k  á tbocsátó  képes­
ség én ek  szűk kapacitása  és a parko lási lehetősé­
g ek n ek  az igényektől v a ló  igen nagy  a rá n y ú  el­
m arad ása .

A z e lm ú lt évtizedekben a legnagyobb v idék i vá­
ro sa in k b a n  is — az ö t  m eg y e i városban  —  jav u lt 
a töm egközlekedés. Az u ta sszám  az e lm ú lt évtize­
d ek b en  közel 50% -kal n ő t t ;  ezen belü l az autó­
busz u tasszám a m egkétszereződött.

1978 végére vidéki n a g y v á ro sa in k b an  befejező­
dö tt a régi, sok típusú , e lav u lt villam os já rm ű ­

p a rk  leselejtezése és ezzel a v illam ospark  rekonst­
ru k c ió ja . A korszerű tlen  autóbuszok n ag y  részét 
lecserélték , és a férőhelyek  szám a is jelentősen 
növekedett. M indezek e llenére  csúcsidőszakban né­
h án y  nagyobb v áro su n k b an  továbbra  is zsúfolt­
ság  tapaszta lható  a há lóza t nagy  részén.

A városi közlekedés fejlesztésénél abból indu­
lu n k  k i  — az eddigi prognózisok ism eretében  —. 
hogy  a szem élyszállításban a m otorizáció gyors 
növekedése m ellett is dön tő  m arad  a töm egközle­
kedés. E nnek nagyságrend je  városonként és város­
típ u s tó l függően változó lesz. A töm egközlekedés 
részesedésének nagyságát az összes forgalom ból az 
ha tá rozza  m eg, hogy m ilyen  nagyságú a város, és 
hogyan  különü lnek  e l az ado tt városban  egym ástól 
a különböző rende lte tésű  terü letek . Ezt figyelem ­
be véve várható , hogy B udapesten  az összes u ta ­
zások 62—65% -a, a m egyei városokban  55—60%-a, 
a felsőfokú és részleges felsőfokú központokban  
40— 50%~a töm egközlekedési eszközökön fog le­
bonyolódni az ezredforduló  tá ján  is. T erm észete­
sen  ennek  feltétele a töm egközlekedés fejlesztésé-

2. ábra. A  M etró
M oszk va  téri b e já r a ti c sarn ok a
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nek  k iem elt biztosítása, a városokban  töm egközle­
kedés p rio ritá sán ak  g y ak o rla ti m egvalósítása.

Röviden ennyiben  fog laltuk  össze a városi köz­
lekedés fejlődését, helyzetét, g o n d ja it és a fejlesz­
tés fő irá n y á t M agyarországon. A  városi közle­
kedés fejlődésében nagyok az eredm ények, de 
m ég ennél is nagyobbak le tte k  az igények. Ezek 
m inél jobb , színvonalasabb k ie lég ítésére  tö rek ­
szünk.

A M ŰSZAKI-TUDOM ÁNYOS 
EGYÜTTMŰKÖDÉS NÉHÁNY FONTOSABB 

TERÜLETE

3. áb ra . Л  M etró fo rd ító  a la g ú tja  
a  D é li p á ly a u d v a r i v é g á llo m á s o n

H aték o n y ak  és tanu lságosak  v o ltak  azonban  
azok a kapcso la tok  is, m elyeke t a városi közle­
kedés egyéb terü le te in , m in t pé ldáu l a fo rg a lo m - 
irány ítók  és já rm űvezetők  képzési rendszere , a  v á ­
rosi közlekedés fejlesztésének tervezése, a  töm eg- 
közlekedési já rm ű v ek  k a rb a n ta r tá sa  és szerv ize, 
valam in t a főm űhelyi ja v ítá s i technológia te rü le ­
tén k ia lak u lt.

V isszatek in tve az e lm ú lt harm inc  év re  e lm o n d ­
hatju k , hogy  tö rek ed tü n k  a lehetőségeket a leg­
h a ték o n y ab b an  hasznosítani.

A m etró

A m agyar—szovjet m űszaki-tudom ányos eg y ü tt­
m űködésben kapcso lataink  a városi töm egközleke­
dés fejlesztése te rén  vo ltak  elsősorban intenzívek. 
K ülönösen a fö ldalatti v a sú t építését, a  tro libusz­
közlekedést és a taxiközlekedést indokolt kiem elni.

A m ag y a r közlekedéspolitika egyik  leg lényege­
sebb célk itűzése a budapesti közlekedés fe jle sz té ­
sében a m e tró  továbbépítése. Jelenlegi ism e re te ­
ink  sze rin t a  m etróép ítés M agyarországon m ég  
több év tizeden  k eresz tü l fe lad a t lesz, te h á t  egy

4. ábra. A  M etró  
s zo v je t  gyártm án yú  

m o z g ó lé p c ső i a F erenc  
k ö r ú ti á llom áson

t
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hosszú terv időszak  p ro g ra m ja . Ma m ár e lm o n d ­
hatjuk , h o g y  M agyarországon az utasok közked­
velt töm egközelekedési eszk ö z  le tt a m etró , és  a 
budapesti töm egközlekedés jav u lá sán ak  egyik  leg­
fontosabb eszközévé v á lt (3. ábra).

A m ikor a m etróépítés m eg in d ítá sá ra  v o na tkozó  
k o rm ányhatá roza t m eg szü le te tt, a m agyar te rv e ­
zők és é p ítő k  e téren  m é g  sz in te  sem m i tap asz ­
ta la tta l n e m  rendelkeztek. D e  hiányoztak a sz ü k ­
séges gépek , specális an y a g o k  is. Term észetes volt, 
hogy a m ik o r  a budapesti m e tró  építését e lh a tá ro z ­
ták, m indenekelő tt a szo v je t tervezés és k iv ite lezés 
gazdag tap asz ta la ta ira  és a  sz o v je t gépi eszközökre 
tám aszkodtunk .

A m ű szak i tervezés b e in d ítá s á t a S zovjetunióból 
érkezett szakértő i csoport s e g íte t te  a m agyar te rv e ­
ző gárda  szám ára. E zenk ívü l típusterveket, ép ítési 
és g y á rtá s i te rv d o k u m en tác ió k at bocsáto ttak  re n ­
delkezésünkre. R övidebb-hosszabb tan u lm án y u tak - 
ra  is u ta z ta k  a m agyar szak em b erek  a S zo v je t­
unióba, a z  építés és te rv ezés  legfelső vezető itő l a 
szakm unkásokig  bezárólag, m egfele lő  tap asz ta la to k  
szerzésére. A  kivitelezési m u n k á k  beindításához és 
a fo lyam atos építéshez a Szovjetunióból k a p tu k  a 
speciális gépeket és b erendezéseket. A S zo v je t­
unióból vásáro ltuk  az ú j já rm ű v ek e t, a m ozgó­
lépcsőket is (4. ábra).

Je len leg  m á r közel 200 já r m ű  és 57 db m ozgó­
lépcső ü zem el a budapesti m e tró  vonalain. G on­
dos e lőkészítő  m űszaki m u n k á ra , jó e g y ü ttm ű k ö ­
désre v o lt szükség ahhoz, h o g y  a  já rm űvek, ille t­
ve a m ozgólépcsők üzem be á llítá sa  B udapesten  za­
va rta lan  legyen. Sok v eze tő i és szakértői ko n zu l­
táció tö r té n t  ez időszakban az  illetékes szo v je t és 
m agyar szervek  dolgozói k ö z ö tt. A Szov jetun ióban  
képezték  k i  e  já rm űvekre  a kezelő  és k a rb a n ta r tó  
szem élyzetet is

Az együttm űködés az e lm ú l t  30 év  so rán  fo ly a ­
m atossá v á lt, korszerűsödött e  terü leten  is. P é ld á ­
ul 1976-ban a m agyar fé l m eg h ív ására  tö b b  h ó n a ­
pos id ő ta rta m ra  M agyaro rszág ra  érkezett és m in t 
szakértő  dolgozott a M ETR O B ER -nél a le n in g rá d i 
m etró v o lt  igazgatója. I t t- ta r tó z k o d á sa  a la tt —  fel­

használva a szovjet m e tró ép íté s  40 éves tap asz ta ­
la ta i t , 'a  len ingrád i m e tró  vezető jeként e ltö ltö tt 10 
év ism erete it és a h azán k b an  szerzett tapaszta la to ­
k a t —  igen sok  hasznos tanácso t ad o tt a m etró  
fejlesztésével, ép ítésével és gazdaságosabb üzem el­
tetésével kapcsolatiban.

A m ity isinszk iji g y á r a közel jövőben beszünte­
ti  az EV 3-as típ u sú  já rm ű v ek  gyártásá t. 1978- 
ban  m ag y a r szak értő k  tárgy a láso k a t fo ly ta ttak  
M oszkvában a bud ap esti m e tró  részére  szállítan i 
te rv eze tt új típusú  m e tró já rm ű v ek  m űszaki k é rd é ­
seiről. E  tárgyalás kapcsán  m egállapodások szü let­
tek  a következő  főbb tém ák b an :
— az új já rm ű v ek  81— 7172 típusú  fejkocsikból és 

81— 7142 típ u sú  közbeeső kocsikból fognak állni. 
A közbeeső kocsik n em  lesznek e llá tva  vezető­
fü lkével és fé rőhely -kapacitásuk  m eg n ő ;

— a jelenlegi 4 db  70 kW -os m o to r h e ly e tt ko­
csinkén t 4 db  110 kW  te ljesítm ényű  m o to r ke­
rü l  b eép ítésre ;

— a biztonság növelése céljából az új típusú  ko­
csik rugóerő táro lós fékkel lesznek ellátva;

— a já rm ű v e t energiaem észtős csatlószerkezettel 
lá t já k  el, am ely lehetővé teszi a lökésm entes 
c sa tló s t;

— a világítás a m ár ism ert m egolású fénycsö­
v ek k e l b iztosítja  a  szükséges m egvilágítási erős­
séget;

— a vezetőfü lke zajszigetelése jobb lesz az előb­
b inél;

— a já rm ű  — az új fo rm á jú  hom lokrész, a na­
gyobb ablakok, a k e ttő s  fényszórók, az a lvá­
z a t tak a ró  kö tény lem ez m ia tt — a k o rább i já r ­
m ű n é l tetszetősebb lesz.

E zenkívül a szov je t fé l a m ag y ar szakem berek 
kérésére  rendelkezésre  bocsátja  egyes szerkezetré­
szek m éretezését, a különböző  m érési e redm énye­
ket, d iagram okat.

A m ag y a r és szov je t K özlekedési M inisztérium  
az 1978— 79. évre, m űszak i együttm űködési m eg­
állapodást k ö tö tt a m etró ü zem  továbbfejlesztésé­
vel kapcsolatban. E m egállapodás főbb tém ái:
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1. A  szo v je t fé l  vá lla lta , hogy m egism erteti a 
m agyar szakem berekkel az E típusú  m otorkocsik  
k a rb an ta rtá sán ak  és jav ítá sán ak  szervezési m ód­
szereit, a  jav ítás i technológia fo lyam atát, a Szov­
jetun ióban  kidolgozott korrózióvédelm i e ljárásokat, 
a  használatos gépi és technológiai berendezéseket 
(5. ábra).

2. A  m agyar fé l  válla lta , hogy m egism erteti a 
szovjet szakértőket a bud ap esti m etró  új szerkeze­
teivel és üzem i tapasz ta la taiva l; ezen belül
— az á ram ellá tás  távvezérlő  berendezéseinek 

rendszerével,
— a káb e lek  tűzvédelm ével,
— az u tasforgalom  ellenőrzését szolgáló TV al­

kalm azásával,
— a  m ik rok lím a szabályozás au tom ata berendezé­

sével,
— jav ítás esetén  a  berendezések, a m ozgólép­

csők lépcsőkocsijainak tisz títási rendszerével.

A tro libusz

B udapesten  m á r a harm incas években  volt egy 
k ísérleti tro libusz  vonal. K om oly m érték b en  azon­
ban M agyarországon a trolibuszközlekedés 1949- 
ben kezdődö tt meg, a szov je t MTB 82 típ u sú  já r ­
m űvekkel. Ez időtől kezdve a budapesti tro libusz­
üzem gyors fejlődésnek in d u lt. 1957-ben 10 vi­
szonylatban közlekedett trolibusz, több  m in t 200 
járm üvei. 1949 és 1978 k ö zö tt 53 db  MTB 82-es, 
100 db ZIU 5-ös és 131 db  ZIU 9-es típ u sú  tro ­
libuszt szerez tünk  be a  Szovjetunióból.

Ism eretes, hogy az 1960-as években hazánkban  
és m ás országokban is  széles k ö rű  v izsgálatok 
folytak a tro libuszüzem  jövőjéről. Sok országban
— m in t gazdaság ta lan  töm egközlekedési üzem et — 
m egszüntették  a tro libusz-közlekedést. 1968-ban 
több szem ponto t figyelem be véve, de m indenek­
előtt azt, hogy  tro libuszt a  szocialista országokból 
nem  leh e te tt vagy csak igen k o rlá to lt szám ban 
tu d tu n k  beszerzeni, o lyan  elhatározás szü letett, 
hogy kb. 1980—81-ig fokozatosan fel kell szám ol­
ni a b udapesti trolibusz-közlekedést.

1974-ben ism ét n ap iren d re  tű z tük  a tro libusz- 
közlekedés helyzetét, fejlesztésiének kérdéseit. K ö­

zel k é t év ig  ta r tó  v izsg á la t fo ly t különböző intév 
zetek, szervek  részéről e  tém ában . A v izsgála tok  
eredm énye a lap ján  o lyan  javasla tok  szü le ttek , 
hogy az addigi városi közlekedési te rv ek b en  rö g ­
z íte tt álláspontot, m isze rin t a --trolibusz-közleke­
dést M agyarországon fokozatosan  fel kell szám oln i, 
revízió alá  ke ll venni. M ilyen indokok a la p já n ?  
Egyik fő  indok  az volt, h o g y  a környezetvédelem  
m ind inkább  központi, tá rsad a lm i p ro b lém áv á  v á ­
lik. N em  leh e te tt figyelm en  k ív ü l hagyn i az e n e r ­
gia á ra rán y o k  te rü le tén  bekövetkezett vá lto záso k a t 
sem. Indokolt vo lt figyelem be venni azt is, hogy  
a tro libuszhálózatok m egszüntetésének  koncepció ja  
m ég a  ko rszerű tlenebb  tro libuszok  ta p a sz ta la ta i 
a lap ján  szü letett, a je len leg itő l eltérő  közlekedési 
viszonyok és követe lm ények  között. F igyelem be 
v e ttü k  a  végső dön tésnél azt is, hogy a szo v je t 
kü lkereskedelem  időközben b iztosítani tu d ta  a ZIU 
típusú  tro libuszok szá llítását.

N em  v ita tható , a v á ro s i zaj, a levegőszennyező­
dés vonatkozásában  sem m ilyen  m ás g u m ik e rek ű  
töm egközlekedési eszköz n em  tu d ja  m egközelíten i 
azokat a p aram éterek e t, ille tv e  előnyöket, am it 
a tro libusz nyújt.

F igyelem be véve a fe n ti szem pontokat és a 
szovjet tro libusz-közlekedés te rén  sze rze tt pozi­
tív  tapaszta la tokat, szü le te tt m eg 1975-ben az a 
döntés, hogy  a tro libuszkoncepció t m eg k e ll  vá l­
toztatni. N em  m egszün te tn i, hanem  fe jle sz ten i 
kell M agyarországon a tro libusz-közlekedést. A 
közelm últban  elfogado tt továbbfe jlesz tett k özle­
kedéspolitikai koncepció k im ondja , hogy a v á ro ­
sokban „ahol a  m űszaki-gazdasági e lőnyök és a 
környezetvédelem  indoko lják , a tro libusz-közleke­
dés előnyben  részesítendő” . E nnek  a lap ján  B u d a ­
pesten  M dolgozott és e lfo g ad o tt p rogram  v a n  a 
tro libuszhálózat tovább i fejlesztésére. Az e lm ú lt 
években  több új tro libuszvonal létesü lt a fő v á ro s­
ban.

1979. m áju s  1-én M agyarországon először egy 
vidéki városban, Szegeden is m egindult a tro li­
busz-közlekedés, egyelőre egy  vonalon, m in t  k í­
sérle ti üzem  (6. ábra).

A KPM  á lta l k iad o tt követe lm ényrendszer sze­
r in t k ész íte tt közlekedésfejlesztési te rvek  ism ere -

6. áb ra . E lső  v id ék i v á ro sk én t  
S ze g ed en  in d u lt k ísé r le t i  

tro lib u szü zem
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7. ábra . A  F ő t a x i  vá lla la t e g y s é g e s í t e t t  k o csip a rk já b a n  k iz á r ó la g  Z sigu li g é p k o c s ik a t
ü zem eltet

tében h á ro m  vidéki város je len te tte  be, h o g y  a
VI. ö téves te rv  során tro lib u szü zem  te lep íté sé t k í­
ván ja  m egkezdeni. T erm észetesen  a tro lib u sz fe j­
lesztés vo lum enét és id ő p o n tjá t a népgazdasági le­
hetőségek határozzák  m a jd  m eg.

Ügy gondo ljuk , hogy a jö v ő b en  a m ag y ar v á ro si 
töm egközlekedés te rü le tén  a töm egközlekedési esz­
közök m unkam egosz tásában  a megfelelő h e ly e t 
fogja e lfo g la ln i a trolibusz-közlekedés.

T a x i
S zám ottevővé vált h a z á n k b a n  a szem élyszállítás 

te rü le tén  a  taxiközlekedés is, m in t a k özhasznú  
töm egközlekedést segítő —  v ag y  m o n d h a tju k  azt 
is: k iegészítő  — tevékenység . E m eg állap ítás t tá ­
m asztja a lá , hogy p é ld áu l a  fővárosban az  1949. 
évi nem  egészen 10 m illió  u tassa l szem ben 1978- 
ban közel 43 millió u ta s t sz á llíto tt a FÖ T A X I. V i­
déki v áro sa in k b an  a V O L Ä N -tax i á lta l e lszá llí­
to tt u ta so k  szám a nem  eg észen  egy év tized  a la tt 
több m in t kétszeresére n ő t t  (1970-ben 7,38 m illió , 
1978-ban közel 16 m illió  utas).

A fő v á ro s i tax iközlekedésben  — de a v id é k i vá­
rosok taxiközlekedésében is  —  m eghatározó h e ly e t 
foglalnak e l a S zov je tun ióban  gyárto tt szem ély - 
gépkocsik.. 1949—1970-ig P o b ed a , Moszkvics, V olga 
gépkocsik v o ltak  tú lsú lyban  a taxiközlekedésben . 
1971-től k ezd v e  pedig a „kedvelt Zsiga” , te h á t 
Zsiguli gépkocsikkal b o n y o ló d ik  le a tax ik ö z lek e­
dés tú ln y o m ó  része. 1949 é s  1970 között 860 P o­
beda, 1400 Moszkvics és 860 db  Volga gépkocsit 
v ásá ro ltu n k  a tax iközlekedésnek. 1971-től n a p ja ­
inkig k özel 10 000 db Z sig u li szem élygépkocsit sze­
reztünk  b e  a fővárosi tax iközlekedés részére .

A taxiközlekedésben ü z e m e lte te tt szovjet g ép k o ­
csikkal kapcso latban  jó  tap asz ta la to k  v an n ak , k ü ­
lönösen d ic sé rik  a Zsiguli szem élygépkocsikat; p é l­
dául a  F ővárosi Taxinál a  já rm ű p a rk  egységesítése  
előtt 14,46 lite r 100 k m  fogyasztás h e ly e tt 11,68

lite r 100 k m  fogyasztással üzem elnek n ap ja in k ­
ban, n ehezebb  forgalm i körü lm ények  között, gya­
koribb  torlódásokban . Forgalm i szem pontból is 
előnyös, vezetése könnyebb, m in t az előző típ u ­
soké, jó  a gyorsulóképessége, am i a tax iközleke­
désben  különösen  előnyös tu la jdonság  (7. ábra).

Az üzem elte tő  és a szov je t gyártó  v á lla la t szak­
em berei között az elm últ időszakban jó  kapcsolat 
a lak u lt k i e  te rü le ten  is. Az üzem eltetők  a gyár­
tó k k a l rendszeresen  k ö zü k  az üzem eltetési tapasz­
ta la to k a t, javasla tokat, am elyből jó n éh án y a t a 
szovjet fé l e lfogadott és bevezetett. A szovjet fél 
pedig lehetővé tette , a típus jobb m egism ertetése 
érdekében , gépkocsivezetők részére tapasz ta la tcsere  
lá toga tások  m egszervezését.

A M ŰSZAKI-TUDOM ÁNYOS 
EGYÜTTM ŰKÖDÉS EGYÉB 

TERÜLETEI A VÁROSI 
KÖZLEKEDÉSBEN

A K özlekedés- és P ostaügyi M inisztérium , a Fő­
városi T anács, a  töm egközlekedést lebonyoütó  
v á lla la to k  szakem berei az eddig  felsoro lt tém ákon 
és te rü le te k e n  k ívü l m ég sok m ás te rü le ten  v an ­
n a k  kapcso la tb an  szov je t szakem berekkel, cserélik  
k i ta p a sz ta la ta ik a t és hasznosítják  ezeket.

P é ld áu l 19754>en volt egy  találkozás, am ikor a 
m ag y ar szakem berek  L en ingrádban  és Tbilisziben 
tan u lm án y o z ták  a m ozgó járdák  fejlesztésének, 
üzem eltetésének  tapasz ta la tait. Ma n á lu n k  M a­
gyarországon  m ég n em  alkalm azo tt eszköz a m oz­
gó járda , d e  biztosak vag y u n k  benne, hogy egy­
m ásfél év tizeden  belül n á lu n k  is az a lkalm azo tt esz­
közök közé fog tartozni.

A m ozg ó járd ák a t m ind  szélesebb körben  a lka l­
m azzák a  gyalogos közlekedési létesítm ényekben , 
vízszintes vagy  n éh án y  fokos (m axim um  15°) szög­
ben ha jló  já rd án .
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F e lve tődhe t a kérdés, hogy m ilyen előnye van  
a m ozgó járda  alkalm azásának? Csák n éh án y a t 
em elek k i; azonkívül, hogy a  gyalogosoknak ké­
nyelm et n y ú jt, növeli a gyalogos közlekedési lé­
tesítm ény átbocsátóképességét, csökkenti az e lju - 
tási időszükségletet, m egkönnyíti az öregek, cso­
m agokkal u tazók  közlekedését stb . Szovjet tapasz­
ta la tok  a lap ján  m ilyen te rü le tek en  indoko lt a lkal­
m azni elsősorban? N éhány  ezek közül: pl. hosz- 
szabb gyalogos alu ljárókban , m etrók  átszálló  állo­
m ásain, közlekedési csom ópontokban (vasúti, légi), 
kereskedelm i, m űvelődésügyi lé tesítm ényekben  
vagy sportte lepeken . E zeknek a  tá rg y a láso k n ak  so­
rá n  a szov je t szakem berek  v á lla lták  közrem űkö­
désüket a  lé tesítm ények  telep ítésének  tervezésé­
ben, ső t a  gyakorla ti bevezetésben is, am ik o r ez 
M agyarországon időszerűvé, válik.

1978-ban m agyar szakem berek  tanu lm ányozták  
a Szovjetun ióban  a  városi közlekedés tervezésének  
tarta lm i, m ódszertan i (kérdéseit, a hosszú- és kö­
zéptávú tervkoncepciók, illetve te rvek  készítésének 
m ódszereit, a városi közlekedés ág azati és fel­

ügyeleti irán y ítá sn ak  kérdéseit. E tém ák  ta n u lm á ­
nyozása so rán  is sok  hasznos tap asz ta la to t szerez­
tü n k  a tovább i tervező  és irán y ító  m unkához.

★

E cikk k e re téb en  csak é rzékelte tn i le h e te tt  a 
m űszaki-tudom ányos együ ttm űködés főbb e red m é­
nyeit; közel sem  te ljes k ö rű  felsorolása an n ak , am i 
a városi közlekedés te rü le té n  az együ ttm ű k ö d ésb en  
m egvalósult. T öreked tem  viszont é rzék e lte tn i: 
hogy M agyarországon a  városi közlekedés, kü lö ­
nösen a töm egközlekedés e lju to tt a rra  a sz in tre , ahol 
m a van , abban  e lév ü lhe te tlen  szerepe v an  a m a­
gyar—szovjet m űszaki-tudom ányos e g y ü ttm ű k ö ­
dés gyakorla ti e redm ényeinek . K iem elten n a g y  sze­
rep e  vo lt és van  az együ ttm űködésnek  a b u d a ­
pesti töm egközlekedés fejlődésében. M inden  elb i­
zakodottság  nélkü l e lm o n d h a tju k  m a m ár, h o g y  a 
budapesti töm egközlekedés, m eglevő gond ja iv a l 
együ tt, E urópa n ag y v áro sa i között m in ő s íte tt he­
lyet fog lal el.

Egyesületi h írek
A K özlekedéstudom ányi Egyesület Intéző B izott­

sága (IB) 1979. jú liu s  25-én ü lést ta r to tt, am elyen  
az alábbi tém ák  k e rü ltek  m eg tárgyalásra:
— A K özúti F uvarozási és Szállítm ányozási Szakit 

osztály, a  KTE Szegedi T erü leti Szervezete, az 
OKBT és MKBT együttm űködésével m egrende­
zésre k e rü lt Szegeden, 1979. jún ius 12-—13-án 
„Az em ber a közúti közlekedésben” c. szaksze­
m inárium . A szegedi szakszem inárium  egyik  
láncszem e a tá jegységenkén t (N yíregyházán, 
P écsett, Veszprémiben és Budapesten) m egrende­
zésre kerü lő  rendezvénysorozatnak. Az IB úgy 
h a tá ro zo tt, hogy m in d  a szegedi, m ind  pedig  az 
ezt követő  rendezvények  aján lásai szaksa jtónk ­
ban  fo lyam atosan  és időben leközlésre kerü lnek .

— Az 1979. jún ius 10— 15. között, H elsink iben  
m egrendezett. 43. U ITP K ongresszusról ВиЪЪ 
László, a Városi K özlekedési Tagozat vezetőségi 
ta g ja  á lta l készíte tt, va lam int az 1979. jú n iu s
14— 15-én. H am burgban  m egrendezett, a  N ém et 
K özlekedéstudom ányi Egyesület 1979. évi ju b i­
leum i üléséről és k iá llításáró l dr. R itoók  Pál, a 
K özlekedési Tagozat tag ja  á lta l kész íte tt ú tije - 
le téseke t az IB értékelte .
M ivel m indkét tém a  nagy  közérdeklődésre  ta r t ­
h a t szám ot, ezért az IB úgy h atározo tt, hogy  a 
résztvevők m ind B udapesten , m ind  te rü le ti szer­
vezeteinknél — a tapaszta la tokró l — előadást 
ta r ta n a k .

— A M ÄV Szám ítástechnikai Üzem  dolgozói közül 
a  közelm últban  78 fő lépe tt be Egyesületünkbe. 
E rre  a nagy  lé tszám ra  és a v á rh a tó  további 
nagy  érdeklődésre való  tek in te tte l az IB elfo­
gad ta  azon kérésüket, hogy önálló üzem i cso­
p o rtk é n t fejtsék  ki tevékenységüket Egyesüle­
tünkben .

Az E gyesületünkben  való  m űködésük, ille tve 
k ife jte tt  m u n k á ju k  fejlődése a lap ján  a  későb­
biekben  — m in t „A ” ka teg ó riá jú  k iem elt v á lla ­
la t elnevezésüket szakosztállyá v á lto z ta tja  
In téző B izottságunk.

— A MOGÜRT a K özúti Közlekedési T udom ányos 
K u ta tó  In tézete t bízza m eg a „Városi A u tóbusz- 
közlekedési R endszer” te rv d o k u m en tác ió ján ak  
elkészítésével. K éri E gyesületünket, ho g y  a té ­
m ate rv  m eg v ita tá sá ra  és szakvélem ényezésére 
szakértőket jelö ljön  ki, ak ik  az E gyesület k e re ­
te in  belü l tudom ányos-tá rsada lm i m u n k á b a n  
végzik el a  fe ladato t. Az IB a ja v a s la to t elfo­
gadta.

— A  D rezdai K özlekedési M űszaki Főiskolán  ta n u ­
ló m agyar d iákok  részére  az  Egyesület Ifjú ság i 
Szervező B izottsága ez évben  is m egrendez i a 
hazai szakm ai ta n u lm á n y ú ta t, am elynek  k e re ­
téb en  m eg tek in tik  a győri K özlekedési é s  T áv­
közlési M űszaki Főiskolát, va lam in t a  g y ő ri Va­
gon- és G épgyárat, m a jd  fo ly ta tják  ú tju k a t 
Sopronba, ahol a GySEV  m u n k á ján ak  ta n u l­
m ányozása u tá n  m eg tek in tik  a nag y cen k i 
Széchenyi-m úzeum ot.

— Az OSZZSD Á llandó B izo ttságának  m egb ízo tt 
vezető je  a lá írásáv al levele t k ap o tt E gyesü le­
tünk , m elyben arró l é rte s ít, hogy a  közlekedési 
szak lapok  főszerkesztői részére  1980-ban é r te ­
kezle te t ta r ta n a k . Az IB úgy  h a tá ro zo tt, hogy 
m indhárom  szak lap u n k  (K özlekedéstudom ányi 
Szemle, M élyépítéstudom ányi Szem le, V árosi 
K özlekedés) 1— 1 fővel képviseltesse m a g á t az 
értekezleten .

— L é tre jö tt — 8 fővel — a D u n a-k an y ar In téző  Bi­
zo ttság  közlekedési p rob lém áinak  m ego ldását 
segítő  közlekedési szakértő i csoport:.

(Folytatás a B/3 oldalon)
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N E M Z E T K Ö Z I  S Z E ML E
A z áruszállítási fe ladatok  megoszlása 

a KOST-tagorszagok k ö z ö tt*

I g n a c y  T a r s k i  ( v a r s ö )

A K G ST -tagországok szá llítá s i eg y ü ttm űködésé­
n ek  célja a nem zetközi szá llítá so k  in teg ráció ja . Ez 
a tagállam ok szállítási ren d sze re in ek  összefogását 
je len ti egy  közös szállítási rendszerbe. Ilyen  m ó­
don  olyan ú j k a tegó riá t k ív á n n a k  m eg terem ten i, 
m ely  m ind m ennyiségi, m in d  m inőségi szem p o n t­
bó l eltér az egyes szállítási rendszerek tő l: azaz 
in tegrált, nem zetközi szá llító rendszert. E bhez a 
célhoz m indeneke lő tt egy egységes, közös k ö z lek e­
déspolitika vezet, am elynek ta r ta lm á t tö b b ek  kö ­
zö tt a szá llítási te rvek  k o o rd in á lása  a lko tja .

A koord iná lt szállítási te rv e k  a következő á ru -  
szállításokat ö lelik  fel:

1. A K G ST -tagországok kölcsönös á ru szá llítá sa it;
2. A K G ST-tagországok, v a la m in t az egyéb  o r­

szágok (gazdaságilag fe jle tt és  fejlődő országok) kö­
zö tti kü lkereskedelm i á ru szá llításo k a t;

3. A K G ST -tagországokon á tm en ő  tran z itszá llí­
tá s  okát.

Jelenleg csak  az első p ro b lém ára  szorítkozunk, 
azaz a K G ST -tagországok k ö zö tti kölcsönös á r u ­
forgalom ra, m elynél a tran z itszá llítá s t csak ak k o r 
vesszük tek in te tb e , ha kap cso la tb an  van a kölcsö­
nös árucserével.

A K G ST-tagországok kölcsönös kü lkereskedelm i 
szállítási te rv e i  a m érlegm ódszer a lap ján  jö n n é k  
lé tre . Ezen m érleg  egyik o ld a lán  a szállítási szü k ­
séglet k e rü l m eghatározásra , a m ásikon a szü k ­
ség let k ie lég ítésének  lehetősége. A szállítási szü k ­
séglet a K G ST -tagországok kölcsönös á ru c se re te r­
veiből szárm azik . Ezen te rv e k  közül h áro m  m é rv ­
adó in fo rm áció t em elünk k i:
—  az á rum ennyiséget (term észetes m értékegység­

ben m érve , azaz to n n á b a n );
— az á ru sz e rk e ze te t;
— a szállítási irányokat.

A m ásik m érlegoldalnak  azonban  ezen h á ro m  
adaton  k ív ü l m ég egy n eg y ed ik  in fo rm áció t is 
ta rta lm azn ia  kell. Az egész á ru m en n y iség e t m ég 
fe l kell o sz tan i tervszerűen  a közlekedési ág aza­
to k  között. Íg y  érkezünk  el a szállítási fe la d a to k  
elosztásának  és a szállítási e szkö z kivá lasztásá­
n a k  problém ájához.

Ez tu la jdonképpen  k é t kü lönböző, azonban egy­
m ással szorosan  összefüggő p rob lém a. A hol leh e tő ­
ség  van a he lyettesítésre , o t t  a variáns k iv á la sz ­
tá sá ra  van  szükség; e se tü n k b en  a szállítóeszköz 
k iválasztására. A  szállítóeszköz m egválasztása az 
eredeti oka  a szállítási fe la d a to k  m egoszlásának. 
M ásrészt v iszon t központilag  te rveze tt fe la d a t-  
m egosztás kép ezh e ti a szállítóeszköz m egválasz­
tásának  a lap já t.

* Szerző e lő a d á sa  a  K özlek ed éstu d o m án y i E g y e sü le t­
ben, 1979. á p r i l i s  12ton.

E zt a k é t  fogalm at a szak irodalom  nem  kü lön ­
bözteti m eg m inden  ese tben  világosan. A  k ü lö n b ­
ség egészen pontosan  m egta lá lható  az angol szak- 
irodalom ban, am ely  k é t különböző fogalm at hasz­
nál : m odal sp lit — szállítási fe ladatm egosztás és 
m odal choice =  a szállítóeszköz m egválasztása.1 
, A  szá llítási fe ladatm egosztás m akroökonóm iai 
fogalom . A  szocialista országokban egy  központi 
tervező  szerv  feladata . Ez egyben a lap ja  az egyes 
közlekedési ágazatok  te rv szerű  fejlesztési a rán y a i­
nak, te h á t ezek  beruházási po litiká jának . A  szál­
lítóeszköz k iválasz tása  viszont k o n k ré t vá lla la to k ­
ra  ta rto z ik , a m i ese tünkben  a kü lkereskedelm i vál­
la la to k ra , az ex p o rtő rre  vagy  az im portőrre , vagy  a 
nem zetközi szállítm ányozási válla la tokra. Ez követ­
kezm énye lehet a kü lkereskedelem  szerződési fe lté ­
teleinek. A szállítási fe ladatok  m egosztása pro  fu tu ro  
döntés, v a lam in t előre m eghatározo tt közlekedéspo­
litika  eredm énye. Ezzel szem ben a szállítóeszköz 
m egválasztása k onkré t döntés, tehá t ezen politika 
rea lizá lásán ak  eredm énye a d o tt esetekben.

M ilyen k rité riu m o k  dön tik  el a szállítóeszköz 
m egválasz tását és a szállítási fe ladatok  felosztását?

I t t  gazdasági és a  gazdaságon k ívüli k rité riu m o k  
já tszan ak  közre. A  gazdaságon k ívü liek  k ö zö tt van­
n ak  fö ld ra jz iak  (pl. a tenger, a vízi u ta k  m egköze­
líthetősége), dem ográfiaiak , katonaiak , po litika iak  
stb. M i i t t  csak a gazdasági k rité riu m o k k a l fog­
lalkozunk.

A szállítóeszköz m egválasztásának  és a szállítási 
fe lada tok  m egosztásának  legfontosabb k rité r iu m a ­
k én t tek in ten d ő  a K G ST -tagországok közö tt és 
á ru cse ré jü k ö n  belül ezen csere kö ltségének  m in i­
m alizálása. A költségek n ag y  részét a szállítási 
kö ltségek  képezik.

M it é r tü n k  azonban  a „szállítási kö ltségek” fo­
galm án? E rre  nézve a  vélem ények nagyon  e lté ­
rőek. P é ld áu l W. J. D m itr iev2 az á lta lános kö lt­
ség ráfo rd ítás k rité riu m áró l beszél, s  ezen 6 a szál­
lítási kö ltségeket é r ti  igen tág  értelem ben. Ezek 
ugyanis vélem énye sze rin t felölelik:
— m ind  az üzem eltetési, m ind  a beruházási kö lt­

ségeket, v a lam in t azon összegeket, am elyek  a  
forgóalapok  növelésére v an n ak  szánva;

— nem csak  azon költségeket, am elyeket közvet­
len ü l a fuvarozó v á lla la t fedez (önköltség), de 
o lyan  kö ltségeket is, am elyek kapcso latosak  a 
szá llítási te ljesítm énnyel, de m ás v á lla la toka t, 
in tézm én y ek et és szervezeteket te rh e ln ek  (pl. 
ú t-  és légikötői költségek).

1 M. Thom pson:  M odern  T ra n sp o r t Econom ics, 
L ondon, 1974.

2A „M eto d ik a  razscse tov  i ekonom icseszk ije  p o k aza te - 
li d ja  re s z p re d e le n ija  p e revozok  m ezsd u  v id a m i 
tr a n s z p o r ta ” c. g y ű jtem én y es m u n k áb an , M oszkva, 
Izd. T ra n sz p o r t, 1966. 24. old.
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Beruházások és forgóalapok növelése csak a 
szállítási feladatmegosztásoknál (pro futuro) jön­
nek szóba. A szállítóeszköz megválasztásának alap­
ja csak a status quo, tehát csakis a konkréten 
fennálló szállítási potenciál. Ez egyidejűleg meg­
határozza a közlekedési ágazatok jövőbeli fejlesz­
tési arányait, s így bizonyos mértékben meghatá­
rozza a közlekedési beruházások irányait is. A szál­
lítóeszköz megválasztása ezért tekintetbe veszi az 
aktuális költségeket és árakat is. A szállítási fel­
adatmegosztásnak azonban számolnia kell az előre­
látott és becsült árváltozásokkal is.

A „szállítási költségek” fogalmának a minden­
napi szóhasználatban különböző jelentése lehet. 
Ezalatt ugyanis a kővetkezőket értjük:
— vagy egy szállítási teljesítmény általános gaz­

dasági költségeit (ezeknek értékét);
— vagy a szállítási vállalat önköltségeit);
— vagy a szállítási teljesítmény árát.

Anélkül, hogy részleteiben foglalkoznék e há­
rom gazdasági kategóriával, azon a véleményen 
vagyok, hogy a szállítóeszköz megválasztásánál és 
a szállítási feladatok megosztásánál a nemzetközi 
gazdasági integráción belül legfontosabb kritérium­
ként a szállítási teljesítmény ára tekintendő. Ez a 
megállapítás azonban vitatható, és elég gyakran 
vonják kétségbe azok, akik szerint inkább az ön­
költség tekintendő kritériumnak. Ezért állításomat 
néhány érvvel kívánom alátámasztani.

1. A szállítási feladatmegosztás a szállítási esz­
köz megválasztása alapján következik be, ami a 
fuvaroztató részéről történt. A fuvaroztató a vá­
lasztáskor elsősorban az árat veszi tekintetbe, me­
lyet a teljes szállítási teljesítményért a fuvarozó 
vállalatoknak kell fizetnie. A szállítási teljesítmény 
értékével, valamint a fuvarozó vállalat önköltségé­
vel nem számol.

2. A nemzetközi árucserénél szoros összefüggés 
áll fenn az exportár és a szállítás ára között, 
amely az exportáru végső árát növeli. Másrészt a 
tarifák nagy része nemcsak a szállítási teljesít­
mény értékét veszi tekintetbe, hanem többé-ke- 
vésbé az exportáru értékét is, ami ezen áru árá­
ban jut kifejezésre.

3. A  „szállítási teljesítmény önköltségének” fo­
galma nem egységes. Kiszámításának módszerei az 
egyes KGST-tagországokban különbözőek. Külön­
böznek az egyes közlekedési ágazatokban is. Vá­
lasztási kritériumként viszont csak összehasonlít­
ható nagyságok szolgálhatnak. A szállítási költsé­
gek kalkulációjának módszeréről sok vita volt 
tudományos körökben, és fel is dolgozták, azon­
ban ez egyes közlekedési ágazatokra vonatkozik 
országos, nem pedig nemzetközi területen, ahol 
további nehézségek keletkeznek a valuták árkü­
lönbözetei folytán. A szállítási ár pedig még a 
nemzetközi területen is viszonylag egységes kate­
gória.

4. Az önköltségkritérium hívei azzal érvelnek, 
hogy a szállítási ár gyakran tér el a szállítási tel­
jesítmény értékétől. De az áruk exportárai is 
nagyrészt eltérnek értéküktől. Ennek ellenére . a 
statisztika és a külkereskedelmi volumen sohasem 
kerül kifejezésre a termelési költségek nagyságá­
ban, hanem mindig az árük árában. A nemzetgaz­

daság számára az export- vagy importár plusz 
szállítási ár mindig valaminek az összességét je­
lenti.

A szállítási áron kívül mindig tekintetbe veendő 
az is, hogy a szállítási eszköz megválasztása to­
vábbi negatív hatásokkal járhat a szállíttató szá­
mára. Érmek néhány példája:
— költségek és károk, amelyek a hosszabb szállí­

tás következtében keletkeznek (ún. időköltsé­
gek) ;

— járulékos árükárosodások és áruveszteségek;
— járulékos tárolási költségek;
— járulékos csomagolási költségek;
— piaci veszteségek.

Az irodalomban megpróbálnak az ilyen hatások­
ra közös fogalmat találni (szállításra vonatkozó 
költségek: az angol irodalomban „user costs”).

Ezen kívül mákroökonómiai tekintetben még 
olyan költségek és károk veendők a választásnál 
tekintetbe, melyeket sem a fuvarozó vállalat, sem 
a fuvaroztató nem visel, hanem harmadik szemé­
lyek vagy társaság. Ide tartoznak pl. a környezeti 
károsodások, a járulékos energiaszükségletek (ame­
lyeket csak részben vettek tekintetbe az önköltségek­
nél vagy a szállítási teljesítmény árában), a kon- 
gesciós hatások3 stb. Ezeket a költségeket és 
károkat a szakirodalom egységesen népgazda­
sági vagy külső költségeknek nevezi (az angol 
irodalomban „economic costs” vagy „external 
costs”).

A szállítóeszköz és a szállítási feladatmegosztás 
legmegfelelőbb választási kritériuma céljára a 
KGST-tagországok kölcsönös árucseréjében a ma­
gam részéről javasolom tehát a szállítási ár, vala­
mint a szállításra vonatkozó és a külső költségek 
összegét.

A továbbiakban a jelenlegi és jövőbeli helyze­
tet tekintjük át a szállítási feladatfelosztás terüle­
tén, a KGST-tagországokon belül.

A kölcsönös külkereskedelmi volument érték- 
egységekben mérik, azaz a kölcsönös árucsere va­
lutaegységeiben, rubelben (1. táblázat).

1. tá b lá za t
A KGST-tagországok áruforgalma 1977-ben

O rszág

A z egész 
k ü lk e r  es- 
ktedelem  

(m illió 
rubel)

E bben  a  K G ST - 
tago rszágokkal

m illió  0, 
ru b e l '°

%

B ulgária 9 295 7 252 78,0 5,8
C sehszlovák ia 15 182 10 244 67,5 9,6
NDK 19 642 13 329 €7,9 12,4
K uba 5 702 4 096 71,8 3,6
M ongólia 447 430 96,2 0,3
L engyelo rszág 20 094 10 693 53,2 12,7
R om ánia 10 467 4 381 41,9 6,6
S zov je tun ió 63 353 36 273 57,3 40,0
M agyaro rszág 14 330 8 220 57,4 9,0

összesen 158 512 91 326 57,6 100,0

Forrás: S z ta tisz tie seszk ij jezsegodn ik  szfcran cslenov 
SZEV M oszkva, 1978.

/
3 K ongeseió  a l a t t  tá g  é r te le m b e n  é r t ik  „a  k iszo lgá lás 
m ia tt m á so k ra  v a ló  v á rá s t” (J. M. T h om pson: M o­
d ern  T ra n sp o r t Econom ics)
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A szállítási tervek és prognózisok alapjaként 
érdekel bennünket az áruforgalom nagysága ter­
mészetes egységeikben, azaz tonnákban. Ez a hat­
vanas évek végén k-b. 150 millió tonnát tett ki.
1975-ben majdnem 250 millióra emelkedett, és a 
prognózis szerint- (ez 1973-ból származik) 1990-re 
majdnem 400 millió tonna lesz. A szállítási ága­
zatok hányadát a 2. táblázat mutatja. Ebből ki­
tűnik, hogy mind a múltban, mind a jelenben, 
valamint a jövőben is a vasúti szállítás dominál a 
KGST-tagországok áruforgalmában.

Ennek hányada azonban évről évre csökken, el­
sősorban a tengeri szállítás és a csővezetékes szál­
lítás javára. A növekvő tendencia ellenére a gép­
járműforgalom hányada csekély, alig néhány ti­
zed százalék. Csekély és stabil a belvízi hajózás 
hányada. A légi szállítás a KGST-tagországok 
kölcsönös árucsere-forgalmában olyan parányi 
szerepet játszik, hogy fejtegetéseinkben teljesen 
figyelmen kívül hagyhatjuk.

Más képet kapunk, ha megnézzük az összes áru­
szállításoknál a közlekedési ágazatok hányadát 
(mind a hazait, mind a nemzetközit) az egyes 
KGST-tagországoknál (3. táblázat). Globálisan 
nézve, itt a gépjárművel való szállítás dominál, 
amely az összes áruszállításoknak több mint a fe­
lét bonyolítja le. Ez vonatkozik a közlekedési 
ágazatok hányadára az összes KGST-tagországban. 
Ennek a ténynek nem mond ellent a gépjármű- 
forgalom kisebb hányada az NDK-ban és Lengyel- 
országban (33,3, illetve 26,6%). A 3. táblázat szá­
mai ugyanis csak a közihasználatú gépjárműfor­
galmat veszik tekintetbe (téhát célfuvarozó és 
közületi forgalom nélkül, amelyek e két országban 
nagy szerepet játszanak). Ha a teljes gépjármű­
forgalmat tekintetbe vesszük, ebben a két ország­
ban is dominál a gépjárműforgalom. Lengyelor­
szágban pl. az autóval végzett szállítások 1977-ben
2039,1 millió tonnát tettek ki, azaz 77,9%-át az 
összes áruszállításnak, viszont a vasút ebben az 
esztendőben csak 481,0 millió tonnát szállított, 
azaz 18,4%-ot. Tonnakilométerben mérve is foko­
zatosan csökken a vasút hányada. Még mindig 
igen nagy a Szovjetunióban (63,6%), s ezért do­
minál továbbra is a vasút az összes KGST-tagor- 
szág tonnakilométerben mért áruszállítási összrvo- 
lumenében (50,2%).

Azon országokban, amelyeknek kijárásuk van 
a tengerhez (a Szovjetunió kivételével), az első 
helyre tonnakilométerekben, illetve tonnamérföl­

dekben a tengeri hajózás került. A tonnakilomé­
ter részesedési számai 1977-ben a következők vol­
tak: Bulgária 59,8%, NDK 50,8%, Kuba 93,1%, 
Lengyelország 61,6%, Románia 44,3%, de a Szov­
jetunióban csak 14,4%.

A vasút hányadának süllyedő tendenciája mind 
az egész áruszállításban, mind a KGST-tagorszá­
gok kölcsönös árucseréjének szolgálatában pozi­
tív jelenségként tekintendő. A KGST-tagországok 
nagy részének vasúthálózata túlterhelt. Ez a prob­
léma pl. Lengyelországban élesen lép fel. összéha- 
sonlításokat végeztünk nyugat-európai országok 
vasútjaival. A szállítási sűrűség, tonnakilométer/1 
km hálózati hosszúságban mérve, Lengyelországban
1976-ban 418 volt és pl. az NSZK-ban 239. A 
vasúti hálózat terhelése, szállított tonna/1 km há­
lózatban mérve, 1975-ben Lengyelországban 16 784 
volt és az NSZK-ban 8958.

A vasút hányada a KGST-tagországok kölcsö­
nös áruforgalmában még mindig túl magas és a 
csökkenés üteme túl csekély.

Megkísérelték a kölcsönös KGST-árucsere köz­
lekedési ágazatok szerinti prognózisát trendextra­
polálással kiszámítani. Itt a legkisebb négyzetek 
módszerét alkalmazták, s lekerekítés és megfelelő 
korrekció után a 4. táblázat eredményeit kaptuk.

A KGST Közlekedési Állandó Bizottságának 
prognózisa szerint a kölcsönös külkereskedelmi 
volumen tonnákban, az 1975. évivel összehason­
lítva, a következőképpen fog növekedni:

1980-ig 25%-kal,
1990-ig 49%-kal.
Ezen prognózis szerint az egyes közlekedési ága­

zatok hányadának dinamikája az 5. táblázat sze­
rint alakul.

A vasúti szállítás 1980-ig ugyanazon mértékben 
(25%) növekedik, mint az egész árumennyiség és 
1990-ig valamivel kisebb mértékben (41%-kal, 
49%-kal szemben). A legnagyobb növekedést a 
tengeri szállítás és a belvízi hajózás mutatja. Az
5. táblázat szerint ugyan a gépjárművel való szál­
lítás mutatja a legnagyobb növekedési arányt 
(majdnem négyszerest), de a kiindulási alap olyan 
csekély, hogy az erős növekedés ellenére, melyet 
1980-ra és 1990-re terveztek, a KGST-tagországok 
kölcsönös árucseréjében továbbra is csak csekély 
szerepet fog játszani.

Ezért célszerű a vasút további tehermentesíté­
sére törekedni, elsősorban azonban teljesítményei

Az egyes közlekedési ágazatok hányada a KGST-tagországok kölcsönös áruforgalmában (%)
2. tá b lá z a t

Prognóziű
K özlekedési ág aza t 1950 I960 1965 1970 1975 1980 1990

V asú ti 89,3 87,9 72,7 60,7 54,7 53,5 52,0
T en g erh a jó zás 7,1 7,5 10,5 18,4 18,1 16,6 18,9
B elv íz i hajózás 2,6 4,5 4,7 4.0 3,9 4,6 5,8
G ép já rm ű -k ö z i. 0,0 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,4
Csővezeték*5 1,0 0,0 11,9 16,7 23Д 25,4 22,9

Összesein 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

F orrás: B. J. G o rizo n to v:  S zo c ia lisz ticseszka ja  ek o n o - 
m icseszka ja  in te g ra c i ja  i tra n sz p o rt . Izd. „ N a u k a ”, 
M oszkva, 1975. — é s  (1970-től) s a já t  sz á m ítá so k  a  
v a rsó i S zállításgazdaság :tan i K u ta tó in té z e t  a d a ta i  
a la p já n .

a) a  K G ST  á lla n d ó  szá llítá s i b izo ttság án ak  p rognó
z isa

b) c sőveze tékek  k ő o la j, k ő o la jte rm ék ek  é s  gáz  cé l­
já ra .
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3. tá b lá za t
Egyes közlekedési ágazatok hányada az összes áruszállításban 

<%)
(tonna) és a KGST-tagországokban 1911-ben

O rszág

K özlekedési ág a z a t %

V asú t B elvízi
ha józás

T engeri
hajózás

K özhaszn .
g é p já rm ű

közi.
Légi
közi. C sővezeték

B u lg á ria 17,8 1,1 5,5 75,6 0,0 0,0 2,9
C sehszlovák ia 44,3 1,0 0,2 51,3 0,0 3,2 4,3
NDK 54,8 2,6 2,3 33,3 0,0 7,0 3,8
K uba 35,7 — 22,5 41,8 0,0 — 0,3
M ongólia 31,5 0,2 — 68,3 0,0 — 0,2
L engyelország 61,3 2,4 4,8 26,6 0,0 4,9 5,4
R om án ia 33,5 1,0 1,1 61,9 0,0 2,5 5,1
S zov je tun ió 34,0 4,8 2,0 54,1 0,0 5,1 75,5
M agyarország 36,8 0,9 0,1 58,6 0,0 3,6 2,5

ö ssze sen : 36,2 4,0 2,2 52,9 0,0 4,7 100,0

Forrás: S a já t  szám ításo k  a  S z ta tisz tic seszk ij je z sn eg o d n ik  a lap ján .

4. táb láza t
Az egyes közlekedési ágazatok hányada a KGST-tag- 
országok kölcsönös árucseréjében, 1980-ban és 1990-ben

(%)
K özlekedési á g a z a t 1980 1990

V asú t 47,8 32,3
T engerhajózás 21,7 27,4
Belvízi ha józás 4,6 5,0
G ép járm ű-köz i. 0,2 0,2
C sővezeték 25,7 35,1

ö ssze sen : 100,0 100,0

Forrás: S a já t  szám ítások  lin eá ris  tre n d e x tra p o lá lá s  
a la p já n .

minőségének jelentős javítására a KGST-tagor- 
szágok kölcsönös árucseréjében. Különös figyelmet 
kell szentelni a gyakran előforduló torlódásoknak, 
megelőzésüknek és csökkentésüknék, főleg a vasút­
állomások jobb felszerelésével és modernizálásá­
val, különösen a határállomások esetében. A kon­
téneres szállítás zárt szerelvényekkel jó eredményt 
mutat a szállítási idő megrövidítésében. A Szov­
jetunió határán, ahol a nyomtávolság különbsége 
átrakási problémákat okoz, egy megrakott konté­
ner átrakása sokkal kedvezőbb, mint a nemkon­
téneres darabáru rakományoké.

A vasút tehermentesítésével függ össze az egyéb 
közlekedési ágazatok intenzívebb kihasználása. 
Ennek elérésére nélkülözhetetlen még sok olyan 
akadály kiküszöbölése, melyek gátolják az egyéb 
forgalmi eszközök hányadának növekedését. Ez 
elsősorban a gépjárműforgalomra vonatkozik, 
amely sok esetben különösen alkalmas bizonyos 
áruk átvételére a vasúttól. Emellett szól az euró­
pai KGST-tagországok kedvező földrajzi fekvése. 
Az autóval végzett szállítás különösen alkalmas 
olyan esetekben, ahol fontos a háztól-házig való 
szállítás, ahol jelentős szállítási időrövidítésről van 
szó, de akkor is, ha rövid távolságú szállításra 
van szükség (szomszédos szállítások). De világos, 
hogy a tömegáruk szállítására nagyobb távolsá­
gokra (s az ilyen szállítások dominálnak a KGST- 
tagországok kölcsönös árucseréjében) elsősorban 
más ágazatok alkalmasak (a légi közlekedés kivé­
telével).

A gépjárműforgalom fokozása a KGST-árucsere 
keretében a következőket érheti el:

egyszerűbb engedélyezési kötelezettség a keres­
kedelmi partner szállítási hálózatán, valamint a 
tranzitban, természetesen a kölcsönös haszon 
szem előtt tartásával;

—' az engedélyről való lemondás a szomszédos szál­
lítmányoknál a határövezetekben és olyan épít­
kezéseikhez való szállítások esetében, amelyek 
egy másik KGST-tagország területén történnek;

— a határátkelőhelyek számának növelése a gép­
járműforgalom céljára;

— a KGST-tagországdkban az összes közutak sza­
bad használatának lehetővé tétele a gépjármű- 
forgalom számára, azaz a nemzetközi forgalom 
számára engedélyezett és nem engedélyezett 
utak között fennálló különbségek megszüntetése;

— a KGST általános szállítási feltételei 6. §-ának 
és a tulajdon- és kockázatátvételre vonatkozó 
határozmánya, a szállítási költségek fedezése 
kötelezettségének rugalmasabb értelmezése — 
az általános szállítási feltételek direütívái sze­
rint, azaz ezen kötelezettségek és jogok alkal­
mazása a kanikrét feltételekhez;

— a szállítási költségek összehasonlító kalkulációja 
ne csak a tényleges szállítási költségeket (az 
árat) vegye figyelembe; itt is tekintetbe veendő 
az ún. szállításra vonatkozó költségek differen­
ciája (időköltségek, átrakási költségek, csoma­
golási költségek, szállítási károk stb.);

— a gépjárműforgalom számára ösztönzők lehet­
nek a preferenciális tarifák és ezek megfontolás 
tárgyát képezzék;

— a devizaelszámolások analízise megfelelő lenne; 
ez a deviza elszámolási rendszer változásához ve-

5- tá b lá za t
A KGST-tagországok közötti áruszállítás növekedési 

indexe (1915=100)
K özlekedési á g a z a t 1980 1990

V asú t 125 141
T en g erh a jó zás 113 156
B elvízi h a jó z á s 137 216
G ép já rm ű  -k ö z i. 189 385
C sővezeték 131 147

ö ss z e se n : 125 149

Forrás: S a já t  szám ításo k  a  v a rsó i S zá llítá sg azd aság i 
K u ta tó in té z e t a d a ta i  a la p já n .

/
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zetne, mely különböző a gépjárműforgalomban 
és a vasútnál;

— a gépjárműforgalom szorosabb bevonása a kon­
téner- és rakodólaprendszerbe;

— rendszeres gépjárműforgalmi vonalak megszer­
vezése a KGST-tagországok között;

— az üresjáratok jobb kiihasználsa a gépjárműfor­
galomban.

E követelmények teljesítése megteremti a gép­
járműforgalom hányadának növelési lehetőségét, 
főleg értékes darabáruk és terjedelmes rakomá­
nyok tekintetében. Ilyen módon .a gépjárműfor­
galom hányada néhány százalékkal növelhető 
lenne.

Az értékes darabáru szállítására alkalmas — 
főleg, ha az idő is fontos —• a légi szállítás, 
amelynek hányada a KGST-árucserében ez ideig 
minimális (1976-ban nem egészen 32 000 tonna, 
azaz kevesebb, mint az egész árumennyiség 
0,01%-a). A légi úton végzett szállítások jelentős 
növelése sem eredményezi még a többi közleke­
dési ágazat komoly tehermentesítését. A KGST- 
tagországok árui légi úton való szállításának fej­
lesztésénél nagy akadály a megfelelő repülőgép- 
park hiánya. Ezen kívül kisebb távolságoknál (az 
európai KGST-tagországok között ezek relatíve 
csekélyek) ezen ágazat legnagyobb előnye, a gyor­
saság, csak kisebb szerepet játszik és ezt részben 
a magasabb légi szállítási tarifákkal kiegyenlítik.

Tömegáru-szállításoknál a vasút részben tengeri 
szállításokkal, belvízi szállításokkal és csővezeté­
kekkel tehermentesíthető. A KGST prognózisa 
szerint a tengeri szállítások 1990-ig 56%-os növe­
kedést fognak mutatni az 1975-ös évhez képest, 
de az összes KGST-szállításoknál, amelyek 1970- 
ben csak 18,4%-ot tettek ki, ez nagyon szerény 
emelkedést mutat: 1990-ben csak 18,9%-ot. A li­
neáris trend-extrapolálási prognózis azonban en­
nek a hányadnak 27,4%-ra való növekedését jelzi. 
A tengeri szállítás ilyen magas hányada azonban 
a konkrét földrajzi feltételek mellett nem látszik 
reálisnak. A 18,9%-os hányad viszont túl csekély 
és még jelentősen növelhető lenne.

Itt az akadályt, mind mondottuk, elsősorban az 
európai KGST-tagországok fekvése okozza. Három 
KGST-tagországnak — Magyarországnak, Cseh­
szlovákiának és Mongóliának — nincs közvetlen 
kijárata a tengerhez. A tengeri szállítások az eu­
rópai KGST-tagországok között két különálló ten­
geri medencében folynak, a Keleti-tengeren és a 
Fekete-tengeren, elsősorban olyan kikötők között, 
amelyek ugyanazon tenger partján fékszenek. 
Olyan áruszállításokkal, amelyeknek közös hatá­
ruk van, a szárazföldi szállítás kifejezetten elő­
nyösebb. Azonban arra kell törekedni, hogy min­
den olyan akadályt és nehézséget leküzdjünk, 
amely fékezi a tengeri szállítások fejlődését a 
KGST-tagomszägok között. Egyidejűleg azonban 
igen fontos, hogy nagy jelentőséget tulajdonítsunk 
a közös tengeri—szárazföldi konténerszállítások to­
vábbi fejlesztésének.

A belvízi hajózás hányada is túl csekélynek tű­
nik a KGST prognózisában. A folyami szállítások 
ugyan 1990-ig (1975-höz képest) 116%-kal fognak 
növekedni, de részük a kölcsönös árucserében a

KGST-tagországok között továbbra is túl kicsi. Ez 
a hányad 1975-ben ugyan 3,9% volt, de 1 0  évvel 
korábban 4,7%. A prognózis szerint 5,8%-ra fog 
emelkedni, de az extrapolálási prognózis alapján 
csak 5,0%-ig. A folyami szállítások elsősorban a 
Dunán történnek (83%), s csak kismértékben az 
Oderán. A dunai szállítás gyorsított fejlesztése mel­
lett szól új ipari központok létesítése a Duna mel­
lett, amelyek nyersanyagokkal dolgoznak. Ezek a 
nyersanyagok vízi úton szállíthatók a legkedvezőb­
ben. Alapos analízisre van szükség, hogy milyen 
szervezési, formális és jogi, valamint gazdasági aka­
dályai vannak a dunai hajózás további fejleszté­
sének. Ugyanez vonatkozik az oderai szállításokra 
is. A vízi úton szállított árumennyiség nagyobb 
növekedése várható a KGST-tagországok között, 
ha megvalósításra kerülnek a Duna—Odera-csator­
na tervei.

A KGST-prognózis a csővezetéken való szállítás 
erősebb fejlesztését tervezi, mind a kőolaj, mind a 
gázszállításnál. Ezen szállítási ágazat hányada a 
KGST-szállítmányoknál 1990-ben állítólag 22,9%- 
ot fog kitenni (az extrapolálási prognózis szerint 
35% felettit is). A csővezetéken történő szállítá­
sok 1990-ig, 1975-tel szemben 90%-kal növeked­
nek. Kétségtelen, hogy vannak még lehetőségek e 
szállítmányok és hányaduk további növekedésére, 
elsősorban a csővezeték-hálózat további kiépítésé­
vel. Mérlegelni kellene még annak lehetőségét, 
hogy a tömegárukat (folyadékok formájában, pl. 
a szenet, ként), valamint a darabáruval megra­
kott konténereket csővezetéken szállítsák.

★
Végül összefoglalok néhány általános következ­

tetést.
Elsősorban ott, ahol ez lehetséges és célszerű, a 

vasutat tehermentesíteni kellene számos és nagy 
feladatától, és csökkenteni lehetne hányadát a 
KGST-áruszállításoknál is. E célból ajánlatos len­
ne a gépjárműforgalom növelését továbbra is je­
lentősen meggyorsítani. Ezt főleg azon akadályok 
kiküszöbölésével érhetjük el, amelyek a teher­
autók kihasználásával csökkenthetők más KGST- 
tagországok területén. A vasút tehermentesítését 
az egyéb közlekedési ágazatok (tengeri és belvízi 
hajózás, csővezetékes szállítás) hányadának növelé­
sével érhetjük el.

Ezen az intermodális eltolódások (a vasútról: 
darabáru a gépjárműforgalomra és a légi szállítás­
ra, tömegáruk egyéb említett ágazatokra) megfe­
lelő programokban, prognózisokban és tervekben 
betervezendők és ökonomikus ösztönzésekkel elő­
segítendők.

A szállítási feladatmegosztás és a szállítási esz­
köz megválasztásának legfontosabb kritériuma­
ként tekintjük a KGST-tagországok közötti köl­
csönös árucserénél a szállítási költségeket. Ez a 
fogalom magában foglalja a szállítási teljesítmé­
nyek árát, plusz a szállításra vonatkoztatott és 
külső szállítási költségeket, amelyeknek jelentő­
ségével foglalkoztunk. A tarifapolitika és a KGST 
általános szállítási feltételeinek további kiegészí­
tése fontos eszközéül szolgálnak az említett inter- 
modális eltolódásoknak.
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Egyesületi h írek

(F olyta tás a 411. oldalról)

— Az 1977. év végi küldöttközgyűlés beszámolójá­
nak tartalmaznia kell a cselekvési program rész­
arányos teljesítését. A május 3-án tartott elnök­
ségi ülés határozata értelmében ezt az értéke­
lést egy alkalmi bizottságnak kell elkészítenie.

Az előterjesztést az IB elfogadta, mely szerint a
Bizottság vezetője:

Dr. Zahumenszky József,
tagjai:

Dr. Vajda Zoltán,
Dr. Czére Béla,

Csabai Rudolf,
Dr. Kelemen János,
Mendik Antal,
Madar Miklós.

—r A KPM Köztúi Főosztálya arról értesítette Egye­
sületünket, hogy a KPM két tervpályázatot ír 
ki; az egyiket ,,Az M4 autópálya és Szolnok tér­
ségének kapcsolatai”, a másikat pedig „MO, Ml, 
M5 autópálya közlekedési rendezése” címmel. 
Mind a tervdokumentációt előkészítő bizottság, 
mind a bíráló bizottság tagjairól az IB a követ­
kező ülésen határoz.

Madar Miklós

F e l e l ő s  s z e r k e s z t ő :  Dr.  C zére B éla . S z e r k e s z t ő s é g :  B u d a p e s t ,  X IV ., M á ju s  1. út  26. 
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