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Kozlekedéstudomanyi Szemle

1951

l. évfolyam

A) TARGYKOROK SZERINTI TARTALOMIEGYZEK

1 Altalanos kozlekedési kérdések

Csanédi Gyorgy: 2 s7.
Az els6 ,,Vasutas Nap” — — 8. sz. 301. old. dr. Kédas KAlman:
Fekete Andras: A kozlekedés szerepe a termeld-
Kozgyilési beszamolé — — — 8. sz. 303. old. er6k optimalis népgazdasagi fel-
hasznalasanak elémozditasaban 3. sz
Mira Janos:
) L Kovéacs Léaszlo:
A szovjet mozdonyfejlédes a nagy A vasiti teherkocsiforduld  csok-
oktoberi szocialista forradalom- kentése kovetkeztében  felesle-
tol napjainkig — — — — 7. sz. 286. old. gessé valé beruhazasok meg-
. takaritdsanak szamitasa — — 5 sz
Prieszol Jozsef: o
Szovjet tapasztalatok alkalmazasa Nogradi I-_aszlo. ) )
kozlekedésiinkben —— — — 4. sz. 146. old. Kozati halozatunk fejlesztési terve 7.5z
Papp Istvan: Sztankéczy Zoltan:
A Kozlekedéstudomanyi  Szemle Azter\}gggs | er¥1|é dg’;‘skedes' tervek Ly
els6 szamahoz — — — — lsz. 1lold o T T .
A vaslti teherkocsifordulé ter-
Volgin L.: vezése '— — —» — — 2. sz.
. R , Szallitdsi mérlegek tervezése — 7. sz.
Szovjet kozlekedés 1950-ben — 5. sz. 191. old.
Sebestyén Andor:
Zvonkov V. Vi A vasti kozlekedés miszaki fej-
A szallitas és a szovjet tudo- lesztesének palyaépitési €s kar-
many — — — — — — 1sz. 25. old. bantartasi m(szaki mutatéi — 11--12. sz.
A szallitds és a szovjet tudo- ) ) )
many — — — — — — 2.sz. 55. old. 3. VASUTI KOZLEKEDES
Csanadi  Gyorgy:
2. KOZLEKEDESI TERVEZES ES TERVTELJESITES A tehervonatok menetsebességé-
nek probléméja — — — — l.sz.
Réna Lajos:
i . . Dr. Czére Béla:
A népgazdasagi beruhazasok ter- Filmszakoktatds a magyar allam-
vezése és a beruhadzasi haté- s
A ! vasutaknal 5. sz.
konysdg szamitdésa — — — 4. sz. 167. old.
A népgazdasagi beruhazasok ter- Fekete Andrés:
vezése és a beruhazési haté- P . s
A & A vasuti aruszallitds gyorsitasa-
konysag szamitéssa — — — 5. sz. 219. old. nak kerdéséhez AR 4 sz
Faragé Ferenc: A szo’ci/alista §zél|itési tarifa  ki-
) Nk alakitdsa felé — — — — 10. sz.
Aruszéllitasi tervek — — — — 2.sz. 77.old.
Kovacs Laszlo: A vasati jarmi- Felfoldi LaszI6:
gse — 8. sz. 315. old. e
park munkajanak - tervezese A h(tészallitotartdlyok — — — l.sz.
. Al A rakodélap-rendszer — — — . sz
Facsady ~Kalman: A rakodolap-rendszer — — — 8 sz
A szocialista beruhazasok haté- o
konysagéarol, kulonds tekintettel Hajdd  Imre:
a  kozlekedési beruhazasok Tehervonatok folytatélagos féke-
— — 11—12 sz. 427. old. zése az Allamvasutaknal — 3. sz.

szempontjaira — —

Fekete Andras:
A kozlekedés mliszaki fejlesztési
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dr. Horvath Sandor:

A vasUtvonalak teljesit6képessége 4. sz. 159. old.
Kopasz Karoly:
A szénfogyasztds csokkentése a
g6zmozdonyok helyes csoporto-
sitasaval és felhasznalasaval — 2.sz. 63 old.
Mira Janos:
Beszamol6 a Roman  Allam-
vasutak felszabadulds utani hat
év eredményeir6l — 2 sz. 70. old.
A vas(ti teherkocsifordul6-csok-
kentés néhany kérdésérél-----— 4. sz. 155. old.
Oszipov:
,lranyvonatok  szervezése  aru-
berakési helyekr6l” c. munkéja
(Konyvismertetés) — — — 6. sz. 258. old.
Tolgyes Lajos:
Széntakarékossag a vasUti von-
tatashan @ — — — — — 3. sz. 105. old.
4. VASIJTI MUSZAKI KERDESEK

Beczkdy Jozsef és Fabry Gusztav:
Jarmiivek hészigetelése szord el-

jardssal — — — — — 11—12 sz.463. old.
Bronts Lajos:
Hozzészolas a hullamos sinkopa-
sok kérdéséhez — — — — 3 sz
Nomogramm a vasGti menetid6-
megallapitds szolgalatdban— 11—12.  sz.448. old.
Géli Imre dr.:
Lejttorések osszekotd ivének para-
bolikus  kiképzése — — — 3. sz
Kereszty Péter:
Vas(ti  hiitékocsik  Uzemi  visel-
kedése _ - = = = 10. sz.
Kopasz Karoly:
Konyvismertetés — A g6zmozdo-
nyok kimérése — — — — 2. sz. 86. old.
A vizcsdves hatsokazani g6zmoz-
donykazanok — m» — — 5. sz. 204. old.
Korosy Gabor:
A mozdonyok hd&sugarzasi veszte-
ségeinek csokkentése — — — 11—12 sz. 461. old.
Marosi  Béla:
MAV Anyagvizsgalé Intézet ront-
genkocsija — — — — — 7. sz. 282. old.

Oroszvary Laszlo:

A villamos fels6vezetéki
lancrendszerek fejlédése —

Pintér Laszl6:

hossz-

A vaslti  kocsik keresztmetszetei
és hosszméretei — — )}— — 10. sz. 401. old.
A vaslti  kocsik keresztmetszetei
és hosszméretei — — — 11—12 sz. 456. old.
Quittner Ede dr.:
Gyakorlati  ivkitiz6  megoldéasok 10. sz. 389. old.
Szemere Janos dr.:
A sin- és kerékabroncs kdlcsénds
hatésa. — — — —— — 2.sz. 88.old.
A sin- és kerékabroncs kdlcsdnds
hatasa —_ - —— - 3. sz. 128.0ld.

132.0ld.

139.0ld.

406.0ld.

— 11—12 sz. 443. old.

Sinillesztések hegesztése alagutak-

bn @ — — — — B — 8. sz. 324. old.

Sinanyagok &tvételére vonatkoz6

feltételek — — — — — 10. sz. 399. old.
Téni Ferenc—Zarand Sandor:

Korrdzi6é elleni védelem vorosréz-

bevonattal — ~— — — — 10. sz. 399. old.
Viosz Ferenc:

Mozdonyok szalagszer(i sorozat-

javitasa — — 6. sz. 250. old.

5. VAROSI ES KOzUTI KOZLEKEDES

Benkd Lé&szl6 dr.—Mirtanyi Gyula:
Uj tehergépkocsi-dijszabds a szo-
cialista gazdalkodésban — 11—12 sz. 439. old.
Cholnoky Tibor:
Tomegkozlekedési  eszkozok leg-
kedvez6bb megéalldhely tavolsdga 11—12. sz. 480. old.
Géli Imre dr.:
Az Ujjésziletett Léanchid forgalma
Gyulai Géza:
A nagyvarosi kozlekedési
z0k sorrendje — —

2 sz. 8l old.

eszko-

3.sz. 135. old.
Krempels Tibor:
A vars6i metr6 _ = - —
Ruisz Rezs§ dr.:
A foldalatti gyorsvasut forgalom-
gy(jté rahord6 vonalai — — 11—12 sz. 471. old.
Steinmetz  Istvan:
Uj szovjet villamosvasuti

7. sz. 278. old.

kocsi 11—12. sz. 452. old.

Szab6 Dezsé:
Villamosvasuti,  trolibusz- és
autébusz-végallomasok — —
Villamosvasuti,  trolibusz- és
autébusz-megallohelyek ~ -——-- 11—12. sz. 485. old.
Vérosi  Utnyomok  tajékoztatd
adatai — — — — — — 11—12 sz. 1943.0.

4. sz. 174. old.

Szakolcai Frigyes:

Trolibusz-fels6vezeték — 8. sz. 326. old.

Vésarhelyi Boldizsar dr.:
A gyorsvasit kozlekedési jelent6-
sége — — l.sz.
A kéziti forgalomszamlazés jelen-
tésége és modszerei — — —
A kozuti forgalomszamlazés jelen-
tésége és modszerei — — — 7. sz. 274. old.

36. old.
6. sz. 235. old.

6. HAJOZAS

Bauda Vilmos:

A vizbe meril6 hajotest meg-
Ovasa, a dokkolas fontossaga
a hajézasban — 11—12 sz. 467. old.

Holop Adolf és Kadar Ferenc:

Népi demokraciank a Dunatenger-
hajézasanak helyzete és pers-

pektivia — — — — — 5. sz. 185. old.
Kéadar Laészlé:

A hajozas miszaki fejlesztésének

kérdése — — — — — — 6. sz. 227. old.



Scharbert Gyula:
Id6szer(i kérdések a hajok szilard-
saganak koréb6l — — —

3. sz. 137. old.

7. ONKOLTSEGCSOKKENTES, MUNKAVERSENY,

UJITAS
Csala Albert:
A takarékossag megvaldsitadsanak

feladatai és célkitlizései a kozle-
kedésben

Fonagy Jozsef:
Tijitasok a kazankd elharitasanal

Ignath Imre:
Villamosenergia megtakaritasi le-
hetés¢g — — — — — —

Kéanya Erné:
A szén- és villamosenergia-ifo-

gyasztas csOkkentése a Magyar
Allamvasutaknal

9. sz. 344. old.

9. sz. 351. old.

9. sz. 363. old.

9. sz. 342. old.

Kenyeres Istvan:
Munkaverseny a
kedésben

kovacs Sandor:
Ujitasi mozgalom a kozati koz-
lekedés terén

gépkocsikozle-

Papp Istvan:
Az 06nallo elszamolasi  egységek
kiépitése a kozlekedésben —
Radé Dezs6:
A Sztahanov-mozgalom fejlédése
a vasat teriletén
Kongresszusi verseny a kozleke-
dés teriiletén

Remete Gyorgyné:
Egyéni  (izemanyagmegtakaritasi
szamldk bevezetése az autd-
kozlekedésben — —

B) BETURENDES TARTALOMIJEGYZEK

Banda Vilmos: A vizbe merilé hajo-
test meg6vésa, a dokkolas fontos-
sdga a haj6zéshan

Beczkdy Joézsef és Fabry Gusztav:
Jarmlvek hészigetelése szor6 el-
jarassal

Benkd Laszl6 dr.—Mirtanyi Gyula:
IJj tehergépkocsi-dijszabas a szo-
cialista gazdalkodasban

Béna Lajos: A népgazdasagi beruha-

zasok tervezése és a beruhazasi
hatékonysag szamitasa

B6na Lajos: A népgazdasagi beruha-

zésok tervezése és a beruhézasi
hatékonysdg szamitasa

Bronts Lajos: Hozzészdlas a hulla-
mos sinkopésok kérdéséhez
Bronts Lajos: Nomogramm a vasuti
menetidémegallapitas szolgalata-

ban —_ - = = = —
Cholnoky  Tibor:  Tomegkozlekedési
eszkozok legkedvez6bb megalld-

hely tavolsaga — — —

Csala Albert: A takarékossag meg-

valésitasanak feladatai és célkitl-
zései a kozlekedéshen

Csanadi Gyorgy: A tehervonatok
menetsebességének problémaja —

Csanadi Gyorgy: Az elsé ,Vasutas

Czére Béla dr.. Filmszakoktatds a
magyar allamvasutaknal
Facsady Kalman: A szocialista be-
ruhdzasok hatékonyséagardl, kilo-

— o

11—12. sz. 467. old.

— 11—12 sz. 463. old.

— 11—12 sz. 439. old.

4. sz. 167. old.

5. sz. 219. old.

3.sz. 132 old.

11—12 sz. 448. old.

11—12 sz. 480. old.

99. old

14. old.

8. sz. 301. old.

5. sz. 196. old.

WIiYVTAfIA

nés tekintettel a kozlekedési be-
ruhdzdsok szempontjaira — —
Farag6 Ferenc: Aruszallitasi tervek
Faragd Ferenc—Kovacs Laszlo: A
vasuti  jarm(park  munkajanak
tervezése — — — — — —
Fekete Andras: A  kozlekedés mi-
szaki fejlesztési terve — — —
Fekete Andras: A vaslti &ruszallitas
gyorsitdsanak kérdéséhez — o

Fekete Andras:
Fekete Andras:

tasi
Felfoldi

Kozgy(lési beszamold
A szocialista szalli-
tarifa kialakitasa felé

Laszl6: A hit6szallitotarta-

Felfoldi Laszl6: A rakoddlap-rendszer
Felfoldi L&szI6: A rakoddlap-rendszer

Fonyad Jozsef: Ujitasok a kazankd el-

haritasandl — a8 — — —
Gali Imre dr. Az Ujjasziletett Lanc-
hid forgalma
Gali Imre dr.. Lejltorések 0sszekotd

ivének parabolikus kiképzése

Gyulai Géza: A nagyvarosi kozleke-
dési eszkdzok sorrendje —

Hajda Imre:  Tehervonatok folytatd-
lagos fékezése az Allamvasutak-

Holop Adolf és Kadar Ferenc: Népi
demokréaciank  Dunatengerhajéza-
sanak helyzete és perspektivaja

Horvath Sandor dr.:
teljesit6képessége

Ignath  Imre:  Villamosenergia-meg-
takaritasi lehet6ségek —

A vasltvonalak

6. sz.

10. sz.

3. sz.

9. sz.

1n—12 sz.
2. sz.

4. sz.
8. sz.

10. sz.

1 sz

7. sz.
8. sz
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. 315,
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. 8L

. old.

old.

243. old.

384. old.

97. old.

365. old.

427.
7.

old.
old.

old.

old.

old.

303. old.

381. old.

42.

293.
335.

old.

old.
old.

old.

old.

. 139, old.

. 135 old.

. 111 old.

. 185. old.
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Kédas Kéalméan dr.: A kozlekedés sze-
repe a termel6er6k optimalis nép-
gazdasagi felhasznalasanak el6-
mozditaséban —

Kédar Laszlo: A hajozas mdlszaki fej-
lesztésének Kkérdése

Kanya Ermé: A szén- és villamos-
energiafogyasztas csokkentése a
Magyar Allamvasutaknal

Kenyeres Istvan: Munkaverseny a
gépkocsikozlekedésben — — —

[ —

Kereszty Péter:  Vasuti  hitékocsik
Uzemi viselkedése @ — m» —
Kopasz Karoly: A szénfogyasztas
csokkentése a g6zmozdonyok

és fel-

helyes csoportositasaval
hasznalasaval
Kopasz Karoly: Konyvismertetés — A
g6zmozdonyok kimérése
Kopasz Karoly: A vizcsdves hatso-
kazani g6zmozdonykazanok —m
Kovécs Lészl6: A vasuti teherkocsifor-
dulé csokkentése  kovetkézéiben
feleslegessé  valo  beruhazasok
megtakaritdsdnak szamitasa
Kovacs Sandor: Ujitasi mozgalom a
kozuti kozlekedés terén
Kérosy Gabor: A mozdonyok h@sugar-
zasi  veszteségeinek
Krempels Tibor: A vars6i metrd

Marosi Béla: MAV  Anyagvizsgalo
Intézet rontgenkocsija — —
Mira_Janos: Beszamol6 a Roman

Allamvasutak felszabadulds utani
hat év eredményeir6l
Mira Janos: A vasuti teherkocsifor-
duld-csokkentés néhany kérdésérdl
Mira Janos: A szovjet mozdonyfejls-

dés a nagy oktoberi szocialista
forradalomt6l napjainkig — —
Noéogrady Laszlé: Kozati  halézatunk

fejlesztési terve
Oroszvary Laszl6: A villamos fels6-

vezetéki hosszlancrendszerek fej-
I6dése — — — — — —
Oszipov:  ,Irdnyvonatok  szervezése

aruberakasi helyekr6l” c. munkaja

(Konyvismertetés) — — o — 6. sz. 258. old.
Papp Istvan: A Kozlekedéstudomanyi

Szemle els6 szdmdhoz — — — lsz. 1old
Papp Istvan: Az o©nall6 elszamolasi

egységek kiépitése a kozlekedés-

ben — — — — — — — 6. sz. 243. old.
Pintér Lé&szl6: A wvasGti kocsik ke-

resztmetszetei és hosszméretei — 10. sz. 401. old.
Pintér Lészl6: A vasGti  kocsik ke-

resztmetszetei — — —<11—12 sz.456. old.
Prieszol  Jozsef: Szovjet tapaszta-

latok alkalmazésa kozlekedésiink-

ben _ = = = = — 4. sz. 146. old.
Quittner Ede dr.. Gyakorlati ivkit(iz6

megoldd$sok — — — — — 10. sz. 389.0ld.
Rad6 Dezs6: A Sztahanov-mozgalom

fejlédése a vasut teriiletén — — 10. sz. 384.c’d.

Kiadja: Kozlekedés-

Egyetemi Nyomda, Bpest. —

3. sz. 119. old.

6. sz. 227. old.

9. sz. 342. old.

9. szv 344. old.

10. sz. 406. old.

2.sz. 63. old.

2 sz. 86.old.

5. sz. 204. old.

5. sz. 192. old.

9. sz. 360. old.

csokkentése 11—12. sz. 461.old.
7. sz. 278. old.

7. sz. 282. old.

2. sz.

4. sz. 155. old.

7. sz. 286. old.
7. sz. 262. old.

11—12 sz. 443. old.

és MéLyépitéstudomanyl Konyv-
5980. — Felel6s vez.:

70. old.

Remete Gydrgyné: Egyéni (izemanyag-
megtakaritasi  szamlak  beveze-
tése az autokozlekedéshen —

Ruisz Rezs6 dr.. A foldalatti gyors-
vasUt forgalomgyd(jté rahordé vo-
nalai — —

Sebestyén Andor: A vasUti kozleke-
dés miszaki fejlesztésének palya-
épitési és karbantartasi mUszaki
mutatoi — —

Scharbert Gyula: Id6szeri kérdések a
hajok szilardsdganak koréb6l

Steinmetz Istvan: {j szovjet villamos-
vasuti  kocsi

Szab6 Dezs6: Villamosvasuti, troli-
busz- és autébusz-megalléhelyek
Szabé Dezs6: Villamosvasuti, troli-
busz- és autdbusz-megalléhelyek
Szabd Dezs6: Varosi Gtnyomok tajé-
koztat6 adatai

Szakolczai  Frigyes:
vezeték —

Szemere Janos dr.. A sin- és kerék-
abroncs kolcsonds hatdsa —

Szemere Janos dr.. A sin- és kerék-
abroncs kolcsonds hatasa

Szemere Janos dr.. Sinillesztések
gesztése alagutakban

Szemere Janos dr.. Sinanyagok
vételére vonatkozo feltételek

Sztank6czy Zoltdn: A vasuti teher-
kocsifordul6 tervezése —

Trolibusz-fels6-

Sztank6czy Zoltan: Az 1951 évi koz-
lekedési tervek tervezési modszere

Sztank6czy Zoltan:  Szallitdsi mér-
legek tervezése — — — —
Téni Ferenc—Zarand Séndor: Kor-
ro6zi6 elleni védelem vorosréz-be-
vonattal _ = .- —
Tolgyes Lajos: Széntakarékossdg a
vasGti vontatdsban — — —
Vasarhelyi Boldizsar dr.. A gyors-

vasut kozlekedési jelent6sége

Vésarhelyi Boldizsar dr.. A  kdozdti
forgalomszamlalas jelent6sége és
madszerei

Vésarhelyi Boldizsar dr.: A kozati for-
galomszamlalas jelentésége és
modszerei — —

Viosz Ferenc: Mozdonyok szalagszer(
sorozatjavitasa
Volgin L. Szovjet kozlekedés 1950-
ben
Zvonkov V. V.. A szllitds és a szov-
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KONYVTARA.
A KOZLEKEDESTUDOMANYI

PAPP ISTVAN

A szocializmus gyorsitott épitésének kove-
telményeit tartja szem el6tt a Kozlekedés- és
Mélyépitéstidomanyi Egyesulet, amikor az (j
évben (j szakositott kozlekedéstudomanyi folyo-
iratdt, a Kozlekedéstudoményi Szemlé-1 meg-
inditja. A torténelmi id6k Gj, nagyszabasu fel-
adatai kivanjak, ttiogy eredményes megolda-
sukra Ujult munkaiendilettél és iij, s meg-
felel6, a gyakorlati munkat termelékenyebbé
tevé 'tudoményos szakkeretek kozott fogjunk
hozza.

Minden Ontudatos dolgozé tudja, bogy a
Part és a kormanyzat altal kidolgozott &téves
népgazdasagi terv, a szocializmus alapjanak le-
rakdsa [hazdnkban és ez a termelés hatalmas
ardnyl fejlesztését irja el6. A béke fokozottabb
védelme pedig, a feszilt nemzetkdzi helyzetre
valo tekintettél, a termelésfejlesztés jelent6s
fokozasat és az imperialista eredetd &rubehoza-
taltél vald miel6bbi fliggetlenitést kivanja meg-
Mindez a termelésifejliesztésmeik még tovabbi fo-
kozasat teszi szikségessé. Ne feledjuk: ,,minél
gyorsabb a gazdasagi fejl6désink, annal er6-
sebb a hazank*.

E minGsitett tobbtermelési feladat megolda-
sdra szdmos maod all rendelkezésre. Tobbet ter-
melni lehet ugyanis a meglevé termel6erdk
eddiginél hatékonyabb felhasznalasaval, lehet
tovabba az eddiginél tobb termetber6veh de
méginkabb lehet e két termelésfejlesztési mad
megfelel6 egybekapcsolasaval. Népgazdasagunk
vezetése az Otéves tervben éppen ez utobbi utat
jelélte meg. Jelen helyzetben ez Gt tovabbi ki-
épitése valt sziikségessé-

A kozelmultban életbelépett midszaki fej-
lesztési terv is ezen az dton haladt. A termelés-
fejlesztés Ujabb kovetelményei azonban nem
teljesithet6k csupdn a termelés miszaki modo-

zatanak mindsagi megvaltoztatasaval, a md-
szaki szinvonal emelésével. Sziikség van
a termel6er6k eddiginél hatékonyabb és

takarékosabb felhasznéaldsadnak &atfogo és alta-
lanos, vagyis minden térre kiterjed6 megvalo-
sitdsara. A minisztertandcs hatarozata a taka-
rékossagrol, amely a ,,szocializmus sajatos gaz-
dalkodasi rendszere“, éppen ezt célozza.
Mindez egylttvéve az egyes népgazdasagi

dgazatokra sulyos és felelsségteljes mindségi
feladatot ré: a terv keretében rendelkezésikre
bocsatott termeler6k mind hatékonyabb fel-
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hasznadldsdnak minél gyorsabb megvaldsitasat
és az esetleg felesleges [termelSerék miel6bbi
szabaddatételét. E komplex-feladat eredményes
megoldasa Egyesiletinkkel és ennek xij szak-

lapjaval, a Kozlekedéstudoméanyi Szemlével
szemben is fokozottabb kdvetelményeket ta-
maszt. Nevezetesen: tarsadalmi, mozgalmi és

tudomanyos aton el6segiteni e feladat operativ
megoldasat. Mégpedig elsdsorban a felmeril6
egyes nehezebb kérdések soronkivili és a fele-
18s operativ szerveket tamogaté és tehermente-
sit6 gyors tisztazasaval, tovabba a kdzlekedési
miszaki dolgozék széles tomegeinek maddszeres
felvilagositasaval és munkafeladataik nép-
gazdasagi fontossdganak tudatositasaval. Az
Egyesilet és a Kozlekedéstudomanyi Szemle
feladatuknak tekintik a P&rt Utmutatdsai sze-
rint a tudoméany és az Uzemek dolgozdi olyan
egylttmikodésének a megszervezését, amely az
elénk tornyosulé kozlekedési feladatok meg-
oldasat majd nagymértékben el6mozditja.

Az Egyeslilet és szaklapja az emlitett kom-
plex-feladat megoldéasa sordn természetesen sza-
mos részletfeladattal 4&ll szemben- Hogy azok
sikeres megoldasa biztositott legyen, természet-

szer(ileg tervszer(ien és koriltekintéen kell
hozza felkészilnie.

A Kozlekedéstudomanyi  Szemle  els6
szdmanak bekdszont6 sorai  kevés méltobb

targgyal foglalkozhatnanak, mint éppen a szo-
cializmus e gyorsitott épitésének a kozleke-
désre esd feladat-komplexuma eredményes meg-
oldasanak a tudoményos egyesuletiinket illeté
kérdéseivel.

Miel6tt ratérnénk arra, hogy az Egyesilet
milyen mddokon munkalhatja leghatdsosabban
az egyes részfeladatok megoldasanak elémozdi-
tasat, elengedhetetlen roviden vazolni e rész-
feladatok f6bb konkrét csoportjait.

Valamennyi részfeladat egyet akar: a
mennyiségi tervfeladatokat minél el6bb és mi-
nel még a tervben elGirtnal is, kevesebb ter-
mel6er6fediasznaldssal megvalésitani. A kdzleke-
désnek ebben a bévitett szocialista Ujraterme-
lés folyamatdban betdltott jellegzetes helyzete
folytdn az a megkilénboztetett szerep jut, hogy
munkajanak mindségi javitdsaval nemcsak a
sajat, hanem voltaképen valamennyi vele kap-
csolodd népgazdasagi termeléag raforditasainak
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csokkenését teszi lehet6vé. Eppen ezért a koz-
lekedés e népgazdasagi kulcshelyzeiének meg-
feleléen, mindsitett figyelemben kell részesi-
teni valamennyi idevagd részfeladatot.

Az emlitett feladat-komplexumbdél a legta-
gabb kor( célkitlizést a minisztertanacs hata-
rozata a takarékossagrdl tartalmazza Ez a réa-
forditasok csokkentésének valamennyi racionalis
maodjat el6irja. A miszaki fejlesztés terve a ra-
forditdsok csokkentésének csak a termelés m(-
szaki folyamata min6ségi megjavitasaval meg-
valo6sithatd részét foglalja magaban.

Nyilvanval6, bogy a takarékossag mar ma-
guknak az egyes tervfeladatoknak a mdszaki
megtervezésénél kezdddik- Ha ezek terjedelme
és min@ségi igényessége a népgazdasagi tervcé-
lok sérelme nélkil mérsékelhet6, tetemes meny-

nyiségft termel8er6k tehet6k szabaddd. Koz-
ismert, hogy a tarsadalom a dolgozdkat minden

munkateljesitményukrél elszamoltatja, még in-
kdbb megkovetelhet6 ez a beruhéazés, a terme-
lés, a szAl'itds tervezGitdl, akik millios té-
telek fejhasznaldsa felett dontenek. igy jut
oriasi szerep a takarékossdgi mozgalom soran
a szallitas tervezésének, tovabba a beruhéazasok
tervezésének, gyartményok, teljesitménytipu-
sok megtervezésének, nem kevéshbé valameny-
nyi termelémunkafolyamat mdszaki és szerve-
zési megtervezésének, az 0. n. termelés (gyar-
tas) tervezésének-

A szallitas megfelel6 raciondlis tervezése
és irdnyitdsa magat a szallitdsi feladatot jelen-
tésen csokkentheti. igy els6sorban az alkalmas
rajonirozassal és az egyes korzetek szallitasi
mérlegeinek pontos Kkidolgozésaval és tervezé-
sével Ide tartozik természetesen, amint ezt a
Szovjetunié példaja mutatja, a kozati kozleke-
dés diszpeccserszerl irdnyitasa is.

A beruhazdsok alkalmas gazdasagi terve-
zése magukat a beruhdzasi épitkezési feladato-
kat teheti szamottev6en gazdasagosabba, igy
elsésorban a beruhézadsok gazdasagi hatékony-
saganak alapos kielemzésével. Fontos emellett
a beruhdazasi ciklus roviditése, alléalapok min-
dennem(i befagyasztasanak elkeriilése- A ter-
meéktervezésnek szintén nagy a szerepe abban,
hogy a felhasznalt termel&erék az adott népgaz-
dasagi célt milyen gazdasdgosan valositjak
majd meg. A terméktervezéssel szorosan fiigg
Ossze természetszerlileg a tipizalas és szabva-
nyositas.

A termelési folyamatok gazdasagosabb mii-
szaki szervezésének megtervezése az egész nép-
gazdasagot atfogé takarékossagi feladat, amely
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az egyes munkahelyektél fel a legmagasabb
népgazdasagi szervezésig valamennyi mdszaki
szervezési feladatot magaban foglalja. igy a
kulonbdzé kozlekedési agazatok egylttmiko-
désének gazdasagositasat, az altalanos profili-
rozast, valamint az ezt lehet6vé tevd tipizalast,
szabvanyositast, tovadbb&d a munkamddszerek,
egyaltaldban a termelési technika szervezés
iitjdn vald javitasat.

Hatalmas tartalékok szabadithatok fel a
forgbeszkozok forgasanak szervezés Utjan valo
gyorsitasdval. ,.Az Uzemekben nagyértékd, otlt
feleslege?, de mashol felhasznalhatd anyag
hever“. Az anyagtakarékossagi tartalékok Kki-
I6ndsen az anyagkészletek (tartalékok) meg-
felel6 csokkentésével, a halad6 miiszaki anyag-
normék intézményes bevezetésével mozgosit-
haték és nem utolsdésorban a szallitasi sebesség
fokozéasaval.

A termelési raforditasoknak jorészt miiszaki
intézkedésekkel valé csokkentését valdsitja
meg a miiszaki fejlesztés. Ez, mint ismeretes,
részben meglévé tartalékokat munkal ki, ré-z-
ben pedig Ujakat teremt-

Az elébbiek jorészt lényegében a termeld-
eriknek még az adott technikanal sem eléggé
gazdasagos felhasznalasabél szarmaznak. Ilyen
mindenekel6tt a fajlagos elevenmunkiaszik-
ségdet csokkentése. A munka termelékeny-
segemelés kozismert modjai szolgalnak erre.
Ugyancsak ide tartozik az anyagok gazdasago-
sabb kihasznalasa. A hulladék-, selejtcsékken-
tés. Hulladékfelhaszndlds megszervezése. Ha-
ladé miszaki anyagnormdak bevezetése- Nem
kevésbbé a kiselejtezett (6cska-, roncs-) anyagok
felhasznalnia. Ide soroland6 a fajlagos energia-
fogyasztas csdkkentése, illet6leg az energiahor-
dozok fajlagos szikségletének (100 elegytomra
km-re es6@ szénfogyasztas, 100 km-re esd benzin-
fogyasztas, 100 elegykm-re es6 aramfogyasztas)
csokkentése. E célra a kozlekedésnél p. o. sza-
mos szervezési intézkedés is alkalmas. igy az
lizemi viszonyok megjavitasa, acsorgasok csok-
kentése, menetrendek racionalisabb megszer-
kesztése, liajoutak roviditése, stb., egyaltalaban
a jarmi(kapacitas kihasznalasanak fokozasa,
é. i. t. Végul ide sorolandé még az A&ll6-
alapok kimélése, élettartamuk alkalmas karban-

tartdssal valld meghosszabbitasa, méginkébb
kihasznéalasuk fokozdsa. igy mindenekel6tt
a kapacitdsok jobb kihasznalasa, értve ezt

nemcsak az id6-, hanem a teljesitménykapaci-
tdsra is. Természetesen ezt megel6z6en ponto-
san megallupitandok maguk az egyes kapaci-



tdsnagysagok. Sajnos, e téren nagy az elmara-
dottsag- Jelen korilmények kozott kilondsen
fontos az idGkapacitdsok fokozottabb kihaszné-
lasa. Erre szolgalé intézkedési foladattok: allo-
alapok munkanapjanak, f6kép az allasoknak
fokozottabb figyelemmel kisérése, 'hdrom md-
szakra vald attérés, alléalapok (gépek) terhelé-
sének ellenérzése és hasonlok. Szikségtelen
részletezni, hogy a szlikkeresztmetszetek racio-
nélis felszdmolasa szintén idetartozik. Ne feled-
juk, hogy amig a meglévé alldalapok erdételje-
sebb kihasznéldsdval tudunk tobbet termelni,
addig a tobbtermeléshez nem sziikséges — ren-
desen annak tdbbszorosét kitevd — tobblet-
beruhdzds- Ez pedig a termelésfejlesztés szem-
pontjab6l a népgazdasagnak nagy konnyitést
jelent.

Nyilvanvalé, hogy a felsorolt feladatok
legtdbbje jelent8s részben éppen mozgalmi
Gton, munkaverseny Kkeretében oldhaté meg
gyorsan és eredményesen. igy mindenekel8tt
a Sztahanov-mozgalom keretében. A miszaki
fejlesztés felbontott és megval6sitandé mutaté-
szamai u. i. megvaldsitoik, a dolgozék tuda-
tdn és munkdajan keresztil valnak ténylege-
sen val6sdggd. Ezért fontos, hogy a dol-
gozok tisztan lassdk es kapjak meg a takaré-
kossaggal és a mdiszaki fejlesztéssel kapcsola-
tos egyéni feladatokat- A terVfellbontds éppen
erre szolgal. igy p. 0. a szénfogyasztas (100 elegy-
ionna km-re es6) nagysaganak csokkentése fel-
bontva a dolgozéknal, mint versenyfeladat,
mint 500 km-es, 2000 tonnds, stb. mozgalom
mutatkozik. Az anyagtakarékossag vonalan
kivanatos lenne a Szovjetunidban bevalt ,sze-
mélyes megtakaritdsi szamla“ bevezetésével is
foglalkozni.

A miszaki fejlesztés jelentés 0j tartaléko-
kat is feltarhat, illet6leg teremthet. Mégpedig
jobbara beruhazasok datjan, Gj termel&er6k 1ét-
rehozésaval, Gj, mégpedig legtdbbszér az élen-
jaré szovjettechnika alkalmazédsaval. A md-
szaki fejlesztés e része részben a fejlettebb tech-
nikat terjesztd, részben 0j haladd technikat
létrehozd (teremtd) jellegd.

A fejlettebb technikat terjeszt§ beruh&za-
soknal arrél van sz6, hogy a mar meglevd
ismert minéségl technikat Kkiterjessziik olyan
teriiletekre, ahol még a régi elmaradt technika
van alkalmazasban. Az 0j haladé technikat
lIétrehozé (teremtd) beruhdzasoknal pedig arrél
van sz6, hogy az ismertnél fejlettebb minég-

ségl technikat hozzunk létre, vagy legalabb
is a meglévé ismertet fejlessziik, mégpedig

mindkettét jorészt tudomdanyos kutatomunka
atjan. Pontosan szdmitdsbavéve a széles-
korG  djitbmozgalom  értékes eredményeit.

Sohasem szabad szem el6l téveszteni, hogy a
szocialista tarsadalomban a szocialista terme-
lési viszonyok eredményeképpen a tudomaény
és a gyakorlat harmonikus és paratlanul kon-
struktiv egységet alkot.' A szovjetlizemekben
él6 példaja ennek az 0. n. komplex-brigad, va-
lamint az Uzemek technikai tanacsa, amelyek
tudoésokbol, mérndkdkb6l és élenjardé dolgozok-
bol alakul a fontosabb miszaki feladatok le-
het6 legmegfelel6bb megoldasanak a biztosita-
séra.

A fejlettebb technikét terjesztd, fejlesztési
intézkedések kozé tartozik: a gépesités (p. o.
a mozdony szén- és vizszerelése, rakodas, palya-
fenntartds sth. gépesitése), az elektrifikalas
(villamosvontatas, amelynek hatdsfoka tobb,
mint kétszeres a a gézvontatasénak, nem szélva
az egyedi tengelymeghajtas el6nyeir6l), kémiai
folyamatok alkalmazdsa (p. o. a metallurgiai
munkaknal) automatizalds (p. 0. 6nmkddo fék,
tengelykapcsolé tarkézibiztositd, stb.) szalag-
munka alkalmazasa (p. o. a javitdlizemekben)
é it

Az (j haladé technikat létrehoz6 (teremtd)
fejlesztési intézkedések kozé tartozok: (j
anyagok, kulénésen  importalt anyagokat
pétld6  anyagok bevezetése (szines fémek
potldsa aluminiummal, vagy aluminiumotvo-
zetekkel, talpfa potlasa vasbeton aljaza-
tokkal, fa pétlasa aluminiummal, pl- a hajok-
nal, onnal 0tvozott bronzhuzaloknak kadmium-
mal 6tvozott huzalokkal valé potlasa, pl. a tav-
kozlésnél, é. i. t.), 4j gyartmanyok (elére gyar-
tott épitéelemek, el6feszitett vasbeton aljaza-
tok, stb.)), esetleg Uj szabvanyok alkalmazésa,
Uj eljarasok (fagyasztasos, gy(rls alapozasok,
nagy frekvencias edzés 0Onmi{kodd hegesztés,
sth.) bevezetése, Uj eszk6zdk (p o. onkilritd ko-
csik, h(it6konténerek stb.) alkalmazéasa. Ta-
gabb értelembe ide sorolandé mindenféle mi-
ndségjavitas is. Kiléndsen az anyagmindség
megbizhatésdganak fokozasa is, amely az 0. n.
biztonsagi koefficiens csdkkentését és ezzel a
fajlagos anyagsziikséglet csdkkentését teszi
lehetdvé.

A miiszaki fejlesztési tervutasitasok alkal-
mas mindségi mutatészamok elérendd értékei-
nek az el6irasait adjak meg. Maga a népgazda-
sagi terv pedig megadja az 6nkoltség és a mun-
katermelékenység elérendd szinvonalat- Foga«
probléma méar most e min&ségi eldirdst a terv-
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felbontas sordn az egyes dolgozékig gy szét-
bontani, 'hogy az el@irt 6sszefoglaldé mindségi
mutatoik megvaldsitdsa biztositott és ellendriz-
het6 legyen. Ugyancsak kényes és fontos fel-
adat a muszaki fejlesztés alkalmas 0Osszekap-
csolasa a tobbi tervekkel.

Az emlitett tervfelbontdsra szemléltetd
példa az a rendelet, amelyet a Szovjetunié mi-
nisztertanacsa 1948. jdlius 28-an adott ki,#
amely szerint 1949—50. években az aruszallitas
onkoltségének 21 szazalékos csokkentését, ill.
az aruszallitds 1 tonnakilométerre esé o6nkolt-
ségének 1,08 'kopekkel vald csdkkentését az
1947. évivel szemben a kovetkezd intézkedések
bevezetésével kell elérni: 1. kocsifordulé csok-
kentése 965 naprél 7 napra, ez 12 szazalékkal
csdkkenti az onkoltséget, 2. mozdonyok héteeh-
nikai allapotanak javitdasa mozdonyok tartéz-
kodasi idejének csOkkentése, vonatok bruttd
elegystlyanak novelése, sth. egyutt 3 szazalékkal
sekként! az &nkoltséget, 3. anyagfelhasznalas
15 szazalékos csOkkentése jorészt alkalmas
anyagnormdk 0tjan, ez 2 szazalékkal csokkenti
az 6nkoltséget 4. egyéb kilon felsorolt koltségek
csokkentése folytan, 4 széazalékos ©nkoltség-
csokkentés é- i. t.

A megel6z6kben vazlatosan felsorolt felada-
tokbol kitlnik, hogy azok eredményes operativ
megoldasa kell6 el6készitd és szervezd munkat
kivdn. E munkanak az oroszlanrésze éppen a
kozlekedés és mélyépitdipar mlszaki kadereinek
jelent8s részét magaban foglalé Egyesiletiinkre
harul. igy mindjart a feladatok gazdasagi és
szakmai jelentéségének megfelel6 ismeretter-
jesztd el6addsokon valé megtargyaldsa, még-
pedig olyan el6adasokon, amelyeken a szakmai
dolgozok legszélesebb tomegei vélhetnek részt-
Az elkovetkezd hetekben az Egyesilet szamos
ilyen el6adést rendez, amelyek a takarékossag
racionalis fejlesztésének a maddszereit fogjak
ismertetni az egyes kozlekedési &gazatoknal.

Ugyancsak az Egyestilet munkaprogramm-
jaba tartozik az ismertet6 brosirdk megirésa
és terjesztése. Ismeretterjeszt6 tanfolyamok
rendezése. A szakma legjobbjaib6l munkabi-
zottsdgok alakitdsa az egyes részfeladatok (ha-
lad6 anyagnormdk 'bevezetése, anyagtakarékos-
sag operativ megszervezése, beruhdzasok gaz-
dasagossdgdnak biztositdsa, hajok és gépkocsik
iizemanyagfogyasz'tadsanak raciondlis csokken-
tése, energiatakarékossdg a kozati vasutnal*

* V. E. Umbliu: A munka megszervezésének, nor-
malizalasdnak és tervbefoglalasanak alapjai a vasutak-
nal. (Osznovii organizacii, normalizacii i planirova-
nyija  trudla na Ozsel&anoioi 0.sn"im traaiszpoitye.)
Transzzseldorizdat Moszkva, 1049. I. rész. 2. fej.
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é. i. t) legalkalmasabb megoldasi mddozatai-
nak a Kkidolgozasa- Ankétok, vitael6adasok
rendezése a kényesebb problémdak kitargyala-
sara. Sulyponti kérdések tudomanyos vonatko-
zasainak taglaldsa a Kozlekedéstudomanyi
Szemle hasabjain. Fontos tudoynanyos felada-
tok Kkijelolése a megfelel6 tudomanyos kutatd
intézetek sz&mara- Tudomény és a dolgozok
egyuttmikodésének biztositasara gyari, Uzemi
sejtek alakitasa.

Anélkul, bogy az Egyesilet és a szakfolyo-
irat tovabbi munkafeladatait ismertetnénk,
azt hisszik, hogy mar az el6rebocsatoftakkal is
elegendd betekintést adtunk arrél a hatalmas
munkateriletrél, amelynek mivelése az Egye-
siilet tagsagara var. A feladatok kivétel nélkil
a szocializmus épitésével és annak meggyorsi-
tasdval fuggnek ossze. Az Egyesulet tagjai,
mint tagok és maga az Egyesilet is olyan mér-
tékben fogja a szocializmus nagy (lgyét szol-
galni, amilyen mértékben a feladatok megolda-
sat  munkajaval elémozditja. Uj lapunk, a
Kozlekedéstudomanyi Szemle ebben az épit6-
munké&ban valamennyi olvas6jdnak messzeme-
néen segitségére akar lenni, viszonzasul pedig
kér minden érdekl6d6 olvasot, hogy a maga
részérél a lapot e torekvésében szintén tamo-
gassa. Kozos munkank értékes eredménye és
ennek a szocializmus épitéséhez valé hatékony
hozzajarulasa akkor nem fog elmaradni.

A kozelg6 partkongresszus kilén hang-
sulyt ad e célkit(izéstinknek-

A kongresszusi el6késziiletek vilagosan
bizonyitjak, hogy dolgoz6 néplnk meny-
nyire atérezte a Part Orszagos Kongresz-
szusanak jelentéségét. Lapunkat és Egye-
siletink egész munkajat at kell hassa a
torekvés, hogy a dolgozé népink ragyogd
kezdeményezéseit, munkavéallaldsait segit-
sk és Egyesuletink miszaki értelmisége
tevékenyen jaruljon hozza ennek a nagy
kongresszusi munkaversenynek a sikeré-
hez. Méltdak akarnak lenni ehhez egyesiileti
felajanldsaink, mint ahogy az Egyesile-
tink egész munkajanak raallitasa a terv,
kiilondsen a mi(iszaki fejlesztési terv végre-
hajtasanak a tdmogatdsara Annak a tu-
datositasan munk&lkodunk, hogy tervink
teljesitésével, munkank jobb megszervezé-
sével hazdnk, népink fejl6dését, hékés
épitémunkank megvédését szolgaljuk.

A ragaszkodasunk és szeretetiink feje-
z6djon abban ki, ahogyan Partunknak és
taniténknak, Rakosi elvtarsnak iranymuta-

tasat egyesiileti munkankba és szak-
lapunkba &tvisszik.



AZ 1951. EVI KOZLEKEDESI

SZTANKOCZY ZOLTAN

Népgazdasagunk rohamos fejlédése Gj meg
Uj feladatok elé allitja tervez6 kadereinket és
allandéan fejl6dé tervezési modszereket kivan
meg.

A kozlekedés tervezési metodikaja tulajdon-
képpen az otéves terv els6 évében alakult ki,
csak ettdl kezdve beszélhetiink kozlekedési ter-
vek rendszerérél. Természetes, hogy a héarom-
éves tervben is tervszerlen folyt a kozlekedés
munkdaja, de lényegében csak teljesitményi és
beruhazasi tervei, valamint operativ pénziigyi
tervei voltaik.

Az 1950. évi tervezési mddszereket 1951-ben
tovabb kellett fejleszteni és biztositani azt,
hogy a kozlekedés ezen a terlileten meglévd
viszonylagos lemaradasat behozzuk. Megalla-
pithatjuk, hogy ez sikeriilt és a kdzlekedés ter-
vezése egy szinvonalon all az ipar tervezésével.

A kovetkezdkben dsszefoglaljuk az 1951. évi
kozlekedési tervek keészitése maddszerének fébb
kérdéseit.

*

A kozlekedésre vard feladatot a szallitasi
tervek iranyozzak el6; ezért meg kell allapita-
nunk, hogy a részlettervek kozil ez a legfonto
sabb. A szallitasi tervek teljesitése biztositja
az egész népgazdasag termelési s elosztasi
funkcidja érdekében szikséges szallitdsok el-
végzését. Erre a tervre épllnek a kozlekedés
lobbi tervei is.

A kozlekedés szallitasi és teljesitményi ter-
veinek készitése elsGizben épilt a szallitasi
mérlegekre. Az el6zetes keretszamok megallapi-
tasdnal 1950. juliusaban mar széallitasi mérle-
gen alapultak a szallitasi feladatok és a végle
ges tervszdmok kiadasdnal ugyanez tortént.

A népgazdasag termelése és a szallitasi fel-

adatok kozotti 0Osszefliggés tette lehetévé és
egyben szikségessé a szallitasi mérlegek készi-
tését. Ez az Osszeiliggés nem aranyos és'a ter-
melés volumenének véltozdsa nem vonja maga
utan a szallitasra keriil6 arumennyiség volume-
nének teljesen hasonlé valtozasat, hanem na-
gyon sok tényez6 mas és mas modon befolya-
solja mindkett6 alakulasat. Ugyanezek a k-
I6nbségek még nyilvanvalébban megmutatkoz-
nak akkor, ha a termelés véaltozasaval a szal-
litdsra keriil6 mennyiségeken talmenden a szal-
litasi teljesitmény (arutonnakilométer) valtoza-
sat allitjuk szembe.

A termelés struktarajdban bedall6 valtoza-
sokat, — mint pl. termel6izemek 0j elhelyezke-
dése, a feldolgoz6- és alapanyagtermel6 (zemek
egymashoz vald telepitése az anyagok helyben
valé feldolgozasanak fokozasa, —vagy magaban
a szallitasban torténé valtozdsokat, — mint pl.
Uj.* szal itasi modok bevezetése az észszer( len
szallitdsok fokozott Kkiklszébdlése, a szallitasi

TERVEK TERVEZESI

MODSZERE

feladatoknak a kulonb6z6 kozlekedési agak ko-
z0tti megoszladsa, — egyarant figyelembe kell
venni a szallitasi mérlegeknél.

A szallitasi mérlegek felépitése a kovetke
z8k szerint toértént. A szallitdsi feladatok tdébb
mint 80%-at kitevd legfontosabb 23 arucikket
egyenként vizsgalva, a tobbieket pedig a darab-
aruk és egyéb aru alatt osszefoglalva tartal-
maztdk a mérlegek. A mérleg egyik oldalan a
termelés mennyisége, az import mennyisége és
a kettének egylttes Osszege szerepel, a mérleg
masik oldalan peedig az a mennyis g, amely
ebbdl a vasltton és hajon elszallitasra kerdl.

A termelés és az import szdmai a terme-
lési és kulkereskedelmi tervek elGiranyzatai-
nak felelnek meg és a mennyiségen felul az
1950 rél 1951-re val6 felfutdst is tartalmazzak.

Az leiszéllitasra kerll6 arumennyiség el6-
irAnyzasa arunemenként kalén-kilén tortént.
Itt is szerepelnek az 1950. évi adatok.

Az egyes cikkek szallitasanal vérhaté fel-
futdas el6iranyzasa a termelés és az elosztas
struktarajanak elemzésével tortént. Figyelembe
kellett venni az egyes termelési dgaknal jelent-
kez6 ismételt szallitdsokat, amelyek azt jelen-
tik, hogy a termelés utdn szallitdssal gyiijt6-
és elosztéhelyre kerll és onnan Gjabb szallitas-
sal kerlll a felhasznalasihoz. Figyelembe kellett
venni azokat a kdrilményeket is, amelyek azt
okozzak, hogy a szallitasra varé volumen néve-
kedése a helyben tortént felhasznéalds emelke-
dése miatt kisebb mérték( lesz.

A szallitasi mérleg lehet6vé teszi, hogy az
elszallitdsra keruld aruvolumen nagysagat a
legmegbizhatébbam lehessen el8iranyozni, figye-
lembevéve a termelés és az import alakulasat.
Az egyéb &ruk és a darabaruk elszallitasara
varé mennyiségnek el@iranyzasa természetesen
nem torténhetik arunemenként, hanem he’vette
a termelés altalanos felfutdsanak indexébdl ki-
indulva kell megtervezni alakulését.

A szallitasi mérleg csak a vasuti kozleke-
dés és a hajézas altal elszallitandé arumennyi-
ségekre terjed ki. A tdbbi kozlekedési agak
kozul kuléndsen az autdszal itdisnak a szalli-
tasi mérlegh6l torténé kihagyasa a legf6bb
hidnvossdg. Ennek oka hogv az auték altal el-
szallitott &rumennyiség arunemenkénti részle-
tezése nem A&ll rendelkezésre és iffv a szallitasi
mérlegbe nem allithaté be. A szallitdsi mérleg
teljessége feltétlenil megkivanja, hogy ezt a
hidnyossagot felsizdmoljuk és a szallitdsi mér-
legek a kozlekedés egész teriiletére kiterjedéen
készilljenek.

Mar a szallitasi mérlegek els6 alkalmazéasa
— jollehet megdéban rejti a kezdeti fogyatékos-
sagokat — bebizonyitotta, hogy helyes daton
jarunk. Lényegében 23 arunemrdl készitett az
Orszdgos Tervhivatal szallitdsi mérlegeket és
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mindegyiknél egyforman a termelés és import
mennyiségét, indexét, valamint a vasuton és
hajon elszallitdsra keriil6 mennyiséget és ennek
indexét vette figyelembe.

A szallitasi mérlegek készitését tovabb kell
fejlesztenlink. Legkozelebb ra kell térni arra,
hogy a legfontosabb 6—7 arunal a termelési és
anyagellatdsi végszdmokat részletesebben vizs-
galjuk, 16 terme.esi helyenként elemezve a ter-
melés mennyiségét, a helyi sziikségletet és az
egyes kozlekedési eszkozokkel elszallitand6 aru-
mennyiséget.

A szallitasi mérleg aruszallitasi szamai ke-
rilnek az egyes kozlekedési agak szallitasi ter-
veibe. A két legnagyobb kozlekedési ag szalli-
tasi terveinek arumennyiségét a szallitasi mér-
legek adjak, a tobbi kozlekedési dgak szallitasi
terveinek készitését ilyen szamok el6iranyzasa
nem el6zte meg.

A szallitasi tervekben ugyanolyan csopor-
tositasok szerepelnek, mint a szallitdsi mérleg-
ben. Eltérés az, hogy mig a szallitdsi mérleg-
ben nincs kilénbség a fizet6 és dnkezelési szal-
litas kozott, addig a szallitasi terv ezt a ki-
lonbséget tartalmazza. Ez helyes is, mert a
szallitasi mérlegben a termelésre és a szalli-
tadsra keriild arumennyiség globalis adatai szik-
ségesek, a szallitdsi terv azonban maéar a telje-
sitményi terv szdmainak megallapitasaihoz
szikséges, ahol a fizet6 és az Onkezelési telje-
sitmények elkllonitettem kell szerepeljenek.

A szallitasi tervben a fuvarozésra kerild
arumennyiségen kivil az atlagos szallitasi ta-
volsag és a kett6b8l kiszdmitott &rutonnakilo-
méter-teljesitmény szerepel.

Az atlagos szallitasi tdvolsagok el6iranyo-
zadsa szintén arunemenkint torténik és itt is an-
nak figyelembevételével, hogy az egyes aruk
szallitasdnak racionalizalasa teruletén milyen
fejlédés iranyozhato el6.

A széllitdsi tervben az 1950. évi adatok és
az 1951. évi adatok szerepelnek, valamint a
kettd kozotti alakulas kilonbségének szamszeri
kiértékelése.

Szallitadsi tervek a légi kozlekedés Kkivé-
telével minden kozlekedési agnal keészultek.
Segitségikkel lehetévé valt az aruszallitasi tel-
jesitmények sokkal helyesebb, kielemezett el-
készitese.

A személyszallitdsi teljesitmények és a
posta teljesitményeinek el8iranyzasa nem tor-
ténhet ilyen mélységig. A személyszallitdsnal a
gazdasagi helyzetnek, az életszinvonal emelke-
désének, az udlltetési akcidnak, a termelés
munkaerdsziikségletének  elemzése adta az
alapcit.

A posta teljesitményeinek el@irdnyzasa
ugyancsak a személyszallitdshoz hasonléan tor-
tént, de nem globalisan, hanem a posta legf6bb
teljesitményeire kulén-kildén, ami lehet6vé tette
a gazdasagi fejl6édés eredményeinek Kkielemzé-
sén alapuld tervel@irdnyzatot.

A szallitasi terveknek kettds funkciojuk
van. Alapjat jelentik a kozlekedés teljesitményi
terveinek és fejlesztési terveinek és végered-
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ményben az egész vallalati részletterv-rendszer-
nek. A masik funkcié azonban e mellett az,
hogy a kozlekedés operativ munkdajat is tervbe
foglaljék. A fentiekben vézolt szallitasi tervek
természetesen csak az els6 funkciot teljesithe-
tik és ezért nem érintik az operativ szallitasi
terveknek a Kozlekedésiigyi Minisztériumban
torténd elkészitését. Az 1950. évi tervekben ez a
két funkcid szét volt valasztva és az elsé funk-
ciot a fuvarozasi terv, a mésodikat a szallitési
terv teljesitette.

A szdllitdsi tervek azonban a fenti két
funkcion kival lehet6séget kell teremtsenek arra
is, hogy az egyes kozlekedési dgak kozoliti ko-
operaciot és az egyes kozlekedési agak tevékeny-
ségének irdnyitadsat is lehetévé tegyék. Ennek
a funkcionak az el@iranyzasat és mérését az
1951. évi tervben ugyancsak megtalalhatjuk.

Az elszallitott arumennyiségben vald része-
sedést vizsgalva megallapithatd, hogy a vasuti
kozlekedés most is a szallitasra keril6 A&ru-
mennyiségnek tdbb mint 75%-4t szallitja el. Az
az arumennyiség azonban, amely vasiton keril
elszallitasra, viszonylag cs6kken, mert az 1950.
évi 76 5%-kal szemben a vas(t részesedése 1951-
ben 75,8%-ot tesz ki. A tobbi kozlekedési agak
részesedésében nagy valtozds nincs. A gazda-
sagi vasuté novekszik, a tobbi lényegében val-
tozatlan. A vasOti kdzlekedés utdn az autdkoz-
lekedés aranya 11,3%-kal, a varosi kozlekedésé
97%-kal, a vizi kozlekedésé 2%-kal, és a gaz-
dasagi vasutaké 12%-kal kovetkezik.

Még jellemz&bb az egyes kozlekedési dgakra
harulé feladatok elosztdsaban az arumennyiség
helyett az arutonnakilométer-teljesitmény vizs-
galata. E szerint még dominalébb a vasati kdz-
lekedés részesedése, amely az 0Osszteljesitmény-
nek 89,8Vo-at teszi ki. A hajozas részesedése
meghaladja a 8°/o-ot, az autokdzlekedésé meg-
kozeliti az 1,5°/0-ot. a tobbi kodzlekedési agak ré-
szesedése az I°'o-ot sem éri el.

A személyszallitdsndl a részesedés az el-
szallitott utasok mennyiségeinek vizsgalatanal
a kovetkez6: 785"o jut a varosi kozlekedésre,
17,3% a vasuti szallitasra, az autéra 287/0. Nove-
kedés a vasuti szallitdsnal és az autdkdzlcke-
désnél vau és relative csokken a varosi kozle-
kedés részesedése. Az utaskilométerek vizsgéala-
tdnal 51,2%-kal, a vasUti kdzlekedésé a dontd
szerep, 45%-kal részesedik a varosi kozlekedés,
3,2°/o-kal az aut6zés, a tdbbiek az I°/o-of nem érik
el egylttesen sem.

A teljesitményi tervek aruszallitasi telje-
sitményei a szallitasi tervek adatain alapulnak.
A szallitasi tervb8l keril at a teljesitményi
tervbe az A&rutonnakilométer-teljesitmény. A
személyszallitasi teljesitmény kdzvetlenll a tel-
jesitményi tervben van el6irdnyozva.

A teljesitményi tervekben szét vannak egy-
mastol valasztva az Uzletviteli teljesitmények,
tehat azok, amelyek a kozlekedési vallalatok
tulajdonképpeni kozlekedési tevékenységét je-
lentik és azok a teljesitmények, amelyek nem
kozlekedési teljesitmények, de amelyeket a kdz-
lekedési vallalatok végeznek el és igy teljesit-



menyik értékeléséhez, valamint a termelé-
kenység vizsgalatdhoz és a tobbi részlettervek-
hez egyarant sziikségesek.

A teljesitményi terveknél ugyancsak elsé-
izben 1951-ben tortént az értékek el6iranyzasa
olyan mddon, amely lehetfvé teszi a mennyisé-
gek eldiranyzasaval egyltt az ebihez kapcso-
16d6 teljesitményi érték helyes megallapita-
sat is.

Teljesen a szallitasi terv felépitéséhez ha-
sonléan, tehat annak mintegy folytatasaként,
készil el a teljesitmények értékelésének a ter-
vezése. Az egyes arunemek arutonnakilométer-
teljesitményével egyiitt arunemenként kilon-
kilon van el6iranyozva az. atlagfuvardij nagy-
sdga és a kettének egymaéssal valé megszorza-
saval kiszémitott érték. Az oOnkezelési szallita-
sok ugyancsak értékkel egyitt szerepelnek. Az
aruszallitasokhoz kapcsoléd6 mellékdijak el6-
irdnyzéasa is ennek a tervnek keretében torté-
nik meg. igy elérhetd, hogy az &ruszallifassal
kapcsolatos teljesitményi érték tervezése meg-
bizhato legyen.

A személyszallitds megtervezésének maod-
szere hasonl6, de csak egy tételben, az utas-
kilométerre esd atlagfuvardij szamitasa torté-
nik meg és az utaskilométerekkel valé beszor-
zas U(tjan adddik a személyszallitas teljesit-
ményi értéke. Kétségtelen, hogy a személyszal-
litasi teljesitmények értékelését is, s6t magia-
nak a személyszallitdsnak a tervezését is széle-
sebb alapokra kell fektetniink és a helyi és ta-
volsadgi utazasokat, azok eltér6 struktiraja
miatt, kilén kell megtervezni és a személyszal-
litasi teljesitmények értékének tervezését is
bontani kell a kilénbdz6 személyszallitasi tel-
jesitményekre.

A sajat rezsiben végzett beruhdzasok és fel-
Ujitdsok értékének megtervezése a beruhdzasi
és felljitasi tervek alapjan toérténik. Hasonlo
a helyzet a fenntartdsok értékének megtervezé-
sénél is.

Ezeknél a részletterveknél jelent6s haladas,
hogy a népgazdasagi termeld szektorokkal valo
Osszehasonlitds és egybehangolds érdekében a
magas- és mélyépitési teljesitményeket, az épi-

tipari termelési tervhez hasonléan, az 1951
évi beruhdzési részletterv utasitdshoz mellé-
kelt magas- és mélyépitési tételrend szerint

kell tervbe foglalni. A bontast csak rovat- és al-
rovatmélységig kellett elvégezni.

A sajat kezelésben végzett gépészeti beru-
hazasokat, feltjitasokat és fenntartdsokat gép-
gyartasi arulista (cikkjegyzék) rendszerét ko-
vetve, kellett megtervezni, két betll két szadm
mélységig bontva.

Az egyéb beruhdzasi, feldjitasi, fenntartési
onkezelési teljesitmények kilén szerepeltek 6sz-
szevontan, egy tételben.

A teljesitményi tervek 0Osszedllitdsanal és
az értékek e Gir*nvzaisandl is egyaradnt megélla-
pithaté, hogy helyesebb az egyes kozlekedési
adgak részére kulon-kalon kidolgozott tervek
rendszere, mert a kilonbdzé kozlekedési agak
strukturajanak megfeleléen a teljesitmények

eldiranyzasa és azok értékének megtervezése
maéasféleképpen torténik és a kézos forma lenye-
giket nem adja b@ségesen vissza.

A teljesitményi terv helyes készitése rend-
kivial fontos, mert minden kés6bbi részletterv-
nek ezzel a tervvel 8sszefliggése van és ez a terv
a szallitasi tervvel egyiitt a kozlekedés tulaj-
donképpeni alapterve. A teljesitményi tervben
a teljes teljesitményi érték az a szam, amelyre
az Onkoltség elemzésénél van szilkségink.
A kozlekedésnél a teljes teljesitményi értéken
kivil a sajat kezelésben végzett fenntartasok
értékét is figyelembe kellett venni, mert a
munkaer6-, a termelékenység- és az anyagter-
vek felépitésiénél ennek szerepelnie kell. Két-
ségtelentl szikségessé teszi ezt az a korilmény
is, hogy a kozlekedés fenntartdsai kdzott szere-
pelnek ma. még olyan tételek is, amelyek a nép-
gazdasdg egyéb &gaiban a felujitdsok kozott
vannak, a kozlekedésnél azonban a fenntarta-
sok és feldjitdsok helyes elhataroldsa egyodnte-
tGen még nem tortént meg, de ennek megtor-
ténte utan is éppen a fenntartdsok értékének
nagy volumene miatt a fenntartdsok tervezeé-
sér6l lemondani helytelen volna.

Y

A miszaki fejlesztési terv, illetve a mi-
szaki lés gazdasagi mutatok tervezésének f6
célja, hogy a szallitasi, illetve teljesitményi
tervben megtervezett feladatok megvaldsitasa
érdekében biztositsa a kodzlekedési eszkozok, be-
rendezések legjobb kihasznéalasat és a felada-
toknak, valamint a kozlekedési eszkdzdknek
egymashoz val6 helyes ardnyat.

A mutatészamok kedvez6 alakuldsa, fugg
természetesen az (j miszaki berendezésektdl, a
palyanal, a jarmiiveknél és a felszereléseknél
egyarant, igy nagyteljesitményl mozdonyok,
nagy hordképességli kocsik, nehéz sinrendszer(
palyak, énm(kod6 biztositdberendezések, gépe-
sitett rakodas, korszer(i rendez6pélyaudvarok
és guritok bevezetését6l, illetve létesitésétol.
De fugg kiléndsen a kozlekedési dolgozok jo
munkajatol, a munkaversenytél, a sztahanov-
mozgalomtdl és a helyes szervezést6l. Igy a
mozdonyszemélyzetnél a mozdonyok terhelésé-
nek és sebességének emelése, a rendez6pélya-
udvarok kocsirendezdinél a munka helyes meg-
szervezése, a forgalomban a vonatok menet-
rendszer(i kozlekedésének biztositasa, a helyes,
erre alkalmas menetrendek szerkesztése, az al-
lomasi tartézkodasi id6k csokkentése, az irdny-
vonatok fokozottabb kozlekedtetése, a kocsi-
fordul6é id6 csokkentése, a palyafenntartasi dol-
gozéknal a palya éallapotanak javitasa, a md-
helyekben a javitasi id6k csokkentése, a jarmi-
vek vezetinél a rajuk bizott jadrmivek foko-
zottabb karbantartdsa és a javitdsok kozotti
id6tartamok novelése csak kiragadott példak,
amelyekhez a kozlekedés egész terliletén sza-
mos olyan feladat csatlakozik, amelyek mind a
kozlekedési dolgozok j6 munkdjanak a fliggvé-
nyei és hozza kell ehhez szamitanunk természe-
tesen az egyes kozlekedési dgak kozotti 6sszm(-
kodés helyes megszervezését.



Az 1950. évi kozlekedési tervezésben mar
volt két terv, amely lényegében a miszaki fej-
lesztési terv csirajat jelenti, éspedig az Uzemi
fejlesztési terv és a teljesitményi és gazdasagi
tervszdmok tervezése. Ezek a tervek azonban
nem voltak .alaptervei a tervrendszernek és a
tobbi részlettervekkel valo osszefliggésik sem
volt kdvetkezetesen kidolgozva. Azt mondhatjuk
inkabb, csak. jelezték annak a sziikségességét,
hogy a miszaki fejlesztési terv tervezése mar
az otéves terv els6 évében elért fejlédési fokon
meg kell legyen.

1951-ben a miiszaki fejlesztési terv egyik
legfontosabb terve nemcsak az iparnak, hanem
a kozlekedésnek is.

A tervezés tulajdonképpen két fazisban tor-
tént meg. Az els6ben a kozlekedési vallalatok
a Tervhivatal altal kiadott kozlekedési terv-
utasitdsnak megfeleléen minden kozlekedési ag
részére nagyon sok mutatészamat dolgoztak Kki.

A mutatok a kovetkezd csoportokra tago-
zOdtak:

A berendezések és felszerelések &llagénak
fejlesztése tulajdonképpen az 1950. évi lizemfej-
lesztési tervnek tokéletesebb formaban és dssze-
allitdsban valé elkészitése. Minden kozlekedési
agnal a palyara, jarmivekre, a forgalmi beren-
dezésekre vonatkoz6 fejlesztési szamok vannak
rendszerbe foglalva hasonl6 modszerekkel. Itt
tehat lényegében nem mutatokrél van sz6, ha-
nem mennyiségi adatokrdl, amelyek segitségé-
vel a mutaték egy részét lehet képezni, illetve
ha nem is mutatok képzésére szolgalnak, de a
berendezések fejlettségére és arényaira abszo-
lat szdmokban adnak t4jékoztatast.

Maguk a mutaték két csoportra oszthatok,
az egyik csoportba Iényegében a miiszaki mu-
tatok tartoznak, amelyek a berendezések és fel-
szerelések fejlettségi fokat je zik, a masodik
csoportba a berendezések, felszerelések és a
kozlekedés Uzemének gazdasdgossagara vonat-
koz6 mutatok vannak.

A kilonféle mutatok mennyisége ebben a
tervben messze meghaladta a szdzat, ami olyan
nagy szam, hogy azok tervezése nem torténhe-
tik meg realisan.

A masodik fazisban torténd tervezés lénye-
gesen kevesebb mutatot olel fel és a kovetkez6
csoportositasban rendszerezi ezeket a mutato-
szamokat.

A vasUti kozlekedésnél hisz, a tdbbi kozle-
kedési agnal nyolc-tiz mutatészamnak a kidol-
gozasaval, a palyara, jarmilivekre vonatkoz6
legfontosabb miiszaki fejlesztési szamokat és a
fajlagos tzemanyagfogyasztas, valamint a koz-
lekedési teljesitménynek gazdasagossagara vo-
natkoz6 leglényegesebb mutatékat foglalja ma-
géban.

Még kisebb azoknak a mutatéknak a szénra,
amelyeket az Orszagos Tervhivatal tervez és
hagy jova. Itt minden kozlekedési agnal csak
a legjellemz6bb és az elébbi csoportnak mint-
egy egybarmadat kitev6 mutaték vannak kép-
viselve.
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A vasuti kozlekedésnél .a legfejlettebb 48,3
kg-os sinrendszernek a teljes vaganyhosszhoz
val6 ardnyat és az Onmikodd térkdzbiztosito
berendezéssel felszerelt vonalak hosszanak az
Osszes vonalakhoz val6 ardnyat terveztik meg.
A jarmlveknél a légfékkel és légvezetékkel el-
latott kocsik szamanak aranyat foglalja maga-
ban a tervezés. Az lzemre jellemz6 legfontosabb
mutatok k6z0.t az egy teherkocsira esd at.agos
hasznos terhelés, a tehervonatok atlagos terhe-
lése, a vontatd jarmivek atlagos havi kilomé-
terteljesitménye, a személy- és tehervonatok
atlagos utazasi sebessége, a gézmozdonyoknal a
hasznos- és mellékteljesitmények aranya, a te-
lierdrutonnakilométer és teherelegytonnakilo-
méter viszonya és végul a fajlagos szén-
fogyasztas, fajlagos nyersolajfogyasztas és a
fajlagos viliamosenergiaiogyasztas szerepel.

A tobbi kozlekedési agak jovahagyott mu-
tatéi az alabbiak

a gazdasagi vasutaknal a 76 cm nyomtavu
palyahossz ardnya a teljes palyahosszhoz
és a jarmiveknél ugyancsak a 76 cures nycm-
k6zl jarmiiveknek és az osszes szal'itéjarmi-
veknek az ardnya, valamint a fajlagos szén- és
nyersolajfogyasztas;

a vizikozlekedésnél az arutonnakilométer
és a kajotérkilométer ardnya, valamint az 1
uszaly évi atlagos megrakasanaik szama;

a véarosi kozlekedésnél az elkildnitett és
kozépre helyezett palydknak az egész péalya-
hosszhoz valé ardnya, a forgalomba adott ko-
csik szamanak a teljes kocsiallomanyhoz valo
viszonya, az atlagos keringési sebesség nagy-
saga. és a fajlagos energiafogyasztasnal a vil-
lamosenergia-, a benzin- és gazolajfogyasztas;

az autokozlekedésnél a Diesel-lizem({ kocsik-
nak az osszes kocsikhoz valé arédnya, a potko-
csik és a vonodjarmivek egyméshoz valé ara-
nya az egy kocsi évi atlagos ki.ométerteljesit-
ménye, az évi atlagos gépkocsinapok szama, a
fizetd kilométerteljesitményeknek az dsszkilo-
méterteljesitményhez valé aranya és a fajla-
gos benzin-, gazolaj- és motorolajfogyasztas;

legikdz'«kedésnél egy gép atlagos 0tja.
ezenfellil pedig a fajlagos benzinfogyasztas;

végul a postadnél a tadvbeszélé f6- és alkoz-
pontok gépesitési foka, az automata tavbeszél
kozpontok kapacitdsa és az addberendezések
kW -teljesitménye.

A miszaki fejlesztési terv harom fontos
tervezési feladatot foglal ¢ssze. A miiszaki gaz-
dasdgi mutaték tervezetét, a mutatdk a’akitasa
érdekében szikséges intézkedések tervezését és
végil a jelentkez6é anyag- és munkaer6megta-
karitas, illetve a kozlekedési eszkozdkben valo
megtakaritds megtérvezését.

A mutatészamok tervezésében a mutato-
szam tényezd@jének értékébdl kell kiindulni és a
tényezéknek a képletnek megfelel§ 6sszedllitasa
atjan a mutatészamot megtervezni.

Az intézkedések terve magaban foglalja az
intézkedés céljan kivil annak életbeléptetését
és ha azzal koltségek merilnek fel, agy azok
nagysagat is, vegil azt a megtakaritast, ami a



tervidészakban és a bevezetéstl szamitott 1 év
alatt mutatkozik. Ennek a eélja, hogy a mi-
szaki intézkedés hatékonysagat is mérni lehes-
sen.

A megtakaritasok tervezése az anyaggaz-
dalkodas teruletén a fajlagos anyagfelhaszna-
las alakulasan keresztiil a tényleges anyagfel-
haszndlds mennyiségbeni és értékbeni megtaka-
ritasat oleli fel, a munkaer6megtakaritds a
munkaerében val6 szambeli és az ennek meg-
felel6 munkabérbeni megtakaritasra terjed Ki,
a kozlekedési eszkozokben valé megtakaritas
ugyancsak a kozlekedési eszktzok mennyiségé-
nek és az ennek megfelel6 értékben valé meg-
takaritast jelzi.

A miiszaki fejlesztési terv ilyen felépitése
mutatja annak 0Osszefliggését a szallitasi, il-
letve teljesitményi tervekkel, az Gj beruha-
zasok tervezésével, az anyagtervvel és az oOn-
koltségi tervvel egyarant.

Ennek ellenére éppen minthogy els6é alka-
lommal késziilt ilyen atfogdé miszaki fejlesztési
terv. a tervekkel val6 ez az 6sszefliggés a tobbi
tervekben kovetkezetesen nincs kielégitéen
megoldva.

A miszaki fejlesztési tervek, illetve a mu-
tatok legfébb hidnyossdgai a fentieken felil,
hogy hidnyzik az egységes alapelveken kidol-
gozott mutatorendszer és az egyes kozlekedési
adgaknal nem kovetkezetesen a legfontosabb
mutatok megtervezése torténik meg, bar az
egyes kozlekedési agak eltér6 sajatossagai elég
kielégitéen figyelembe vannak véve;

a kozlekedési berendezésekben megtestesild
tdrsadalmi munkanak, tehat a berendezéseknek,
illetve a kozlekedési eszkdzoknek termelékeny-
ségi mutatéi nincsenek megtervezve elég kiter-
jedt mértékben.

A kell§ statisztikai adatok hidnya miatt
a miiszaki gazdasagi mutatdk tervezésében tal-
sadgosan nagy szerepe volt az 0Osszehasonlitas-
nak és a becslésnek.

A miszaki fejlesztési terv alapvet6 fontos-
saga figyelmeztet arra, hogy tervezésénél nagy
feladataink vannak. Meg kell teremteni azokat
az el6feltételeket amelvek biztositjak a helyes
tervezést, biztositani kell a tervek 0Osszefiligge-
sét a tobbi tervekkel és.alkalmassa kell tenni
ezeket a mutatokat arra, hogy a kozlekedés fej-
lesztését és a kozlekedési munkat javité moz-
galmak mérésére megfeleljen.

Az anyagfelhasznaldas és beszerzés, az
anyagellatas tervezésének legfontosabb célkitl-
zése. hogy biztosilsa a termelés, iFet6leg az
Uzem zavartalan menetét, a készletezést és tar-
talékolast megszabja, végll az anyagtakarékos-
sdg kovetkezetes alkaljnazgsat és fokozasat el6-
segitse.

Az anyagellatds tervezésének maodszerében
az anyagmérlegeknek els6rend(i szerepuk van.
Segitségukkel torténik a rendelkezésiikre allo
és a szikséges mennyiségek egybevetése. Az
anyagmerlegek teszik lehetévé a szlk kereszt-

metszetek feltardsat, az egyes népgazdasagi
dgak fejlédésének iranyitasat.

A fejlédést az 1951. évi tervekben az anyag-
tervezésnél éppen a mérlegek készitése jelenti.
Méar az el6zetes keretszamok kidolgozasat is
megel6zte anyagmérlegek készitése és ez sok-
kal realisabba tette a végleges keretszamok Ki-
dolgozasat, amely korrigalt anyaginérlegoken
alapult.

Az anyaggazdalkodas tervezésének a mér-
legek készitése melletti masik feladatat jelenti
az anyagelosztads 0Osszeéllitdsa. Ennek az utdb-
binak keretében torténik meg a mérlegekben
elvégzett kontigentalasokon tul az egyes szek-
torok kozotti szétosztds. A szétosztds tervezése-
nél az aldbbi legtobb szempontokat kell figye-
lembe venni: A kiindulé pont minden esetben
a jovahagyott termelés. A felhasznalasi kere-
teket a felhasznaldsi anyagnormdékra tadmasz-
kodva kel] megtervezni, ott, ahol a normék
allnak rendelkezésre. A vonatkoz6 normaéakat
fejlédéstikben kell szdmitani. Norméik hidnya-
ban az ei6z8 tervid6szak termelési és felhasz-
nalasi adataibol kell kiindulni. Az egyes legfon-
tosabb hianyanyagok pétlasat is figyelembe
kell venni.

A Kkészletek és tartalékok megtervezése az
orszagos anyagtervek harmadik fontos fel-
adata. Ezen az Uton lehet biztositani legjobban
a népgazdasdg termelésében jelentkezd felfuta-
sok zavartalansagét anyagvonalon. A Kkészle-
tek és tartalékok kiterjednek a termel6knél és a
felhasznaloknal 1évé készletekre, valamint az
allami egyéb tartalékokra.

A jo tervezés szilkségessé teszi a felhasz-
nalasi és készletezési normaik minél Kkiterjed-
tebb alkalmazésat, ezeknek a normaknak a fej-
I6dés szerinti allandé feszitését. A jelenlegi
tervezési modszereinkben rejlé hibak els6sorban
éppen a normak korul tapaszta'hatéik. Megalla-
pithatjuk, hogy miiszakilag megalapozott nor-
maink alig vannak. A kd&zlekedésre ez még fo_
kozottalban &ll, mint az iparra. A megfeleld
statisztikai adatcik nem &llnak rendelkezésre,
a meglévé normék tobbnyire laza tapasztalati
nagy atlagok.

Egyedil a kozlekedési lizemanyagok terve-
zése készilt a fajlagos felhasznalas (normék)
alapjan. llit az Gzemviteli teljesitmény és az
azok egységnyi mennyiségének megfele'é faj-
lagos fogyasztas figyelembevételével tortént a
tervezés.

A kodzlekedés globalis anyagsziikségletének
tervezése koz’ekedési agankénti bontasban, az
anyaggazdalkodas ald vont anyagokra anya-
gonként, a mérlegelv felhasznalasaval tortént.

Az egyes anyagok szikséglete kilon-kilén
van megtervezve az Uzemvitelre a sajat keze-
lésben végzett beruhdzésokra, feldjitasokra és
fenntartdsokra vonatkozéan.

A tervezés sordn az anyagokat két cso-
portra osztottuk: az Orszagos Tervhivatalban
az anyaggazdélkodas korébe vont anyagokra és
az ezek kozott nem szerepl6 egyéb anyagokra.
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Valamennyi kozlekedési &gnal az egyes
teljesitményekre vonatkoz6éan az anyaggazdal-
kodas korébe vont anyagokra egyenként meg-
allapitasit nyert, hogy az egyes teljesitmények-
nél milyen mennyisegli anyagfelhasznalas
szikséges. (Uzemviteli, onkezelési beruhazasi,
felGjitasi, fenntartdsi teljesitményeknél.)

Azoknal a teljesitményeknél, ahol jova-
hagyott vagy kialakult fajlagos anyag-felhasz-
naldsi mutatok &llottak rendelkezésre, ott az
anyagielhasznalas azoknak figyelembevételé-
vel, ahol ilyen mutaték rendelkezésre nem al-
lottak, az 1950. évi termelési és felhasznélasi
viszonyok szdmbavételével tértént a tervezés.

A mérlegelv két viszonylatban kerilt fel-
hasznélasra, egyrészt minden egyes anyagra
vonatkozoan a forrasok kozott szerepelt az at-
mend készlet (1951. évi janudr 1-i nyit6 kész-
let), sajat kitermelési anyag, az allami jutta-
tds (beszerzés) mennyiségbe; a szlikség-letek ko-
z6d az 1951. évi folyd szikség-ét (1951. évi
felhasznalas), tovabba az 1951. évii december
31-i zarokészlet, mint atmené készlet. A terv-
hivatali 0sszesitett tervezésnél a kozlekedés
anyagszikséglete az egyes népgazdasagi agak
termelési tervével és az importanyagok tervé-
vel keriilt mérlegbe.

Az egyes kozlekedési 4gak anyagonként
megtervezett és lzemvitelre, sajat kezelésbhen
végzett beruhdazésra, felujitasra és fenntartasra
bontott anyagfelhasznalasi terve 0Osszesitve ke-
rilt be az anyagszikségleti tervbe, amely
anyagszikségleti terv negyedéves bontasban,
mennyiségben és értékben tartalmazza anya-
gonként a teljes felihasznalast, nyit6- és zaro-
készletet, a sajat kitermelési anyag mennyisé-
gét és az anyagsziikségletet.

Az egyes kozlekedési agak anyagszikség-
leti tervébdl készult el a cikkenkénti anyagodssze-
sités, amely megmutatja, hogy az egész koz-
lekedésre egy-egy anyagbol globalisan az 1951
évre milyen mennyiségli anyagfelhasznalas,
nyité- és zarokészlet, sajat kitermelés és anyag-
sziikségleti beszerzés van tervezve.

Az anyagfelhasznélds 6sszefliggésben van
Ugy az o©nkoltségi, mint a pénzigyi terv-
vel. Ezen 0sszefiiggés biztositasa érdekében a
cikkenként nem tervezett anyagokra értékben,
Osszesen egy rovatban az anyagfelhasznalds és
anyagszikséglet is megtervezésre keril. Ily-
inddon a raforditadsok kozott az onkoltségi terv-
ben a teljes anyagkdltség szerepeltethet§, mig
a pénzlgyi tervben a teljesitményi koltségek
k6zott ugyancsak szerepel az anyagheszerzés
koltsége. Tovabbi 0Osszefliggése az anyag-terv-
nek a pénziigyi tervvel, a nyit6- és zardkészle-
tek valtozasdbol el6allé készletvaltozas, neve-
zetesen amennyiben a készletek az indul6 allo-
ménnyal szemben csokkenést mutatnak, Ugy az
a bevételek kozott, amennyiben pedig ndveke-
dést mutatnak, Ggy a kiadasok kozott szerepel
a készletvaltozas értékben.

Az 1951. évi kozlekedési Uzemi részlettervek
anyagtervezése az 1950. évi tervezéssel szembeni
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legfékép az alabbi
16dést :

az .anyagfelhasznalast elkilonitetten kel-
lett megtervezni az (zemvitelre, beruhdzasokra,
feltjitdsokra és fenntartasokra,

a tervezés a mérlegelv mddszerével tortént,

az anyagszikségletek egy része az lizem-
viteli teljesitmények, illetéleg a teljesitményi
egységekre megallapitott fajlagos anyag-fel-
hasznaldsi normak alapjan nyert megallapitast.

Az 1951. évi anyagtervezés hidnyossagai
els6sorban az aldbbiakban foglalhaték Ossze:

az anyagsziikségleteknek csupan kis része
lett a fajlagos anyagfelhasznalasi norméak alap-
jdn megallapitva és ezen normdak sincsenek tu-
domanyos szamitassal és pontos statisztikai
adatokkal aldtdmasztva,

az el6bbib6l kovetkezéen a legszigoribb
anyagtakarékossag elve megnyugatatban nem
volt keresztulvihetd,

a nyit6- és zarokészletek — atmend készle-
tek — tervezése nem normék alapjan tortént,
hanem csupan tapasztalati adatok figyelembe-
vételével.

A helyettesithet§ hidnyanyagok potlasa Uj
anyagokkal és a bels§ tartalékok mozgdsitasa
teriletén nem tettiink komoly el6rehaladast-

*

szempontbhdél jelentett fej-

A munkaer6tervezés jelentéségét mutatja,
hogy ett6l fligg — csak a legfontosabbakat em-
litve —:

a termelés alland6 elmélkedésének lehet6-
sége a munka termelékenységének novelése
révén ;

a szlkséges Ujabb munkaer6k biztositasa a
termelés szaméara, a termelékenység novekedé-
sén tulmenden;

a dolgozok életszinvonalanak, béralapjanak
megfelel6 emelkedése;

a termelékenység ndvelésével egyiitt az on-
koltség allandd csokkenése.

Népgazdasagunk rohamos fejlédése, fen-
tiekbdl is lathatoan, nagy feladatot jelent a
munkaerdgazdalkodas tervezésének teriletén.

A munkaer6 tervezésénél harom féfeladat
van: a termelékenység, a munkaerd és a munka-
bér tervezése.

A termelékenységi mutaték kilénboz6 fel-
épitésliek lehetnek. A termelés (teljesitmény)
eredményét a raforditott munkaval az egység-
nyi munkaid6, az egy munkas vagy az egység-
nyi munkabér kozvetitésével lehet 0Osszevetni.
A termelékenységi mutatoknal mind a képlet
szamlaléjaban, mind pedig a nevezéjében lévé
értékek pontos megallapitasa legtdbbszér ne-
hézségekbe Utkdzik. Legkdnnyebb a helyzet ak-
kor, ha a termelés mennyisége kozvetlenil
mennyiségekben mérhet6. Minden mas maodszer
tobb vagy kevesebb bizonytalansagot is tartal-
maz, akar forint értékben, akar pedig vala-
milyen vertiklis egységben fejezzik is ki a
termelés mennyiségét. Masrészt tény az is, hogy
a termelékenységi mutatok akkor a legjobbak,
lia a termelés eredményében csak a raforditott



konkrét munkamennyiségnek megfelel6 meny-
nyiségek vannak (nettdé termelékenység), a
megel6zéen raforditott idegen munka nélkal
(brutté termelékenység).

A termelékenység megtervezésének beveze-
tésével ugrasszer( volt a fejlédés az 1951. évi
tervben 1950. évivel szemben.

A kozlekedés termelékenységi' mutatdinak
legfontosabbikanal, az tzemi teljesitményekre
vonatkozonal méd van a legjobb mérési lehe-
téségre. A teljesitmények mennyiségét ugyanis
kozvetlenil mennyiségben lehet kifejezni és ez
a konkrét raforditott munkanak felel még,
tehat nettd6 eredményt jelent.

A tervek a kozlekedési dolgozdk termelé-
kenységét az egy dolgozéra és a 100 Ft munka-
bérre esd szallitasi teljesitménnyel tlintetik fel.
Az egyes kozlekedési agaknal a legjellemzébb
lzemi teljesitmények alapulvételével az alab-
biak szerint tértént a tervezés:

a vasutnal (és gazdasagi vasutnal), a hajo-
zasnal és az autokozlekedésnél az arutonna-
kilométerek és utaskilométerek &sszeadasabol
szamitott u. n. képzett tonnakilométereik ala-
pulvételévé!, mert ezeknél a kozlekedési dgak-
nal az aru- és utasszallitdas egyarant jellemzé;

a vérosi kozlekedésnél — mint egyedul is
jellemzd teljesitményt — az utasok szamat, a
légikozlekedésnél hasonlé okok miatt az utas-
kilométerteljesitményt vettik szamitasba.

A teljesitményeknél nem az lzemi (teljes
teljesitmény), hanem a dijszabasi (hasznos telje-
sitmény) arutonnakilométereik figyelembevéte-
lével tortént a tervezés, mert igy az esetleg
improduktiv munka nem szamit a végzett tel-
jesitményekbe.

A Postanal, mint vertikéalis egységet hasz-
naltuk fel a mutatd képzésénél a munkaegysé-
geket, amelyeket minden postai teljesitmény
mérésére, az elvégzésikhdz szikséges id6 alap-
jan, jol alkalmaznak.

A naturalis teljesitménymennyiségek mel-
lett a teljesitmények forint értékére is megtoér-
tént a termelékenység tervezése az Uzemi cso-
portnal is. Erre sziikség van azért is, hogy az
egyes kozlekedési agak termelékenységi muta-
téin kivil meg lehessen tervezni az egész kozle-
kedés mutatészamait is egy értékben.

A fenntartdsi csoportndl az Aaltala teljesi-
tett sajat rezsiben végzett beruhazasi, feldji-
tasi, fenntartdsi munkak forintértéke alapjan
készili a tervezés itt is az egy munkasra és 100
Ft munkabérre vetitve.

A munkaerék létszamanak tervezésére a

teljesitmények és a termelékenység el6irdny-
zott novekedése adja az alapot.
A kozlekedési dolgozék legnagyobb része

két csoportha oszthaté a sziikséges létszam ter-
vezése szempontjabdl. A dolgozék egyik részé-
nek munkamennyisége (forgalmi dolgozok) a
kozlekedés teljesitményével egyitt valtozik. A
dolgozok masik részének (fenntartasiak) telje-
sitménye nem az Uzemi teljesitménytdl, hanem
a berendezések mennyiségétél és allapotatol
J'igg. Természetes, hogy a fenntartdsi csoport

termeld tevékenysége (Uj épitések, stb.) a ter-
melés nagysagaval valtozik.

A dolgozdk egy kisebb kategdriaja nem a
teljesitmények és nem a berendezések mennyi-
ségétdl fugg, hanem részben az elébbi két nagy
csoport létszamatol vagy egyéb létszdmmegsza-
basi mddszerekt6l. Ide tartoznak pl. az admi-
nisztrativ és egyéb alkalmazottak.

Lényegében a dolgozok mindkét csoport-
jara, s6t még a harmadik csoportra is megalla-
pithatok olyan normdak, amelyek alapjan a he-
lyes feszitett, halad6 tervezest el lehet végezni.

A teljesitményektdl fiigg6é csoportnél a tel-
jesitményi norméak a tervezés alapjai. A vonat-
kisér6k létszdmat a vcnatkilcméterek, a ten-
gelykilométerek és a dolgozokra (egy dolgbzoéra
vagy egy csapatra) tervezett teljesitménymeny-
nyiség szerint kell megéallapitani. A mozdony-
személyzet létszdmat a mozdonykilométerek
mennyisége, az egy dolgozéra vagy az egy moz-
dony személyzetére (mozdonyvezetd, filit6k) esd
teljesitmény segitségével kell megtervezni.

A teljesitményekt6l vagy a termelés meny-
nyiiségét6l nem figgd fenntartadsi dolgozok 1ét-
szaméanak tervezésére a berendezések mennyise-
gére forditandé munkat és egy munkéas altal
elvégzendd teljesitményt kell figyelembevenni.

Tervezési normdit jelent a harmadik cso-
portnal is, hogy pl. milyen kell legyen az
ardny a munkasok és az adminisztrativ alkal-
mazottak ko6zott, vagy normdk a kilénb6z6
szolgélati helyek létszammegszabdsai is.

A termelékenységi tervezés bevezetésével,
mint fejlédéssel szemben, a munkaerd tervezése
éppen a megfelel6 normak, normativak hianya
miatt elmaradt.

A munkaer8létszam tervezése lényegében
Osszehasonlitdsi maédszerrel tértént. Ez a mad-
szer altaldban jellemzi a tervezésnek kezdeti
fejlédési szakaszat mas teruleteken is, itt is réa-
mutat arra, hogy feladataink milyen nagyok.

A kozlekedés teljesitményednek nagy — az
els6 részben jelzett — felfutdsa mellett, a ter-
melékenység novekedése biztositja els6sorban a
szilkséges munkamennyiséget. igy a munkaer6-
[étszam az Osszes dolgozokra vonatkoztatva csak
igen kis szazalékkal emelkedik. Altaldban a leg-
nagyobb kozlekedési agaknal (vasut,, varosi
kozlekedés) nincs emelkedés, kivéve az autokoz-
lekedést és a Postat. A két utdébbinal azonban,
az autézasnal Gj jarmlvek beallitasa, illetve a
Postandl a hirlapszolgélat Aatvétele indokoltta
tette a magasabb létszdm tervezését.

A létszamemelkedés keretében minimalisan
novekszik az adminisztrativ alkalmazottak aré-
nya az o6sszes alkalmazottakhoz. Feltétlenil
iranyt kell venni arra, hogy megfelel6 (zem-
szervezésekkel és az adminisztracios munkak
egyszer(isitéséve] elérjuk annak az ardnynak a
csokkenését. Kilondsen magas ez az arany-
szam az alitokozlekedésnél, bar itt az ardnysza-
mot csokkenti a terv.

A munkabéralap tervezésének hasonlé hibai
vannak, mint a nmnkaer6létszam tervezésnek.
A béralap 0sszetételét jelz6 megfelel6 statiszti-
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kai adatok hianya, a munkabérrendszer valto-
zasai is megnehezitik a tervezést.

A munkabér 'tervezeésénél f6 feltétel, hogy
a termelékenység fokozédasa felilmulja a bé-
rek emelkedését.

Természetesen a népgazdasdgi tervezés-
nél is figyelembe kell venni, hogy a dolgozok
joléte nemcsak a munkabéreik novekedésétol
fligg, hanem a legkilonbdz6bb és allanddan fo-
kozottabb mérték(d szocialis juttatasoktol, vala-
mint a realbérek emelkedésétél is. Helyesen, fi-
gyelembe kell venni a kilénb6z6 cimeken nydj-
tott poétlékokat, jutalékokat is, amelyek a
munka dijazasan felil a tervid6szakban el6re-
lathatéan jelentkezni fognak.

A kozlekedésnél is Iényegében kétféle mun-
kabérrendszerrél beszélhetiink: az id6bérezésrél
és a teljesitménybérezésrél. Ezen a két f6 kate-
gorian belil kilonb6z6 valtozatok kerilnek al-
kalmazasra, igy pl. egyszer( id6bérezés, pré-
miumos idébérezés, egyszer( teljesitménybére-
zés, progressziv teljesitménybérezés, prémiumos
teljesitménybérezés is.

A megfeleld teljesitményi normé&k hidnya
n-agy hianyossdgai a munkaerglétszam tervezé-
sén felil a munkabér tervezését is nagymeér-
tékben akadalyozzak. A normdak helyes kidol-
gozasa és kiterjedt alkalmazéasa, valamint a
teljesitménybérezés fokozottabb ben-ezelése elsé-
rendl feladatunk.

Az 1951-re tervezett munkabéralap kétség-
telenul megfelel annak a kévetelménynek, hogy
a termelékenységet meg ne haladja. Az elé-
iranyzott termelékenységmoé\mkedéssel szemben
az 0sszes dolgozok béralapja igen mérsékelten
emelkedik. A béralapnak ez a novekedése és a
létszdm szaporulata kozotti kilénbodzet jelzi az
egy dolgozora es6 atlagbér emelkedését is-

A munkaer6tervekben fejl6dést jelent a
inunkaer6mérlegek alkalmazésa.

A mérlegek lényege, hogy az atlagos allo-
manyi létszdm f950-r8l 1951-re valé emelkedése,
illetve csokkenése mellett az 1951. évi teljes
szlikségletet vagy a felesleget, a Kkidregedés
vagy lemorzsolédas miatti csokkenést és a tan-
folyamokon végzdék bedllitdsa kovetkeztében je-
lentkezd szaporulatot és végil a tervid6szak
valdsagos fedezetlen sziikségletét vagy a tény-
leges felesleget foglalja Ossze.

Ezek a mérlegek elkésziltek a forgalmi al-
kalmazottak csoportjara, ezen belil pedig az
utazo-, az allomasi- és a f(it6hazi- magy egyéb
forgalmi személyzetre;

a mimkassziikségletre és ezen belll szak-
munkasokra, betanitott munkasokra, segéd-
munkéasokra;

a mlszaki dolgozékra, adminisztrativ alkal-
mazottakra.

A legfontosabb és legjellemz6bb kozleke-
dési kategdriara, a forgalmi alkalmazottakra
nézve a kiképzési mérleg tervezése is megtor-
tént ugyanazokra a személyzeti csoportokra,
amelyek a lét*"zamsziiks"gleti mérlegben szere-
peltek. A kiképzési mérleg a szikségleti mér-
leg fedezetlen sziikségleti mennyiségébdl indul
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ki és a tanfolyamok inditasaval elvont, vala-
mint a tanfolyamok végzésével bekapcsolt dol-
gozok létszama utdn a szakképzéssel nem fede-
zett szilkségletet n~y a felesleget mutatja
meg.

Az onkoltségi terv kilénds jelent6sége,
hogy benne és rajta keresztul kifejezésre jut az
egész gazdalkodas menete, 0Osszefliggései, ered-
ményei, a termelés, az anyagfelhasznalds, a
mszaki fejlesztés.

Szilikséges éppen az el6bbiekbdl kifolydlag,
hogy az 6nkoltség tervezése megalapozott, kon-
krét legyen, a gazdasdgi fejl6édést hlen tik-
rozze vissza és feltarja az Onkoltségcsokkentés
lehet6ségeit, mértékét.

A kozlekedés 1951. évi Onkoltségi tervezeé-
sének Osszeallitasanal érvényesilt az az alap-
vetd tervezési elv, hogy az dnkdoltségi terv nem-
csak az alaptervek egyszer( 6sszefoglaldsa, ha-
nem a teljesitményi, anyag-, munkaer&termek
ellen6rzésére is szolgal, mert az &nkoltségi ter-
ven keresztll lehet lemérni, hogy a tervezés
egyes terlletein az ©6nkoltségcsokkentés és igy
a termelékenység novelése terén megfelel§ fej-
I6dést iranyoztak-e eld.

A kozlekedés onkoltségi terveiben kilon
van valasztva a forgalom a sajat rezsiben vég-
zott beruhazastol, felljitdstél és minden egyéb
forgalmi tevékenységgel szorosan @0ssze nem
fligg6 funkciotol, mind hozamok, mind a hoza-
mok eléréséhez sziikséges raforditasok tekinte-
tében. Ez azért bir rendkivil nagy jelentéség-
gel, mert egyes kozlekedési agaknal — féleg a
vasuti kozlekedésnél — ezek a forgalommal
kozvetlenll kapcsolatban nem all6 tevékeny-
ségek igen jelent6sek és a forgalmi bevételek
fejl6désérél, a forgalmi raforditasok .alakula-
sarol. a szallitdsi onkoltség csokkentésérdl Ki-
alakitott képet er8sen torzitjdk. Ez a rendszer
lehet6vé teszi, hogy a forgalmi 6nkdltséget min-
den mellékteljesitményt6l megtisztitva vizsgal-
hassuk.

A hozamok az értékszerinti teljesitményi
terv alapian lettek beall ta, a fenntartasi, vala-
mint az onkezelési szallitasi teljesitmények ér-
téke nélkil, mert ezekkel szemben benii*el nem
all. Tartalmazza viszont a teljesitményi terv
a kozelekedés olyan bevételeit, amelyek nem
forgalmi teljesitménybdl szdrmaznak és igy a
teljesitménvi tervbe nem keriltek be, a koz-
lekedés Onkoltségének alakuldsat azonban er6-
sen befolyasoljak. E korrekcié figyelembevéte-
lével a teljesitményi tervben feltlintetett érték
az oOnkoltségi terv teljesitményi értékével
egyezik.

A réaforditasok ko6zil a bérkoltségek a
munkalgyi tervben szerepld adatok alapjan
kerilltek beallitasra, éspedig az engedélyezett
taléradijakkal megeme | értékben. Az érték-
csokkenési leiras a feldjitasi tervekkel 6ssz-
hangban kerilt beallitva az 6nkdltségi tervbe,
annak figyelembevételével, hogy az értékcsok-
kenési leirdsnak csak egy része liasznalhatd
fel felGjitasra, mig a masik része a selejtezésre



kerill6 beruhazési tdrgyak pdtlasdra szolgal és
a beruhéazasi alapot noveli. A kozteher tal-
nyomo; részét a munkabérek kozterhei alkot-
jdk és ezért ez a ko.tségitétel a bérkd.tségekkel
aranyosan van beallitva. A kozelekedosi for-
galmi ado is beépilt a tervbe.

Az 1950. évi 6nkoltségi tervekhez képesit a
fejlodés kétirdnyu. Egyrészt az 6nkoltségi terv
fent ismertetett kettévalasztasa folytan tisztan
latjuk a forgalmi teljesitményi érték és a szal-
litdsi onkdltség alakuldsat, masrészt igen nagy
elérehaladédst tettink az ©nkoltségi tervnek a
tobbi tervekkel valé egybehangoldsa terén.
1950-ben tulajdonképpen a tdbbi tervekkel valo
alatdmasrztottsdgot nélkulézte, Onmagaban el-
szigetelten allt, tehat ellendrizheté is csak on-
magaban volt. Az 1951. évi terveknél méar meg-
van a teljesitményi és munkatgyi tervekkel
valé kozvetlen kapcsolat, 6ssze van hangolva
az értékcsokkenési leiras a felljitasi tervvel és
megvan az Osszefliggés az anyagtervek és az
Onkoltségi terv anyagkdltsége kozott is.

A raforditasok taglalasanal haladast jelent,
hogy az anyag.lltségek szétvaltak a kozleke-
dés szempontjabol legfontosabb {izemanyag- és
energiakoltségekre és egyeb anyagkdltségekre.
A kilénféle koltségekbdl ki vannak emelve az
idegen vallalat &ltal végzett palyafentartasi és
gordiléanyag-fenntartasi koéltségek.

Az 0Onkoltségi tervezés terén a legnagyobb
nehézségeket az okozta, hogy a konyvelési és
statisztikai adatok nem az 6nkdltségi tervezés
rendszerében késziltek és igy f6leg a rafordita-
soknak a forgalmi és egyéb teljesitmények ko-
z0tti megosztdsa legtdbbszor csak szakszerd
becslés alapjan tortént. Ez okozta, hogy a for-
galom és az egyéb teljesitmények kdzotti meg-
osztds mind a hozamok, de féleg a raforditdsok
terén kevéssé megbizhato.

Zavarta az onkoltségi tervezést — és féleg
az 1950-es évvel valo 6sszehasonlitdst — az id6-
kézben végrehajtott tobbiranyd profilirozas.
Az 0sszehasonlithatésagot agy igyekeztink biz-
tositani, hogy az 1950-es adatokat is az 1951-es
profilnak megfeleléen vettik figyelembe, a
szétvélasztds azonban e terlleten is sok esetben
csak becsléssel volt megejthetd.

A MAV-nal és a Postanal az lGzemi valla-
latok megalakitasaval kapcsolatban az &nkdlt-
ségi tervezés munkdjat nagymértékben meg-
nehezitette, hogy egyes koltségtételek kétszere-
sen jelentkeznek és a hozamoknal is hasonl6 a
helyzet, az uUzemi véllalatok levélasztasa foly-
tdn nem volt egységes kép az 0Onkoltségi terv
alakuladséara nézve megalkothato.

A kozlekedés raforditasainak jelent8s része
alland6 koltség, amelyek a teljesitmény ndveke-

LA terv végrehajtadsa azokat igazolta,

ereiében- A terv-végrehajtds sikerének egyik

felszabaditonk és nagy segiténk, a Szovjetunié teljes segitségét'.

akik tantorithatatlanul

f6osszetevbje,

désével egyaltaldban nem, vagy csak igen Kis
részben emelkednek. A jovében feltétlentl el
kell végezni a raforditdsoknak az alland6 és
valtozd koltségekre vald széthontdsat és az on-
koltségcsokkentés mérvének elbiralasanal le
kell mérni, hogy a teljesitményi érték felfutasa
az alland6 koltségek fajlagos csokkenése terén
kell6képpen jelentkezik-e.

Szilardabb alapokra kell helyezni az anyag-
koltségek tervezesét, mivel ez még 1951-ben is
jorészt becsiés a apjan tortént. Ennek madja
az dnkoltségi és anyagfelhasznalasi terv kozotti
kapcsolat megteremtése, a tuzel6anyag- és
energiaiogyaszis, valamint a fenntartasi mun-
kdk teruletén a fajlagos anyugkdltségnormak
kimunkélasa.

Nem elég az onkdltségnek a teljes globalis
forgalommal kapcsolatos alakulasat némi, a
tervezés fejl6dése még részletesebb, szolgalati
adgankénti és teljesitménynemenkénti 6nkoltség-
vizsgalatot kivanja meg.

*

Tervezésiinknek a nagy fej 6dés ellenére
is komoly hidnyossdgai vannak. Ezeket le kell
gy6zni és maddszereinket &llandéan finomitani
kell. Gondoskodnunk kell a szdmvitel és a sta-
tisztika kiépitésérdl és a tervezéshez valé alkal-
mazasarol. Ki kell dolgozni a kilénb6z6 anyag-
felhaszndaldsi és teljesitményi normaéakat, ame-
lyek szilardabb alapot adnak a tevez6shezu

A tervezéssel a kozlekedésben csak igen ke-
vesen foglalkoznak. Az iranyitd6 és a végre-
hajté dolgozdk széles kdrét be kell vonni a ter-
vezéshe és segitségikre kell lenni, hogy a ter-
vezés maodszereit elsajatithassdk, de ezenfelil
erre kotelezni is kell Gket.

Megfelel6 szervezéssel gondoskodni kell
arrél is, hogy a tervezés az egész kozlekedés
teriiletén sulyponti kérdés legyen, mert ma
még nem az és a tervezésbe kozvetlenil be-
vont kevés dolgoz6 kivételével &ltaldban ma-
sodrendld és adminisztrativ feladatot latnak
benne. Minden dolgoz6 munkajéat, a vezet6két
pedig kilondsen a tervezés szempontjai kell ve-
zessék és minden kozlekedési tevékenység en-
nek iranyvonalat kell kévesse.

Nem érhetjuk el azonban a kivant eredmé-
nyeket, ha nem sajatitjuk el a Szovjetuni6 ta-
pasztalatait. A rendelkezéslinkre allé6 forras-
munkak és egyéb tudomanyos és gyakorlati
segitség, amelyet a szovjet kozlekedést6l kap-
hatunk, hatalmas mértékben megkonnyitik
feladatainkat. A mi kotelességiink, hogy mind-
ezt a tervezésben és a végrehajtasban fel is
hasznaljuk, munkéank alapjava tegyuk.

biztak felszabadult dolgoz6é népink teremtd
hogy maradéktalanul megkaptuk hozza

(Réakosi)
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A TEHERVONATOK MENETSEBESSEGENEK PROBLEMAJA

CSANADI GYORGY

A tehervonatok menetsebességének problé-
maja az utébbi id6ben nalunk is az érdeklddés
homlokterébe kerilt. Nemcsak a vasdati m(-
szaki &s forgalmi szakemberek foglalkoznak
vele, de érdekl&déssel figyelik a kérdés alaku-
lasat a népgazdasdg fontosabb szektoraiban is.

Ti fokozott érdeklddés teljesen érthetd; a
tel lervonatok menetsebességén ek fokozésa
ugyanis egybeesik a szocialista gazdasagi rend
ama torekvésével, hogy régi miszaki norma-
kat meg akarjuk ddnteni és az 0j technika, Uj
munkamaddszerek alkalmazéséaval fejlettebb nor-
makat akat unk bevezetni. Eme 4ltaldnos szo-
cialista fejlédésnek egyik er6teljes hajtasa az a
sztahanovista mozgalom, amely a vasultnal
bontakozott ki, f6ként a 2000 tonnas és az 500
km-es mozgalom formajaban. Ezeknek és a hoz-
zékapcsolodd tébbi vasuti versenymozgalomnak
is egyik atfog6 torekvése, hogy a vasati aru-
mozgatast gyorsabba tegyék, ennek érdekében
pedig noveljék a tehervonatok menetsebességét.

Az altalanos érdekl6dés kozepette azonban
vita alakult ki a mi(szaki és gazdasagi szak-
emberek kozt, -amelynek tengelyében az a kér-
dés all, hogy noveljuk-e tehervonataink jelen-
legi alapsebességét vagy sem. Ez a vita kilon-
b6z6 értekezleteken, Uzemi gy(iléseken és a
szaksajtoban is hdénapok ¢ta felbukkan és —
meg kell allapitanunk — tébb félreértésre adott
okot. E félreértések oka abban keresendd, hogy
a vasUtgazdasdgi szdmitdsok szerint — az adott
technikai viszonyok kézt — van a tehervonatok-
nak egy maximalis alapsebessége, amely gaz-
dasagilag az optimalisnak latszik. Ennek a fon-
tos ténynek kihangsltlyozéasa azutdn azt a lat-
szatot kelti, mintha a vas(ti szakemberek eb-
ben a kérdésben két tadborra szakadnanak: az
egyik tdbor szigorian ragaszkodik a belsd va-
sitgazdasagi szamitasok eredményeihez és el-
z&rk6zik minden olyan menetsebesség-emelés
elél, amely a vélt gazdasagi optimum hatéaran
tilmenne, a masik tabor viszont — keveset to-
rédve a VasuUtgazdaisdg szempontjaival — lat-
szblag oncéluan koveteli a jelenleginél joval
magasabb tehervonati alapsebesség bevezetését.

R4 kell mutatnom arra, hogy a vitanak
ilyenfajta bedllitdsa helytelen. Helytelen azért,
mert a tehervonatok menetsebességének kérdé-
sét elkdlénitve — a vasatizem adott m(szaki
szinvonalanak alapjain &llva — veti fel, meg-
feledkezve a tebervonatok menetsebességének
kérdésével szorosan Osszefliggd alapvetd problé-
marél. Az alapvet6, az egész népgazdasag szem-
pontjabdl fontos kérdés ugyanis nem a teher-
vonatok alapsebességének névelése, hanem a
vasuti arufuvarozas gyorsasaganak kérdése.
Nyilvanvalé ugyanis, hogy a népgazdasagot
els6sorban nem az érdekli, hogy milyen maxi-
malis sebességgel kozlekednek a tehervonatok,
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hanem az, hogy a vaslton fuvarozott A&ruk
mennyi id6 alatt jutnak el rendeltetési he-
lyukre, ezzel 6sszefliggésben pedig az, hogy mi-
kén alakul a vasuati fuvarozasra forditott tar-
sadalmi munka mennyisége és minGsége, illetve
az ezt kifejezd vasuti tarifa.

A kérdést helyesen és alapvetéen tehat ugy
kelle felvetni, hogy néveljik-e vasuati arufuva-
rozasunk gyorsasagéit vagy sem. Azt hiszem,
igy feltéve a kérdést, a felelet kevésbbé lehet
Vités.

Mert milyen szempontok dontik el, hogy —
a technikailag lehetséges fuvarozasi sebesség
hatarain bellil — egy >edott id6szakban milyen
legyen a vasuUti arufuvarozas gyorsasaga?

Szocialista gazdasagi rendben, ahol a pro-
fitért folyo kapitalista verseny szempontjai tel-
jesen elesnek, a figyelembe veend6 szempontok
harom csoportba sorolhatok:

1 politikai, honvédelmi szempontok;

2. az altalanos népgazdasagi érdek;

3. a vasUtizem gazdasdgossagéinak érdekee

Ez a harom szempont természetesen nem
valaszthatd szét élesen, s6t kozottik dialektikus
Osszefiiggés van — miként arra a kés6bbiekben
meg visszatérink.

Itt mindenekel6tt arra kell rédmutatnom,
hogy az utols6 évszadzadban — a modern koz-

lekedés és hirkozlés kifejlédésével — az élet
ritmusa hatalmasan meggyorsult. A  vaslt
megjelenése pl. részben azzal forradalmosi-

totta a szarazfoldi kozlekedést hogy a fuvaro-
zas gyorsasdgat a koradbbi kozelekedési eszko-
z06khdz képest lényegesen megndvelte. A gyor-
sasag iranti igényeket kés6bb méginkabb fo-
kozta a gépkocsi és a repil6gép felfedezése. A
vasutak is igyekeztek tehat a fuvarozas gyor-
sasagat novelni: vilagszerte mindenitt, elsésor-
ban személyszallité vonatok forgalmat tették
gyorsabba, majd fokozatosan ratértek az aru-
fuvarozas gyorsitdséra. Az é&rufuvarozéas teaén
elsésorban azokat a teriileteket igyekeztek a
vasutak jobban kiszolgalni, amelyeken a gyor-
sasagihoz kuldnleges igények flizddtek. Igy az
el6 és romland6, valamint a darab&rukildemé-
nyek fuvarozasi gyorsasdga novekedett legfd-
képpen, a gyors- és egyéb kiulénleges tehervona-
tok rendszeresitése révén.

Ez utobbi terileteken a fuvarozads gyorsasa-
gat altaldban nalunk is jelentékenyen sikerilt
emelni. A vasUti arufuvarozds nagy zoémét ki-
tevd és fgy a vasut legf6bb feladatat képezd
tdmegarufuvarozas sebessége azonban a ma-
gyar vasutnal csak igen kevéssé fejlodott. Mi
az utobbi években — a szocialista versenymoz-
galmakkal—értink el eredményeket; az 4ruszal-
litAs atlagos sebessége pl. az utdbbi két hdnap
alatt 15%-kal javult a MAV-nal. Ennek elle-
nére az 0sszes tehervonatok atlagos menettar-



iamsehessége még most is csak 14 kim/éra és a
teherkocsikra vonatkoztatott 4atlagos kozleke-
dési sebesség minddssze 2,5 km. 6rankent. Ezzel
szemiben a Szovjetuniéban — ahol persze a mi-
szaki szinivonal jéval magasabb — a tehervona-
tok atlagos menettartamsebessége 20 km/6ra,, a
teherkocsikra vonatkoztatott atlagos kozleke-
dési sebesség pedig 6 km O&ranként.

Mindebb6l azt az &ltaldnos kozlekedéspoli-
tikai tanulsagot kell levonni, bogy a vasuti aru-
fuvarozas gyorsasdganak névelését az A4ltala-
nos fejl6déstdl val6 elmaradottsdgunk is indo-
koltta teszi, arra tehéat altalanos politikai és
honvédelmi szempontb6l is szlikség van.

Tovabbi kérdés, hogy szarmazik-e abbdl
szocialista tarsadalmunk sz&dméra gazdasagi
elény, ha a vasti arufuvarozds gyorsasagat
noveljik?

Ennél a kérdésnél szem el6tt kell tarta-
nunk, hogy az &ruszallitds gyorsidasdbdl szar-
mazo népgazdasagi hatékonysag sem id6ben,
sem arufajtdnként nem tekinthet6 azonosnak.
E. D. Chanukov szovjet szakiré szerint e tekin-
tetben alapvetéen fontosak a kovetkezd ténye-
z6k: 1. a széllitott 4ru neme; 2. a termelés vi-
szonyai, 3. a fogyasztas viszonyai, 4. a rendel-
kezésre allo tartalékok.

Az arunemek szallitdsi gyorsasadganak
vizsgalata soran megallapithaté, hogy az idény-
szerlien termelt, de az egész éven keresztil al-
landéan fogyasztott arukat — a romland6 aruk
kivételével — a legolcs6bban — a leggazdasa-
gosabb sebességgel kell szallitani. Ebbe a kate-
goridba tartozik a mezégazdasagi termékek leg-
nagyobb része.

Az egész éven &t termelt, de idényszer(en
felhasznélt aruknél a rendes korilmények ko-
z06tt szintén indokolatlan a koltségesebb, gyor-
sabb szallitds. lde tartoznak elsdsorban az &s-
vanyi javak és részben az épitéanyagok, vala-
mint az ezekhez hasonl6 egyéb aruk.

Az &ruk legnagyobb részének termelése és
fogyasztdsa azonban az év folyamén nagyja-
b6l egyenletesen torténik. A tervgazdasagban
a termelést és a fogyasztast ugy kell szaba-
lyozni, hogy ezek harmonikusan fejlédjenek.
Feltételezve, hogy ezekbdl az, &rukbél a fogyasz-
tok raktaraiban meghatarozott mennyiségl tar-
talék van, akkor a termelés és a szallitas egyen-
letes mikodése esetén a fogyasztoknal fenn-
akadds nem mutatkozhat. Itt azonban nagyon
fontos szempont, hogy a népgazdasag bdvitett
Ujratermelésének fokozasa érdekében csokken-
jék az aruknak a szallitds kézben Iév6 mennyi-
sége. A gyorsabb aruszallitds révén felszaba-
dulé arumennyiség ugyanis a fogyasztas nove-
kedését teszi leihetové.Ezeknél az &ruknél tehéat
a szallitds gyorsitasanak kétségtelenil nagy
népgazdasagi jelent6sége van.

Itt kell ramutatnom arra, hogy a szallitas
gyorsitdsa mellett hasonléan nagy jelent6sége
van a szallitds rendszerességének és pcmtossa-
géinak, mert ezaltal a tartalékkészletek mennyi-
sége csokkenthet6. Erre mutatott ra Sztalin ab-
ban a torténelmi nevezetességl beszédben, ame-

lyet 1935-ben, a vasutasok fogadésa alkalmaval
tartott, kiemelve, hogy a kozlekedésnek olyan
pontosan és megbizhatéan kell miikddnie, mint
egy orami pontossagéi futészalagnak.
Olyankor, amikor valamely A&rufajtakbol
nincs tartalék, a szallitas meiggyorsitaisanak
igen nagy népgazdasdgi hatdképessége smrn-
lyenkor az aruk gyorsabb szallitasaval a ter-
melés vagy az épitkezés koltséges Uzemsziine-
tektél 6vhaté meg. Az ilyen esetek természete-
sen nem tekinthet6k rendszeres és tartds korul-
ményeknek, ezek miatt az &tmeneti aruhianyok,
illetve tervszer(itlenségek miatt az aruszallitas
gyorsasdgat altalanosan emelni nem volna in-
dokolt, mivel az ilyen kérilmények esetenként
gyorsabban (gyorstehervonattal) tovabbitha-
tok. Hasonléan az atlagos fuvarozasi sebesség-
nél gyorsabban tovabbitandok azok a kuldn-

leges munkaeszkdzdk, amelyekbdl tartalékok
sem képzelhet6k. Népgazdasdgi szempontbol
ugyanis rendkivil fontos, hogy a széllitott

munkaeszkozok minél hamarabb megkezdjék
kifejteni hatdképességiikét a termelésben.

Ki kell emelni, hogy az év folyaman egyen-
letesen termelt és fogyasztott aruk, tovabba, az
olyan aruk, amelyekbdl nincs készlet, végil a
killénleges munkaeszk6z0k gyorsabb szallitdsa a
szocialista gazdasagi rendben sokkal nagyobb
jelent6ségl, mint a kapitalista allamban. A ka-
pitalista orszdgokban ugyanis a gazdasagi
anarchia miatt arufeleslegek vannak, amelye-
ket a fogyasztok hidba akarndnak, nem tudnak
felvenni. Ezzel szemben szocialista allamban
0sszehasonlithatatlanul nagyobb a termelés len-
dilete, az épitkezések lteme, a fogyasztas képes
felvenni a termelt &rumennyiséget és folosleges
készleteik nincsenek.

Mivel pedig az egész éven &t egyenletesen
termelt és fogyasztott aruk egy ipari allamban
az osszes fuvarozott arumennyiségben a leg-
nagyobb részt képviselik, nyilvanvalé, hogy a
szocializmus felé haladé orszdgunkban, amely
az Otéves terv folyaméan iparral is rendelkezd
agrardllambol fejlett mezégazdasaggal rendel-
kez8 ipari orszadggé valik, a népgazdasagi ha-
tékonysdg szempontjéibdl is torekedni kell a
fuvarozas gyorsasaganak fokozasara.

Amint lathatéo tehat, kozlekedéspolitikai
szempontbdl altaldban szikséges és indokolt a
vasuti arufuvarozas alland6 gyorsitasara tore-
kedni. Felmerll a kérdés, hogy tisztan vaséit-
gazdasagi szempontbdl is indokolt-e ugyanez a
torekvés?

Erre a Kkérdésre vélaszolandd, mindenek-
elétt azt kell vilagosan latnunk, hogy az aru-
fuvarozds gyorsasdga a vasutnal harom féténye-
z6t6] fugg, ezek:

1- a kocsibeallitasok és az arukezelési
veletek id6tartama;

2. a tehervonatok utazasi sebessége;
3. a tehervonatok alapsebessége.
Az arufuvarozas gyorsasagara mind a héa-

rom tényez6nek rendkivil nagy hatdsa van.
Meg kell azonban jegyeznink, hogy e harom
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fétényez6 egymassal szoros kdlcsonhatasban
van, ami annyit jelent, hogy barmelyik té-
nyez6 feljavitasdbdl szarmazd el6ny csak ak-
kor hasznosithaté megfeleléen, ha a célszer( és
racionalis Uzemszervezés a tébbi tényezékkel
valé dsszhangjat 'biztositja.

A kocsibeallitdsok és az arukezelési mive-
letek id6tartamanak lecsokkentése nyilvan-
valéan gyorsitja az arufuvarozast. Ez miszaki
fejlesztéssel, gépesitéssel, a munkamodszerek
tokéletesitésével érhet6 el. A kezelési mivele-
tek gyorsitdsa, a rakodasok gépesitése a nagy
kalioldi vasutaknal — e.s6sonban a szovjet va-
sutakndl — élvonalbeli kérdés. Természetesen,
itt figyelemmel kell lenni arra, hogy a kezelési
miveletek gyorsitasdbdl szarmazé el6nydk az
arufuvarozas meggyorsitdsa  szempontjabol
csak akkor érvényesilhetnek, ha a vasuti for-
galom szervezése lépést tart a fejl6d6 kezelési
és rakodasi normakkal. Ellenkezd esetben a ke-
zelésnél és rakodasnal elért idényereségek nagy-
részt csak a vasutuzemi medddid6ket novelik,
anélkil, hogy az arufuvarozasi folyamatot
gyorsitanak.

A masik tényez6 a tehervonatok utazasi se-
bessége. Az utazési sebesség alakulasa egyrészt
a harmadik f6tényez6t6l: a tehervonatok alap-
sebességétél, masrészt azonban a miszaki fej-
lettségt6l és a forgalom racionalis szervezésé-
tél fugg. Ez annyit jelent, hogy a tehervonatok
utazasi sebessége novelhet6 az alapsebesség no-
velésével, de novelhet6 miszaki fejlesztéssel,
racionalizalassal is, anélkil, hogy az alapsebes-
séget ndvelni kellene. Hogy ez gyakorlatilag is
igy van, azt mutatja a Szovjetunié példaja,
ahol az atlagos utazasi sebesség és az atlagos
alapsebesség viszonyszama 0.62, ezzel szemben
nalunk ugyanez az érték minddssze 04. Ebbdl
az kovetkezik, hogy tehervonatadnk jelenlegi at-
lagos alapsebessége és utazasi sebessége kozott
fennélld kedvezGltlen ardny még sok ki nem
aknazott, rejtett tartalékot foglal magaban.
Nyomatékosan szeretnék ramutatni arra, hogy
az itt lévd rejtett tartalékok feltarasa — és ez-
zel az arufuvarozas gyorsitdsa — sokkal kisebb
anyagi aldozattal jar, mintha az arufuvarozas
gyorsitasat kizarolag az alapsebesség ndvelésé-
vel akarndnk elérni, anélkial azonban, hogy a
0.4-es egydltthat6i; ndvelnénk. Ha az utazési se-
besség és az alapsebesség kozotti kedvezétlen
aranyt figyelmen kivil hagyva, csak az alap-
sebesség novelésével akarnank az arufuvarozas
gyorsitdsat megoldani, sok tekintetben hasonlo
eredményre jutnank, mint a kezelési és rako-
dasi normak megjavitasanal az esetben, ami-
kor az elért id6nyereségeket a forgalom szer-
vezése nem tudja értékesiteni, azaz: a maga-
sabb alapsebesség révén elért idényereségeket
miszaki és szervezési fogyatékossdgok miatt
jorészben elveszitenénk-

Az arufuvarozas gyorsasaganak harmadik
fétényez6je a tehervonatok &tlagos alapsebes-
sége. Ez a tényez6 azért dontéen fontos, mert
mintegy felsé hatart jelent a vasati &rufuvaro-
zas gyorsasaga terén. Ez annyit jelent, hogy
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a kocsibeallitasi, kezelési, rakodéasi és tovabbi-
tdsi mozzanatok magas miiszaki és szervezési
szinvonala esetén a vas(ti arutovabbitds to-
vabbi gyorsitasa mar valéban csaknem kizaro-
lag a tehervonatok alapsebességének novelésé-
vel biztosithat6. Addig azonban, amig az emli-
tett mdveletek nagymérvii mdszaki és szerve-
zési fejlesztésre szorulnak, a tehervonati alap-
sebesség novelése csak egyik, de nem feltétle-
nil alkalmazandé eszkéze az é&rufuvarozés
gyorsitasanak.

Annak elddntése, hogy a vasuti arufuvaro-
zas gyorsitdsa érdekéhen igénybe vegyik-e ma
a MAV-nal a tehervonati alapsebesség feleme-
lésének eszkozét, egy rendkivili fontos kérdés.
Az allam a fontos és gazdasagossagi kérdése-
ket nem oldhatja meg intuicié alapjan, mell6zve
azok megvizsgalasat és a szamitasokat* — irja
a mar el6z6kben idézett E. D. Chanukov. Ep-
pen ezért vizsgalédasunk fétargya azoknak a
fébb kihatasoknak elemzése, amelyek a teher-
vonatok alapsebességének valtozasa nyoman al-
lanak el6. Ezeknek eredményeit azzal a re-
ménnyel koézlém, hogy ez modot ad a tovabbi,
szakszer( vitara, ami viszont megkdnnyiti az

illetékes hivatalos szervek szamara a kérdés
legmegfelelébb eldontését.
A tehervonatok alapsebessége befolyast

gyakorol a vasut o©nkoltségeire, a vasuUtiizem
teljesitbképességére és az aruszallitas gyorsa-
sadgara. A kovetkez6kben e harom témakaorrel
kivanok foglalkozni.

I. Az alapsebesség hatasa az Onkoltségre.

A szocialista népgazdasag minden terile-
tén térekedni kell a termelési onkoltségek csok-
kentésére, mert a csokkend onkdltségek fokoz-
zak a szocialista akkumulaciét és Gjratermelést,

novelik az é.etszinvonalat és moddot adnak a
honvédelem fejlesztésére. Sztdlin nmr, dnkdltsé-
gek csdkkentését a gazdasdgi vezet6k egyik

legfébb feladataul jel6lte meg. A Szovjetunio
Otéves tervérdl szdlo torvény pedig — ennek
megfeleléen — kotelezéen elbirja az Onkoltse-
gek csokkentését és ezen keresztil a jovedel-
mez8ség ndvelését, a termelés minden agaban.
Nyilvanvald tehat, hogy a szocializmus épitésé-
ben az o&nkéltségcsokkentés kérdése kozponti
kérdés. Eppen ezért a gazdasagi kérdések vizs-
gélatdnal az onkdltségek alakuldsa dontéen fon-
tos szempont.

Mindezek indokoltta, s6t elengedhetetlenné
teszik, hogy a tehervonatok menetsebességének
kérdését el6szor Onkoltségi viszonylatban vizs-
galjuk. Azonnal megjegyezzik, hogy a .gazda-
sdgos sebesség“ megallapitdsa korilményes
feladat, ami csak megkozelit6 pontossaggal veé-
gezheté el. Lényegileg mozdonysorozatonként
és terhelési szakaszonként, valamint a vonat-
sulytol figgben kilénboz6. Az aldbbiakban az
elemzést a gOzvontatasu tehervonatokra globa-
lisan végezzik el, figyelmen kivil hagyva a
mozdonysorozatokra és a kilénb6z8 palyaemel-
ked6kre vonatkozdé részletezést. A vizsgalatok-
nak villamos vontatasra gyakorlati jelent6sége



nincs, mert a villamos mozdonyok sebességi
fokozatai miszakilag adottak. Az elemzéshez,
a Szovjetunié példaja nyoman, a MAV-nal a
mult év jaliusdban bevezetett (j zemelszamo-
lasi rendszer alapjan kimunkalt koéltségadato-
kat hasznaljuk fel.

Kilonb6z6 alapsebességli teheryonatok o6n-
koltségeinek dsszehasonlitasdndl nem szikseé-
ges az Onkdltség Osszes Osszetevlit szamszerlen
figyelembevenni, hanem V. N. Orlov szamitasi
moédszerét kdvetve, elegend6 csak azokkal a
koltségtételekkel foglalkozni, amelyek kulén-
b6z6 alapsebességeknél eltér6 nagysagban je-
lentkeznek- Ezek kozul a koltségtényez6k ko-
zill el6szor a szénfogyasztasi koltségekkel fog-
lalkozunk.

1. A szénfogyasztasi koltségek megvalto-
zasa arra vezethetd vissza, hogy novekvd se-
bességeknél a lekiizdend6 vonatellenallas no-
vekszik. 0%o emelked6ben vontatott rakott te-
herkocsik fajlagos ellenallasat a MAV-nal az
alabbi kélplet alapjan vesszik szamitasba:

kocsik ellenallasa ennél 20%-kal na-
%0 emelkedd 1 kg/'to

(tres
gyobb, tovabba minden
tobblet ellendllast jelent.)

Kulonboz6 sebességi értékeket behelyette-
sitve, a kapott értékeket az 1 sz. dbran tintet-
tuk fel.

A g6zmozdonyok ellenallasat az alabbi

képlet szerint szamitjuk:
Zm= (Lf+ T) 1,8+ 0010v)+A[a +~Vv) +

+ 0,006 F v\

ahol

Lf = a futd kerekek nyoméasa (424 sor-
mozdonyndl = 26 to);

T — a szerkocsi slUlya (424 sor. mozdony-
nal = 418 to);

v = a sebesség km/6ra;

A = a tapadasi suly (424 sor. mozdony-
nal = 57,2 to);

a= allandd (424 sor. mozdonynal = 8);

b — alland6 (424 sor. mozdonynal = 0,18);

D = kapcsolt kerékatmér6 (424 sor. moz-
donynal = 1606 mm);

F — homlokfelilet (424 sor. mozdonynéal =
= 10 m2.

Behelyettesitve a kozolt értékeket, kuldn-
b6z8 tehervonati sebességeknél a 424 sor. moz-

dony fajlagos ellenallasat a 2. sz. abran tin-

tettik fel.

A novekvd sebességekkel egyltt noveked6
ellenédllasok lekiizdése természetesen nagyobb
vontatasi teljesitményt, ezzel egylitt ndvekvé
fajlagos szénfelhasznalast kovetel. A 424 sor.
mozdonnyal, |. terhelési szakaszon (2°/0 emel-
kedésben) vontatott vonatnal a vontatott ele-
gyekre vonatkoztatott, szamitott fajlagos szab-
vanyfogyasztast a terhelés fliggvényéiben, ki-
16nb6z8 menetsebességeknél, a 3. sz. abrdn mu-
tatjuk be-

A 4 sz. abran a 424 sor. mozdonynak &n-
maga tovabbitdsdra szikséges szabvanyszén-
fogyasztdsdt mutatjuk be kg-ban, ugyancsak
az |. terhelési szakaszon (200 emelkedésben),
de nem 100 eikm-ként, hanem km-ként (te-
kintve, hogy a 424 sor. mozdony -silya 125
tonna, a 100 letkm-kénti fogyasztas ia kozolt
értékeknek 1,25-szordse).

Az abrak tisztdn mutatjadk azonos vonat-
stulyoknal a novekvd sebességeknél megndve-
ked6 fajlagos szénfogyasztasokat. Ha a 3. sz
abra gorbenyaldbjanak alsd részét vizsgaljuk,
latjuk, hogy a gorbéknek alsé tetépontjuk van.
Ha az alsétet6pontnafk megfelel§ vonatsilynal
a mozdony nehezebb szerelvényt vontat, akkor
fajlagos szénfogyasztasa novekszik.

A 3. sz- 4bra szerint 1000 t. terhelésnél a
60 km/éra alapsebességli vonat szamitott fajla-
gos iszénfogyasztdsa 1,4 kg-mal (37.8%-kal), az
50 km/6ra alap-sebességgel kozlekedd vonaté 0,7
kg-mal (18 9%-kai), -a 40 km/6ra alapsebesség-
gel kozlekedd vonaté pedig 02 kg-mal (54%-
kai) nagyobb, mint a 30 km/6ra alapsebességgel
kozleked6 vonaté. 1400 tonna terhelésnél a 40
km/dra sebességgel kozlekedé vonat fajlagos
fogyasztdsa mar 04 kg-mal (10,8%-kal) na-
gyobb, mint a 30 km/éra sebességgel kozlekedd
vonaté-

Ha a menetrendfliggelékben megallapitott
rendes terhelésnél (norma) vizsgéljuk a fajla-

Toébblet-szénfogyasztas kg(°/o)

Alap- Norma- 50 40 30
sebesség terhelés
km/éra sebességhez képest
Q 1000 02 (41) ' 1,0 (244) 1,25 (32,5)
50 1400 - 0,8 (10,5 1,05 (27,3)
40 1600 - — 0,25 ( 6,5)
30 1700 — _
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g»3 szénfogyasztasokat, akkor a kovetkezd faj-
lagos szabvanyszénfogyasztasi tobbleteket ta-
laljuk:

A fajlagos szénfogyasztas kiszamitasa al-
land6 2300 emelked8ben torténé vontatist és
alland6 sebességet feltételezve (gyorsitdsok nél-
kal) tortént.

Nézzik meg, bogy mit mutatnak a tényle-
ges mérési eredményeké A szamitott fajlagos
szénfogyasztasok ellen6rzése végett az alabbi
tablazatban bemutatjuk két-két terhelési és
fogyasztasi probamenet vonatkozé adatait. A
probameneteket a MAV Kkisérleti csoportja 424
sor. mozdonnyal vontatott mér6kocsival és sze-
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Az 1 jelzésl prébamenet aSdatai szerint 60
km/éranal a fajlagos szabvanyszénfogyasztas
100 etkm-ként 0,76 kg-mal (30,6%), effektiv 16-
ergoranként 074 kg-mal (31,4%) volt tobb, mint
40 km/oréanal;

a Il. jelzés(i prébamenet adatai szerint 50
km/éranal a fajlagos szénfogyasztas-tdbblet
1.23 kg (46,5%), illetve 0,86 kg (29,7%) a 30 km/
Ora alapsebességli vonathoz képest.

A tényleges és gondos mérési eredmények
tehat igazoljak a szamitas helyességét (a mért
tobbletfogyasztas azért ad nagyobb értéket,
mint a szdmitott, mert a mozdonyok a norma-
hoz képest tdbbterhelést ‘'vontattak). Megje-
gyezzik, hogy a probameneteken mért szén-
fogyasztidsban csak a tiszta vonattovébbitasra
(gyorsitasokkal és a kozbens6, allandéan fel-
merllt csekély gé6ztartassal egyitt) elfogyasz-
tott szénmennyiség szerepel. A fogyasztasi ada-
tokban nincs benne a begydjtas, felfiités, fit6-
hazi g6ztartds, ki-, bejaras, tolatas stb. szén-
szikséglete.

Az atlagos tehervonati terheléseknél a
MAV d&sszes g6zmozdonyainal az alapsebesség-
t6l fuggd tobbletszabvanyszénfogyasztas mini-
malisan a kovetkez6képen alakul:

Tobblet-szabv. szénfogyasztas 100 elegyt/km-ként

sebesség 50 40 30 20

Km/s
m/ora km/éra alapsebességhez viszonyitva, kilogramm

00 0,2 10 1,25 1,88
50 0,8 1,05 1,18
40 0,25 0,38
30 — — — 0,13

Amint mar emlitettik, a szénfogyasztas
egyik része a szorosan vett vontatdshoz szik-
séges, a masik része pedig egyéb miveletek
koziben fogy el- Ez a masik rész a vonatok alap-
sebességét6l flggetlennek tekinthet6.

2. A szénfogyasztassal egyenes
és nagysagban véltoznak:

a) A szén Onkezelési szallitasi koltségei, a
szénlerakasi és felrakasig a széntarolasi és meg-
Ovéast koltségek.

b) A vizfogyasztasi, vizlagyitasi és kazan-
mosasi koltségek.

c) A pernye- és salakéitavolitasi, a cs6fuva-
fasi és a lefavatasi koltségek.

Az 0dnkoltségtobbletet az aldbb kovetkezd
tablazat tinteti fel.

3. Nagyobb sebességnél a g&zmozdonyok-
kal vontathaté vonatsuly csokken, emiatt a vo-
natsuly egységére szamitva egyes koltségtéte-
lek novekednek, viszont a sebesség ndvekedése
folytan maéas koltségtételek fajlagos értéke
csOkkene A részletes elemzések kozlésének mel-
16zésével, ezeket a valtoz6 nagysagban jelent-
kez6 koltségtényez6ket az aldbbiakban soroljuk
fel. Alapulvéve a 20 km/dra alapsebességgel
kozleked6 vonatokat, az eltlréseket az aldbbi
tablazatban tintettuk fel.

aranyban

a) Nagyobb sebességnél a mozdonyszemély-
zet, a vonatvezet6>a kezel6, a zarfékezd és egy
(figyel6) fékez6 fajlagos (100 etkm-kénti) kolt-
sége az egy vonatban tovabbithato elegysuly
csokkenése kovetkeztében ndvekszik, a menet-
id6tartam csdkkenése miatt viszont csokken.

b) Sebességndvelés esetén novekszik a fék-
szazalék. ezért kézifékes vonatoknal novelni
kell a fékez6k szamat; ez ndveli a fajlagos kolt-
segeket.

c) A vonatvilagitasi koltségeknek 100 etkm
teljesitményre esd része a vonatsuly csdkke-
neése esetén novekszik, viszont a menetid6 csok-
kenése esetén csokken. A fajlagos koltség-
kulénbség lényegtelen.

d) A mozdonyok ken6olaj, homok és egyéb
apréanyagok, valamint tisztitasi, forditasi, stb.
koltsége a km-teljesitménnyel alakul ardnyo-
san, tehat terheléscsdkkenés esetén a fajlagos
koltség novekszik-

e) A mozdonyok megallapitott km-teljesit-
mény utan Kkerllnek f6javitdsba. Nagyobb se-
besség folytan bekdvetkezd vonat-sulycsokkenés
esetén a fajlagos mozdonyf6javitasi koltségek
névekednek.

f) A mozdonyokat meghatarozott haszné-
lati id6tartam utdn vonjuk févizsgalat ala. A
vonatstlyok csokkenése a fajlagos févizsgalati
koltséget ndveli, a sebesség ndvekedése viszont
a tovabbithaté vonatok mennyiségét ndveli. A

két ellenkez6 irany( hatds nem egyenliti Ki
teljesen egymast.
g) A mozdonyok fut6javitasi koltsége a

km-teljesitménnyel alakul ardnyosan, sebes-
ségndvekedés és vonatsulycsdkkenés esetén te-
hat a 100 etkm-re es6 fajlagos koltség ndvek-
szik. A vontatasi mihelyekben végzett id6sza-
kos vizsgalati koltségek fajlagos alakuldséanal
ugyanaz a helyzet, mint a f6vizsgalati koltsé-
geknél.

h) Sebességndvelés esetén egy-egy teher-

kocsinak novekszik az id6egységre es6 100
etkm. teljesitménye. Emiatt a fajlagos teher-
kocsi fOvizsgalati koltség csokken. Ugyanez
érvényes a tehervonatok kalauzkocsijaira is.

A kocsik fajlagos fut6javitasi koltsége nem

valtozik, a részletvizsgalati koltség viszont
ugyanugy valtozik, mint a f&vizsgalati kolt-
ség.

4. Az all6 eszkozok elhasznaldédasaval kap-
csolatos megtérulési koltség (amortizacio) ter-
heli az ©nkoltséget. Vonatsebesség-ndvekedés
esetén a teher- és poggyaszkocsik fajlagos meg-
tériilési  koltsége  csokken, a mozdonyoke
ugyanolyan értelemben valtozik, mint azok
fajlagos fdvizsgalati koltsége.

5 A felépitmény fenntartasi koltsége a vo-
nat-sebességek ndvelése esetén kétségtelenil no-
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vekszik- A nodvekedés azonban a vizsgalat ala
vont sebességeknél egyrészt nem nagy, més-
részt mennyiségileg eziddszerint nem allapit-
haté meg, ezért ezt a tényez6t szdmitasba nem
vesszik. Ez a tényez6 a Szovjetunidéban nincs
kell6en kielemezve. (Chanukov).

Az eredménybd8l megallapithaté, hogy kézi
fékkel vagy nagyobb részben kézi fékkel kdzle-
ked6 tehervonatoknal a ,,gazdasdgos sebesség“
30 km/6ra alapsebesség koril van (L az &ssze-
sen 1+ és az Osszesen Il. sort). Ez a jelenlegi
allapot. Olyan er@sen igénybevett egyvaganyu

6. A kisebb sebességgel kozlekedd vonatok:onalakon, ahol nagyobb sebesség alkalmazasa-

nak az allomésokon gyakrabban és tobbet kell
varakozniuk az iriditds lehet6ségére, mint a
nagyobb sebességl és rovidebb menetideji vo-
natoknak. A vérakozas noveli a szallitds on-
koltségeit. Ezt a koltségtobbletet az idSadatok
hidnyaban pontosan szamitasba venni nem
lehet, de értékelni feltétlenl szikséges, ezért
a tablazatba a ndévekvd vonatsebességek me-
netkdzben! varakozési idétcsokkent§ hatdsabol
szarmaz6 koltségesokkenés értékelt dsszegeit
bejegyeztiik.

Ezek el6rebocsatasa utadn az aruszallitasi
onkoltség valtozod tételeinek a tehervonatok
alapsebességétdl fiiggéen mutatkozo ndvekedd,
illetve csokkend 0Onkoltségrészeit, 100 elegy-
tonnakm teljesitményre szamitva, az alabbi
tablazatban foglaljuk &ssze:

® 20 km/6 aIaEsebességhez
képest mutatkozé 6nkoltség-
tobblet, illetve csékkenés
SE Koltség- tétel 0 0 50 &
km/6 alapsebesség fillérben
1 Szénkoltség- . + 156 + 456 + 1416 +16,53
2. a) Szénszallitas és kezelés + 023 + 068 ~r 213 + 249
b) Viz és kazdnmosas . . . + 0,05 + 014 + 042 + 050
c) Salak, pernye, csé6fuv.,
18TUV + 004 + 011 + 036 + 042
3. a) Mozdonyszemélyzet,
vonatvezeto stb . — 410 — 410 —1590 —10,80
b) Fékez6k + 11,10 +19,50
c) Kenéolaj stb.....ccoevcrnnnee. + 055 + 170 + 380 + 595
d) Mozdony-féjavitas. . . . — 0,60 — + 500 + 7,30
e) Mozdony-févizsgalat. . . — 0,20 — —080 —
f) Mozdony-futdjav, és id.
Vizsgalat. e, + 060 + 160 + 330 + 540
g) Teherkocs-javitds . ... — 132 —331 —427 — 458
4. a) Kocsi-megtérulés — 160 — 390 — 506 — 557
b) Mozdony-megtérulés. . . —053 + 007 — 133 + 0,90
Osszesen 1.  —432 ~b545 + 1291 +38,07
5. Menetkdzben eltoltott vara-
KOZAS e — 500 — 800 —10,00 —12,00
O0sszesen I1. — 0,32 + 291 +26,07
A fékezbk tobblet-koltségé-
nek levonasaval
Osszesen 11 ... —10,32 —1044 — 819 + 6,57
A kocsi tébblet-javitasi
koltségének és a megté-
rilés tovabbi levonasa-
val dsszesen IV ... — 740 —324 + 114 +1672

Az \bBsszesen |I1.“ sorban azt az eredményt
tintettik fel, amikor a sebességndvelés miatt
nem szikséges a fékez6k szamat ndovelni,
vagyis, amikor a vonat légfékekkel kdzlekedik.

Az ,Osszesen IV.* sor adatai gyenge for-
galmi id6szakokra vonatkoznak, amikor a ren-
delkezésre all6 kocsikat a jelentkezé &rumeny-
nyiség elszallitisa nem veszi teljesen igénybe.
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val a vonatok torlddasa, illet6leg .,acsorgéasa“
enyhithetd, kézifékes vonatokndl is indokolt
A0 kmléra sebesség alkalmazasa.

Kilénésen indokolt a sebességnodvelés ke-
zel6 és tolaté tehervonatoknal, mert ezek az at-
lagosnal rendszerint Kkisebb terheléssel kozle-
kednek.

Légféhes vonatokndl a ,leggazdasdgosabb
sebesség” 40 km/ora koril van, ezért a légfékes
kézlekedés bevezetése utan indokolt &ttérni a
A0 km/6ra alapsebességre, s6t 50 km/éra alap-
sebesség sem okoz jelent6s 0Onkdltségnoveke-
dést. Ilyen alapsebesség elsGsorban févonala-
kon és a kis palyaemelked6jd mellékvonalakon
johet sz&mitasba.

Megjegyezzik, hogy az atlagos terhelés
(vonatsiily) csokkenése esetén a ndovekv6 alap-
sebességek 0Onkoltségndveld hatdsa  csokken,
nagyobb palyaemelked6knél viszont fokozodik.

Minden g6zmozdonysorozatra  Kkiterjed6
elemzés hidnyaban a fajlagos szénfogyasztas-
nak az alapsebességek ndvelése soran bekdvet-
kez6 ©nkoltségnovel6 hatdsat, illetéleg ennek
mértékét csak a A2A sore mozdonyokra vonat-
kozéd adatok alapjan vettik szamitadsbha. Az
0sszes g6zmozdonyoknal a fajlagos szénfogyasz-
tds novekedésének onkdltségndveld hatasa a
fenti tdblazatban szerepl6 adatokndl minden-
esetre nagyobb.

A tablazatban kozdlt koltségtételek alap-
dsszegét, valamint az azokhoz kapcsol6dd rezsi-
0sszegeket a .gazdasdgos sebesség” megallapi-
tdsa szempontjdb6l nem szikséges vizsgalni,
mert azok a koltségek aradnyat nem valtoztat-
jak meg.

Il. Az alapsebesség hatasa a teljesit6képességre.

Otéves népgazdasagi terviink a termelés
soha el nem keépzelt novekedését eredményezi.
A termelés folytonos fejlédése &llandéan fo-
kozza a vasut szallitasi feladatait, mert, amint
Marx irja: ,,Az aru csak akkor valik fogyasz-
tasra a kalmassa, amint helyvaltoztatasat be-
fejezi.” Az el6z6 fejezetben taglaltak szerint az
aru helyvaltoztatasat a lehetd§ legkisebb szal-
litdsi koltséggel kell végrehajtani, de ugyan-
ilyen népgazdasagi fontossdga van annak is,
hogy az &ruk helyva.toztatasat maradéktala-
nul és késedelem nélkul biztositsuk, vagyis a
vasUt a szallitasi tervet pontosan teljesitse. A
szallitdsi terv mennyiségi teljesitésének nép-
gazdasagi szempontb6l igen gyakran még az
onkoltségi terv teljesitésénél is nagyobb fon-
tossdga van, mert az elmarad6, vagy késedel-
mes szallitas sok esetben az aruk elpusztula-
sat, vagy a termelés, illet6leg a fogyasztas aka-



dalyozasat idézi el6. Egyébként a terv meny-
nyiségi és gazdasagos teljesitése a vasutnal
szoros Osszefliggésben van még olyan esetek-
ben is, amikor rendkivil er6s igénybevételek
esetén a teljesit6képesség ndvelése érdiekében
hozott intézkedések miatt a forgalom méretei-
tél fugg6 fajlagos koltségek atmenetileg no-
vekszenek, mert ugyanakkor a fajlagos szalli-
tasi koltségek allando része — amelynek ara-
nya a vasutnal 50% koril mozog — a szallitasi
teljesitmények novekedése kovetkeztében on-
magatol csokken.

Feladatunk megvizsgalni, hogy a teher-
vonatok alapsebessége milyen &sszefliggésben
van az aruszallitasi kapacitassal és az alap-
sebességek valtozdsa hogyan befolyasolja a
teljesit6képességet. A vizsgalatot harom rész-
ben végezziik el, éspedig a vonalak (beleértve
az alloméasokat is) atbocsatdképessége, a teher-
kocsik teljesit6képessége, végll a vontatdjaro-
mivek teljesit6képessége szempontjabol.

A vasUti vonalak &tbocsatoképessége.

Tekintettel a térkdzben, illetéleg allomas-
kdzben tdérténé vonatkdzlekedésre, minden vo-
nal kezd6- és végpontja kozott az id6egység
(pl. 1 nap) alatt annal tébb vonat haladhat ke-
resztil, minél nagyobb a vonatok sebessége.
Feltételezve, hogy a vonatok megallas nélkil
és allandéan a menetrendben szereplé alap-
sebességgel haladnak, az illet6 vonalon atbo-
csathat6 vonatok szdma az alapsebességgel
pontosan aranyosan alakul (eltekintve a for-
galomszabalyozas id6szikségletének szazaléko-
san valtozd ‘befolydsatol). A forgalomszaba-
lyozds vonatonként nagyjabol allandé idomszik-
seéglete, a menetkdzbeni tartézkodasok, az eset-
leges lassujelek, a felgyorsitasok és a palya
emelkedén illet6leg lejt6i ezt a pontos aranyos-
sagot megbontjak, olyan értelemben, hogy a
kozlekedtethet6 vonatok aranyszama elmarad
az alapsebességek aranyszamahoz képest.

Méginkdbb megbomlik a pontos aranyos-
sag az allomasokon a tohervonatokkal kapcso-
latban végzendd aru- és szamadaskezelési,
kocsi rendezési és besorolasi, vontatasi kezelési
stb- munkédk miatt. Ezeknek a teend6knek az
id6szikséglete fliggetlen a vonatok alapsebes-
ségét6l, ezért ndvekvd alapsebességnél az
egész menettartalombdl szazalékosan tobbet igé-
nyelnek, tovadbba mivel ezeket a teend6ket
csak részben lehet Ugy szabdalyozni, hogy az-
alatt az id6 alatt elvégezzék, amialatt a kovet-
kezd térk6zon egy masik vonat keresztilhalad,
a vonatok &llomasi tartézkodasa miatt az uta-
zasi sebességen kivil a vonalak atbocsatoke-
pessége is csdkken. Statisztikai adataink sze-
rint a 30 km/éra alapsebességgel kozlekedd
gbzvontatasiu telhervonatok &tlagos menettar-
tam sebessége (utazasi sebessége) jelenleg 12
km/éra, a 40 km/éra alapsebességl tehervona-
toké 16 km/éra, az 50 km/6ra alapsebessége te-
hervonatoké 19 km/éra és a 60 km/6ra alap-
s'ebességgel kozleked6 tehervonatoké 21 km/éra.

A kilonbdz8 alapsebességli tehervonatok-
nak megfelel§ menettartamsebességek arénya
csak a vonalokon kozlekedtethet6 tehervona-
tok mennyiségére jellemz6, de egymagaban
nem jellemzi a vonalak &tbocsatoképességét az

elszallithaté  elegy-, illetve  &rumennyiség
szempontjabdl, holott a teljesit6képesség
szempontjab6l nyilvanvaléan ez a mértékado.
Meg Kkell tehat vizsgadlnunk azt is, hogy az

alapsebesség valtozdsa milyen befolyassal van
a vonatok sulyara. A Ill. terhelési szakasz
alsé hataran (5%o emelkedd) a leghasznalato-
sabb tehervonati g6zmozdonyok rendes terhe-
lése szazalékosan a kovetkez6képpen alakul
(feltételezve, hogy 30 km/o6ranal a terhelés =
100;.

Alap- ML 324, 424, 3. g Ifogadhaté
sebesség sorozati mozdonyoknal atlag
30 100 100 100 100 10J 100
40 70 2 9% 8l 81 84
50 60 el 89 63 61 65
60 45 54 64 3 —_ 50

Ha az atlagszazalékkal megszorozzuk az
egyes alapsebességeknek megfelel6 menettar-
tamsebességeket, akkor a kovetkezd értékeket
kapjuk:

30 km/oéra alapsebességnél: 12.100 = 1.200-
40 km/éra alapsebességnél: 16- 84= 1.344.
50 km/ora alapsebességnél: 19. 65= 1.235.
60 km/6ra alapsebességnél: 21. 50= 1.050.

Az eredmény szerint tehat a vonalak atbo-
csatoképessége 40 km/éra alapsebességl teher-
vonatok kozlekedtetésénél a legnagyobb.

Ha tehat er6s forgalom kdvetkeztében a
vasUtvonalak tulterheltek, akkor feltétlenul
sziikséges és indokolt a tehervonatok alapsebes-
ségét 40 km/drara ndvelni. Kulénosen sziksé-
ges ez a nagyforgalmd egyvaganyu vonalakon.

424. sor. mozdonynal a sebességndvekedés
fliggvényében legkisebb a vonatsuly csdkkenése.
Ilyen mozdonyok haszndlatandl a vonalak &t-
bocsatéképessége 30 km/6ra alapsebességhez
viszonyitva 40 km/érénéal 28%-kal, 50 km/éra-
nal 41%-kai, 60 km/éranal 12%-kal ndvekszik.

A teherkocsik teljesit6képessége.

Minden tovabbi vizsgalédas nélkil azonnal
nyilvanvald, hogy minél nagyobb alapsebességl
vonatokkal tovabbitjuk a teherkocsikat. annal
hamarabb jutnak el azok rendeltetési helylkre,
vagyis anndl hamarabb rakhat6k ismét meg.
Ezért csupan az alapsebességvaltozas flggveé-
nyében a teherkocsi-teljesit6képesség szazalé-
kos valtozasaval kell réviden foglalkoznunk.

A vonalak atbocsatoképességének vizsga-
lata folyamé&n az el6z6kben mar ko6zoltik a
killonbdz6 alapsebességl tehervonatok atlagos
statisztikai  menettartam-sebességét, aminek
ismeretére ennél a vizsgalatnal is sziikség van.
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Figyelembe véve tovabba, liogy az A4&ru-
szallitas atlagos tavolsdga 140 km, ehhez 48%
lreskocsi futast (az 6sszes kocsifutas 32,5%-at)
hozzaszamitva: 207 km-t kapunk, amely tavol-
sagot a 30 km/6ra alapsebességili tehervonatiul

tovabbitott K'Ocsiz-o'z-: 17,3 6ra, a 40 km/ora

alapsebességli tehervonattal 'tovéabbitott kocsi
13,0 6ra, az 50 km/6ra alapsebességli tehervo-
nattal tovabbitott kocsi 10,8 6ra és a 60 km/6ra
alapsebességl tehervonattal tovéabbitott kocsi
9,9 6ra alatt tesz meg, tovabba, hogy évi atlag-
ban a kocsifordul6idé 5 nap = 120 dra, akkor
megallapithaté, hogyha a tehervonatok alap-
sebessége a 30 km/dra sebességhez képest

40 km/6rara n6, akkor a teherkocsik kapa-

A vonat tiszta menettartama az el6z6k szerint
= 8,33 dra lesz. A mozdonyszemélyzet mun-

kaidejét vizsgalva, a 833 06rdhoz hozza kell
szamitani 2—2,5 6rat, mert ennyi id6 sziikséges
a vonat indulasa el6tt a mozdony el6készitésé-
hez, vonatrajarashoz stb. A fordulé allomasra
igy kb. 11 d6ra munkdba toltott idével érkezik
a mozdonybrigad, pihen6 nélkil, tehat méar
vissza nem fordulhatnak. Ellenben, ha ugyan-
ezt, a trakcios szakaszt 60 km/6ra alapsebességii
'tehervonattal futottdk be, akkor a forduld &llo-

masra —4-2= 6,76 6ra munkaban toltott id6-

vei érkeznek és egy rogtdn indithatd, hasonldan
réovid menettartamd vonatot honéalloimasukig
tovabbithatnak, mert munkaidejik oda meg-

citésa =3,6%-kal novekszik, érkezve 2+ 476 H 1+ 4,76 —1252 dra lesz, ami
még megengedhetd. Ilyen-modon tehat a trak-

50 km/érara n6. akkor a teherkocsik kapaios szakaszok hosszlisagahoz igazodd alapsebes-
citasa = 5.4%-kai novekszik, seég-vélasztdssal a mozdonyok kapacitdsa lénye-

60 km/érara n6, akkor a teherkocsik kapa-
citdsa = 6.2%-kai novekszike

Csucsforgalmi id6szakban, amikor a kocsi-
forduléidét kulénbdz6 intézkedésekkel leszorit-
juk, az alapsebességndveléssel elérhetd teher-
kocsi-kapacitdsndvekedés  szazalékos  értéke
jelent6sen novekszik. Pl. 35 napos kocsifordulé
esetén az alakulas a kovetkez6:

40 km/6ra alap-sebességnél 5,7%,
50 km/éra alapsebességnél 7,7%,
60 km/6ra alapsebességnél 8,8%e

A vontatéjaromuvek kapacitisa.

A tehervonati alapsebesség a rendelkezésre
all6 vontatéer6 hasznositdsadt az aruszallitsi
teljesit6képesség novelése szempontjabol 1énye-
gileg ugyanugy érinti, mint ahogy azt a vona-
lak atbocsatoképességénél mar kifejtettik. Azt
talaltuk, hogy 40 km/6ra alapsebességnél a leg-
nagyobb vonalak A&tbocsatoképessége (424. sor.
mozdonyok hasznalatanal 50 km/6ra alapsebes-
segnél). Ha eltekintink a mozdonyszemély-
zet egyfolytaban megengedhet6 munkaidé-
igénybevételétél, illet6leg egy pillanatra fel-
tételezziik. hogy a mozdonyokat a forduld allo-
masokrol is valtott mozdonyszemélyzettel for-
ditjdk vissza, akkor a mozdonyok kapacitasara
ugyanezeket az értékeket kapjuk.

A valbésdgos és lzemtechnikai szempontb6l
teljesen indokolt helyzet azonban az, hogy a
fordulé allomasrél a mozdonyok nem valtott
személyzettel fordulnak vissza, hanem a moz-
donnyal odaérkezett személyzettel, még akkor
is, ha a mozdonyszemélyzet pihend ideje miatt
a mozdonynak is varakoznia kell. Es itt mutat-
kozik eltérés a sebesség fluggvényében a moz-
donykapacitds és a vonatkapacitas alakulasa
kozott. Ennek megvilagitasara tételezzik fel,
hogy 100 km hosszu trakciés szakaszon 30 km/
Ora alapsebességgel kozlekedik egy tehervonat.
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gesen fokozhaté.

Az alapsebességnek a szallitasi teljesitéké-
pesség egyéb tényezdire (els6sorban a munka-
er6re) gyakorolt hatasaval nem foglalkozunk,
mert az eddigiek ezekre is ravilagitanak.

Osszefoglalva a teljesit6képességgél kapcso-
latos megallapitdsokat, latjuk, hogy

a) a vonalak elegy-atbocsatoképessége
szempontb6l legkedvez6bb a 40 km/6ra: teher-
vonati alapsebesség;

b) a teherkocsiallomannyal elszallithaté
arumennyiség a tehervonati alapsebesség nove-
lésével novekszik, éspedig annal nagyobb
aranyban, minél kisebb — egyéb okok miatt —
a kocsifordul6 id6;

c) a vontatéjarom(ivek, valamint a moz-
donyszemélyzet elegytovabbité kapacitasa 40
km/6ra tehervonati alapsebességnél — sél 50

km/dra alapsebességnél is — nagyobb, mint 30
hm'6ra alapsebességnél. Kézifékes vonatoknal
az alapsebesség novelése a fékezOk kapacitisat
csokkenti.

A teljesit6képesség (vasuti kapacitas) nove-
lése érdekében tehat akkor sziikséges a teher-
vonatok tényleges alapsebességét a ,,gazdasdgos
sebesség” folé emelni, ha a vasut a szikséges
teljesitbképességet egyéb mdiszaki fejlesztéssel,
illetéleg beruhazasokkal nem tudja biztositani,
vagy ha utobbiak népgazdasagi szempontbol
nagyobb hatranyt jelentenek, mint a vaséit on-
koltségeinek a ndvekedése.

I1l. Az alapsebesség hatdsa az aruszallitas
gyorsasagara.

A tehervonatok atlagos alapsebessége
amellett, hogy lényeges befolyast gyakorol az
onkoltségek alakuldsdra és a vasUtizem kapa-
citasdra — az arufuvarozds folyamatanak
gyorsasagara is nagy befolyassal van.

Az el6z6kben azonban mar ramutattam
arra, hogy az arufuvarozasi folyamat meggyor-



sifasdnak a tehervonati alapsebesség novelése
nem az egyetlen eszkdze. Ennek aldtdmasztasara
most azt szeretném kiemelni, hogy a mi viszo-
nyaink kozt jelenleg a teherkocsik hasznalati
kiejuknek (kocsiéraiknak)

5 napos kocsiforduld esetén mindodssze

(120 100) 12-13 %"at
3 napos kocsifordulé esetén minddssze
(-NJ-100) 20-21 °/o-4t

toltik el tényleges tovabbitas kdzben.

Ezek az adatok jol mutatjak, hogy a kocsi-
forduld és ezen belul a rakott tovabbitas gyor-
sitdsa szempontjab6l az alapsebesség novelése
nem az egyetlen eszkoz.

Ezzel kapcsolatban ra kell mutatnom arra
is, hogy az aruszallitds gyorsasaganak szazalé-
kos valtozdsa nem azonos a kocsiforduléido
szdzalékos valtozasaval, mivel az egyik oldalon
a kocsiknadl — azok (lres allapotaban — van
egy bizonyos, a sebességtél fliggetlen, meddd
id6jarulék (amikora kocsik berakésra, illetve ki-
rakdsa utdn a tovabbit6 vonatra vérakoznak),
a masik oldalon viszont az aruknal azok el6ké-
szitése a széllitasra, valamint a vasuti kocsik-
hoz val6 szallitds és a kocsiktol az elszallitas
idétartama befolyasolja a szadzalékszam alaku-
l4s4t — mint a tehervonatok sebességétdl flg-
getlen id6jairidék.

Ezeknek a tényez6knek pontos felismeré-
sére ezid@szerint még adatok nem A&llnak ren-
delkezésre. Elfogadhatjuk azonban azt a tételt,
hogy a tehervonatok alapsebességének novelése
esetén az aruszallitads gyorsasdga akkor ndvek-
szik — mint ahogy a kocsifordnl6 id6 csdkken
— nagyobb sz&zalékkal, ha az &runak keveseb-
bet kell a vasuati kocsira varakoznia, mint a
vasuti kocsinak a megrakasras Mivel pedig
altaldban minddunk az a helyzet, megallapit-

haté, hogy az alapsebesség ndvelése az aru-
szallitds gyorsasagat erdteljesebben befolya-

solja, mint a kocsik atlagos kozlekedési sebes-
ségét.

A fentiek arra mutatnak tehat, hogy
a tehervonati alapsebesség novelése a mi viszo-
nyaink kozt az arutovabbitas jelent6s gyorsu-
lasat biztositja — bar ennek szamszer(i mér-
téke eziideig nem volt kielemezhetd.

Az eddig el6adott elvi szempontok és a le-
folytatott vasUtgazdasagi vizsgalatok alapjan
tehdt arra a Kkérdésre kell valaszt adnunk,
hogy a tehervonatok jelenlegi 4&tlagosan 30
km/éra alapsebességét sziikséges-e novelnink.

Ezen tulmenéen pedig uUgy is fogalmazhat-
nadm a kérdést, hogy a magyar vasuti &rufuva-
rozas gyorsitasa érdekében — amire feltétlendl
szikség van, — milyen eszk6zdket vegyilik
igénybel

Hangsulyozottan ki kell emelni, hogy ebben
a kérdésben a vezetd szempont az egész orszag,

az egész népgazdasag altalanos érdeke, amely
parancsoléan el6irja, hogy jelenlegi lemara-
dottsdgunkat mielébb felszamoljuk és a magyar
vasUti arufuvarozas gyorsasagat fokozzuk. A
szocializmus épitése, a szocialista vasit mi-
el6bbi megvalésitdsa érdekében tehat minden
eszkozt igénybe kell vennink e cél elérése
érdekében. Ennek megfeleléen:

a) Jelentékenyen meg kell javitanunk a
kocsibedllitasi, a rakodasi és kezelési mfivele-
tek mai normdit. Ezt m(szaki fejlesztéssel, Uj
berendezéssel és bdvitésekkel, a legnagyobb
fok( gépesitéssel, valamint (j és Uj szocialista
munkamaddszerek alkalmazésaval kell biztosi-
tanunk. Természetesen, eziranyl feladatainkat
csak akkor tudjuk jol megoldani, ha a nép-
gazdasagnak a, vasUtiizemen kivul es6 szektorai
velink egyutt dolgoznak — felismerve és el6-
mozditva a kozdés népgazdasagi érdek érvénye-
sulését. Sem a mdszaki fejlesztés, sem a szo-
cialista munkamaédszerek, sem pedig a raciona-
lis szervezés terén nem tudunk ugyanis kell6
eredményeket elérni, ha szallitéfeleink a tele-
pikoén 1évd szallitasi berendezések bévitése és
korszer(isitése, az d&rumozgatads gépesitése, a
minél egyenletesebb és tervszer(ibb termék-
kibocsatas és a racionélis munkaszervezés terén
nem dolgoznak harmonikusan egyutt a vasut-
tal. A kocsibeallitasi, rakodasi és kezelési m(-
veletek meggyorsitdsa tehat az 6sszes jelenté-
keny termelési agak és a vasut kozds eréfeszi-
tését igénylik. Ezekt6l az er6feszitésekt6l azon-
ban rendkivil nagy eredményeket varihatunk,
hatalmas rejtett tartalékokat szabadithatunk
fel, s igy ez a vonal a vasuti arufuvarozas meg-
gyorsitdsara iranyuld munkank egyik f6teri-
lete.

b) Jelentékenyen
tehervonalainknak az

meg kell javitanunk
atlagos alapsebességhez
viszonyitott utazdsi sebességét. Ez a kérdés
dontéen bels6, vasatizemi kérdés. Arrél van
ugyanis sz0, hogy vasuti forgalmunk megszer-
vezése és gyakorlati lebonyolitasa korantsem
aknazta ki még azokat a rejtett tartalékokat,
amelyek a tehervonatok feltartoztatdsa és
acsorogtatasa révén megvannak. Ujbdl emlé-
keztetek arra, hogy az alapsebesség és az uta-
z4si sebesség viszonyszdma néalunk 04 — szem-
ben a szovjet vasutak 0,62-es viszonyszamaval.
Ez vildgosan megmutatja, hogy még mindig
sok a felesleges vonatfeltartds és acsorogtatas,
amely jobb forgalomszervezéssel, fegyelmezet-
tebb és korultekint6bb lebonyolitdssal nagy-
mértékben csokkenthet§. Természetesen, ennek
a tényezének feljavitdsa mdszaki feltételekt6l
is flgg; éppen ezért m(szaki fejlesztéslinknek
egyik fontos szempontjat kell, hogy képezze
azoknak a sz(ik keresztmetszeteknek felszdmo-
lasa, amelyek a gyors vonatmozgatast ma még
akadalyozzak-

Ezen a tertileten a legnagyobb figyelmet
kell szentelni a kezel§ tehervonatok kérdésé-
nek; ezeknek utazasi sebessége ugyanis a leg-
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kedvez6tlenebb. Itt az az irdnyelv, hogy bar
az utazasi sebességet jelentékenyen javitani
kell, de ugyanakkor nem lehet lemondani arrél,
hogy a kezel6 tehervonat a vonalon szlikséges
valamennyi munkat elvégezze. Rendkivil gaz-
dasagtalan volna ugyanis a kezel6 tehervona-
tok mozgatasat azon az aron meggyorsitani,
bogy a munka egy részét a vonalon vissza-
hagyjak.

c) A vasuti arufuvarozas meggyorsitésg

érdekében harmadik tényezéként a tehervonati
alapsebességek felemelését vehetjik igénybe.

Ezzel kapcsolatban — 0Osszefoglalasul —
emlékezetbe idézem, hogy vizsgal6dasunk soran
kitlint:

a kézfékkel kozlekedd tehervonatok gazda-
sagos sebessége ezid@szerint 30 km/éra, tehat az
az alapsebesség, amelyet jelenleg is alkal-
mazunk;

a légfékes tehervonatoknal azonban a gaz-
dasagos sebesség mar 40 km/dra;

erdsen igénybevett egyvaganyu vonalakon
a. vonatdcsorgds csokkentése miatt indokolt a
40 km/6ra alapsebesség;

a vasUtlizem atbocsatoképessége szempont-
jabdl — mind a péalya, mind a vontaté és von-
tatott jaromdivek szempontjab6l — altalaban
indokolt a 40 km/dra alapsebesség.

Mindezt 6sszevetve, azt latjuk, hogy a jelen-
legi 30 km/6ra alapsebesség megtartdsa mellett
Ggyszolvan Kkizardlag a kézifékkel kozlekedd
tehervonatok ©&nkdltségének alakulasa sz6l. —
Igaz viszont, hogy ma még ezek a tehervonatok
bonyolitjdk le wvasati aruforgalmunk nagy
zOmét.

Ennél a tételnél azonban figyelemmel kell
lennink arra, hogy a szocialista gazdasagi
rendben nem lehetnek oOncéld vallalati érde-
kek. Ez a vasUtra vonatkoztatva jelen esetben
annyit jelent, hogy ha az aruszallitas gyorsi-
tasabdl szarmazé népgazdasagi haszon nagyobb,
mint a vaséit szallitasi onkdltségeinek ndveke-
désébdl el6allo népgazdasdgi hatrany, akkor az
aruszallitds gyorsasagat még a gazdasdgos se-
besség hataran tdlmend sebesség alkalmazasa-
val is ndvelni kell, mindaddig, amig az alap-

sebesség novelése a vasUt szikséges teljesit6-
képességét nem veszélyezteti.

Figyelemmel kell lennink tovadbba arra a
tényre is, hogy a ,,gazdasagos sebesség“ fogal-
méat és annak szadmszerld mértékét dialektiku-
san kell kezelni. Ennek a tényezének alakulasa
ugyanis a muiszaki fejlesztés alakulasaval
egyutt valtozik. Ennek legjobb bizonyitéka,
hogy pl. a tehervonatoknal a légfékezés kiiszo-
on &llo teljes bevezetése utdn a gazdasagos
ebesség maris 40 km/éra lesz. Hasonlé valto-
z4st idéz el a hasznalt vontatéjarémivek stb.
fejlédése is. Ez tehat azt jelenti hogy a gazda-
sagos sebességnek egy adott idépontban Kkisza-
mitott értéke egy maésik idépontban — esetleg
rovid id6 leforgasa alatt — talhaladotta valik.
Mivel pedig a Magyar Allamvasutak mUszaki
fejlesztése jelentékeny lépésekkel halad el6re,
nyilvanvald, hogy a tehervonatok alapsebessé-
gének kérdésében elfoglalt alldspont is valto-
zdsnak van aldvetve. Mindenesetre megallapit-
hatjuk, hogy a 30 km/6ra tehervonati alapsebes-
séghez valé ragaszkodas ma mar sokkal ke-
vésbbhé indokolt, mint akar egy évvel ezel6tt-

Mindezen tdlmenden utalok arra is, hogy
a szadmszerlen kimutathatd gazdasagossag
szempontja — bar dontéen fontos szempont —
nem az egyetlen tényezd a lényeges népgazda-
sagi kérdések elddntésénél. Ennek a szempont-
nak Kkizarélagos wuralma burzsoa modszerek
alkalmazasat jelenti a szallitas gazdasagtana-
ban, miként azt P. Krilov, szovjet szerz6 leg-
utébb igen értékes kritikdban fejtette ki a
Szovjetunidban megjelent egyes vaséitgazdasagi
tanulmanyokkal kapcsolatban. (Magyar-Szovjet
Kozgazdasagi Szemle, 1950. évi 7. szam.)

Mindezen szempontok és tények mérlege-
lése alapjan az a véleményem, hogy a vasuti
arufuvarozas meggyorsitasa érdekében a Ma-
gyar Allamvasutaknal ma mar alkalmaznunk
kell a tehervonati alapsebesség fokozasanak
eszkozét, ezért tehervonataink jelenlegi &tla-
gos 30 km/éra alapsebességét rovidesen fel kell
emelnink.

Ezzel ismét nagy Ilépést tesziink a szo-
cialista vas(it megval6sitasa felé, kovetve a
hatalmas Szovjetuni6é példajat és Partunk bdolcs
és biztos iranyitasat.

»Mindenért, ami ebben az orszagban politikai, gazdasagi, kulturalis téren torténik, mi vagyunk a felel6sek.

Minél jobban atérezzik ezt a felel6sséget, minél jobban &thatja ez a felel6sségérzet mindennapi munkankat,

annal jobban tudjuk elvégezni a reank harulé feladatokat."”
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4 SZALLITAS ES A SZOVJET

V. V. ZVONKOV a Szovjetuni6 Tudomanyos Akadémidjanak

Lenin és Sztalin mar a szovjetdllam fej-
I6désének hajnalan tébbszér ramutattak a szal-
litas fontos népgazdasdgi s honvédelmi szere-
pére és alland6 figyelmet forditottak a szalli-
tds tudomdanyénak és technikajanak fejleszté-
sére.

A széllitas az orszag gazdasagi életének f6
idegszala. Osszekapcsolja a falut a varossal, az
ipart a foldm(veléssel, 6sszekdti hazankat a
tobbi orszdggal, a Szovjetunié kilénbhoz6 teri-
leteit pedig egymassal. Haborlus viszonyok ko-
z0It az arcvonal és a hatorszdg kapcsolatait
biztositja.

A szallitasnak oriasi jelent6sége volt a
szovjetallaim fejlédésének minden szakasza-
ban: a polgarhdbord alatt, majd a népgazda-
sag rdkovetkezd helyredllitasi és fejlesztési id6-
szakdban, a Nagy Honvédé Haboriban és a
habori utdni sztalini 6téves terv folyaman.

Amikor Lenin a fiatal szovjetktztarsasag
népgazdasidganak helyredllitdsi tervét Kkitlzte,
ramutatott arra, hogy: ,Helyre kell allitani a
mez6gazdasdg és az ipar kozotti forgalmat,
ahhoz pedig, hogy ezt helyreallitsuk, anyagi
tdmaszra van szikségink. Mi az ipar és a
mez6gazdasadg kapcsolatdnak anyagi tamaszai
Ez az anyagi tAmasz a vasUt és haj6zési kozle-
kedés.“ (Lenin: Vélogatott mdvek. II. Kkotet.
Szikra. 1949. 832. oldal.)

Késébb, amikor az orszdg a gyokeres szo-
cialista atalakulas utjara lépett és a szocializ-
mus minden arcvonalon tadmadasba indilt,
Sztalin elvtars a Szovjetuni6 Kommunisto
(Bolsevik) PartjAnak XVI- kongresszusan el-
mondott tdérténelmi beszédében kuléndsen Ki-
emelte a -széllitas és a kozlekedés nagy jelen-
téségét.

,Nem kell b6vebben kitérni arra, hogy a
kozlekedésnek milyen Oriasi jelent6sége van
egész népgazdasadgunk szempontjabdl. Es nem-
csak a népgazdasdg szempontjabol. Mint isme-
retes, a kozlekedésnek igen komoly jelent6sége
van az orszag védelme szempontjabél is.”“ (Szta-
lin Mdvei, 12. kot. 337. old- oroszul.)

Lenin-Sztalin partjanak bélcs politikaja
biztositotta az orszag iparositasanak 4altalanos
keretében, a szallitds nagyszabasi miszaki
Ujjaszervezéset. A Szovjetunié szallitdsanak
fejl6désére és miszaki atallitasara donté ha-
tdsa volt annak, hogy a tudoményos kutato-,
mérnodk-technikus és vezetd kadereket ideje-
koran el6teremtették. A part és Sztalin elvtars
szervez0 és irdnyité tevékenységének kdszon-
hetd, hogy a szovjettudésoknak — szoros kap-
csolatban az Gjitdkkal és a termelés sztahano-
vistaival — nagy szerep jutott a szallitdeszko-
z6k kulénb6z6 fajtainak Kkifejlesz ésében.

A szovjet széllitds és kozlekedés munkésai
jogosan biszkék arra az elismerésre, amellyel

TUDOMANY

levelezé tagja

Sztalin ad6zott munkajuknak a Nagy Honvédé
Haborl éveiben:

»A Front tdmogatasaban nagy szerepe volt
kozlekedésunknek, mindenekel6tt vasuti, to-
vabba folyami, tengeri és gépkocsikdzlekede-
sinknek .». Es ha a héabords id6k nehézségei
és a f(it6anyaghiany ellenére mégis el tudtuk
latni a frontot minden sziikségessel, ugy el kell
ismernink, hogy ez mindenekel6tt kozlekedési
munkéasaink és tisztvisel6ink érdeme.“ (Sztalin:
A Szovjetuni6 Nagy Honvédé Haboruajarol.
Szikra 1949. 112—113. oldal.)

Hogy vilagosabban szemiink elé idézhessuk
azt az Oriasi utat, amelyet a szovjetszallitas
miiszaki és szervezeti fejlédése sordn megtett,
emlékezni kell arra, hogy a szovjetaillam a régi
Oroszorszagtol fejletlen, m(iszakilag rosszul fel-
szerelt az orszag térségében egyenl6tlenil el
osztott szallitdsi hal6zatot 6rokélt, amely ezen-
kivil az els6 vildghaboriban és a polgarhéabo-
raGban még erésen meg is rongalédott.

A szallitds helyzete Oroszorszaghan
a forradalom el6tt.

A forradalom el6tt Oroszorszag f6 szalli-
tasi mddjai a fogatos szallitds, a gyengén fel-
szerelt vasati és vizi szallitds volt.

Az els6 vildghaboru el6estéjén Oroszorszag
mmutjaimak és kovezett Gtjainak hossza a 21,8
milli6  négyzetkilométeres oridsi  terlleten
minddssze 27 ezer kilométer, vagyis az egész
Uthalézatnak csupan 6%-a volt, a tobbi orszag-
Gton csupan szaraz id6ben lehetett kdzlekedni.

Az orszag belsejében a fogatos szallitast
f6leg téli id6ben hasznaltdk. ,,Az attalan Orosz-
orszag“ és a cari birodalom altalanos techni-
kai elmaradottsdga megakadalyozta a gépkocsi-
kozlekedés fejl6dését.

A cari Oroszorszagnak 1913-ban csupan
8800 gépkocsija volt és ebbdl 90% személygép-
kocsi. Majdnem mind kulféldi marka. Csupan
1910-ben tettek batortalan kisérletet arra, hogy
a ,,Russzo-Balt“ gyarban megszervezzék a hazai
személygépkocsigyartast. Itt a gyar fennalla-
sanak hat éve alatt mintegy 450 gépkocsit alli-
tottak el6, s ezeket is f6ként importalt anya-
gokbol és alkatrészekb@l szerelték 0Ossze-

A hazai természetes bels§ viziutak oridsi
hal6zatdbdél 1913-ban csak 60 ezer kilométert
hasznaltak ki. A mes erséges viziutak — a csa-
torndk és zsilippel ellatott folyok — minddssze
2200 km-t tettek Kki.

A belvizi hajdépités orszagunkban teljesen
onalléan alakult ki és fejlédott. Tehetséges
orosz tervez6k eredeti tipust folyami hajokat
alkottak. A vildgon az els§ kéolajszallito ha-
jot, a tankhajot 1873-ban a Volgan inditottak
Utnak és ez a folyékony lzemanyag szallitasa-
ban gyokeres &talakulast jelentett. A szormo-
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voOi gyarban 1903-ban megépitették a vilag els6
motoros haj6jat, ami a hajoépités technologiai
fejlédésében valdsdggal 0j korszakot jelentett.

A belvizi hajozas fejlesztése terén sikerrel
mikodtek a kivalé orosz ajitok és feltalaldk:
I. P. Kuli'bin az autodidakta mechanikus, aki
a XVIII. szézad végeifelé a ,vizzel jar6“ hajot
épitette, amely a hajonak ar elleni mozgasa-
hoz a folyasi energiat hasznalta fel; M. I.
Szergyukov, aki a felsévolgai zsiliprendszert
épitette; B. Sz. Jakobi akadémikus, aki a vila-
gon els6nek talalta fel a villanymeghajtasd
hajot, amit sikerrel Kkisérleteztek ki 1938-ban
a Névan; V. I- Kalasnyikov volgai mechanikus,
hires hajégéptervez6, valamint az orosz tudo-
many és az orosz alkoté géniusz tébb mas élen-
jaro képviseldje.

Azonban a régi Oroszorszag viszonyai ko-
z0tt a nép legtehetségesebb fiainak alkoto
munkaja sem tudta lekiizdeni az 6nkényuralmi’
foldeslUri kormanyzat s az ipari kdérok tehetet-
lenségét és maradisdgat. A cari Oroszorszag
gazdasagi elmaradottsdga a belvizi hajogyartas
helyzetében nyilvanult meg a legjobban. A tébb-
ezer kis hajotulajidionos és a tucatnyi nagy
hajostarsasag adazan versenyzett egymassal.
Miszaki felszerelés és Uzemkihasznalas tekin-
tetében a belvizi haj6zas ezért rendszertelenné
valt.

A régi, forradalom el6tti Oroszorszagban
nem volt folyami kikdt6 a sz6 mai értelmében.
A nehéz ki- és berakoddsi munké&latokat kéz-
zel, ,furkoshot® segitségével végezték. Tengeri
hajézasban a forradalom el6tti Oroszorszag ke-
reskedelmi hajéinak Grtartalma a vilag hajoédir-
tartalmanak csupan 2,1%-at tette ki. A Kkisebb
teljesit6képességli  vitorlashajokat csak igen
lassu uUtemben valtottak fel korszer(ibbekkel.

1913-ban Oroszorszag kereskedelmi flotta-
jdban 34% volt a vitorlashajé (mig ez a vilag
tengeri flottdjanak csak 8%-at tette ki). Orosz-
orszaghan a tengeri kereskedelmi hajok atla-
gos teherbir6képessége ebben az id6ben csupén
1140 brutté regisztertonnat ért el, mig vilag-
viszonylatban az atlagos tonnatartalom 1860
brutté regisztertonna volt.

Ami a tengeri szallitast illeti, a forrada-
lom el6tti Oroszorszdg 1913-ban exportjanak
minddssze 7,5%-at és importjanak 14,1%-at bo-
nyolitotta le hazai lobog6 alatt, mig kulfoldi
haj6fuvarra évente mintegy 150 millié arany-
rubelt koltott.

Mindez a hazai hajéépités gyengeségének
és elhanyagoltsaganak volt a kovetkezménye.
Ez annél feltinébb, mert talzds nélkdl allit-
hatjuk, hogy az orosz tudoméany, kiléndsen a
kivalo6  A- N. Krilov akadémikus (1863—1945)
munkassdga nagy hatéssal volt az egész vilag
haj 6épitésének fejl6désére.

A tengeri flotta szallitasi lehet6ségeit igen
nagy mértékben akadalyozta, hogy maguk a
kikot6k sem voltak megfelelGek.

A régi Oroszorszag tengeri
hidnyossdga az alacsony vizéllashan

kikotéinek f6
rejlett,
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tovabba abban, hogy az amugy is kevés rak-
partot szlikosen lattak el atrakégépekkel rak-
tarral, iparvdgannyal és hajéjavito mdhellyel.
A cari Oroszorszag folyam- és tengerhajo-
zasanak gyengesége kilondsen szembedtlott az
1914—1917-es vilaghaborG éveiben, amikor a
vizi kozlekedés alig vett részt a szallitdshan.

Az orosz tudoméany nagy hatassal volt a
vasUti kozlekedés kiépilésére és kifejl6dé-
sére is.

A Kkét tehetséges mechanikus: Cserepanov
és fia, 1833-ban megtervezte és meg is valdsi-
totta az els@ tlzcsoves kazdnl mozdonyt és
kiépitette a nyuzsnyij-tagili gyar és banya ko-
z0Otti szarnyvonalat.

A vasut fejlédésének elsd évétdl kezdve az
orosz tuddsok meélyrehatd kisérleteit arra szol-
galtak, hogy megoldjdk a vasuti kozlekedés
technikajanak bonyolult, vilagjelent6ségl prob-
Iémajat.

D- I. Zsuravszkij orosz mérnok (1821—1891)
a vilagon els6nek dolgozta ki a réacsos szerke-
zetek elméletét a hidépitésnél. EIméleti kisér-
leteit tehetségesen alkalmazta a Pétervar—
Moszkva kozotti vasttvonal valamennyi hilja-
nal és f6leg a verebjini hid épitésénél, amely
550 m-es hosszusagaval az akkori id6k legkiva-
I6bb alkotasai kozé tartozott.

N. A. Beleljubszkij orosz professzor (1845—
1922) szdmos fontos technikai 0jitdst vezetett
be a hidépités terén. Egyedil és masokkal
egyltt is tobb, mint 50 nagy hidat tervezett,
koztik azt, amely a Volgat Szizranynal szeli
at 13 darab 111 méteres ivvel. Ez a hid sokaig
a legnagyobbnak szamitott nem csupan Orosz-
orszagban, hanem Eur6paban is-

Viladghirre tett szert N. P. Petrov profesz-
szor (1836—1920) hidrodinamikai elmélete a
sarlédasrdl, valamint a vasati sinek szilardsa-
gara és tartéssdgadra vonatkozé szamitésa.

Meg kell emliteni, hogy bar a hazai szalli-
tas egyenl6tlenul fejl6dott és a forradalomig a
fejl6dés korszerlsitése millio akadalyba Utko-
z0tt sok orosz tudds kisérleteivel fényes ered-
ményeket ért el és orszagunk szamara biztosi-
totta a kozlekedési tudomany és technika nem
egy teriiletén az els6séget. Az orosz tudoma-
nyos technikai elmélet és gyakorlat fényes
eredményeit bizonyitottak az olyan kozlekedési
vonalak, mint pl. a pétervar—moszkvai vasut-
vonal, a Nagy Szibériai Vasat és egész sor hid-
rotechnikai szallitdsi vonal Kiépitése.

A maga egészében azonban a forradalom
el6tti Oroszorszag vasuti kozlekedése igen fej-
letlen volt. 1913-ban Oroszorszag lzemben lévé
vasUtvonalainak hossza 70 ezer krn-t tett Kki,
ami ezer négyzetkilométerenként atlagban 32
km-t jelentett. A vasilUthdl6zat csupan Moszkva
és Pé'ervar koril, ia nyugati hatar mentén és
a Donyec-medencében volt ardnylag sdrd.

Az orszag északi és délkeleti korzeteinek
ugyszélvan egyaltalaban nem volt vasdtvonala.



A nagy arhangelszki kikot6hoz vezetett ugyan
egy keskeny nyomtavd vasdtvonal, amelyet
csak az els6 vilaghaboriban épitettek &t szé-
les nyomtavura.

Nyugat fel6l a Volgéhoz tiz vaslUtvonal ve-
zetett. kelet fel6l azonban csak négy. Kazany
és Asztrahany k6zott a Volgan csupan két vas-
Gti hid vezetett 4. Az orszag keleti részein ezer
négyzetkilométerre csak 05 km vasutvonal
jutott.

Egyes vonalakon a szallitds igen gyakran
akadalyokba utk6zott. A Donyec-medence vas-
Utvonalainak csekély kapacitasa kovetkeztében
nem tudtak onnan kell6 mennyiségl szenet
kiszallitani. Ugyanebbdl az okbdl a szizrany—
batraki korzdbbein nagy gabonakészletek re-
kedtek meg.

A régi Oroszorszag vasUtjainak technikai
szinvonala nagyon alacsony volt. A vasutak
legnagyobb részénél a konnyld tipust sineket
hasznaltdk, amelyeknek folyométerenkénti sulya
30—33,5 kg volt és 1 km hosszra legfeljebb 1400
talpfa jutott, A talpfadgyazat szilardabb tipusa
(kavics, soOder) szinte egyaltaldban nem volt
hasznélatos. Talpfadgyazatként leginkdbb homo-
kot hasznaltak. A vasutak gyenge felépitménye
csupan kis mozdonyok és atlagosan 573 tonnas,
kis vontatosilyd szerelvények futasat tette
lehetévé. Oranként éatlagosan csupan 136 km

szakaszonkénti sebességet érték el (1913-as
adatok).
A péalya és a gordil6anyagok javitasat

kisipari modszerekkel és eszk6zokkel végezték-

A vasuti kozlekedés elmaradt technikaja és
tokéletlen izemi eszkdzei miatt a gordiléanyag
kihasznalasanak mutatészama igen alacsony
volt: 1913-ban a vasuti kocsik naponta Aatlag
72 km-t tettek meg, a mozdonyok pedig 119
km-t. Az atlagos napi osszterhelés csupan 274
ezer vagont ért el

Az elsé vilaghaboru, a polgarhéabora, vala-
mint az intervencid kovetkeztében a szallitas
komoly karokat és rongalédasokat szenvedett.
A vasutvonalakon 4000 hid és atjaré, 5000 épi-
let, 400 viztarolé és vizfelvevd torony ment
ténkre. A mozdonypark fele és a vasuti kocsi-
park negyede Uzemképtelenné valt, A fekete-
tengeri flotta jelentékeny része is elpusztult.
Sok hajé ment tonkre a Volga, Kama, Dnye-
per, Don és az északi Dvina folyon. Sok tengeri
hajot a fehérgardistak hurcoltak el, amikor
Oroszorszag déli részébdl menekilnitk kellett-

A haborl, polgarhaborG és az intervencié
pusztitdsai harminc évre vetették vissza a szal-
litdst — a mult szdzad 90-es éveinek szinvona-
lara. Az ipari rakomanyok (férnék, ércek, ké-
szén) szallitaisa még ennél is jobban csdkkent.

A széllitas
a helyreéllitas idészakaban.
Kozvetlenil a Nagy Oktdberi Szocialista
Forradalom utan a fiatal szovjetallamra az a
nehéz feladat harult, hogy kozlekedését a leg-
gyorsabb (temben helyreéllitsa.

A szallitds allamositasanak megtorténte el-
haritotta a teljes 0Osszeomlas veszélyét, meg-
er@sitette a munkdasosztaly hadallasait abban a
kizdelemben, amit a szallitas és az orszag
gazdasaganak helyreallitdsdért végsé soron
pedig a szocialista rendszer gy6zelméért vivo t.

A part, valamint Lenin és Sztalin elvtar-
sak személyesen is nagy figyelmet forditottak
a szocialista szallitds kifejlesztésére, 1918-ban
Lenin Utmutatisara létrehoztdk az els6 tudo-
manyos kisérleti kozlekedési kozpontot- a koz-
lekedési Tudomanyos Kisérleti Intézetet, amely
felsorakoztatta a szovjettudosokat a szallitas
helyreallitdsara és kifejlesztésére. Ennek az in-
tézetnek munkdajaban olyan kiemelked6 tudo-
sok vettek részt, mint N- E. Zsukovszkij (1847—
1921) és Sz. A. Gsapligin (1869—1924). Sztdlin
elvtars a szovjetrendszer létezésének elsé nap-
jaitél kezdve a szallitds helyreéllitdsdhoz Oriasi
segitséget nyujtott. A Honvédelmi Tanacs els6
Ulésén, 1918. december 1-én Lenin azt javasolta,
hogy Sztalin elndklete alatt bizottsagot létesit-
senek a vasuti szallitastigyek rendezésére. 1918.
december 11-én Sztdlin elvtars a Honvédelmi
Tanacs elé terjesztette a vasOti kozlekedés
rendbehozasara vonatkoz6 rendkivil fontos ja-
vaslatait, amelyek nem csupan az akkori teen-
déket szabtdk meg, hanem a szallitas tovabbi
fejl6désének iranyat is. A Sztalin tervezete
alapjan hozott hatarozatot, amelyet Lenin és
Sztélin irt ald, tudomésara hoztak a vasutasokb
nak és az egész munkéassadgnak- A rendelet ki-
tért a vasutak lizemére vonatkozd szabalyzatra,
kotelez6vé tette a miiszaki Gizem rendszabalyai-
nak betartdsadt és meghatarozta a felel6sséget
a szerelvények és rakomanyok feltartéztata-
saért, a mozdonyok és vasuti kocsik idejekoran
tortén6 4tadéséért,

Az imperialista habor(, a polgarhabori és
az intervencios betorések megrenditették a fia-
tal szovjetdllam gazdasagi helyzetét. A bolse-
vik Part és a szovjetkormanyzat ezekben a na-
gyon nehéz idékben a pusztulds és az éhség
elleni harcra mozgdsitotta a népet.

Lenin emlékezetes mondésa: »Mindenki az
élelmezés és szallitds frontjara“ —s Iényegileg
meghatarozta a szévje.kdztarsasag legfonto-
sabb gazdasagi feladatat ebben a valsagos id6-
szakiban.

Lenin és Sztdlin felhivdsa lelkes visszhan-
got keltett a munkésosztalyban és a szallitas
és kozlekedés szakembereinek korében. Felele-
tul a partnak arra a felhivasara, hogy ,forra-
dalmi maédra dolgozzanak®, 1919. méjus 10-én a
moszkva—kazanyi vasutvonal rendézdépéalyaud-
varan megrendezték az elsé ,,kommunista szom-
batot“.

Lenin ,,A nagy kezdeményezés“ c. cikkében
rdmutatott ennek a szombatnak vilagtorténelmi
jelent6ségére, minthogy ezzel leraktdk az d0j.
onkéntes, o©ntudatos, kollektiv. munkamaédszer
alapjait.
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A széllitds ujjaépitéséiben nagyjelentdségi
VMt az 1922. mérciusdban lefolyt XI. péart-
kongresszus hatdrozata- amely ramutatott arra
hogy a legkdzelebbi id6szdkban a part és a
szovjethatalom  figyelmének kdzéppontjaban
tovabbra is a szallitds all, hiszen a szallitas
megjavitasa /a népgazdasag mas agazatai sza-
méara is biztositja az eredményes fejlédés el6-
feltételeit.

A szovjet vasuti szallitds mar 1926-ban el-
érte a hdaborGel6tti 1913-as szintet és sziintele-
nul tovabb emelkedett.

Az imperialista habord és a polgarhabord
okozta oOriasi nehézségek sikeres legy6zése be-
bizonyitotta a gazdasagi élet és a szallitds szov-
jetrendszerének dont6 folényét a kapitalista
rendszerrel szemben.

A szallitas helyreallitasaval
leraktdk a tovabbi technikai
jait is.

Mar a szovjetrendszer megteremtésének
els6 napjaiban megkezd6dott tuddsaink aktiv
és gylimolcs6z6 torekvése, hogy tudasukat és
gyakorlati tapasztalataikat a iszovjelszallitas
emelésére és fejlesztésére forditsak.

1920—1924- folyaman a szovjettuddsok.
mérndkok és tervez6k elméleti kutatdsai —
Lenin személyes tdmogatasaval — létrehoztak
az els6 kisérleti Diesel-mozdonyt.

1922-ben befejezték a kozvetlen hatast on-
mikod6 fék megvaldsitasara vonatkozd elmé-
leti és szerkezeti munkakat. Ugyanakkor a
eszovjetvasuthal6zaton nagyteljesitményld moz-
donyok Uj sorozatat hoztdk forgatdimba, ame-
lyek vonoberé tekintetében 1,5-szeresen felul-
multdk a forradalom el6tt gyartott tipust.

A vasutak villamositasanak tudomanyos
kisérleti munkai alapjan 1926-ban épitették
meg a Szovjetunidéban az els6é villamositott sza-
kaszt Baku és Szabuncsi kozott, amelynél a
szovjettudosok és mérndkdk szamos eredeti
szerkezetét alkalmaztak.

Ebben az idében megkezd6dott a viziszalli-
tds helyreéllitdsa is. Ezen a téren kiemelked6
esemény volt a volhovi vizicsomépont felépi-
tése, a viziszallitadis szocialista Ujjaépitésének
eis6szllottje, amelyet az 1918—1926-0s id6szak-
ban Lenin kezdeményezésére létesitettek. En-
nek a vizicsomépontnak tervez6je és az épités
vezetbje G. 0. Graftyio, a kivald szovjetakade-
mikus volt-

A viziszallitas tovabbi fejl6désére nagy ha-
tassal volt a viziszallitas rendszerének és az
iizembentartas maédjainak tudomanyos kimun-
kalasa.

A gépkocsiszalllitds a helyredllitdsi id6-
szakban kezdett kifejlédni az 0jonnan létesilt
szovjetautOipar révéin. Erre a célra Uziembe-
helyezték az els6 vilaghabor( alatt befejezede-
ntil maradt moszkvai (AMO) és jaroszlavi gya-
rakat. Ezekben ta gyarakban 1922-ben kezd&dott
els6sorban a régi gépkocsik javitdsa, majd
1924-ben megkezdték a masfél tonnas és 1925-
ben a haromtonnas tehergépkocsik gyartasat.

egyidejlileg
Ujjaépités alap-
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A gépkocsiipar tovabbi fejl6dése mar igen
intenziv volt. Ebben az id6szakban dolgoztak
ki a szovjettudosok a gépkocsivontatas kisza-
mitdsdnak és miiszaki kihasznalhatosdganak
alapvet6 elméletét.

A szovjethatalom a légi-szallitst is kezdet-
leges allapotban taldlta. A Ilégiflotta &llomé-
nyadba mintegy 400 elavult és igen elhasznalt,
legkiilonbdz6bb szerkezet(i és markaju repilé-
gép tartozott.

Szikségessé valt, hogy haladéktalanul {j
repulégépipari tUzemeket Ilétesitsenek, el6zete-
sen megszervezzék a tudomanyos Kkisérleti
munkakat és Kkiképezzék a repiilkadereket.
Ezért mar 1918-ban Nyikolaj Jegorovics Zsu-
kovszkij vezetésével — akit Lenin egyébként
-,az orosz repllés atyjanak“ nevezett — meg-
alakitottdk a Kozponti Aerodinamikai Intéze-
tet. Zsukovszkij munkai, kiléndsen >A repulés
elméleti alapjai*“ cimd klasszikus munkéja,
igen nagyjelent6ségld volt a repllés fejlédé-
seben.

A repilés elméleti kérdésein igen eredmé-
nyesen dolgoztak neves szovjettuddsok, mint pl.
K. E- Ciolkovszkij (1857—1935), aki a rakéta-
elv szerinti mozgéas teriiletén és Sz A. Csapli-
gin akadémikus, aki tobbek kozott az aero-
mechanika tertletén fejtett ki értékes munka
sagot.

A polgarhdborl befejezése utdn erételje-
sen megindult a szcivjetilégiflotta kialakitsa.
Az els6 rendszeres légijaratot — Moszkva és
Gorkij kozétt — 1923-ban nyitottdk meg.
1924-ben a szovjettuddsoknak és szerkeszt6knek
sikerllt az AK-1 négyuléses személyszallitdé re-
pulégépet elkésziteni. Ennek favaza volt és
O0radnként 145 km-es sebességet ért el. Ezenkivil
gyartottdk még az ANT-2 jell haromuléses gé-
pet, teljes egészében fémbdl s ez dranként 170
km-es sebességet ért el.

1926-ban a Szovjetunid egész terlilete szem-
pontjdbdl nagyfontossagl, menetrendszer( légi-
utak hossza méar 4764 km-re ndvekedett A pol-
gari repilés is mind gyorsabb (temben fej-
16dott.

A helyredllitdsi id6szak alatt azonban még
nem tudtak teljes mértékben megoldani azokat
a feladatokat, amelyeket a gyorsul6 utemben
fejl6d6 népgazdasadg a szallitdssal kapcsolatban
tamasztott.

A Part XV. kongresszusa 1927. decemberé-
ben a masodik otéves terv 0Osszealli 4sara vo-
natkozd hatarozatdban ramutatott arra hogy
a »szallitds terén a feladat az, hogy a szallitasi
halézatot és ennek munkajat ugy szélesitsék
ki. hogy fedezhesse az egyre bévul6 termelés
83 aruforgalom szikségletét, az orszag nép-
gazdasdganak életébe 0j teruleteket kapcsol-
jon be és a népgazdasag termel6erdinek fejlesz-
téséhez 0j, hatalmas er6forrdsokat nyisson
meg, tovabba biztositsa a honvédelem sziikség-
leteit.”

Sztélin elvtars tdbbizben rémutatott a
szallitasinak, valamint az ipar, mez6gazdasag és



aruforgalom szoros kapcsolatara. A Part XVII-
kongresszusadn Sztalin elvtars nyomatékosain
hangsulyozta, hogy: ,Mig gazdasdgunk fejl§-
dése az aruforgalom fejlédésetdl, a szovjetke-
reskedelem fejlédésétél fligg, addig a szovjet-
kereskedelem fejl6dése viszont vasuti, haj6- és
automobilkdzlekedésiink fejlédésétél figg. Meg-
torténhetik, hogy vannak aruk. megvan a tel-
jes lehet6ség az aruforgalom Kkifejlesztésére, de
a kozlekedés nem tart Iépésit az aruforgalom
fejl6désével és nem képes az arukat elszallitani.
Mint ismeretes, Iépten nyomon igy is torténik
nalunk. Ezért a kozlekedés az a gyengénk, ame-
lyen megbotolhat és csakugyan kezd is mar
megbotlani egész gazdasagunk és féleg arufor-
galmunk ... Ezért az aruforgalom Kkifejleszté-
sének és a kozlekedés jelentékeny meérteki
megjavitdsanak feladata az a soronlévd aktué-
lis feladat, melynek megolddsa nélkiil nem ha-
ladhatunk el8re-“ (Sztélin: A leninizmus kér-
dései. Szikra 1950. 551—552. old.)

a sztalini otéves tervek éveiben.

A széllitds valamennyi fajtdjdnak szocia-
lista Gjjaépitése az élenjaré szovjettudomany
és technika alapjan ugy valt lehetségessé, hogy
megteremtették a nehézipart, féleg a gépipart,
tovabba kiképezték a tervez6 és Kkisérletez6
mérndk és technikus kadereket.

A habora elétti sztalini otéves terveik fo-
lyaman végrehajtottdk a szallitds technikai at-
allitdsanak és jobb kihasznalasanak oriasi fel-
adatat, Mindenféle 0j szallitasi modokat rend-
szeresitették, mint pl- a gépkocsi, légi és cs6-
vezetéki szallitast. Ezekben az években a szal-
litds minden terliletén megteremtették a tudo-
manyos kisérleti intézetek, fels6 oktatasi isko-
lak és technikumok hatalmas héal6zatat. Ez len-
diletet adott a tudomanyos kisérleti és szer-
kesztési munkaknak ia szallitds miszaki atalli-
tdsara és lehet6vé tette az lizem sakkal hataso-
sabb kihasznalésat.

Nemcsak a szallitasai eszkdzok szamanak
oridsi emelése és teljesit6képességik ndvelése
volt a dontd tényez6, hanem a szallitas mi-
szaki €3 szervezeti bazisdnak rohamos miné-
ségi emelkedése is, ami a f6bb szallitasi eszkd-

z0ket sokkal magasabb miUszaki és Uzemi
szintre emelte.
Ami a fébb szallitéeszkézoket illeti a tech-

nikai atallitas id6szakaban a szovjet szallitasi
tudomany legf6bb feladata az volt. hogy kidol-
gozza a teljesit6képesség fokozasara, a telier-
vontatds novelésére és a szallitdeszkdzok sebes-
ségének fokozasdra vonatkozd elméleti tétele-
ket. Ez szamos nagyszabasu kisérletet és ter-
vezési munkat tett szikségessé az utak miitar-
gyainak megerésitésére és méreteinek megno-
velésére.

A kozlekedés élenjar6 mérndkei, techniku-
sai, valamint tudomanyos képvisel8i arra tore-
kedtek, hogy a gyartds megszervezésénél és a
technoldgiai eljardsoknél a legkorszeriibb tech-

nikat alkalmazzéak és igy lehet6vé tegyék a szo-
cialista gazdasag szallitéeszkdzeinek sokkal ha-
tdsosabb kihasznélasat.

Minidennem( szallitoeszkdznél megkovetel-
ték a gordilé allomany forduld idejének meg-
gyorsitasat- Ez a szovjettuddsok elé azt a fel-
adatot allitotta, hogy kidolgozzadk a szallitma-
nyok és szallitasi miveletek tervrendszerét, al-
kalmazzak a szallitdsi grafikonokat és meg-
szervezzék a menetrendszerl szallitdsokat.

Az egyes szallitdmodok fejlesztésének ko-
z06s és Oriasi feladata — a hatalmas lendilettel
fejlédé népgazdasadgban — felvetette annalki a
szlikségességét, hogy lerakjak a Szovjetunio
egységes szallitasi halézatara vonatkozé fej-
lesztési és Uzemi terv alapjait.

Ebbe a fontos munkdba bevontdk a Szov-
jetunié  Tudoméanyos Akadémiajdnak egyik
szakosztalyat is, amelynek élén akkoriban V-
N. Obrazeov akadémikus allott.

A szovjettudomanynak az volt a feladata,
hogy olyan modszereket dolgozzon ki, amelyek
segitségével mindenfajta szallitbeszkdzt 0Ossze-
fligg6 egységbe lehessen fogni és igy ia Szovjet-
unié népgazdasagdnak szallitdsi szlkségleteit
a legtdokéletesebben biztositani.

Ezen a téren kilénds aktualitasra tett szert
széllitasira vonatkozé tanulméanya, amely Ki-
dolgozta a szallitas kihasznalasanak egységes
elméleti alapjat.

A sztédlini Otéves tervek alatt végzett oOriasi
tudomanyos kisérleti munkanak nagy szerepe
volt és van ma is mindennem( széllitoeszkoz
teljesit6képes-légének jobb kihasznalasaban-

Vasuti szallitds. Sztalin elvtars tobbizben
hangsulyozta, milyen nagy jelent6sége van a
vasUti kozlekedésnek és milyen fontos, hogy azt
a lehetd legnagyobb mértekben kifejlesszik.
1935. jalius 30-4&n a vasutasok fogaddsadn a
Kremlben, Sztalin rdmutatott a kdvetkezGkre:
... A Szovjetunié, mint allam, elllképzielhetet-
len lenne elsérend(i vasati kozlekedés nélkil,
amely egységes egészbe kapcsolja 0ssze szadm-
talan teruletrészét és korzetét. Ebben rejlik a
Szovjetunid vasuUti kozlekedésének nagy allami
jelent&sége-“

A szovietkiozlékedés fejl6désében torté-
nelmi jelent6ségl volt a Part Kdzponti Bizott-
saganak 1931. évi jaliusi plénuma, amely
Sztalin elvtars kezdeményezésére hatarozatot
hozott a vasOti szallitas Gjjaépitési munkala-
tainak Aatszervezésére. Ez a hatarozat a szalli-
tds tobbi againak fellendilését is elémozdi-
totta.

A vasuti (kozlekedés A&tszervezésére vonat-
koz6 munkalatok nagy hulldmot vertek a szal-
litas és kozlekedés munkasainak széles rétegei-
ben. Alkotd munkajukkal megcafoltak a ,,felsé
hatarokrol*“ sz6l6 polgari, ellenforradalmi tételt,
amely azt allitotta, hogy lehetetlen a terhelési
norma fokozasa, nem engedhet6 meg a szalli-
tasi sebesség novelése, a vonderd és az Uzemi
mutatészamok normdinak emelése a vontatasi
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kapacitds kihasznéaldsadnak fokozdsa. A szovjet-
tudésok, amikor az élmunkasok és sz ahanovis-
tdk tapasztalatait altaldnositottdk, uj elméleti
alapot létesitettek a szallitds tovabbi hatasos Ki-
haszndalasara és &tszervezésére.

A szovjethatalom évei alatt 1945-re a vas-
Gti hal6zat 70 ezer km-r8l 113 ezer km-re ndve-
kedett- az 1950-re a halézat hossza eléri a 123
ezer km-t. Az (j vasltvonalak lehetévé tet-
ték, hogy a nemzeti k6ztarsasagok gazdasagi és
kulturalis téren gyorsan felemelkedhessenek-
Megkdnnyitették a régebben hozzaférhetetlen,
;értékes nyersanyagforrasok ipari felhaszna-
asat.

A Szovjetunié vasUtépitésének f6 sajatos-
saga: szerves kapcsolata az orszag szocialista
iparositasaval. Példa erre az ural—kuznyecki
kombinét létesitése és annak a kozlekedési
hal6zatnak a kiépitése, amelynek szikségessé-
gét Sztalin elvtadrs mar joelé6re meghatarozta.

Ko lasztol északkeletre huzédott a pecsorai
vasUtvonal a Vorkuta-ra nyilo kijarattal, ame-
lyet Sztdlin kezdeményezésére épitettek. Ez
altal lehet6vé valt a leggazdagabb fa-, szén- és
nyersolajkészleték kihasznéaldsa. Ez a vonal
hozzajarult ahhoz, hogy egy odriasi vidék be-
kapcsolodjék az orszag gyors ipari és kultura-
lis felemelkedésébe.

Omszktol délre megépitették a karagandai
vaslUtvonalat, amely dsszekapcsolja az urali ér-
cet a karagandai szénnel s a balhasi és dzsez-
kazgani igen gazdag érclel6helyekkel.

A turkesztdn—szibériai vasUtvonal &ssze-
koéti Kazahsztdnt a tdbbi kdzépazsiai kdztarsa-
saggal, Szibériaval és a Tavol-Kelettel-

A Kazah Szocialista Szovjet Koztarsasag
vasuthal6zata a szovjethatalom alatt megnégy-
szerez6dott, a Tadzsik Szocialista Szovjet Koz-
tarsasagé 2,5-szeresen lett nagyobb, az azer-
badzsani megduplazddott. Uj vasitvonalak léte-
siiltek Grazia Uzbékisztan- Karél-Finn és mas
szovjetkdztarsasagok természeti kincseinek Ki-
aknéazésara. Ezek az épitkezések a lenini-szta-
lini nemzetiségi politikAnak sokrétl és nagy-
szamU megnyilvanulasai kozé tartoznak.

A volgéantali keskenyvagdnyld vonalakat
atépitették szélesvaganylra. Vlagyivo-ztokhoz
egy masodik sinpart épitettek ki az egész szi-
bériai vasutvonal hosszdban. Nagy munkéat vé-
geztek a palyatestek UGjjaépitése terén is.

igy lehet6vé valt, hogy ezeken a vonalakon
nagyobb teljesit6képességli mozdonyokat jar-
tasaanak. Mint ismeretes, Oroszorszaghan a
forradalom el6tt az ,,SCS*, ,SZ“ és ,,0“ tipu-
sok voltak a f6 mozdonyfajtak.

A szovjettuddsok és a tervezék hatalma-
sabb és jobb hatdsfokkal dolgozé mozdonyok
tervezését és gyartasat tették lehetévé. llye-
nek pl. a ,,SZO“, ,FD* ,I1SZ" tipusok Az ,FD“
és ,I1SZ* tipust szovjetmozdonyok Eurépa
legnagyobb teljesit6képességli mozdonyai.

Fontos kisérleteiket végeztek a nyersolaj-,
f6leg a Diesel elektromos mozdonyokkal, vala-
mint a kondenzatoros ,.SZOk“ tipusu g6zmoz-
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donyokkal, amelyek vizifelvétel nélkial tdbb
mint 1000 kni-nyi utat tudnak megfenni.

A szovjettudomanynak és technikdnak
nagy szerepe volt a vasutak villamositasaban;
biztositotta a hatalmas 2250 léerés >VL“ és
.-PB* elektromos mozdonyok zembehelyezését.

A villamositott vasati szaikaszck tapaszta-
latai azt mutattdk, hogy miiszaki-gazdasagi
hatasfokuk feltétlentl felilmulja a g&zvonta-
tdst vasutakét. A vasOtvonalak villamositasa-
nak kiléndsen magas a hatasfoka banyakban,,
valamint igen er6s forgalom és zord éghajlat
esetén-

A mennyiségileg, de minéségileg i< er6sen
rén fontos rendszabalyokat léptettek élethe. A
nagy teherbirdsd vagonok, az ©nirit6s bille-
néskocsik. valamint az 50—60 tonna teherbi-
rdsi gondolakdcsilk hatékonyabban kihasznal-
tdk a févasutvonalak teljesit6képességét, kulo-
nésen tdmegaruk, pl. szén, ércek, épitési anya-
gok stb. szallitdsanal.

Nagy tudomanyos mi(iszaki eredményt je-
lentett a vasuti szallitdsban a szovjetfeltalalok
és tervez6k altal kidolgozott 6nm{kdd6é fék és
onm(ikddé kapcsolds bevezetése. Mint ismere-
tes. az dnm(ikodd kapcsolas négyezer nagyobb
szakitoerdt bir el, mint a c-savaros kapcsolas és
a vonatok sulyanak ndvelését fokozottabb mér-
tékben teszi lehet6vé. Az 6nmiik6dé fék beve-
zetése emeli a vonatok sebességét, noveli a
vasutak kapacitadsat és a forgalom biztonsagat.

A szovjettuddsok és feltalalok tokéletesi-
tették a vasutadllomasok munkajat- Az 6nmd-
koéd6 blokkolas, rendez6palyaudvarok létesi-
tése, az atrakasi miveletek gépesitése a szén-
as vizfelvétel meggyorsitasara szolgalo gépi be-
rendezések, a jelz6- és valtoberendezések koz-
ponti kezelése — mindez jelentékeny mérték-
ben megjavitotta az alloméasok rendezési, tola-
tdsi és rakoddsi munkalatait és novelte a vasit
teljesit6képességét. E korszeriisitések és talal-
manyok legtobbjét Sztalin-dijjal tlntették Kki.

A vaslti kozlekedés Gjjaépitésében és uze-
mének megjavitdsdban nagy szerepet jatszot-
tak a tudoményos kisérleti intézmények, a f6-
iskoldk, az Ujiték és sztahanovistdk. A Sztalin-
dijjal kitlintetett szallitdsi szakemberek a
szovjet tudoméany dics6 hagyomanyait folytat-
tak és tovabbfejlesztették.

A szovjettudésak a szallitas élenjar6 mun-
kdsaival, a termelés 0jitoival kardltve, legjobb
tudasukkal el6segitik a szocialista haza vas(ti
kozlekedésének fejlesztését.

Az az Gridsi munka, amelyet a vasuti koz-
lekedés atszervezésére és lizemének megjavita-
sara forditottak, nagy eredménnyel jart. A
szovjetvasUtvonalak terhelése egy Gzemi km-re
szamitva mar 1940-ben elérte a 4,15 millio
tonnakilométert, ami négyszerte nagyobb, mint
a forradalom el6.ti Oroszorszag vasUtjainak
normaja. i

Ugyancsak 1940-ben az Egyesilt Allamok-
ban 1 km (tra szadmitva, a vasutak terhelése



csupan. 1,5 millid. Anglidban pedig 1,2 milli6
tonna km volt.

Amikor Molotov elvtars a Part XVIII-
kongresszusan rédmutatott erre az eredményre
— amely a szallitds terén az élenjard szovjet
technikai és tudomanyos gondolat megval6si-
tdsat jelenti — megjegyezte: .,Hadd dolgozza-
nak a sinek is intenzivebben és jobban a szo-
cializmus Ugyének, mint a kapitalizmusnak.”

Jelentésen megjavult a gordulészerelvény
kihasznaldsa is. Egymillid tonnakilométer vas-
Gti fuvar teljesitésére a Szovjetunidban 1940-
ben harmadannyi vasiti kocsira volt sziikség,
mint ugyanabban az évben az Egyesilt Alla-
mokban.

A tehervonatok mdiszaki sebessége mar az
1940-es évben tébb mint kétszeresére, a vona-
tok atlagos sulya (bruttd) pedig az 1913. évihez
'képest majdnem  2,3-szeresére  emelkedett.
1940-ben a szovjetvasntak atlagos napi terhe-
lése 98 ezer vagon volt, ami az 1913-as napi ter-
helés harom és félszerese.

Viziszallitas. A szovjetid6szakban, kilono-
sen a sztédlini otéves tervek folyamén a Szov-
jetunié vizikdzlekedésének anyagi és mdiszaki
alapja gigdszi mértékben megndvekedett és
gyokeres atalakulason ment keresztil-

Mindenekel6tt er6sen kifejlédott a belvizi
haj6zas héal6zata. Itt fontos szerepet kapott a
vizi er@iforrasok atfogd kihasznéldsa Gj hidro-
technikai berendezések létesitésével, amelyek-
nél felhasznaltuk a tudoméany és a technika
legUjabb eredmeényeit.

A Szovjetuni6 népgazdasdga és vizikozle-
kedése szamara kulondsen fontosak az olyan
hidrotechnikai Ié esitmények, mint a volhovi,
dnyeperi és a szviri erémi(vek, a Sztalinrdl el-
nevezett Fehér-tenger—Balti-csatorna, a Mosz-
kva-csatorna, a Dnyeper—Bug vonal az iva-
tovdi, scserbakovi. uglicsi és egyéb vizier6md-
vek. A sztalini id6szaknak ezek a hidrotechni-
kai létesitményei a halad6 szovjet tudomény és
technika legkivalobb alkotdsai. Nemcsak a ha-
jozas kérdéseit oldottdk meg kivaléan, hanem
egyszersmind hatalmas energiaellatasi forréa-
sokat is nyitottak nz érintett vidékek ipara és
mez6gazdasdga szadmara.

A dnyeperi vizier6m( épitése 1932-ben feje-
z6dott be. Megszintette az addigi jarhatatlan
kicskaszki vizzuhogot, @sszekototte Belorusz-
sziat, Eszak-E krajnat a Fekete- és a Foldkozi-
tengerrel.

A Sztélinrol elnevezett Fehér-tenger—
Balti-csatorna, amely bamulatosan rovid id6
alatt készilt el, nagy gazdasdgi és honvédelmi
feladatokat oldott meg és lehet6évé tette w or-
szag Oriasi északnyugati vidékeinek intenziv
gazdasagi, kihasznalasat-

A Moszkva-csatorna megépitése —a sztlini
korszak kiemelkedd teljesitménye — a Volga-
mellék és az orszag févarosanak jo Osszekotte-
tésén kivil megoldotta Moszkva vizellatasanak
kérdését is. A csatorndn ezenkivil vizier6m-
vet is létesitettink.

A Dnyeper—Bug-viziut, amely 1940-ben
épult, a Dnyepert a Szovjetunié nyugati hata-
raival koti 0Ossze.

Mar a Nagy Honvédé Habor( idején be-
fejeztuk >a scserbakovi és uglicsi hatalmas vizi
csomopont épulését, ami a Volga hajézési mély-
ségét jelent6sen megndvelte.

A zsilipszerkezetl viziutak létesitésével a
zsilippel el nem latott (szabad) folyokat is
jobban igénybevettlik. Ezaltal a belvizi halé-
zatot 1940-ben 108 ezer km-re noveltik, a mes-
terséges viziutakat pedig 4000 kilométerre, ami
az 1913. évinél 1-8-szerle nagyobb.

A szovjet tudomany és a technika eredmé-
nyeit nagymértékben alkalmaztuk a kikoték-
ben is, kilondsen a kikot6helyek létesitésénél
és ezeknek gépi eszkdzokkel valé felszerelésé-
nél. Nagyteljesitményl elektromos kikotd Uszo-
daruk egész sorat helyeztik tGzembe valamint
pneumatikus gabonaatraké berendezéséket és
rengeteg szallitd-szalagot.

Mindez lehet6vé tette, hogy 1940-re az egész
teherdrumlkodast 46%-ig, az 1950-es terv szerint
'pedig 75%-ig gépesitsiik és a rakodomunkasok
termelékenységét jelentds mértékben ndveljuk.

Nagy miiszaki eredményeket értiink el a
hajoépitésben is. A kisebb teljesitmény(, nagy-
sagra és épitésre nézve kilonféle hajokréol —
tudomanyos megfontolasok alapjan — attér-
tink az 6sszehasonlithatatlanul nagyobb hatés-
foku tipusbajék épitésére. F6leg a volgai von-
tatok szdméra készult az 1200 indik&lt l6erds
sorozat (, Ciolkovszkiij“-tipus), amelynek hasz-
nos teljesitmény-mutatészama jelent6sen jobb,
mint a régié.

Emlitésremélté annak a kérdésnek tudo-
manyos megoldasa is, amelyek eredményiékép-
pen a Szovjetunid folydin 2200—3600 tonnés,
darabaruszallitdsra szolgalé, oOnhajtasos hajo-
sorozatot helyeztliink Uzembe- Ezek belsé égésii
motorral vannak felszerelve. Az ilyen hajok
sebessége tébb, mint kétszeresen mulja felil a
vontatd hajokét.

A hajoépitési tudomany és technika nagy
eredménye a 12.000 tonnds nagy tartdlyhajok

épitése, amelyek mindegyike 800 vasuti tar-
talykocsi folyékony (zemanyagat képes be-
fogadni.

Nagy tudoméanyos mdszaki eredményt je-
lentett a gazgeneratoros hajok épiiése. A gaz-
generatort ma mar sorozatgyartasban készilg
bels6 elégésli gepkocsi és traktormotoroknal is
alkalmazzak, melyeket helyi jellegl szilard
tuzel6anyaggal taplalnak.

1941-ben az Onhajtdsos hajék szama az els6
Otéves terv kezdetéhez képest 2,2-szeresére a
vontatott hajoké pedig 27-szeresére ndvekedett.

A héabor0 uténi otéves terv az Uj hajéallo-
many még nagyobb ndvelését irdnyozta eld. Ezt
a novekedést Uj hajo- és gépgyarak, valamint
fahajok épitésére szolgdld hajéépité mihelvek
tizembehelyezésével érjuk el.

A hajézés jelent6s fejlédése nem csupan
a mar eddig is kihasznalt folydkra terjed Ki,
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hanem a féatvonalaktol tavolesé mellékfolydkra
is északon, Szibériaban, K6zép-Azsidban stb- és
feldleli a Szovjetunié ugynevezett ,kis folyo6i-
nak“ széles héal6zatdt. A hajozas fejl6dése el6-
segiti e parti vidékek iparénak, kultlrdjanak
és jolétének ndvekedését.

A sztalini oOtéves tervek alatt 6ridsi tudo-
méanyos munka folyt a tengeri szallitas Ujja-
szervezésére és kifejlesztésére. Az import- €s
export-kapcsolatok ndvelése, a bels6 aruforga-
lom emelkedése igen nagy meértékben fokozta
a tengeri szallitds jelent6ségét. Tevékenységi
kdére nemcsak a mar meglévé nyersolaj-, fa-,
szén-, érc- és gabonaszallitais tekintetében b6-
vilt ki. hanem Uj irdnyokban is.

A miszaki berendezés szempontjabdl gyen-

gén felszerelt és részben nem rendszeres hajo-
zasi vonalakat atalakitottuk és bekapcsoltuk az
ivj rendszeres tengeri hajojarathalézatba, amit
az élenjar6 technikdnak megfelel6en rendez-
tink be.
_ A tudomanyos kutatas nagy sikere, hogy az
Eszakii-tenger hajoz4si Gtvonalait gyakorlatilag
hasznalatba vehettik, ami majdnem négyszaz
éven keresztll orszagunk legkivalobb emberei-
nek alma volt csupén-

Fontos tudoméanyos és termelési eredmé-
nyek valdsultak meg a tengeri kikét6k épitése
és a rakoddmunkalatok nagyaranyu gépesitése
terén. A régi Oroszorszagnak alig volt gépesi-
tett tengeri kikdtéje, mig most a gépesités az
0sszes rakodasi munkéalatoknak majdnem 85
szdzalékat oleli fel. Azonkivil tudomanyosan
megalapozott gyorseljarasokat is alkalmaznak
a hajok ki- és berakasanal.

Technikai Aatszervezés folytdn, amint ez
Leningradban, Rigaban, Ogyesszaban, Novo-
ra-szijszkban, Archangelszkben, Nyikola'jevben
és masutt is tortént, sok tengeri kikdténkbdl
vildgviszonylatban is els6osztalyd kikot6 lett.

Igen nagy jelentéségli annak a kérdésnek
a tudomanyos elddntése, hogy melyek a leg-
észszer(ibb tipusu tengerjar6 hajok. A hajok
teherbirdsanak és menetsebesi?égének. valamint
a megfelel6 tipusd hajtogépnek a megvalasz-
tasa olyan kérdés, amelyet ma a szallitasi fel-
adatoknak, tengeri atvonalhosszaknak a Ki-
koté rakpartokhoz vezet§ vizintak mélységé-
nek és a kikot6k technikai felszerelésének fi-
gyelembevételével dontenek el.

Még nem is olyan régen, a dugattyls g6z-
gépekkel felszerelt tengerjaré hajok oOranként
egy léer6re 1 kg, s6t még tdbb tiizeldanyagot
hasznéltak fel. Az 0j g6zturbindk alkalmazéasa
ezt a normat a felénél is kevesebbre csokken-
tette-

Nagyon elterjedtek a nagyfordulatszdmu
turbinaik. Ez Ggy valt lehet6vé, hogy megfeleld
csokkenté attételt alkalmaztak, ami a hajo-
csavar optimalis forgasszamanak megfelelGen,
a turbinatengely fordulatszdmat kis fordulat-
szamuavéa alakitotta at.

A régi nyersolajhajtast tengeri hajomoto-
rok kompresszora nem volt gazdasagé?, viszont
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a kompresszor nélkil, befavatassal miikddé
motorok jelent6s mértékben ndvelték a hasz-
nos teljesitmény és a hdékihasznalas fokat.

A tengeri flottdnal a szovjet elektrotechnika
fejlédése biztositotta a turboelektromos és
Diesel-elektromos gépekre vald attérést, ame-
lyeknek elénye abban mutatkozott, hogy a tur-
bindk és a belsé elégésii motorok forgattyd-
tengelyeinek forgdsszdma filiggetlen a hajécsa-
var forgasszamatol és forgasi iranyatol. Ezek
a gyorsan jaro turbindk és bels6 elégésli moto-
rok sulyra sokkal kdnnyebbek, gyartasukat te-

kintve pedig sokkal olcsébbak. Ezenkivil pe-
dig — ami a hajo kormanyzati berendezését
illeti — megkonnyitik a parancsnoki hidrél

valé koOzpontositott vezetést.

Tovabbi fejl6désen ment keresztiil a hajok
altalanos és helyi stabilitasdnak elmélete,
amelynek nagy szerepe van a tengeri és folya-
mi kozlekedésben. Tokéletesitették a Irajocsa-
var meghajtasira vonatkoz6 sz&mitdsokat és
tervezéseket.

Behatéan kidolgoztak, majd gyakorlatilag
megvaldsitottdk a helyi valamint kisebb fiit6-
érték( tizel6anyag észszerl felhasznalasi maod-
jat azéltal, hogy ezeket elgazositottak. Megja-
vitottdk tovabba a hajokazanok f(it6terében az
az elégetés modjat. A hajoépitésnél és hajojavi-
tasnal életbeléptették azokat a tudoményos
rendszabalyokat, amelyek a gyartas, villany-
hegesztés, valamint az ontés (j technoldgidja-
nak futészalagom megoldasdra vonatkoznak.
Komoly kisérleteket folytattak a nehezen be-
szerezhetd anyagoknak Uj, tokéletesebb pot-
anyagokkal valé helyettesitésére, tovabba a
gyartmanyoknak pontos mérdszerkezetekkel
torténd kalibralasara.

Nagy munkat végeztek a viziszallitds tech-
nikai berendezésének kihaszndalasa terén. A ha-
jok és kikot6k munkajanal tervszer(iséget lép-
tettink életbe, rendszeres hajdjaratok meg-
szervezése alapjan.

Nagymértékben alkalmazzuk a gyakorlat-
ban a vontatdsra vonatkozé sz&mitisokat. Ez-
altal sokkal pontosabban lehet a hajok terhe-
Iését és menetsebességét kiszamitani és konkrét
munkajuknal az optimalis értéket meghata-
rozoi.

A vizikdzlekedés Gjjaszervezésén és lzemé-
nek a leghatdsosabb modon vald kihasznalasan
sok kivalé sztahanovista, 0jitd, tud6s és szak-
ember dolgozott. Ezek kozott voltak a vizi-
szallitas féiskoldinak és kisérleti intézeteinek
élenjaré képvisel6i, valamint a szovjet hidro-
technikai tudomany legnagyobb szakemberei,
mint I. G. Alakszandrov. B. E. Vegyenyejev.
A. V. Vintyer akadémikusok és masok. Nagy
jelent6séguk vanl a — tevékenységiket mind-
jobban kiszélesit6 — folyami és tengeri szalli-
tasi kozponti kisérleti intézeteknek. Ezek sok
hasznos Utmutatidst nydjtottak a viziszAllitas
miszaki Aatépitésének és Uzemi kihasznéalasi
rendszerének megjavitasahoz.



A szovjet folyami szallitdésnak mér 1940-
ben is egymilli6 tonnakilométer szallitdsara
csupan 160 ezer tonna hajotérre volt sziiksége.
A forradalom el6tti folyami hajézasnak (1913-
ban) ugyanehhez a munké&hoz 450 ezer tonnara
volt szilksége azaz majdnem haromszorosara.

A Nagy Honvéd6 Héborld kezdete el6tt a
szovjet tengeri ilo.ta részesedése a kilkeres-
kedelmi szallitdsban 40%-ot ért el. Ugyanakkor
export-importviszonylatban a kilféldi hajotér
igénybevétele erdésen csokkent. Az 1940. és
1950. kozotti id6szakban a tonnakilométernek
a folyami hajozasban 1,4-szersére, a tengeri
hajézasnal pedig 2,2-szeresére kell emelkednie-

Gépkocsiszallitas. Orszagunkban a gép-
kocsiipart, az Utépit6gépek iparat, a tudoma-
nyos kisérleti intézeteket és az Utiépitésre, va-
lamint gépkocsikdzlekedésre vonatkozdé alap-
vetd elméleti megolddsokat a Nagy Oktéberi
Szocialista Forradlom gy&zelme teremtette meg.

A sztalini otéves tervek éveiben az tépi-
tés oriasi fejlédésen ment keresztiil. 1941-ig mar
147 ezer km kemény burkolattal ellatott utat
helyeztiink tzembe, ami 5,5-szerte tébb, mint
amennyi a régi Oroszorszagban 1913-ban volt.
Ezenkiviil 200 ezer km orszagutat épitettiink és
azok uttestét kulonféle téltéanyagokkal (kavics,
salak stb.) javitottuk meg. Epitettiink még 250
ezer km olyan mezei utat, amelynek arkokkal
ellatott szelvénye volt.

Az utak A&llapotdnak tokéletesedésével fej-
16d6i;! a hazai Utépit6 gépipar is, amely a legki-
I6nb6z6bb tokéletesitett gépeket és berendezése-
ket gyéartotta.

llyenek az utborondk, Uthengerek, beton-
kever6gépek, k&étdr6 és apritogépek, ‘terep-
egyengetd gépeik, markold kotroik, hokotrék stb.
1946—1950. kozti id6északban ezek termelése 240
szazalékra ndvekedett.

1929-t61 kezdve Sztalin elvtars Utmutatésai
alapjan megkezd6dott a gépkocsik tomeggyar-
tasa. Két oriasi autégyarat létesitettiink Gorkij-
ban és Moszkvaban. Ezenkiviul kib8vilt a j.airo-
szIlavi gyar amely 6t és tdbbtonnas tehergépko-
csikat gyart.

Sztéalin elvtars, amikor 1933-ban az els§ ot-
éves terv eredményeit Osszegezte, a kovetkez6-
ket mondotta:

»Nem Amit automobil-iparunk, ma van.”
(A leninizmus kérdései. Szikra 1950. 447. oldal )

Ez volt az az esztend6, amikor a szovjet-
autégyarak 49.613 gépkocsit gyartottak, ennek
84%-a tehergépkocsi volt.

A szovjetautomobilipar fejlédésiének to-
vabbi tempdja jelentds mértékben tdlszarnyalta
a kapitalista allamok gyartasi tempdjat, mégha
a kapitalista automobilipar leger6sebb fejlédési
id6szakat, vesszik is alapul. A Szovjetunio te-
liergépkocsigyarfas terén mar 1938-ban elhagyta
Angliat, Franciaorszdgot, Németorszagot és a
vilagon a masodik helyet foglalta el. A hébord
el6tt 1940-ben a Szovjetunidé autdOparkja elérte
az egymillié gépet.

A szovjetautomobilipar fejl6désének elsd
id6szakét'., kb. az 1937—1938-as évekig, a techni-
kai és anyagi alapok megteremtése jellemzi, ami
korlatolt tipusszam( tdmegtermelést tett csak
lehetévé. Kés6bben — amikor a szovjetautomo-
biliparnak méar voltak tudomanyos és kisérleti
munkakat végz6 'kaderei, 'tervez8i és technol6-
gusai. — 0j eredeti autétipusokat dolgoztak ki
és hoztak forgalomba, olyanokat, amelyek
Uzemi viszonyainknak legjobban megfeleltek.

Az (j szovjetszerkezetl automobil jellemz6
sajatsaga a  fokozott  teherszallitoképesség.
A gorkiji autégyarban a masféltonnas gépko-
csik helyéit a GAZ-51-es tipusd, 2,5 tonnas gép-
kocsikat 'kezdték gyartani, a moszkvai Sztalin-
autogyarban a ZISZ-150 es, haromtonnas gép-
kocsik helyett  megszervezték a ZISZ-150-es
négytonnas gépkocsik gyartasat. Jaroszlavban
az Ottonnas gépkocsik helyett a kéttonnas te-
hepbiréképességli JAZ 200-as tipusu gépkocsit
gyartjak.

A haborl el6tti id6szakban a gépkocsik at-
lagos tonnatartalma 2,2 tonna volt, mig 1950-re
az atlagos tonnatartalom megkozeliti a hdrom-
tonnat. Az ottonnas és ennél nagyobb teher-
birdst gépkocsik arénylagos részesedése tdbb
mint masfélszeresére nétt.

Tekintélyes mértékben megjavult az 4j gép-
kocsik hétechnikai mindsége és vontatdoképes-
sége. Ez noveli a két javitds kozti futdsi id6t
és olcs6bba teszi az Gzemet.

A Szovjetunié népgazdasaganak a helyreél-
litasat és fejlesztését szolgaldo 1946—1950. évi
Otéves tervr6l szol6 torvény a gépkocsiszallitas
és gépkoesiipar részére a kovetkez6 feladatot je-
I6lte ki :

»1950-ben a gepkocsik gyartasat 500 ezer
darabra kell emelni. At kell térni Gjtipusu gép-
kocsik tdmegtermelésére, mégpedig egy fokozott
teherbir6képességli tehergépkocsi és egy meg-
felelébb és gazdasagosabb személygépkocsi to-
meggyartdsara Helyre kell allitani a géazgenc-
ratoros és gaztartalyos gépkocsik gyartasat.
Meg kell szervezni a Diesel-motoros, tovabba az
onmikodo billentdszerkezettel ellatott tehergép-
kocsik témeggyartasat. Be kell fejezni harom
autégyar, tovabba egy kis hengerirtartalma
autokat gyartd tzem épitését. Fel kell épiteni
barom autogyéarat. Ki kell b&viteni hdrom meg
lévé autdgyarat. Be kell fejezni négy autd-
szerel6gyar épitését.”

A gépkocsiszallitas nagymeérvi fejlesztése
mellett a tudoméanyos kisérleti intézetek teveé-
kenysége is fokozodott. A szovjetkorszakban
létesiilt Utiigyi Tudoményos Kisérleti Intézet,
az Oroszorszagi Szovjet Foderativ Szocialista
Koztarsasag és az Ukran Szovjet Szocialista Koz-
tarsasag Geépkocsikdzlekedésének Kdézponti In-
tézete a Szovjetunid Tudomanyos Akadémiaja-
nak géptkocsildboratériuma és tobb més tudo-
manyos kisérleti intézet laboralorium és a gép-
kocsi-kdzlekedést szolgald felsébb tanintézet je-
lentés munkéssagot fejtett ki.

A szovjetfudésok az automobilipar meg-
teremtésében aktivan resztvettek, eredeti meg-
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oldast talaltak sok olyan bonyolult problémara,
amely az 0j szovjetautdtipusok szerkesztésénél
ée gyartasanal merilt fel. A szovjettudéscknak
a gépkocsik vonoerejére vonatkozé szamitasai,
tovabba a gépkocsik tartdssagara, az egyes sze-
relvények szerkesztésére és kiprobalasara, a vo-
natkoz6 munkalatai nagyban hozzajarultak a
gépkocsiipar fejlesztéséhez.

Fontosak voltak a szovjettudésoknak és
meérndkoknek azok az elméleti és gyakorlati ki-
sérletei is, amelyeket a gépkocsialkatrészek fe-
lileteinek nagyfrekvenciaju arammal val6o ed-
zése korul végeztek.

A gépkocsiipar terén elért kiemelkedd tudo-
manyos szerkesztési és technolégiai teljesitmé-
nyeiért. a gépkocsiipar sok mérnoke és tudosa
nyerte el a Szfalin-dijat.

A szovjettuddsok megteremtették az autd-
utak épitésének elméleti alapjait a gépkocsik
dinamikai viszonyainak és a szerkezeti sajatsa-
goknak figyelembevételével.

Az utolsé évek eredményei kozé szdmit az
aszfaltkeverékek tartdssagadra vonatkoz6 elmé-
let kidolgozasa, amely Uj lehet6séget biztositott
az asvanyi kotéanyagok és az Utburkolatok fe-
lileti bordézatdnak kivalasztasahoz és megma-
gyaradzta az id6el6tti elhasznalédas jelenségét
(repedések, szinez8dések, kopasok stb.).

Részletesen kidolgoztdk és kikisérletezték a
rugalmasan kemény burkolat sziikséges vastag-
sdgat. Ez lehet6vé teszi, hogy barmilyen kove-
telménynek megfeleléen és barmilyen altalajra
megszerkeszthessiik a szikséges burkolatot, to-
vabba, hogy el6re kiszdmithassuk ennek tartos-
sagi fokat.

Légikdzlekedés. A Szovjetunio leg-
fiatalabb szallitasmdédja a légiszallitas. A légi
kozlekedés az elsd Otéves terv alatt erésen kifej-
16dott. Ekkor teremtették meg a repulégép épi-
téséhez és a repulégép kormanyzasahoz sziiksé-
ges késziulékek és miszerek gyartasanak ipari
alapjat.

A Kozponti Aerolhidrodinamikai Intézetben
létesitett hatalmas laboratériumokban alapos
munka folyt, ami nagy hatéssal volt a .repll6-
gépgyartasra. Az intézeten belil megalakitot-
tak a kisérleti replil6gépgyartasi osztalyt, amely
a kovetkez6 években néhany eredeti szerkezet(
gépet gyartott. Ezek létrehozadsdban sok kivald
tudés és szervez§ vett részt.

Sztélin elv,tars nagy figyelmet forditott a
repulégépgyartasra. A szovjetrepil6ipar tech-
nikai fejlédésének minden alapveté és fontosabb
mozzanata az 6 nevéhez f(iz6dik. O hatarozta
meg a szovjetrepll6ipari teohhlilka fébb fejl6-
dési irdnyait. A tuddsok és (tervezék tevékenysé-
gét a repllés elméleti és gyakorlati alapvetd
problémdainak megoldasa felé irdnyitotta.

Mar 1928ban, az els6 ANT-9 tipusd tdbb-
motoros repil6gép a ..Szovjetek szarnya“ Mosz-
kvéabol kiindulva Berlin, Parizs, Roma, London
és Varsén at korrepllést végzett. 1937-ben ko-
runk nagy pilétajanak V. P. Cskalovnak vezeté-
sével 8583 km es tavolsagon, tovabbad M. M. Gro-
mov vezetésével 10148 km-es tdvolsdgon jelen-
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t6s repiuléseket hajtottak végre az Eszaki Sar-
kon keresztul az Egyesult Allamokba.

A repil6gépgyartds sikereit nagyrészt a
repulémotorgyartasnal elért eredmények bizto-
sitottdk. 1909 ben a repllémotor teljesit6képes-
sége minddssze 25 loerd volt, ami 1917-ben 500
l6erdre, jelenleg pedig mar tébb, mint 2500 16-
er6re emelkedett.

Hatalmas tudoményos Kkisérleti munkat
szerveztek meg a hangarok épitése terén, azon-
kivil a fold és a repul6gép kozotti dsszekotte-
tés kérdésében.

A légikozlekedés haldzata 1940 ben 115 ezer
km-re novekedett.

A haborlutdni o6téves terv teljesitése utan
a légiutak hossza 175 ezer km-re novekszik.
A terv keretében Kkifejlesztjilk a Moszkvat a
szOvetséges koztadrsasdgok kozpontjaival és a
terileti varosokkal 6sszekot6é févonalakat. Ki-
fejlesztjik a légikdzlekedést az északi, szibé-
riai és tavolkeleti kdrzetekben, Ugyszintén azo-
kat a légiutakat, amelyek a szdvetséges és auto-
noém koztarsasdgok kozpontjait kotik ossze a
korzeteikkel.

Specialis szallitdsi moédok. A
Szovjetunié népigazdasdgdnak rohamos fejlé-
dése sziikségessé tette, hogy megteremtsik a
szallitds specialis mddozatait: az ipari, cs6veze-
téki és varosi szallitast. A régi Oroszorszag al-
taldban kis kapacitast ipari lzemei gyengén
voltak gépesitve és tobbnyire megdrizték félig
kézmi(ves jellegliket. Ilyen viszonyok kozott a
szallitas az ipari Uzemek terlletén, valamint
a késztermékek kiszallitdsa a vasuthoz és a
nyersanyagok beszallitasa a gyarba tengelyen
tortént, vagy jobb esetben kézi illet6leg l6von-
tatasi keskeny-nyomtavi kocsikon.

Egészen masként oldottdk meg az lizemen
beluli szallitds kérdését a szocialista iparban.
X\ szovjettuddsok hatdsos rendszabélyokat dol-
goztak ki, hogy a szallitds technologiai folya-
matait egységessé tegyék egyrészt az ipari Gzem
teriiletén, masrészt a belsd szallitdsnak az or-
szagos hal6zatba valé bekapcsoldsanal.

A Kkils6é ipari széllitas, amely az orszagos
halézaton keresztil ellatja a gyarakat nyers-
anyaggal és Ures kocsikkal, gondoskodik a kész
termékek elszAllitdsarol és az Ures kocsik visz-
szalclld6sér6l, kulondsen fontos a Szovjetunio-
ban, ahol a vasiiti szallitmanyoknak mintegy 75
szdzaléka az ipari szallitds keretébe tartozik.

Az lzemeken belili szallitds a gyarak teri-
letén belil, a mihelyek kozott és a miihelyeken
belul bonyolitja le az anyagszallitast.

Az ipari szdllitds keretében szallitandé
anyagok helyvéaltoztatdsanak technclégiai fo-
lyamata az egyes ipari Uzemek jellegét6l &s
lzemi viszonyaitol figg. Nagy tavolsagra szé-
les- vagy keskenynyomtavi vasutat hasznalnak,
tehergépkocsit, vizi- vagy csOvezetékszallitast,
valamint kotélvonltatdst és fuggbpalyat. Kis
tavolsadgra megszakitdsokkal vagy szakaszo-
san m(kodd szallitoberendezéseket hasznéalnak
(kozati targoncak, sinen mozg6 csillék, kotélpa-
lydk, felvonbbetrendezések, daruk, egysin( futd-



macskak, vagombuktatok), de hasznalnak folya-
matos miikddésdl, szallitéberendezéseket is (szal-
litdszalagok osszes fajtai, gorgdépalyak, csillék,
magasbarakodok, csigaszalliték, lejtés csuzdak,
slritett leveg6vel m(ikdéd6 berendezések sth,).

Valamely miszaki berendezésnek ipari
szallitasra valo alkalmazésa a széllitand6 anyag
jellegétdl és a szallitas méreteit6l iligg, tovabba
m szallitds tavolsagatdl, a ki- és herakasi mun-
kaiktol. valamint topografiai és geoldgiai helyi
viszonyoktal.

Nyersolajtermékek és gazok szallitdsanal az
utols6 évtizedben nagy szerephez jutott a cs6-
vezetékszallitds. Oroszorszagban az els§ nyers-
olajszallitd csévezetéket az 1896—1906-0s évek-
ben Baku és Batumi kozott létesitették, 833
km-es tavolsagon. Mar a (habora el6tti években
tébb, mint dtezer km nyersolajvezetékiink volt.
A Nagy Honvédd Hébord éveiben Sztalin elv-
tars kezdeményezésére megkezd6dott a nagy
gazvezetékek épitése. A 800 km-es Szaratov—
Moszkva vonal naponta 13 milli6 k6bméter gazt
szolgaltat Megemlitend6 még a Dasava-Kiev-
és a Koihtla-Jarva-Leningrad vezeték. Ezeknek
a gazvezetékeknek épitésénél felhasznaltak az
élenjaro szovjet tudomany es technika eredmé-
nyeit.

Kiloénleges helyet foglal el a szallitdsnal a
varosi kozlekedés, amely a Szovjetunié nép-
gazdasdganak, valamint a varosépitkezés roha-
mos fejl6désének kovetkeztében oOriasi mérték-
ben megnétt. A Szovjetunid varosi lakossaganak
szama mar 1926-ban 30%-kai multa felil a régi
Oroszorszag varosi lakossdgdnak szaméat és
1939-ben t6bb, mint kétszeresen haladta meg
az 1913-as szanvonalat. A Szovjetunié varosai-
nak ilyen rohamos ndvekedése hatalmas, Uj
kévetelményeket tdmasztott a varosi kozleke-
déssel szemben. Mindenekel6tt megnagyobbodott
a villamoskozlekedés. A forradalomel&tti Orosz-
orszagban csupén 35 varosban volt villamosk6z-
lekedés, 1939-ben pedig méar 73 varosban. A szal-
litott utas6k szama ugyanezen id6szak alatt az
1913-as évhez viszonyitva 7,7-szeresére ndveke-
dett és elérte a 7081 milliés Oridsi szamot.

A varosi utasforgalomnak ilyen mérvi meg-
novekedése mas, joval korszer(ibb kozlekedési
tipus kiépitését tette sziikségessé.

A szovjetiddszakban jelentek meg az els6
autébuszok és a trolibuszok, amelyek a Szov-
jetunié hat legnagyobb varosaban mar 1939-
ban 309 millié utast szallitottak.

Az utolsé években erételjesen fejl6d6tt a
vérosi gépkocsiforgalom. Béarmelyik keruleti
kézpont gépkocsiparkja ma jelent6s mértékben
meghaladja az egész cari Oroszorszag autopark-
jat,

A varosi kozlekedés terén a legnagyobb tu-
doméanyos és technikai eredményt a moszkvai
foldalatti vasut, a Metrd jelenti, amely a sztalini
korszak egyik leggydnyoribb létesitménye.
Moszkvaban a foldalatti villamos 10,6 km hosz-
szri els6 szakaszat 1935-ben fejezték be. 1944-
ben a moszkvai Metro-vonala mar 36,7 km vob

és a ndvekedés a kovetkezd években sziintelenil
folytatédott. A moszkvai Metr6 — amely épi-
tészeti és mulvészeti kiképzésre, a kodzlekedés
technikajara és berendezésére nézve a vilagon
a legels6 — tétté lehet6vé Gj haladd tudos, mér-
nok, technikus valamint ailagatépitészakmun-
kés-k&derek kiképzését, akik barmilyen feltéte-
lek mellett gyorsan és kivaléan tudnak dol-
gozni.

A szallitds a Nagy Honvéd6 Haboru éveiben.

A szovjetorszdgok gazdasaganak és kultd-
rdjanak soha nem tapasztalt felvirdgzasa,
amely a sztalini 6téves tervekben nyert kifeje-
zést, megnyitotta a tdmegek alkotd kezdemé-
nyezésének Utjat és gyakorlati tapasztalatok-
kal gazdagitotta a halad6 termelési modszerek
egészét a népgazdasdag minden teriletén, és
igy vilagtorténelmi jelent6ségli eredmények el-
érését biztositotta.

Orszagunk tarsadalmi és allami rendjének
hatalmas‘életereje a szovjetnépek sztélini ba-
ratsaga és elszakithatatlian erkdélcsi s politikai
egysége, az arcvonal és a hatorszag egysége, a
szdvjethadiszervezet tokéletessége, a szocialista
ipar, szallitas és a kollektiv mez6gazdasag Ki-
fogastalan miikodése, népink &nfelaldozasa és
hésiessége, Lenin és Sztalin partja szilard veze-
tése orszagunkat a német fasiszta hordak feletti
vilagtorténelmi gy6zelemre vezette. A gy6zelem
az egész orszag aktiv védelemre vald el8zetes
el6készitése Utjan kovetkezeit be. Ennek az el6-
késziiletnek anyagi lehet6ségeit viszont az or-
szag iparositdsanak és a mez8gazdasag kollekti-
vizalasanak sztalini politikaja teremtette meg,
amelyet a hdrom sztédlini otéves terv folyaman
hajtottak végre. )

A Nagy Honvédd Haborl els6é heteiben 17U
német fasiszta hadosztaly, er6s harckocsi- és
repulé gépalaikividtok tdmogaitdsaval hirtelen
csapéssal ratdrt orszagunkra, a Fekete tenger-
t6l a Balti-tengerig terjed6 2900 km-es arcvona-
lon. Ezt a csapast els6sorban a szovjet kdzleke-
dési vonaliak szétrombolasara, a mogdttes csa-
patok 0Osszezavarasara, a tartalékoknak az arc-
vonalhoz val6 aramlasdnak megakadalyozasara
szantak.

A Nagy Honvédé Habora folyaméan a német
fasiszta rablok oridsi k&bt okoztak a szallitas-
nak: 65000 km vasutvonalait, 500 000 kim vasuti
tavbeszél6- és tavirdvezetéket tettek tdnkre.
Felrobbantéttak 13000 vasudti hidat 300 km
hosszlsagban, tonkretettek 4100 vasutallomast,
1600 viztornyot. Megrongaltak és lzemképte-
lenné tettek 428000 vasuti kocsit, 15800 moz-
donyt. Megsemmisitettek tébbszaz filit6hazat»
vasuti kocsi- és mozdonyjavité (zemet, vala-
mint gépgyérat.

Az Uzemben lév6 vasutak hossza 1943 ele-
jére 40%-kal csokkent 1940-hez képest. A moz-
dcuypark ez alatt az id6szak alatt 15% kai csok-
kent, a vasuti kocsipark pedig 20%-kal.

(Folytatjuk.)
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A GYORSVASUT KOZLEKEDESI

Dr. VASARHELYI BOLDIZSAR

Népi demokraciank (minisztertanacsa f. évi
szeptember hé 16-4n kelt hatarozatdval intéz-

kedik a Nagybudapest terliletén létesitendd
foldalatti gyorsvasat els6 vonaldnak -megépi-
tésérél. (1. sz. abra.) E hatarozat szerint:

»A féldalatti gyorsvasat vonalai koézil az els6
Otéves terv soran a kelet—nyugati atlés févo-
nalat kell az Ujonnan épulé Népstadion és
a Déli palyaudvar kézott megépiteni. A kelet—
nyugati févonal épitését 1950-ben kell megkez-
deni, és az épitkezést Ggy kell Gtemezni, hogy
a Népstadion és Sztalin-tér (Dedk-tér) kozotti
szakaszon a forgalom mar 1954-ben megindul-
jon, az egész févonal pedig 1955-ben készil-
jon el

Miel6tt azzal foglalkoznank, hogy mit je-
lent a foldalatti gyorsvasat a févaros helyi
személyforgalmanak lebonyolitaséiban, s e ha-
ha almas munka milyen mértékben teszi jobba
Nagybudapest kozlekedését, a gyorsva-sntak Ié-
tesitésével Osszefliggé kérdéseket vesszik tar-
gyalas ala.

a) Fajlagos kozlekedési sziikséglet.

A nagyvarosok helyi kozlekedési sziikség-
letét legjobban azzal jellemezhetjik, ha meg-
adjuk, hogy egy lakosra évenként hany utazas
esik. Az egy lakosra es§ évenkénti utazasok
szama, a fajlagos kozlekedési sziikséglet sza-
mos tényezO6t6l fugg. Ilyenek: a lélekszam, a
telepedési viszonyok, a nagyvaros Kkiterjedése,
a kozlekedési halozat slrlisége, a tavolsagi és
kérnyéki vasutak palyaudvarainak a varos
kozéppontjatdl valé tadvolsdga, a varos idegen-
forgalma, isth.

Amig a fajlagos Kkozlekedési szikséglet
kisebb, az utcaszinten halad6é kozlekedési esz-
kozok, a trolibusz, autébusz, a kozGti vasuat
(villamos) kielégitéen tudjidk lebonyolitani a
varos helyi személyforgalmét. Ha azonban az
egy lakosra es§ évenkénti utazasok szdma, a

fajlagos kozlekedési szukséglet, eléri azt a
hatarértéket, amelynél az wutca szintjében
halad6 kozlekedési eszkdzok nem képesek a

nagyvaros tomeges személyforgalmanak lebo-
nyolitdsdhoz flizott igényeinket kielégiteni,
olyan kozlekedési eszkdzt kell létesiteni, mely
a tomeges személyforgalom lebonyolitasara
mindenben alkalmas.

A nagyvaros dolgoz6 tomegei személyfor-
galmanak lebonyolitasdt akkor mondhatjuk
megfelelének, ha a helyi és kdérnyéki utas-
tdmegek menetcéljukat a biztonsag teljes Kkielé-
gitése mellett gyorsan, olcsén és viszonylago-
san kényelmesen érhetik el, és arra szamithat-
nak, hogy nem kell varakozniok, mert a gya-
kori helyzetvaltozas lehet6sége is megvan.
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A nagyvaros tdmeges személyforgalménak,
fenti igényeket mindenben Kkielégit6 lebonyo-
lithsara alkalmas -eszkéz a gyorsvasat.

A gyorsvasadt szintbeni keresztezésekt6l
mentes kilon palyatesten haladé vasat, mely
nagy teljesit6képességénél fogva kivaléan al-
kalmas a nagyobb tdvolsagokra irdnyulé téme-
ges személyforgalom olcsd, gyors és gyakori
lebonyolitasara.

Lehet a varos atvonalainak szintje felé
emelt 0. n. magasvasiUt, vagy pedig az utca
szintje alad su.lyesztelt vasit. Ez vezethet nyilt
bevagasban, vagy pedig lehet az Uutvonalak
szintje alatt zart szelvényben kialakitott d. n.
foldalatti gyorsvasat.

A gyorsvasutak a fentiek szerint a nagy-
vasutaktol pontosan nincsenek elhatarolva. Ez
helves is, mert a nagyvarosok helyi és kor-
nyéki személyforgalmanak lebonyolitdséban a
szintbeni keresztezésekt6l mentes kilon palya-
testen haladdé nagyvasutak olyan szerepet tol-
tenek be, mint a gyorsvasutak.

Felvethetjik azt a kérdést, hogy egy
nagyvarosban, hol és milyen szikséglet kielé-
gitésére kell gyorsvasutat épiteni.

Az 1 sz. tdblazatban tlntetjuk fel azt,
hogy Moszkvaban Budapesten és Stockholm-
ban az utébbi években hogy alakult a helyi
személyforgalomban megtett utazdsok szdma
s ennek megfeleléen mennyi volt a fajlagos
kozlekedési szikséglet, azaz az- egy lakosra -es6
évenkénti utazdsok szama.



1. sz. tablazat
Fajlagos kozlekedési szlikséglet

Fajlagos kozle-

Lakos- Evi utazasok kedssi sz ikséglet,

V aros Ev sag szama Utazés?(Ig stzéma
A évenként és
ezer millié lakosonként
1921 28
1924 320
Moszkva 1923 1.6'0 482 301
1931 220 9'6 425
1913 3.063 1800 490
1911 500
1930 1.006 303 304
Budapest 1938 1.114 349 313
P 1947 1,073 457 426
1919 462
Y0 40 141 318
Stockholm 19 8 500 234 4.8
1943 624

Hol és milyen sziikséglet kielégitésére kell gyors-
vasutat épiteni?

A kordbbi megallapitasok szerint gyors-
vasat létesitésére els6sorban olyan nagyKkiter-
jedésli és a milliot megkozelit§, vagy ennél
nagyobb létszam( vérosban van szikség, ahol
a gyorsvasutak kozlekedési értéke érvényesil,
ahol tehat nagytdémeg( utasnak hosszabb ta-
volsagon val6 szallitasara lehet szamitani.

Fenti megallapitdst a gyakorlat igazolni
latszott, mert a nagy létesitési kdltségek miatt
eddig elsésorban a milliés lélekszamut elért,
vagy azt lényegesen meghaladd vilagvarosok-
ban épultek gyorsvasutak.

Minthogy szabdaly itt sinesen kivétel nél-
kal, Stockholmban, melynek lélekszamU még
messze van a milliétél, gyorsvasat épil. Ez
azzal magyarazhaté, hogy a varos fajlagos koz-
lekedési sziikséglete az utébbi években nagy-
mértékben 'emelkedik. (1. sz. tabla.)

Ennek oka, hogy a varos félszigeteken és
szigeteken terul el, s a két f6részét tenger-
szoros vélasztja el. A kozlekedés fbirdnya e
két varosrész kozott a kozépen fekvd szigeten
vezet at. Minthogy csaknem a teljes személy-
forgalomnak itt kell atmennie, a 0,50 millios
lIé'ekszdmu varosnak az 1938. évi kozlekedési
sziikséglete 468 volt.

Eppen ezért helyesebb a gyorsvasat kiépi-
tésének sziikségességét nem a varos lakos-
szamaval, hanem a fajlagos kozlekedési szlk-
séglet alakuldsaval hozni 6sszefliggésbe.

A témeges forgalmat lebonyolité utfelszini
kozleked6észkdzokhoz (kozuti vasut, autébusz,
trolibusz) viszonyitva a gyorsvasUtnak nagy
elénye a lényegesen nagyobb teljesit6képes-
sége és joval magasabb utazasi sebessége.

A teljesit6képességre nézve megemlitem,
hogy a gyorsvasiton alkalmazott automatikus
biztositd berendezések lehetévé teszik azt, hogy
a vonatok teljes biztonsag mellett 1,25—1,50
percenként kovessék egymast. Igy pl. a
moszkvai Metron az 6nmiikédd fényjelzds biz-
tositdé berendezés egyirdnyban dranként 48
vonat kozlekedését teszi lehetévé, azaz a vona-

tok kovetési tavolsaga 5/4 perc. Ha figyelembe
vesszilk azt, hogy egy nyolc kocsibdl allé6 vo-
natszerelvény zstfoltan 2000 utast szallit,
akkor ezzel a kovetési tavolsdggal az egy ora
alatt elszallithaté utasok szdma 96000. Ez a
felsd teljesitményi hatdr. A moszkvai foldalatti
vasut forgalma ma még alatta van ennek az
értéknek.*

A gyorsvasat utazasi sebessége az 1938. év
elétt épult gyorsvasttaken altalaban 25—35
km/6rara, az azéta épilt gyorsvasutakoo 35—
40 km/b6rara tehet6. A moszkvai Metro Ujabb
vonalain 42 km/6ra az utazasi sebesség,

Utalnunk kell azonban arra, hogy a gyors-
vasut hasznalata akkor el6nyds, ha az utazas
hossza a két kilométert eléri vagy meghaladja;
kisebb tavolsdgoknal az dutfelszini kozlekedd
eszkdzoknél, féleg pedig az autébusznal nem
elénydsebb a gyorsvasat.* A gyorsvaslt uta-
zasi sebessége a megalléhelyek nagyobb tavol-
sdga miatt az Gtfelszini kozleked6 eszkdzdk
utazasi sebességét lényegesen meghaladja. Az
utazasi sebességeket 40, 20 és 12 km/6.-nak
véve fel, kétkilométeres utat a gyorsvasat 3,
az autébusz 6, a villamos 10 perc alatt tesz
meg. A 'gyorsvasdt menetidejéhez azonban
hozza kell még szdmitani a perronok megkdze-
litéséhez sziikséges lépcsGjaras és az el6zetes
jegyvaltads kozben eltelt id6t, valamint a na-
gyobb megallotadvolsdg miatt szikséges gya-
loglés idejét is. Ha ezeket 0,5 illet6leg 1,5 percre
értékeljik, kétkilométeres utazdsnadl a gyors-
vasiton is ugyanaz a menetid6 adddik, mint
az autébuszon.

A gyorsvasut éppen ezért kodzlekedéspoli-
tikai szempontbél akkor mondhaté el6nyds-
nek, ha azon az utazasi hosszak meghaladjak a
két kilométert.

A fajlagos kozlekedési szikséglet megno-
vekedése abban is jelentkezik, hogy a varos
utfelszini kozlekedése nagyobb lesz. Kuléndsen
a gopjarom( fokozottabb elterjedése hozza azt
magaval, hogy a varos nagyforgalmd utvona-
lain a legforgalmasabb 6rdkban az utfélsziM
kozlekedés, még a legjobb kozlekedési rend
ellenére sem bonyolithat6 le zavartalanul. Ez
azzal jar, hogy az 0t szintjében lévé tomeg-
forgalmi kozlekedési eszkozok, els6sorban a
kézati vasit nem tudja feladatat ellatni. Uta-
lunk arra, hogy ezek a kozlekedési nehézségek
a varosok bels6 terliletén jelentkeznek, ahol
az uthalézat megfelel6 kiszélesitését csak érté-
kes hazsorok, gyakran miemlékek lebontdsaval
lehetne biztositani.

A nagyforgalmld utcdk tehermentesitése
ilyen esetben, amikor a gyorsvasut kozlekedési
értékének érvényesitésére lehet szamitani, az°z
nagytdmeg( utasnak nagyobb tavolsagra valo
szallitdsa varhatd, a foldalatti gyorsvasat épi-
tésével eszkdzolhetd.

* Postassy I.. A moszkvai Metro. Magyar Kozleke-
dés Mély- és Vizépités. 1950 6.

* Dr. Géli Imre: A gyorsvasat kérdése kozlekedés-
politikai megvilagitasban. "Varosi Szemle 1942,
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Osszefoglalva tehat: a foldalatti gyorsvasat
megépitésével egyrészt a kodzutat tehermente-
sitjuk, minthogy a palyahoz kotott forgalom
elkeril az at szintjér6l, masrészt a varos-
kdzpont és a varos slriin lakott teriilete k6zott
biztositjuk a nagy utastdomegek részére a biz-
tos, gyors, olesé és gyakori kdzlekedési lehetd-
seget.

De gyorsvasut
utcai forgalom

létesitésére nemcsak az
tehermentesités© miatt van

szikség. Gyorsvasuttal kell bekapcsolni a
nagyvaros olyan koérnyéki ipari centrumait,
teleplléseit, el6varosait, melyekb6l naponta
oda és vissza a dolgozok nagy tomegei koézle-
kednek.

Hogy ez sziikséges, ezt a mar kiépllt gyors-
vasutak fejlédése is igazolja. Az 6nall6 varosi
gyorsvasutak kezdetben amiatt éplltek, hogy
a varosi helyi uatfelszini kozlekedd eszkdzoket
tehermentesitsék és hogy a véaros terlletének
kulénb6z6 s egymastdl nagyobb tavolsagra lévé
pontjait a gyorsabb utazasi lehet6ségek révén
egymashoz kozelebb hozzadk. Az igy kiépilt
halézatok, minthogy a kitlizott célnak jél meg-
feleltek, tovabb fejlédtek, s ezzel lehetd éget
nyGjtottak arra, hogy a varos tertletén kivili
telepulések is bekapcsolddjanak a varos életébe.
A gyorsvasUti utazds éppen a hosszabb tavol-
sadgoknal elényds, s igy a gy6rsvasutaknak az
elévarosok felé valé meghosszabbitasa kozle-
kedési szempontb6l is indokolt.

Mondhatjuk tehat, hogy a gyorsvasuti
hal6zat kiépitése nemcsak abbol a célbdl szik-
séges, hogy a varos bels6 teriiletének fontosabb
pontjai kozott a felszini kozlekedés tehermen-
tesitésével lehessen gyorsan kozlekedni, hanem
azért is fontos, hogy a varos koérnyékiének leg-
fontosabb telepiiléseit is bekapcsolja a véaros
életébe.

Az el6varosokba vezet6 gyorsvasat olcsébb
Kivitelben, mint pl. nyilt bevagasban épilhet
meg.

Hogy a gyorsvaséinak milyen nagy a
jelent6sége a varos lakossagat illetéleg, utalok
arra, hogy 1945-ben a moszkvai lakossag sza-
méara a foldalatti gyorsvasdt 1200000 munka-
O6ra megtakaritast jelentett.

A gyorsvasut vonalhalézatanak megallapitasa-
nal kovetend6 iranyelvek.

A vonalvezetés donti el azt, hogy a gyors-
vasiti hal6zat a szerepét kelléen be tudja-e
tolteni a nagyvaros életében. A megfelelGen
vezetett gyorsvasuti halézat akadaly nélkil
kellen fejleszthet6, és a nagyvaros legfonto-
sabb kozlekedési Ut6erévé lesz.

Amint az el6bbiekben kimutattuk, gyors-
vasit létesitésére az atfelszini kdzlekedés
nagymértékd noévekedése miatt tllterhelt utcak
tehermentesitésére van els6sorban is sziikség.

llyen tehermentesitések sziksége nagy
metropolisoknak slrdn lakott, illet6leg beépi-
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tett varosrészeiben all el6, ahol ennélfogva
csakis foldalatti gyorsvasét létesitésérél lehet
sz0. A nagy kozlekedési érték(i gyorsvasét lé-
tesitését ha utcdk tehermentesitésére szol-
gal, kozforgalmi szempontb6l el6 kell mozdi-
tani, kiléonoés gondot kell forditani azonban a
gazdasagos vonalvezetésrc.

E célbdl nyilvdn olyan vonalakon kell a
gyorsvasutat vezetni, amelyeken tdmeges utas-

forgalom lebonyolitdsa véarhato.
Nagytomeg(l utasra akkor szamithatunk,

ha a fdldalatti gyorsvasuthalézat egyes vona-
lai a kozlekedés f6 gocpontjait, amelyek els6-
sorba a tadvolsagi vasutak nagy utasforgalmi
allomésai, kotik dssze.

A Kkiépitett gyorsvasutdknal szerzett ta-
pasztalatok azt igazoljak, hogy a bels6 varos-
részekben a foldalatti gyorsvasiutat a leg'for-
galmasabb dtvonalak mentén kivanatos ve-
zetni. Azok a foldalatti vasutak, amelyeket nem
a tehermentesitendd utvonal f6bb pontjainak
érintésével, hanem elkerilé uatvonalon vezet-
tek, nagy utastémegeket nem tudtak maguk-
hoz vonzani, s igy tehermentesit6 hatasuk
kisebb.

Fel kell vetni tovabba azt a kérdést, hogy
a vonalvezetést illet6leg melyik helyes, a kor-
vonal vezetésli, vagy pedig a sugariranyd
hal6zat. A megépiilt gyorsvasataknai u. i. mind
a két rendszer alkalmazésra kerilt.

Azok, akik korvonalvezetés( halézat mel-
lett foglalnak allast, abbdl indulnak ki, hogy
egy jol elhelyezett 6nmagaba visszatéré vonal-
vezetéssel a vamosnak valamennyi fontosabb
részét be lehet vonni a gyorsvasuti hal6zatba,
s igy tobb gyorsvasiti vonal helyett egy is
elegendd. Azok, akik ezzel érvelnek, elfelejtik
azt, hogy a nagyvaros helyi utasforgalménak
legnagyobb  része radiélis, sugéarirdnyd, s
ezért a gyorsvasiton vald utazasi szlkséglet
nem a varoskozpont koriul elhelyezked6 véaros-
negyedeknek egyméssal, hanem azoknak a
varoskdzponttal vald osszekapcsolasaban je-
lentkezik. Hogy a koirvonalvezetésd gyors-
vasuti halézat a f6 forgalmi iranyokat nem
koveti s forgalmi jelent§sége aldmendeltebb, az
igy kiépitett hal6zatok igazoljak.

Hatrdnya még a korvonalvezetésnek, hogy
dnmagaban zart lévén, a halézat fejlesztése
csak a kor miegszakitaisaivall, vagy teljestl dj
vonal épitése révén lehetséges. Ezzel indokol-
haté az, hogy pl. az 1898-ban megnyilt kérvo-
nalban vezetett bécsi gyorsvasét vonalhossza
ma is 28 km, ugyanannyi, mint 50 évvel ezel6tt

A fentiekb8l kovetkezik, hogy a gyors-
vasUti héalozatot 6nmagéaba visszatérd, azaz
kdrvonalszeri vonalvezetéssel nem indokolt

kialakitani.

Ennek ellenére a sugarirdnyd gyorsvasuti
hal6zatban megtalaljuk a kdérvonalas vonal-
vezetést, mint a mar Kiépitett haldzat kiegé-
szit6jét. Igy pb Moszkvaban a sugariranyld vo-
nalakat a most épiil6 tehermentesité korgy(rd
kapcsolja 0Ossze.



Az el6z6kben mutattunk ra arra, hogy a
forgalom irdnya legnagyobb részben sugérira-
nyd, ebb6l kovetkezik, hogy a gyorsvasitnak
els6sorban a radialis iranyt kell kovetnie. Ez
a megéallapitds nem zAarja ki azt, hogy olyan
esetben, amikor a vilagvaros slriin lakott teri-
letein olyan nagyforgalmd kdérutak vannak,
amelyek tehermentesitendék, a gyorsvasutat a
sird lakossagai korut mentén vezessik.

Fontos tovabba az, hogy a véaros belsé ré-
szében vezetett gyorsvasuati vonalakat 4. n. at-
méré vonalakként épitsik meg. Ha a radialis
iranya foldalatti vonal csak a varos ko6zépsé
részéig vezet, s igy félatmérének vehetd, a ta-

pusztaiatok szerint nagy utasforgalomra nem
lehet szamitani amiatt, hogy forgalma valta-
kozva egyiranyl, s ezért a fér6helykihaszna-
las kedvez6tlen. Hogy ez igy van, azt az ezel6tt
55 évvel megnyilt 3.7 km hossz( budapesti fold-
alatti vasuattal tudjuk igazolni. igy pl. 1928
ban, akkor, amikor a BSZKIiT sajat vonalain
az utasforgalom s(irlisége, azaz 1 palyakilo-
méterre es utasok szama 1940009, a FAV-on
ennek 49,6%-a, 992 000 volt.

Mar el6bb hangsalyoztuk, hogy nagyva-
rosok gyorsvasuti halézataban az egyes vona-
lak legcélszerlibben a nagyvasutak, illetéleg a
kérnyéki vasutak nagyforgalma  személy-
palyaudvaraihoz csatlakozzanak, hogy e pélya-
udvarokrél utasokat vehessenek at és azokat a
nagyvaros belsejébe, illetéleg azon at a leg-

rovidebb id6 alatt szallithassak.
Ezzel az utasforgalom  atvétellel, illetve
atadassal kapcsolatban felmeril a kérdés:

helyes-e a kozlekedésnek ily maodon valo ketté-
osztasa, nem volna-e célszeribb a nagyvasutak-

rol, i'll, a kornyéki vasutakrol jévé és odamené
szomszédos forgalmd vonatokat a nagyvaroson
keresztlil vezetni, és igy elkerilni az egyiic
kozlekedd eszkdzr6l a masikra valé atszallas-
sal jaré id6veszteséget, a kétszeres kezelést
sth,

Akkor jarunk el helyesen, ha ezt a kérdést

a gyorsvasUt zeménél szerzett tapasztalatokra
figyelemmel targyaljuk.

A tapasztalatok ugyanis kétségtelenné tet-
ték, hogy a gyorsvasit csak akkor tudja a
nagy utasforgalmat egyenletesen és céljainak
megfelel6en gyorsan lebonyolitani, ha minden
mas vasuti forgalomtdl teljesen fliggetlen.

Nem volna helyes és koltséges atalakita-
sok nélkil nem is volna lehetséges akar a kor-
nyéki, akar a nagyvasutak szomszédos for-
galmu vonalait a gyorsvasuti halézatba beve-
zetni és azon keresztulvinni.

Pappen ezért a foldalatti gyorsvasut jaro-
mdveit, alloméasait masképpen kell kialakitani,
mint a nagyvasutakét, vagy a kornyéki
vasutak ét.

A gyorsvasut allomasain, hogy a tartézko-
dads a minimumra legyen csokkenthetd, tehéat
valéban gyors kozlekedés legyen lehetséges,
feltétleniil a kocsi padozatszintjével egyez6
magas perron sziikséges, s a kocsikon ilyen
maddon nincs szikség lépcs6kre. Viszont lépcsd
nélkili kocsik az alacsony perronokkal kiala-
kitott nagyvasuti, illetéleg kornyéki vasuti
allomasokon nem volnanak hasznélhatdk.

A fentiekben foglaltuk &ssze roviden azo-
kat az irdnyelveket, melyeknek betartdsa ajan-
latos a gyorsvasutak vonalhal6zatanak kijeld-
lésénél.

39



A moszkvai Metro.
A budapesti foldalatti vasat kiépitésénél
igen nagy segitség az, hogy a vilag legmo-
dernebb foldalatti vasdtjadnak, a moszkvai
Metronak kiépitésénél szerzett gazdag tapasz-
talatokat a Szovjetunié A4tadja, s emeli tt a
munké&k eredményesebbé tételére ill. megkdny-
nyitésére a foldalatti vasut épitésében kima-
gaslo eredményeket elért mérnok szakértbket
kiuldott hazankba.

A moszkvai Metro halézatat a 2. sz. hely-
szinrajzban tuntettik fel. A hal6zat sugaras
rendszer(i. A sugarakat az eredeti terv szerint
két koncentrikus gydrd kototte volna 0Ossze,
ami kés6bb 0gy modosult, hogy nagyjabdl a
kuls6 gy(lrd északi és a bels6 déli részét egy
gylirdvé vontadk ossze. Az egyes vonalak kozti
atszall6 allomésok nem pontosan egymaés fe-
lett vannak, hanem eltolva, Ugy hogy az egyes
perronokat foldalatti folyosok és mozgélépcs6k
kotik 0Ossze.

Az épitkezést négy ciklusra osztottak fel.
Az els6 harom ciklusban a sugarirdnyd vona-
lak épultek meg, a negyedik ciklus (a gyf(rQ-
alaku vonal) befejez6 munkai most folynak.

Az els6 épitési ciklusban épllt vonalak
f6leg a nagyvasati pdalyaudvarokat kotik
ossze, a masodik ciklusban épilt vonalak egy-
részt a repil6teret kotik ossze a varos belsejé-
vel, masrészt Ujabb palyaudvarokat kotnek
0ssze. A harmadik ciklusban épilt vonalak a
legslrlbben lakott ipartelepet kotik 0ssze a
varos centrumaval.

A moszkvai Metro forgalmanak fejlédését
a 2. sz. tdblazatban tuntettik fel.

Amint a tadblazatb6l kitlinik, a vonalak fo-
lyamatos Uzenibehelyezésével a foldalatti vasut
utasszdma rohamosan novekszik. igy 1940-ben
a foldalatti forgalma Moszkva kozlekedésének
14.3%-0t teszi ki, 1945-ben pedig, a vaslut meg-
nyitasanak 10. évében a foldalatti 610 millio
utast szallit, ami napi 1,7 milli6 utasszdmnak
felel meg. A Metro részesedése pedig mar elérte

2 sz. tab’azat.
A moszkvai Metro forgalménak fejlédése

szal ftott e ‘gﬁ
utasok szama
2 3bt-
4«_>(1':') £1E % A Megjegyzés
o 836 inie 1k21a-l¥: obea |
195 10.2 47 4.6 A vonal 1935
25 V. 1-én nyilt
meg
1906 116 110 9.5
1997 116 155 190
1940 26.5 £80 14.3
1945 404 610 151 14.3 42.0
1948 404 750 18.6 31.6
1950 474 Az Gsszekotd
kérvonal
Kurszkaja—
Gorkij park
kozotti része
7.4 km 1950.
. 1. keralt
tuzembe
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a 31,6%-ot. 1948-ban pedig méar napi 2 millié
utas hasznalja a foldalatti vasutat. Ezekb6l az
adatokbol Kkitlinik, hogy milyen nagy jelentd-
sége van a foldalatti gyorsvastitnak Moszkva,
kozlekedését illetdleg.

A foldalatti vasut kiépitése sordn a szov-
jet mérndkok bator és 0jitd torekvéseikkel, a
védbpajzsos alagutfaras oly tokéletes munka-
modszerét fejlesztették ki, amely vildgviszony-
latban egyedilallé. Kuléndsen erds — alloma-
sokat épit6 — véddépajzsok, valamint az Gjszer-
kezet(i, félig zart véd6pajzsok megszerkesz-
tése és azok gyakorlati alkalmazéasa terén al-
kottak uGjszer(it, amelyekkel igen nagy tamasz-
kéz( (32 m) allomasokat tudtak épiteni jelen-
tékeny talaj- és hidrosztatikai nyomas alatt.

A véd6pajzsos alagutfiras 0Osszes munka-

fazisait egybefoglalo  épit6- és szallitokom-
plexumok kialakitasdval hatalmas 1épéssel
megel6zték az angolokat, akik el6szor alkal-

maztdk a védOpajzsos farasi maddszert a lon-
doni foldalatti vasuatnal. Leh°t mondani, hogy
ma a szovjet mérnokdk a véd6pajzsos alagiit-
épités milvészei, akik teljesitményeikkel min-
denki felett Aallanak.*

A gyorsvasit jelentésége Nagybudapest kozle-
kedésében.

El6szor is nézzik meg, hogy mit jelent a
foldalatti gyorsvasat a févaros forgalma szem-
pontjdbol, s a hatalmas munka milyen mér-
tékben fogja Budapest kozlekedését megjavi-
tani.

Az 1 sz. tablazatbdl kitlnik, hogy févaro-
sunk fajlagos utazasi szukséglete a felszabadu-
las ota lényegesen megndvekedett. Amig ez az
érték kisebb volt. az utcdk felszinén haladé
kozlekedési eszkdzdk; villamos, autébusz, el
tudtdk latni a forgalmat, azonban az utazasok
szamdanak novekedésével a forgalmat az utca
tobbé nem képes lebonyolitani. Budapest mar
abban az allapotban van, éppen dgy, mint
Moszkva volt a huszas évek végén, amikor is az
utazdsok szama csaknem megkétszerezddott, és
a foldalatti gyorsvasitnak az azdta viladghi-
riivé valt Metrénak megépitése szlkségessé
valt.

Mint lattuk, a korszer( kozlekedéstdl azt
kivanjuk meg, hogy az utazdk6zonséget bizton-
sdgosan, gyorsan, rendszeresen és gyakran
szolgalja ki, teljesit6képessége is megfeleljen a
kovetelményeknek, s azon felil a munkaba
sietbknek kényelmes, nem faradsdgos utazasi
lehet6séget nydjtson.

Villamosvonailaink, ezek kozil :a legfor-
galmasabb, a R&kéczi-Gti stb. vonalaik maT
szinte te'itve vannak jarm(vekkel, teljesitd-

képességik a végsd hatarra érkezett, s az mar
nem novelhet§. A zsufoltsdg miatt torlédasok
allnak el6, s a szerelvények kozlekedése rend-
szertelen, pontatlan lesz. Lathaté tehat, hogy

_* Rostassy .. A moszkvai Metro. Magyar Kozlekedés.
Mély- és Vizépités 1950. 6.



fovarosunk kozlekedésén csak az segithet, amit
minisztertanacsunk elrendelt: féldalatti gyors-
vasat épitése.

Az épulé gyorsvasat tehat tehermentesi-
teni fogja legf6bb dtvonalainkat, is ugyanak-
kor hatalmas mértékben gyorsitja, moderni-
zalja kozlekedésinket. A  moszkvai Metrén
rohamérakban 2,34—2 percenként rohannak az
1500 utast szallit6 pompds szerelvények. A ko-
csik ajtajat a vezet6 automatikusan zéarja-
nyitja, mialtal a baleseti veszély szinte telje-
sen ki van kapcsolva. A féldalatti gyorsvasat
forgalmat nem zavarja az utcan haladé szamos

jarm(, nincsenek keresztez6dések, torlodasok,
s igy a forgalom biztonsdgossa, gyorssa és
rendszeressé valik. A vonatok menetideje

allando lesz, atjat nem zavarja semmi, s a dol-
gozdknak nem kell a megéallohelyre a sziksé-
gesnél joval hamarabb kimennie, mint teszik
ezt most a villamoskodzlekedés idején.

De a belvéarosi utcdk tehermentesitésén

kivil van a gyorsvasutnak még egy nagy
elénye is:
Minthogy gondoskodas torténik arrél,

hogy a nagy tomegeket szallité helyi érdekd
vasutak csatlakozzanak a gyorsvasuthoz, a
kornyéki dolgozok részére is biztositja a gyors
kozlekedés lehet8ségét. Konnyen  kiszdmit-
hat6, hogy ha csak egy-egy félérat nyer min-
den nagy tavolsagrél a kozleked6, munkaba
jaré dolgozé a gyorsvasuttal, egy nap alatt is
hany tizezer munkadrat takarithatunk meg.

Budapesten mar épilt foldalatti  vasat,
és pedig 55 évvel ezel6tt, 1896-ban a mai Szta-
lin-at alatt. Ez a vonal azonban nem fejl6dott
tovabb, a mult rendszerek nem forditottak
gondot egy gyorsvasati halézat Kkiépitésére.
De ez a vonat elszigeteltségén kiviul Kkis telje-
sit6képessége miatt sem tekintheté6 tulajdon-
képpeni nagyvarosi gyorsvasuati vonalnak.

Ez a régi vonal Jdagynevezett burkolat
alatti, vagy magasvezetési vasat, mely ugy
épilt, hogy az utburkolatot felbontva megas-
tak a szikséges mélységl bevagast, megépitet-
ték az alaglt oldalfalait és a vasat al- és fel-
épitményét, s vegll az egészet vasgerendas
athidalasokkal lefedték, és ismét megépitették
az Utburkolatot. Ennek az ,épitésmédnak az az
igen nagy hatrdnya, hogy a vonal csakis a
meglévé utcak alatt vezethet, az épitkezés
ideje alatt az utca teljes forgalmat le kell alli-

tani, a felszin kozelében folyé épitkezés veszé-
lyeztetheti a kozeli hazak alapjait.

Ezért dontdtt ugy a minisztertanacsi hata-
rozat, hogy az 0j gyorsvasat mélyvezetési le-
gyen, hasonléan a moszkvai Metro legtébb sza-
kaszahoz.

A vonal részére nagy mélységben alagutat
farnak, mely most méar az utak iranyatdl fig-
getlentl a legrovidbeb Gton kdétheti 0Ossze az
alloméasokat. Azt gondolhatnank, hogy ez a
mély vezetés k&ros az utazékdzonségrie nézve,
mert az alloméasokra a le- és feljutds hosszl
ideig tart. Ez azonban nem igy van, mivel az
allomasokat a fold felszinével mozgdlépcsdk
kotik 0ssze. A moszkvai Metro mozgdlépcsdi
percenként 60 m utat tesznek meg.

Az (j vasut vonalvezetése Budapest for-
galméanak lebonyolitasa szempontjdbol igen
kedvez6. Nemcsak a majdan kész haldzat,
hanem az elsé elkészil6 vonal magéban is f6-
varosunk legforgalmasabb pontjait koti 0Ossze,
s fgy a forgalom f6ut6erévé valik. Osszekot
két péalyaudvart, a Kossuth Lajos-tér kdrnyé-
kén elteriil6 korméanyzati negyedet, a fonto-
sabb hivatalokat, minisztériumokat. Osszekoti
a varos szivével az épilé Népstadiont. (L. sz.
abra.) Ma egy-egy nagyobb sportesemény utan
6rédkba telik, mig a félszdzezres kézonség haza-
jut a sportpdalyarol, az Gj vasut e kocsis szerel-
vényei 1440 utassal kétpercenként indulnak el
majd a Népstadiontél, s rovid id§ alatt a
varos szivébe hozzadk a kdzdnséget.

A foldalatti vasut els6 vonaldnak épitése,
valamint a jarm( beszerzési, illetbleg* 0Osszes
koltsége 2 milliard forintot fog kitenni. Hatal-
mas tehat az az 6sszeg, melyet népgazdasagunk
korméanya Budapest forgalménak megjavita-
sara fordit. De az. Gjjaépités hatalmas eredmé-
nyei utdn tudjuk, hogy barmilyen nagy is az
akadaly, dolgoz6 népunk legy6zi azt, S mint
mindig, most is segitséglinkre lesz a Szovjet-
uni6é, mely segitségil adja a moszkvai Metro
épitésén, az élenjaré szovjet ipar alkotasan
szerzett tapasztalatokat, s szakembereket, épi-
tési gépeiket bocséat rendelkezésiinkre. A mosz-
kvai Metro tervezéje, M. L. Kaganovics mon-
dotta, hogy ,a mi foldalattink az aj épul6
szovjet tarsadalom szimbdluma®, s ugyanigy
Budapest uj foldalatti gyorsvasdtja a magyar
népi demokréacia, a dolgoz6 nép munkaakarata-
nak és alkotoerejének szimboluma lesz.

LA dolgozd nép felszabaduldsa, a Szovjetunid segitsége és szocialista munkamddszerének hazénkba vald
atiltetése olyan er6foriasokat nyitott meg, amelyekre a régi Magyarorszagon egyaltalan gondolni sem lehetett."”

1

(Rakosi)
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1. ébra.

»SICON*“-rendszeri h(itészallitotartaly kezelése emeldlapos motoros targoncéaval.

A HUTOSZALLITOTAR TALYOII

FELFOLDI LAszLO

1. A szallitotartalyok.

Aszallitétartalyok, melyek jelent6s mérték-
ben megkdnnyitik az araknak a feladasi hely-
rél a rendeltetési helyre tortén6é fuvarozasat,
kulonos jelent6séget nyernek a szocialista terv-
gazdalkodasban, amikor minden kozlekedési
eszk6z —versengés nélkil —annyi részt vesz ki
az egyes arucikkek szallitadsabdl, amennyi az
adott kozlekedési eszkdzre a leggazdasagosabb.
A szallt.6eszkéz a szallitas soran  tolbbizben
megvaltozik, az &ru azonban atrakas nélkdl
jut el a rendeltetési helyére. A szallitotartaly
csomagolés és egyben vasuti kocsi- vagy teher-
autokarosszéria, de alkalmas arra is, hogy a
szallitandd aruk a (hajok belsejében a rendel-
kezésre allé ihajotér leggazdasagosabb kihasz-
nalasaval nyerjenek elhelyezést. A Szovjet-
uniéban rendkivil elterjedt a szallitétarta-
lyok hasznélata, féleg az olyan aruk szallitasa-
nal, amelyeket nem lehet sajatos természetiik-
nél fogva oOnkilritds szallitasi eszkdzokben
szallitani és olyanoknal, amelyeknél nem lehet
olyan mdadszert alkalmazni, ahol a szallité-
eszkdzOkbdl allé egész szerelvény egyidejlleg
és osztatlanul keril kirakéasra. Ebb6l a szem-
pontbdl tehat a szallitotartdlyokat a legcélsze-
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ribb kétségtelenll a kisebb darabéaruknéal al-
kalmazni. A szallitétartalyok nagy jelent6sé-
gét a nyugati allamok is felismerték és er6tel-
jesen hozzalattak a szallitotartalypark kifej-
tesz; éséhez. A legutolsé statisztikak adatai sze-
rint 1949-ben e-ak Nyugat-Eurapaban 75.000
szallitotartaly volt forgalomban.

A szallitétartdly megvédi a rakoméanyt a
rongalédastél, gazdasdgossd teszi a csomago-
last, csdkkenti a kezelési kdltségeket és csok-
kenti a szallittatoknak az elveszéshél, vagy
lopéasbdl ered6 anyagi kockéazatat.

Vannak kétségtelenll hatranyai is, ilyenek
pl.: jelentékeny holtsalyt kell szallitani és a
mozgatasukhoz, kezelésiikhéz technikai felsze-
relések  szikségesek  (emel6berendezés 5—s6
tonna teherbirassal). A vaslttarsasdgok, ame-
lyek sulyt helyeznek a szallitotartalyforgalom
kifejlesztésére, ezeket a hatranyokat dijszabasi
kénnyitésekkel kiliszobolik Ki.

2. Hat6szallitétartalyok.

Kulénésen nagy jelentésége van a szige-
teltfald hdtétartalyoknak, amelyek agyszél-
van maradéktalanul megoldjak a romlandd



2. abra. A holland vasutak

csoportja.

mélyhutésu  szallitéi'xrtaly-

élelmiszerek szallitasdnak problémajat. A gyu-
molcsok, szarnyasfélék, vagottmarha, vaj stb.-
nek nagy tavolsagokra térténd szallitdsa egyre
tokéletesebb szallitoberendezéseket kovetel. PI.
az Anglidba iranyulé haborGel6tti szallitdsok
hitékocsis megoldasa, amely hajékra torténé
atrakast tett sziikségessé — nem volt Kielégito.

A hit8szallitétar.aly nagyon kényelmes
szallitdsi mod. Az egymds mellett elhelyezett
tartdlyokba a legkllénbdz6bb romland6 aru-
kat lehet berakni, amelyek mindegyike kildn-
b6z6 h6mérsékletet kivan meg. Szallitdsuk tel-
jesen azonos modon torténik és tetszés szerint
athelyezhetek a tartalyok felnyitasa nélkil a
vasuti kocsikrol a kozuti gépjarmdivekre, vagy
hajokra

3. abra. ,,Frigiport“-rendszerl szallitotartaly.

2.1. A hiitészallitétartalyok hdtése.

A vizjéggel valo hiités a vasuti szallitasnal
nem Kkorszer(i. Csak (gy hasznélhaté mind a
hit6kocsiknal, mind a hiitészallitoétartalyok-
nai, ha a tart6ja teljesen rozsdamentes fémbdl
készilt és olymddon szerkesztett, hogy az aru-
kat megvédje a vizzel valé érintkezéstdl, el-
4z4stoi.

Sokkal megfelel6bb hit6anyag a szarazjeg
(szilard szénsav), amely Kkis suly mellett kis
helyfoglaldssal nagy hidegmennyiség taroldsat
tenzi lehet6vé (h6mérséklete: —78° C).

4. 4bra. A SICON jégszolgaltaté berendezése.

A hiités folyaman — annak intenzitasa
szerint el6bb, vagy utébb — a szérazjég szén-
savgazza alakul és elparolog, anélkil, hogy
nedvességet, vagy barmely mas maradvanyt
hagyna maga utan, amely az élelmiszerekre
vagy a csomagolasra artalmas volna.

A szarazjég ara magasabb ugyan a vizjég-
nél, de hasznalatanak jelentds el6nyei vannak-
50 kg szarazjég 0033 m3 teret foglal el és 100
kg vizjéggel egyenértékld, ami 0,11 m3 teret
igényel. A szarazjég alkalmazésa tehat kettds
elényt jelent, kevesebb helyet foglal el és
ugyanazon h(téérték mellett a stlya is kisebb.

Az els6é hit6észallitotartalyoknal a hité-
anyag a tartdly belsejében, az aruval egyutt
nyert elhelyezést. Ez a gyakorlat azonban

nem bizonyult megfelel6nek,
lehetséges a szallitds alatti utantoltés az aru-
rakomany épségének veszélyeztetése nélkil.
Az utantdltés biztonsdgos lebonyolithatésagara
kezdték a jégtaroldkat a tetd alatt elhelyezni,
fuggetlenil az aruk elhelyezésére szolgalo tér-
t6l. Ezaltal a kuls6 hémérséklet nem jut a
rakomanyhoz és nincs meg a veszélye a karos
lecsapOdasoknak.

Mélyhutési szallitotartalyok
egyre szélesebb korben nyernek

mert nem volt

Ujabban
alkalmazéast
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gépi h(téssel is. A holland vasutakon forga-
lombanlévé mélyth(itésl szallitétartalyok kiisé
méretei teljesen azonosaik a kozonséges szal-
litotartalyokéval, igy azokkal teljesen hasonld
modon szallithatok és kezelhet6k. Ezekhez a
hit6tartdlyokhoz 40 tonna teherbirdképes-
ségl nyitét vaslti kocsikat rendszeresitettek,
amelyekre 7 tartaly allithaté. (2. abra.) Ebbdl
a 7 tartalybdl 6 szolgal a tulajdonképpeni szal-
litdsra a hetedik a h(t6berendezést tartal-
mazza, amely a tobbi hat tartaly hiitését szol-
galtatja. Ezekkel a mélyhdtési Szallitotarta-
lyokkal évente sokezer tonna fagyasztotthust,
fézeléket- gyumolcsét s.b, szallitanak meghiz-
haté modon Eurdpa legnagyobb részébe.

Nagyon érdekesek a Frigiport® rendszer
egészen korszer(i szallitotartalyok (3. abra)'
amelyeknek tetejére cseppfolyés ammonidkkal
telt tartdlyok vannak szerelve. A tartaly bel-
sejében spiralis vezetéken a: aramlik az ammoé-
nidk. Az &ramlas szabalyozésara automatikus
berendezés szolgél.

Olaszorszaghan a SICON egy tartalyra fel-
szerelt szallithaté jégszolgaltatd berendezést
mvalositott meg, amely naponta 24 széllitotar-
taly jégszikségletét fedezi. (4. abra.) A légtar-
talyokkal  felszerelt szallitétartalyaiknal a
hitéanyag ta tetd alatt nyer elhelyezést 300 kg
befogaddképességli tartokban. Ezen szallitétar-
talyok méretei: kils6 — 261X2,15X2.60 m,
bels6 — 211X 1.70 X 1,45 m, 6noalyuk 2000 Kg.
raksulyuk 2.70 kg. (1. &bra).

Németorszag a habori elbtt kétfajta hit6-
szallitotartalyt alkalmazott a nagy tavolsa-
gokra iranyuld élelmiszerszallitdsaindl. A 62
tipust szallitotartaly raktérfogata 8,0 m3 on-
sulya 1700 kg, hasznos terhelése 2800 kg, az elhe-
lyezhet6 jég sulya 500 kg, a bruttésualy 5000 kg.
Hlése vizjéggel torténik, amelynek a tartdja
a homlokfal mogott az ajté felett fliigg6legesen
nyer elhelyezést. A fiigg6leges elhelyezés meg-
konnyiti a viz lefolydsat. A tartdly Kiuritésére
vizhatlanul zAar6dé szelepei vannak. Az elren-
dezés olyan, hogy a hideg leveg6 a hiit6szallito-
tartdly belsejében megfeleléen cirkulalhat.

A 42 tipust hi(t6tartaly raktérfogata 5,7
m3 onsdlya 1250 kg, hasznos terhelése 3500 kg,
az elhelyezhet6 jég sulya 250 kg, ennek a tar-
talynak is 5000 kg a bruttéstlya és hitése
ugyancsak vizjéggel torténik. A jégtartd -a szal-
litotartdly hosszdban helyezkedik el és a hideg
leveg6é cirkulacidja itt is biztositott.

A szallitotartdlyok el6hitése kevés jég-
mennyiséget kivan (50 kg, vizjéggel a raktér
héfoka -f- 20° C-rél -(- 5° C-ra csOkkenhe 6). A
jégtartok megtoltése és a tartadly imegrakasa
egyszer(i és féképpen gyors.

Kozvetlenil a masodik vilaghabord kitd-
réese el6tt kezdtek szarazjégh(téssel kisérle-
tezni. Az els6 prébaknal keverték a vizjeget

szarazjéggel. A német szakemberek akkori vé-
leménye szerint a szarazjégh(tési szallitotar-
talyok csak allandé tavolsagokra torténd szal-
litasanal hasznalhatok, mert a szarazjégellatas
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5. dbra. A szarazjégtarték elhelyezése a MAV hitészallité-
tartalyainal.

csak igy biztosithaté és ennélfogva szikséges-
nek tartottdk a vizjéggel torténd hités rend-
szerének a megtartasat is.

Magyarorszagon a lh(itészallitotartalyok
elsé sorozata 1936-ban jelent meg. Ezek szaraz-
jégh(itéstiek voltak és mindenben megfeleltek
a nemzetk6zi &ruforgalomban val6é részvétel
kovetelményeinek. A hi(tési folyamat ezekben
a tartdlyokban a legkényesebb aruk igényeit
is kielégiti. A h(ités abban a pillanatban kezd-
het§ meg, amikor az arut beraktdk a tartalyba,
a szallitds alatt &lland6 hémérsékleten tart-
haté és a h(ités intenzitasa a szallitds végén
fokozatosan csokkenthet§, ami megmenti az
arukat a leveg6 paratartalmanak lecsap6dasa-
tél. A jégtarolo a tartaly tetején, a tet6 bolto-
zata alatt nyert elhelyezést (5. abra.) Ez az el-
rendezés jelentékenyen noveli a hasznos tér-
fogatot és ezenfeliil a tartaly utdntoltése is le-
hetséges a raktér kinyitdsa nélkdl, tehat itt az
alland6 hémérséklet biztosithaté. A hités sza-
balyozésa automatikus, ami azt jelenti, hogy a
szarazjég altal szolgéalta ott hidegmennyiség-
b6l mindig csak annyi kerll a raktér leveg6-
jébe. amennyi a szabalyzéval beadllitott hé-
mérséklet fenntartasdhoz sziikséges- A szaba-
lyoz6 konnyen beéllithaté és addig biztositja

6. 4bra. A S. N. C. F. nagy hi(tészallitatirtalya.



7. &bra. A S. N. C. F. kis htdszallitétartalya.

az allandé h6émérséklet fenntartdsat, ameddig
a hit6éanyagtarban széarazjég van.

A magyar hitészallitotartaly 3,25 m ho-sz-
szl, szélessége 2,15 m, magassdga 2,55 m, on-
silya a jég betOltése utan kb. 1500 kg.

2.2. A ht6szallitétartalyok szigetelése.

A romlandé élelmiszereknek ih(t8szallito-
tartalyokkal tortén6 szallitdsa csak Ugy bizto-
sitja az aruk min6ségének megovasat, ha meg-
felel6 a szigetelésiik, ami azt jelend, 'hogy je-
lent6s mértékben korlatoznia kell a kilsé me-
legnek a szallitétartadlyok ‘belsejébe valé be-
jutasat.

2.21. Szigetel6anyag.

Az alkalmazott szigeteléanyagok rend-
kivial kilénbdznek a szigetel6képességik mér-
téke. fajsulyuk sib. szerint. Vannak olyanok,
amelyek kdnnyen tomoritédnek a szallitas
alatt, ami jelentékeny oOnsulyndvekedéshez ve-
zet (6rolt parafa), vagy amelyek lazasaguk
miatt iitédésre rendkivil érzékenyek és hajla-
mosak az elporlasra és olyanok is, amelyeknek
az ara magas, vagy amelyeknek hasznélata
kényelmetlen.

A kulféldon a habor( el6tt végzett kisérle-
tek — tdlnyomorészt — az , Alfol* szigetelést
taladltdék a legalkalmasabbnak a h(tészallit6-
tartalyok szigetelésére. Ez a szigetel6anyag
vékony aluminiumlapokbdél &ll. amelyek kony-
nyliek, tokéletesen égihetetlenek, nem korhad-
nak, nem porlodnak és felszerelésiik is konnyf(.

8. 4bra. Az angol vasutak nagy hitészallitétartalya.

Kis szallitétartalyoknal, amelyeknek az
Onsulya 625 kg és amelyekben 500 kg hasznos
suly tarolhatd, az Alfol-nak az egyéb szige el6-
anyagokkal szembeni alkalmazéasa 150 kg suly-
megtakaritast eredményez.

A parafalemezekkel szigetelt nagy szallitd-

tartdlyok 35 tonna hasznos  terhelés(ek,
ugyanez Alfol-lal szigetelve 4 tonnara emel-
kedik.

A —10° C h6mérsékleten valé tartasihoz
100 mm vastagsagu Alfol-szigetelés elégséges,
amelynek sulya 7,5 kg. Ugyanez 6rolt parafa-
bél 175 kg. sajtolt parafatabiakbdl 400 kg.

Ezek az el6nydk indokoljdk azt, hogy a
haboru el6tt készitett h(tészallitotartdlyoknél
Magyarorszdgon is az AMol-szigetelés kerilt
alkalmazésra.

2.22. Szigetelési vastagsagok.

Az alkalmazott szigetelési modokra legjel-
lemz&bb, ha megvizsgaljuk az egyes vasuttar-
sasdgok altal a szigetel6anyagok rétegvastag-
sadgara vona.kozolag elfogadott méreteket:

Falak i Tetd | Padlo

Orszag vast. szig. vast. szig. vast. szig.
mm.  moéd. mm. mod mm. mod.

Anglia . . . . 50.8 Alfol 035 Alfol 20.6 Alfol
Belgium . . . 150 poxG 190 pansit 10 paneit
Franciaorszag . 100 ggjrtg; 100 ;%j rt;fl; 100 %?rt;’f'é
Magyarorszag . 150 Alfol 150 Alfol 150 Alfol
Németorszdg . . 130 Alfol 130 Alfol 130 pgé;it
Olaszorszag 110 p;fs-it 120 pg;;it 100 pgnx_;if

3. A jelenlegi helyzet.

A héborls években a hiitészallitétartalyok
terén a fejl6dés nem szlint meg. mert a habo-
rat visel§ allamok igyekeztek olyan berende-
zéseket beszerezni, amelyekkel romlandé élelmi-
szereket szallithattak a harcold csapatoknak. A
»,Grasso* holland véllalat is a habor0 alatt ké-
szitette a mar emlitett mélyh(ités( hiitészaildo-
tartdlyokat  fagyasztott aruk  szallitasara.
(2. abra.) Ennek a berendezésnek a hatranya,
hogy egy kisér6 foglalkoztatdsa szilkséges a

hiitéberendezés felligyeletére. Az amerikai
vasutak hasonlé rendszer(i  szaditotartaly-
csoportokkal szallitanak, amelyek  egy-egy

elemének befogaddképessége 5—6 m3 A hiit6-
berendezés villamos vagy benzinmotoros meg-
hajtasd.

Németorszagban és Olaszorszaghan a ha-
bord o6ta nem toértént semmi érdekesség ebben
a kérdésben.

Franciaorszagiban a széllitotartadlyok hasz-
naldinak sirgetésére kezdtek ismét foglalkozni
a kérdéssel és sikertlt néhany megfelel6 on-
salyu, jol szigetelt, tetszet6s tipust szerkesz-
teni. (6. és 7. abrak).
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is jelentds mértékben fejlesztette

Anglia
A 8 dabra az egyik

hitészallitétartalyparkjat.
elterjedt tipust mutatja.
Magyarorszagon a kozelmultban kezd&dott
meg a h(tészallitotartalyok helyreallitasa. Az
els6 5 napos belfoldi probadt nemrégen
zajlott le. amelynek soran megallapitast nyert,
hogy a helyreéllitott magyar ih(t8szallitotar-
talyok alkalmasak a romlandé élelmiszerszal-
Ii manyok exportalasara. Az 5 nap alatt 1 tar-
taly szarazjégfogyasztasa 220 kg volt, ami 1,82

hitészallitotartaly van az egyes orszagok
vasutjain forgalomban. Ez a kulénbdzbéség ter-
mészetesen gatolja észszerli felhasznélasukat.
A Kkérdést mar az Egyesilt Nemzetek Szdvet-
ségének keretében mi(kodé -Romland6 élelmi-'
szerek szallitasanak eurdpai hiva.ala® is vizs-
galat targyava tette és a BIC (Nemzetkdzi
Szallitétartaly Iroda) meghizast adott ki a
hitészallitotar alyoknak a romlandé élelmisze-
rek szallitasanal torténd alkalmazdsdnak szab-
vanyositasara.

9. abra. Helyreallitott MAV h(tészallitétartalyok.

kg orankénti fogyasztasnak felel meg (088%).
Harom orai elGih(itéssel a -j- 28° C h6mérséklet
+ 17° C-ra hilt le, ekkor tértént meg az aru
(fagyasztott baromfi) berakasa. Az aru bera-
kasatol szadmitott 15 6ra alatt a hémérséklet
0° C-ra szallt le és 45 o6ranal —5° C, 165 0Oréa-
nal —10° C, 195 érandl —10° C, 255 drénal
pedig —6° C volt a tartaly belsejében regisz-
tral6 hémérével mért hémérséklet. Ezutan az
a hémérséklet allandosult és ez volt észlelhetd
a tartdly kinyitasakor is.

A magyar h(tészallitétartadlyok tehat a
kozeljovbben ismét megjelennek a nemzetkézi
forgalomban. (9. &bra.) Jelenleg még a szaraz-
jég aranak szabalyozasaval kapcsolatosan foly-
nak targyaldsok, a Kozlekedés és Postaligyi és
a Nehézipari minisztériumok kozott.

A fentiekben ravildgitottunk arra, hogy
jelenleg még milyen sok kilénb6z6 tipusl

L»Amikor a munkasujitod, az észszer(sit6 (j termelési modokon tori a fejét,

Ennek a megbizdsnak oka nem csupdn a
kényelem szempontja, hanem az is, hogy a
hitészailitotartalyok altalanos alkalmazasba-

vételéhez, a kovetkezd fontos feltételeket Kkell
kielégiteni:

a) megfelel6 tartds mindség,

b) a csoportos raktarozast lehetévétevd
méretek,

c) kénnyen kezelhet6 suly,

cl) alkalmassdg a kilénbdz6 kozlekedési
eszkdzokre.

Ezeken felul a hitészallitétartalyoknak
alkalmasaknak kell lennidk arra is, hogy azokba
az &ruk megfeleléen — mint csomagolédsba —
behelyezhet6k legyenek azon a modon, amelyet
az aruk természete a kils6 hémérséklettdl fig-
g6en megkivan.

anyagot takarit meg, jobban ki-

hasznélja a gépet, azzal nemcsak sajat életszinvonalat néveli, nemcsak jobban keres, de egyben meggyorsitja,

megszilarditja a szocializmus épitését is."
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KOZLEKEDES- ES MELYEPITES TEDO MANYI EGYESULET
1951. EVI JANLAR-FEBREAR HAVI

ELOADASPROGRAMMIJIAI

Januar 18-an, csttortokon délutan Y26 orakor, a Voros Csillag filmszinhaz éplletének nagy-
termében (VIIL., Lenin-koériit 43.).
A takarékossag megvalositasanak feladatai és célkitlizései a kozlekedésben.
Eléadd: Csala Albert, MAV. ig. KPM 1/1. sz. o. vez.

Januar 19-én, pénteken délutan Y6 oOrakor, az Epit6-, Fa- és Epit6anyagipari Dolgozok Szak-
szervezete helyiségében (VI., Do6zsa Gydrgy-ut 84/a.).
A takarékossag megvalositasanak feladatai és célkitlizései a mélyépitdipar
terlletén.
El6ad6: Molnar Janos, KPM. X. f6oszt. vez.

Januar 24-én, szerdan d(’)hitén, Y6 oOrakor, (V. Szalay-u. 4) KLUBNAP A SZOVJET FOLYO-
IRATOLVASOBAN.
A moszkvai Metro épitésénél szerzett tapasztalatok hazai alkalmazasa.
ElSaddk: Kintli Jend és Fabian Jozsef, a Fdldalatti Vasfitépité Vall. mérndkei.

Januar 25-én, csutortokon délutan Y26 orakor, a Vorés Csillag filmszinhaz épiiletének nagy-
termében (VII., Lenin-kéralt 43.).
Szén- és villamos energiatakarékossag a kozlekedésben.
Eléadé: Tolgyes Lajos, MAV. igazgatd, KPM. 1/7. sz. o. vez.

Januar 26-an, pénteken délutdn \te Orakor, az egyesilet székhazaban (Vili., Vas-u. 19).
Az Ulzemanyagtakarekossag (asvanyolaj és gumi) miszaki és Uzemgazdasagi
feladatai a kozlekedésben.
El6ad6: Feledy Béla, KPM. VI/3. sz. o. vez.

Januar 31-én, szerdan délutan \ee Orakor, az Epit6-, Fa- és Epiltéanyagipari Dolgozok Szak
szervezete helyiségében (VI., Do6zsa Gydrgy-ut 84/a.).
Takarékossagi feladatok és mddszerek a mélyépitési létesitmények tervezé-
sénél, kulonos tekintettel az anyagtakarékossagra és tervezési anyagtakarékos-
sagi mutatok kidolgozésara.
El6add: Szabé Janos, KPM. XII. féoszt. vez.

Februar 7-én, szerdan délutan \es O6rakor, az Epits-, Fa- és Epitéanyagipari Dolgozok Szak-
szervezete helyiségében (VI., Do6zsa Gydrgy-ut 84/a.).

Takarékossagi feladatok a mélyépitési munkak Kkivitelezésénél, kulénds tekin-
tettel a fa-, vas-, cementtakarékossag kiszélesitésére és az anyagnormak alkal-
mazasara.

El6ad6: Ocsvar Rezs6, KPM. X. f6oszt. vez. h.

Februar 14-én, szerdan délutan Y26 6rakor, az MTESZ helyiségében (V., Szalay-u. 4.).
Filmoktatas a vasuti Gzemben, — keskenyfilmbemutatassal kisérve.
El6adé: dr. Czére Béla, a MAV Szakoktatasi Tanacsa titkéra.

Februar 21-én, szerdan délutan \es oOrakor, KLUBNAP A SZOVJET FOLYOIRAT-
OLVASOBAN (V., Szalay-utca 4.).
Vasuti arumozditdsok komplex-gépesitése.
El6ado: Felféldi Laszlo, MAV fémérnok.

Februar 28-4n, szerdadn délutdn \e Orakor, egyeslletiink székhazaban (VIII., Vas-u. 19)).

Utburkolatok célszer(i alkalmazésa, figyelemmel az épitési és fenntartasi kolt-
ségekre, valamint a koz(ti kozlekedesi eszkdzOk gazdasagos Uzemére.

El6add: Mészaros-Komaromi LaszI6, az Utépité Beruhazé Vallalat fémérnoke.

47



KIVONATOK

COBEPXAHWE W KPATKUWUN OB3OP

CtaHKkoOuW 30NTaH:

M3TOo[, cocTaB/ieHnsi TPAHCMOPTHLIX M/1aHoB Ha 1951. roa,

B couManncTMYeckoM HapoAHOM XO03sliCTBE MNpOM3BOT*
ECTBO VI TPaHCMOPT OCYLLECTBAAIOTCA M0  NpeaBapuTeSisHO
COCTaBfIeHHOMY rofoBoMy nnaHy. CocTaB/leHue 3Toro nnaHa
ABNAETCA [EeNCTBUTENbHO C/OXKHBLIM 33JaHUMEM W aBTop b
cBOel/i cCTaTbe MOAPOBHO OMUCLIBAET COCTaBfIEHWE NaHa
MMEHHO B 06/1aCTW TpaHcrnopTa.

YaHapgu Abepab:
Mpob6riema CKOPOCTU ABWXEHUSA TOBapPHbIX MOE3A0B.

ABTOpP KOSICTAHTVPYET, UTO C TOUKM 3PEHUs HAPOAHOTo
.X039iCTBA, He TaK BadkHa TEXHMYECKash CKOPOCTb TOBAPHbIX
MOE3/I0B, KakK CKOPOCTb FPY30BbIX MEPEeBO30K Ha X. f. TpaHc*
nopTe. [103TOMy HEOGXOAUMO 3HAUNTENBHO COKPATUTL BpPEMS
Norpy3kM  Ha  CTaHUMSX’  YMeHbLUMTb  Bpems  Mpo-
CTOEB U (HOPMMPOBAHWS MOE3A0B ; KPOME 3TOr0  HYXKHO
YNYULWWUTb OTHOLLIEHWE TEXHUYECKOW CKOPOCTM K YuacTKOBOVA.

3BOHKOB B. B :
TpaHcropT M COBeTCKaA Hayka.

Hayka 0 TpaHCmopTe ¥ Teopus TeXHUKM TpaHcropTa
mlp B CTapoii Poccum CTOANM Ha BbICOKOM YPOBHE, OAHAKO
NOA/IMHHO BypHOE pasBUTME W NPaKTUYECKOE OCYLLECTB/EHUE
Hayanocb TOMbKO Mocne pes >moumm 1917 roga, BO Bpems
*CoBeTcKOro pexxuma. Ctatbs (IMKCUPYET 3TO rpomagHoe pas*
BATWE W YKasblBaeT NyTW [afbHENLUX WUCCNefoBaHuiA.

Op. Bawapxenun bonpguxap:
3HaueHne aKcnsoataumm - BbICTPOXOAHOM
Aoporn.

B cBA3N cO CTpoWTenbCTBOM MeTpononuTeHa B bBypa*
NewTe, HayatbiM B 1950 rofy, aBTOp OMWCLIBAET 3HAYeHWe
ObICTPOXOAHbIX Xefe3HbIX A0por, C TOUKMW, 3PEHNS ABUKEHNS
B KpyMHbIX ropogax. CyMMWPYET pyKoBOAsLiME MPUHLMMbI
NIVHEWHOW ceTn, 3aTeM N APOGHO 3aHMMAEeTCA BOMpPOCamm
ECTpOMTENbCTBA MeTpo B MockBe n Bypanewite.

dandenban Nacno:
MBOTepMMHeCKMe KOHTeVIHepr.

B cBoeli cTatbe aBTOp MOAYEPKMBAET MNpPEUMYLLECTBA
1CMO/b30BaHNS M30TEPMUYECKUX KOHTEiHEpPOB mMpn  nepe*
BO3KE CKOPOMOPTSLLMXCS TPY30B HA XK. /. TPAHCMOPTE, Onu-
CblBAET COBPEMEHHbIE TWUMbl BEHTEPCKUX I 3arpaHUyHbIX
KOHTEHepoB.

XernesHom

Summary

Z Sztankoczy:

Construction Method of 1951 Plans in Communication.

In the socialist national economy production and
communication are accorded to afprel_lmlnary_establlsheql
yearly-plan. The establishment of this plan”is a comf)h-
cated problem, and author in bis Paper ives a detailed
imlformotion on the construction of the plan.

G. Csanéady:

The Prcb cm of Goods Train Speeds.

From the national economy's point of view the speed
of goods transportation is more important than the
speed of the trains. An acceleration of entrainment and
etrainment at stations, a reduction of delays and the
time_of shunting, rind an improvement of the ratio of
running-speed to travelling-speed bias therefore to be
endeavoured.

V. V. Zvonkov:
Transport and Soviet-Science.

Science of communication and transport technique
theory stood on a high standard even in the old Russia,
however the rushing development and practical realisa-

tion was started under the Soviet régime, after the
1917 revolution. In the paper the tremendous develop-

ment is recorded and directions of future researches
are projected.

Dr. B. Véasarhelyi:

Importance of Urban Railways in Transport.

In connection xvitih the construe ion of the Bud pest
Underground Railway’s first line, which starled in
the amhor reviews the underground railway’s importance
in urban traffic. A summary of design principles and

detailed information on Moscow and Budapest under-
ground railways Is given.

L. Fel foldi:
Refrigerator Containers.

_ The author {)omts out advanta%es of refrigerator-con-
tainers  when ransportm]g perishable goods by rail.
A review of home and foreign types of refrigerator
containers Is given.

Résumé

Z Sztankéczy:

La méthode de construction des projets de eoininu

nication peur I’an 1951.

Dans I’économie populaire, la production et la com-
munication se dérou.eint d’aprés un plan annuaire pré-
congu. L¢tablissement d’un tel plan représente une tache
bien compiquée et I’auteur nous fait un rapport détaillé
sur la méethode de construction des projets sur le ter-
rain des communications.

G Csanadi:

Le probleme de

de marchandises.

L’auteur établit que ce n’est pas tant la vitesse
actuelle des trains de marchandises, mais plutdt la
rapidité du transport ferroviaire de la marchandise qui
se pose comme probléme d’importance primordiale au
point de vue de I’économie populaire. m— Par conséquent,
il _faut considérablement accélérer les chargements di-
miniuer le temps de l'inaction, et de la composition des
trains et il faut améliorer, en méme temps, la propor-
tion entre la vitesse actuelle et la rapidité du transport.

V. V. Zvonkov:
Le transport et la science soviétique.

La science des communications et la théorie de la
technique du transport étaient & un haut degré d’éléva-
tion dans la Russie ancienne méme, mais elles dvmt vu
leur développement rapide et leur réalisation pratique
qu’aprés la révolution de 1917, pendant la dpmssance
sovietique. L’article se rend compte de ce développe
ment énorme en_projetant les perspectives des recher-
ches dans I’avenir.

Dr. B. Vasarhelyi:

L’importance de la communication par métro.

En rapport avec les travaux de construction du
chemin de fer souterrain_de Budapest, entamés en 1950,
l'auleur s’occupe en détail de la portée que la commu-
nication par métro revéte dams le trafic des grandes vil-
les. U resumé les principes fandamantaux de la con-
struction d’un résau de communication et il finit par
la description du métro de Moscou et celui d’en vue a
Budapest.

L. Felfoldi:

Les rafraichissoirs de transport.

_L’article souligne I'importance de I’emploi das ra-
fraichissoirs qui se prouvent indispensables dans le
transport des marchandises de nature périssable. Il en
l'ait connaitre les types les plus modernes employés en
Hongrie et en étranger.

la vitesse commerciale des trains
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Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Konyv- és Folydiratkiadé Vallalat
kiadasdban 1951. marcius 31-ig az aldbbi kdzlekedéstudoméanyi szakkdny-
vek jelentek, illetve jelennek meg:

SZOVJET FORDITASOK

A Szovjetunid Vasuti Tudoméanyos Kutaté Intézete:
VASUTI ARUMOXDITASI MUNKAK KOMPLEX GEPESITESE

Megjeleni 1950. december havaban — 140 oldal, 20.— Ft

Roginszkij: A. GURITODOMB GEPESITESE
Megjelenit januar havdban — 280 oldal, 20.— Ft

Oszipov: IRANYVONATOK INDITASA
ARUBERAKASI HELYEKROL

Megjelenik februar havéaban, kb. 25.—Ft

Moszkvai Koézlekedési Minisztérium: TALALMANYOK ES
TOKELETESITESEK A VASUTI PALYAFENNTARTASBAN

Megjelenik februéar havaban, kb. 6.— Ft

Valingin: A VASUT ONMUKODO TERKOZBIZTOSITO
BERENDEZESEK ALAPJAI

Megjelenik marcius havaban, kb. 25.— Ft

*

VASUTI SZAKKONYVTAR

1. SZOCIALISTA VASUTAT EPITUNK
Megjelenik januér havdban. 350 oldal, kb. 25.— Ft

2. Bereczky—Kagy: A GOZMOZDONY KIMERESE
Megjelenik janudar havaban. 224 oldal, kb. 16.— Ft

3. Hamori Istvan: BELSOEGESU MOTOROS JARMUVEK
Megjelenik februar havdban, kb. 25.— Ft

4. Bereczky—Nagy: A GOZMOZDONY MUNKAJANAK
GAZDASAGOSSAGA

Megjelenik méarcius havaban, kb. 20.— Ft

*

Kaphatdk: A Konyvesholt Kiskereskedelmi Vallalat és a Szikra konyvesboltjaiban

Kiadja: A Kozlekedés- és Mélyépitéstudoményi Konyv- és Folyoiratkiadé Vallalat
Budapest, VII, Dob-u. 7581 Telefon: 222-421, 223-253



