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Újítómozgalmunk fejlesztésének jelentősége

Ötéves tervünkben elénk tűzött feladatok szerint országunknak ipari agrárországgá kell 
válnia. Hazánk szocialista átalakulásának, népünk életszínvonala emelésének előfeltétele első­
sorban iparunknak olyan fejlesztése, hogy népgazdaságunk termelésében döntő súlyra tegyen 
szert. Eddigi eredményeink azt mutatják, hogy erőteljesen fejlődünk is ebben az irányban. 
Bányászatunk, nehéziparunk, építőiparunk termelésének gyorsiramú növekedése igazolja ezt a 
fejlődést. Látnunk kell azonban azt is, hogy eredményeink ellenére s több döntő iparágban, 
a tervek kiteljesítésében lemaradunk. A termelést különösen ezeken a területeken tehát sok­
kal erőteljesebben kell fokozni.

A termelés eredményének növelése három tényezőtől függ. Nevezetesen a rendelkezésre 
álló munkaerőtől, a termelésre fordítható anyagok mennyiségétől és a termelési berendezések 
teljesítőképességétől. Ez a három tényező az, amelynek növekedése révén lehetővé válik a 
termelés bővítése. A termelés növekedése történhetik úgy, hogy növeljük a munkaerők lét­
számát, az anyagok mennyiségét és a termelőberendezések számát, illetőleg bővítjük kapaci­
tását és történhetik a meglévő munkaerők jobb kihasználásával, az anyagok felhasználásának 
javításával, a termelőberendezések kapacitásában rejlő tartalékok feltárásával. Minél nagyobb 
mértékben tudjuk a termelés bővítését ezen a második módszeren keresztül fokozni, annál 
inkább segítjük elő tervgazdálkodásunk sikerét. Elsősorban mindig ezeket a lehetőségeket kell 
vizsgálni. Az újítómozgalom legnagyobb jelentősége éppen abban van, hogy a termelés 
növelésének ezzel az utóbbi módszerével, a dolgozók legszélesebb rétegének bekapcsolásával, 
fontos tényezője szocialista építésünknek.

Az újítómozgalmak fejlődése közlekedésünk területén is egyik legfőbb emeltyűje ter­
vünk teljesítésének. Minden közlekedési ágban, különösen az ötéves terv eddig eltelt ideje 
alatt, rohamosan emelkedett nemcsak az újítások száma, hanem az újításokkal elért meg­
takarítások nagysága is. Különösen a munkapadok, munkagépek mellett, a jármüveken dol­
gozó fizikai dolgozók vették ki részüket a mozgalom fejlesztésében.

Az újítómozgalom fejlődésében és eredményességében egyre fokozódik értelmiségünk 
szerepe is, nemcsak az újítások kiértékelésével, hanem sok igen jelentős újítással is hozzá­
járultak értelmiségi dolgozóink is a mozgalom előbbreviteléhez, ezen keresztül terveink telje- 
sítéséhezi Visszatükrözi az értelmiség szerepének jelentőségét a megbecsülés is, amelyben 
munkájuknak népi demokráciánkban, szocialista építésünkben része van. Megmutatkozik ugyan­
akkor az értelmiségi dolgozók oldaláról is annak felismerése, hogy ezt a megbecsülést érzik, 
értékelik és viszonozzák is.

Az újítómozgalom további fokozódása nemcsak az újítók munkáján múlik, nemcsak 
azon, hogyan kapcsolódnak be mind nagyobb számban fizikai és műszaki értelmiségi dolgo­
zóink, hanem azon is, hogy az újítások elbírálásánál, bevezetésénél és jutalmazásánál meg­
felelően járunk-e el. Azok a jogos panaszok, amelyek ezen a területen jelentkeznek, figyel­
meztetést kell jelentsenek üzemeink és a minisztériumok vezetői felé. Az újítások bürokratikus 
és nemtörődöm kezelése, az újítómozgalom fékezésén keresztül, egész népgazdaságunknak súlyos 
károkat okozhat.

Egyesületünk tagjai közé a közlekedés legjobb szakembereinek ezrei tartoznak. Erez­
zük át mindannyian azt 'a nagy jelentőséget, amelyet a különböző hasznos újítások nép­
gazdaságunknak jelentenek. Harcoljunk azért, hogy újítómozgalmunk fejlődését elősegítsük, 
harcoljunk az újítók megbecsüléséért, az újításokkal szemben esetleg megnyilvánuló közöny 
és maradiság ellen, segítsük elő a fizikai dolgozók és a műszaki értelmiség még eredménye­
sebb együttműködését.
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A szén-  és villamosenergiafogyasztás csökkentése
_ __ *

a Magyar Államvasutaknál*
K Á N Y A  E R N Ő

Ötéves tervünk folyamatban lévő második 
évének küszöbén népköztársaságunk miniszter­
tanácsa határozatot hozott a takarékosságról. 
A határozat többek között megállapítja, hogy 
szénben és villamosenergiában jelentős meny- 
nyiség kerül feleslegesen fogyasztásra. A pazar-» 
lás megszüntetése, illetőleg a takarékosság 
fokozása érdekében a már két hónappal előbb 
elrendelt 5%-os szénmegtakarításon kívül a 
minisztertanács elrendelte, hogy az összes 
állami hivatalok és vállalatok takarítsák meg 
a világítási célokra szolgáló villamosenergia 
5%-át.

A szénfogyasztás csökkentésére vonatkozó 
rendelet alapján és a ténylegesen várható meg­
takarítások legmesszebbmenő számításbavéte- 
lével a Magyar Államvasutak 1951. évi tervé­
ben a szénfogyasztás megállapításánál a gőz­
mozdonyok előző évi 11.04 kg-os százelegy- 
ionnakilométerenkinti szabványszén fogyasztá­
sával szemben 10.55 kg-os fajlagos szabvány­
k é n  fogyasztást, tehát kereken 4.5%-os csök­
kenést, a járóműjavító üzemi vállalatoknál pedig 
8%-os megtakarítást vett alapul. Figyelembe- 
véve, hogy az Államvasút összes szénfogyasz­
tásának több mint 95%-át a gőzmozdonyok 
szénfogyasztása teszi ki, az említett tervezési 
eljárás az összes szénfogyasztást illetően kb. 
megfelel a minisztertanács által elrendelt 
5%-os szénmegtakarításnak.

A minisztertanácsnak az energiával való 
tervszerű gazdálkodás és az energia takarékos-* 
ság fokozása érdekében március hó 22-én 
hozott újabb határozata alapján megjelent ren­
delkezés az Allamvasút 1951. évi jóváhagyott 
tervszámaihoz képest szénből 2.5%-os, villamos- 
energiából 2.1%-os megtakarítást írt elő azzal, 
hogyha tervmódosítás, vagy tervtúlteljesítés 
következtében a teljesítmények a tervezetthez 
képest változnak, a megtakarítást fajlagos (tel­
jesítményi egységre eső) értékben kell ki­
mutatni. A minisztertanács határozata) ezen­
kívül mélyreható intézkedéseket tartalmaz az 
energiagazdálkodás szervezetének kiépítésére és 
a vízenergia kihasználására, elrendeli az ener­
gia normák elkészítését és bevezetését, vala­
mint ezek ellenőrzése céljából az időközben ki­
jelölt 42 vállalatnál — köztük a MAV-nál is 
— negyedévenkinti energiamérleg készítését, a 
csúcscsökkentés hatályossá tételét, a telje­
sítményi tényezők javítását, a hajtómotorok és 
a munkagépek összhangbahozását, az energia­

* Szerzőnek a közlekedési anyagtakarékossági ankéton — 1951 
június 23-án — tartott előadása.

termelő és fogyasztó gépegységek, valamint . 
berendezések jó állagának megőrzésével a 
gépkiesések és energiaveszteségek kiküszöbölé­
sét, az üzemekben az energia termeléséneK és 
fogyasztásának állandó mérését, az újítási moz­
galomnak az energiagazdálkodás súlyponti kér­
dései felé fordítását, az energiagazdálkodás 
káderszükségletének biztosítását, az energia-* 
takarékosságnak széleskörű tudatosítását, az 
érdekelt dolgozók premizálását és az energia­
gazdálkodás tízéves tervének kidolgozását.

Az újabb rendelkezés folytán a gőzmozdo­
nyok jóváhagyott 10.55 kg-os fajlagos szab­
ványszén fogyasztását .megtakarítással 10.29 
kg-ra, a villamosmozdonyok 3.15 kwó fajlagos 
fogyasztását 3.08-ra kell 1951. évi átlagban le­
csökkenteni, emellett a jóváhagyott 1951. évi 
tervhez képest az egyéb szénfogyasztást is csök­
kenteni kell 2.5%-kal, a villamosenergia fogyasz­
tást pedig 2.1%-kai.

Megállapíthatjuk, hogy az energiatakaré­
kossági intézkedéseknek megfelelő megtakarí­
tások elérése az Allamvasutaktól a legnagyobb 
erőfeszítéseket kívánja meg.

Eddigi intézkedések a szén- és villamosenergia 
fogyasztás csökkentésére.

Átérezve a szén és villamosenergia takaré­
koskodás fokozásának alapvető népgazdasági 
fontosságát, a fogyasztások csökkentése céljá­
ból az Államvasutaknál mélyreható intézkedések 
történtek. Ezek hiánytalan felsorolása az elő­
adás keretébe nem illeszthető be, ennek ellenére 
szükségesnek tartom a fontosabb intézkedések 
ismertetését.

A mozdonyok fajlagos szénfogyasztásának 
csökkentése végett intézkedések történtek:

a teher von átok átlagos terhelésének nőve-* 
lésére, valamint a kiegészítő teljesítmények — 
különösen a tolatások és gőztartások — csök­
kentésére;

a 2000 tonnás, az 500 km-es, az irány­
vonal, a »zöld út« és a »minden út jövedelme­
zőségéért« mozgalmak továbbfejlődését biztosító 
alapfeltételek fokozott megvalósítására;

a szénkeverés és előkészítés gondos végre­
hajtására;

a tárolási veszteségeik csökkentésére;
a mozdonyok hőtechnikai és mechanikai ál­

lapotának javítására;
a mozdonyvezetés és fűtés gazdaságos vég­

zésére;
a kocsik állapotának javítására és a szerel­

vények helyes összeállítására.
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Folyó évi március hó 1-én a mozdonysze- 
riiényzet és a többi érdekeltek részére prémium- 
rendszer került bevezetésre. A mozdonyok két 
mosás közötti teljesítményének, illetőleg a kazán 
tisztaságának fokozása végett, az összes vonali 
mozdonyokra folyamatos lefúvat ást lehetővé 
tevő berendezést szereltek fel, illetve szerelnek 
fel. Megkezdődött a Fonó-féle háromrészes buk­
tatható rostélyok felszerelése a 411. és 424. sor. 
mozdonyokra; az újfajta rostélyok meggyorsít­
ják és megkönnyítik a tüzkezelést, kezelés köz­
ben csökkentik a tüztér lehűlését, ezért szén- 

( megtakarításra vezetnek. Folyamatban van a 
41 í. sor. mozdonyokra egyik újítónk szellemes 
megoldásának, a tolattyú légszelepnek iá felsze­
relése, amely ezeknek a mozdonyoknak a kifutási 
útját növeli, továbbá zárt szabályozónál tör­
ténő menetnél csökkenti a huzamot, tehát szin­
tén szénmegtakarítást eredményez. Egyenlőre a 
424. és 328. sor. mozdonyoknál kezdetét vette 
a kazán, a beömlőcsövek, a hengerek és tolaty- 
lyúszekrények hőszigetelése salakgyapot pár­
nákkal. miáltal a hősugárzási veszteség mint­
egy 50%-kal csökken, mozdonvonkint és éven- 
kint 40—50 fonna szén takarítható meg. A moz­
donyok terhelésének növelése és ezen keresztül 
a szénfopvasztás csökkentése végett folyamatban 
van az első terhelési szakasz megosztása három 
részre. Továbbá a jelenlegi első és második ter­
helési szakaszon kisebb sebességeknél a rendes 
terhelés felemelése az adhéziós határig. Az úi 
terhelési szakaszokon a terhelési táblázatok 

- lényegesen nagyobb rendes terheléseket állapíts- 
nak meg az eddigieknél Az adhéziós határig 
történő terhelés felemelés 5— 10%-os terhelés 
növelést jelent.

A helyhez kötött kazánok szén fogyasztásá­
nak csökkentése végett mindenütt felülvizsgá­
latra került a széntárolás módja, a kazánoknál 
a léghuzam. a kazánfal tömörsége, a tüzelő- 
ajtók jó zárása, a kazán és csővezeték hőszigete­
lése. a kazánok tisztasága a gőzvezeték tömör­
sége. a gőzfúvások és átfúvások. a tápvíz 
keménységi foka és szükségszerinti lágvítása, a 
távozó füstgázok hőmérséklete és vízelőmelegí- 
tők beépítési lehetősége, a kondenzvíz vissza- 
táplálása. illetőleg a kondenzvíz melegének, 
továbbá a munkát végzett gőznek, a lég-1 
kompresszorok hűtővizének és a kazánok gőz- 
oróba melegvizének hasznosítása. A tüzelés­
technikai mérések szakszerű elvégzésére, az 
eredmények folyamatos megfigyelésére, a kazá­
nok helyes kezelésére, valamint a széntárolás 
helves megszervezésére vezérfonal, illetőleg út­
mutatás került kiadásra. Tüzeléstechnikai bri­
gádok alakultak a széntárolás és n helyhez 
kötött kazánok felülvizsgálatára, a halves kazán­
kezelésre és tüzelésre, valamint a mozdonyok 
mérőkocsival történő vizsgálatára.

A helyhez kötött kazánokra a központi 
fűtőkazánokra, a vízmelegítőkre é^ a kovács- 
tűzhelvekre szénfogvasztá^i normák kerülnek 
megállapításra. A hivatalom helyiségek fűtésére 
szükséges szénmenoyisécmt gazdaságos fűtéssel, 
a fűtési berendezések felülvizsgálatával és a
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mutatkozó hiányosságok kiküszöbölésével igye­
keztek csökkenteni. A következő fűtési évadra 
folyamatban van az eddiginél pontosabb fűtési 
normák megállapítása.

Valamennyi számottevő szénfogyasztási 
helyen és központban széngazdálkodási felelős 
irányítja és ellenőrzi a takarékossági rendele­
tek végrehajtását.

Villamosmozdonyok energiafogyasztásának 
csökkentése végett intézkedések történtek, hogy 
fél óránál hosszabb üzemszünetek esetén a moz­
donyok fázisváltóit megállítsák, továbbá, hogy 
különösen nagy terhelésű vonatoknál igyekezzék 
a mozdonyvezető a vonatot minél rövidebb idő 
alatt felgyorsítani, viszont megállás előtt a me­
netrend betartása mellett a vonatok kifutását 
lehetőleg kihasználni. Lejtmenefeknél áram- 
visszatáplálássa! kell javítani az összfogyasz- 
tást. Ha a kocsikban uralkodó hőmérséklet lehe­
tővé teszi, továbbá általában már 15—30 perc­
cel a végállomásra érkezés előtt, a vonatfűtést 
ki kell kapcsolni. A mozdonyszemélvzetnek 
nagy figyelemmel kell kísérnie, hogy a gerjesz- 
tésszabályozás megfelel-e a felvett teljesít­
ménynek és rendellenesség esetén gondoskodnia 
kell a szabályozó wattméter beállításáról. 
Intézkedések történtek továbbá a mozdonyrevi- 
ziók pontos elvégzésére, a kocsik fékoróbáinak 
lelkiismeretes végrehajtására, a nélkülözhető 
vonatmegállítások elkerülésére, a mozdonyok 
meddő idejének csökkentésére és vontatóképes­
ségük fokozott kihasználására.

A villamos energiafogyasztás egyéb terü­
letére az intézkedések

a) a fogyasztás csökkentésére,
b) a teljesítménytényezők megjavítására és
c) a csúcs csökkentésére irányultak.
A fogyasztás csökkentése végett a járómü- 

javító Ü. V.-oknál folyamatban van a vállalati, 
üzemrészenkinti és üzemági villamos normák 
kidolgozása. A villamos normák alapja a mért 
fogyasztási érték és a fogyasztási áramkörre 
jellemző termelvény vagv termelési érték viszo­
nya.

Folyamatban van a szükségletnél jóval 
nagyobb névleges teljesítményű motorok ki­
küszöbölése minden olyan esetben, amikor a 
motorok névleges teljesítménye legalább 20%- 
kai nagyobb az effektiv teljesítménynél.

A földzári at kiküszöbölése végett a vezeték- 
hálózaton és a fogyasztó berendezéseknél a vizs­
gálatokat és a szükséges karbantartási mur.ká- 
kat annak szemelőtt tartásává1 végezték el. 
hogy egy-egv biztosító utáni elágazásban a 
veszteség nem lehet nagyobb i milliampernél.

Folyamatban van a túlterhelt vezeték ki­
cserélése megfelelő méretűre, rendszeresítették 
a túlfeszültség levezetők és villamos berendezé­
sek földelési ellenállásának, valamint utóbbiak 
szigetelési állapotának mérését.

Az üresjárás elkerülése végett az áram­
fogyasztókat csak addig tartják bekapcsolva, 
ameddig feltétlenül szükséges.
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A sűrített levegő előállítás és felhasználás 
hatásfokánaík javítása végett különös gonddal 
tartják karban a pneumatikus szerszámokat és 
a levegővezetékeket. Pneumatikus szerszámok 
és készülékek helyett, lehetőség szerint, villamos 
üzemű szerszámokra és készülékekre igyekeznek 
átállani, viszont helyiségek fűtésénél a villamos 
energia használatát beszüntették.

Folyamatosan megvalósításra kerül a 
transzmisszió tengelyek rövidítése, illetve az 
egyeshajtásra való áttérés, valamint a szállító 
és emelő berendezéseknél a súlyokkal való ki- 
egyenlítés.

A világítási normákat, nevezetesen lámpái 
helyenként az izzók teljesítményértékét és égési 
idejét, kivétel nélkül mindenütt megállapítják. 
Ahol a világítási berendezés megszakítás nélkül 

.több órán át ég, ott folyamatosan áttérnek a 
fénycső világításra. A korábbi normákhoz ké­
pest a világítási áramfogyasztásnál 25%-os 
megtakarítást kell minden elszámoló egységnél 
elérni.

A teljesítménytényezőt beépített kondenzá­
torokkal, megfelelő nagyságú motorokkal, az 
üresjárati idő csökkentésével és átkapcsolható 
motoroknál deltából csillagba való átkapcsolás­
sal javítják.

A csúcscsökkentés végett az éjszakai mű­
szakok lehetőség szerint bővítésre kerülnek.

Az energiagazdálkodás megszervezése és 
az energiafelhasználás csökkentése végett min­
den igazgatósági és külső szolgálati helyen 
felelős, azoknál az önálló elszámolási egységek­
nél, ahol az évi energiaköltség 1 millió forintot 
meghalad, minden más munka alól mentesített, 
függetlenített energetikus került kijelölésre.

Az újítók tevékenységének az energiatakaré­
koskodás területére való irányítása végett széles­
körű propaganda fejlődött ki, továbbá ezirányú 
feladattervek készültek. Az előzőkben említett és 
energiamegtakarítást eredményező műszaki meg­
oldások nagyrészben az újítók tevékenységének 
köszönhetők.

A  f o l y ó  é v i  eddigi s z é n -  é s  villamosenergia 
fogyasztások és ezek elemzése a tervbefoglalt 

teljesítmények változásának figyelembevételével.

Az operatív intézkedések vázlatos, koránt­
sem teljes és a részletintézkedéseket mellőző 
ismertetéséből is megállapítható, hogy a Magyar 
Államvasutak irányító szervei megértették a 
Párt célkitűzését és igyekezve a minisztertanács 
határozatainak megfelelni, az egyik oldalon 
olyan munkamódszereket és korszerűsítéseket 
vezettek be, amelyek alkalmasak a szén és vil- 
lamosenergia fogyasztás csökkentéséie, a másik 
oldalon pedig feltárták a vasút dolgozói előtt a 
takarékoskodás lehetőségeit. Vizsgáljuk meg, 
hogy az év folyamán eddig elért fogyasztási 
eredmények kielégítik-e a takarékoskodási köve­
telményeket?

A) Szénfogyasztás.

Először vizsgáljuk meg a szénfogyasztás 
alakulását. A Magyar Államvasutak összes szén­
fogyasztásának több mint 95% -át a mozdo­
nyokban eltüzelt szén teszi ki. A további
4.5—5%-ból mintegy 3.5% a MÁV ipari válla­
lataira, 1— 1.5% pedig egyéb fogyasztásokra — 
főleg a helyiségek fűtésére — esik. Indokolt 
tehát, hogy leginkább á mozdonyok szénfogyasz­
tásának az alakulását vizsgáljuk.

A gőzmozdonyok szénfogyasztása a tervbe 
foglalt teljesítmények változásának figyelembe­
vételével a fajlagos szabványszénfogyasztás ala­
kulása útján minden további nélkül vizsgálható, 
mert ilyenmódon a 100 etkm jellemzővel kifeje­
zett teljesítményre eső szénfogyasztás kerül meg­
állapításra.

A Magyar Államvasutak jóváhagyott rész­
lettervei szerint a fajlagos szabványszénfogyasz­
tás tervszámait 1951. első hónapjaira az alábbi 
táblázat tartalmazza. Ezek a tervszámok már 
az egész évre előírt fogyasztáscsökkentés alapul­
vételével kerültek megállapításra. A miniszter- 
tanács újabb határozata szerint a tervbe foglalt 
mennyiséghez képest 2.5%-os megtakarítást 
kell elérni. Fenti tervszámokból 2.5%-ot levonva 
a második sorban szereplő számértékeket kapjuk.

H ó I. 11. 111. IV. V.

Tervszámok kg-ban 
Az előírt megtakarítással

13.35 12.74 11.13 10.04
.

9.34

csökkentett tervszámok kg 
Ezzel szemben a fajlagos 
fogyasztás a következő-

13.02 12.43 10.85 9.79 9.11

képen a l a k u l t ...................
Az 1950- évi azonos havi

12.82 11.97 11.61 10.57 10.53

fogyasztások a következők 13.08 13.61 11.09 10.13 9.91

Megjegyezzük, hogy a tavalyi és az ezévi 
fajlagos fogyasztások kedvezőbbek a 30-as és 
40-es évek bármelyikének fogyasztásainál, de 
éppencsak, hogy kedvezőbbek. Ilyen kis javulás­
sal nem lehetünk megelégedve, mert az azóta 
nagy számban üzembe állított nagyobb teljesít­
ményű mozdonyok, a szocialista munkamódsze­
rek és a dolgozók öntudatos takarékoskodása 
kell, hogy a régieknél lényegesen kedvezőbb 
fogyasztásokat eredményezzen.

Amint látjuk, januárban és februárban a 
tervhez képest megtakarítás, viszont márciustól 
kezdve túlfogyasztás mutatkozik. Ha figyelembe 
vesszük, hogy tervevünk első két hónapjának 
kedvező fogyasztási eredménye túlnyomórészben 
a rendkívül enyhe időjárásnak tulajdonítható, 
akkor megállapíthatjuk, hogy a tervben szereplő 
szénfogyasztáshoz képest az előírt megtakarítá­
sokat eddig a MÁV nem érte el. Feltűnő, hogy 
az első két hónaptól eltekintve, az évi fajlagos 
szénfogyasztási értékek még a tavalyiaknál is 
igen jelentősen nagyobbak.

Ezeket a kedvezőtlen fogyasztási eredmé­
nyeket természetesen nem lehet minden további 
nélkül tudomásul venni, hanem elemzéssel meg
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kell állapítani az elő idéző  okokat és am ennyiben  
azok között kiküszöbölhetők vannak , e lh ár ítá ­
sukról h a ladékta lanul gond osk od n i kell.

A z e lem zések  v ég reh ajtása  előtt e lőrebocsá­
tom, h o g y  a fa j lagos  szén ío g y a sz tá s t  befo lyáso ló  
tényezők a lak u lásán á l  összeh a so n lí tá s i  alapul 
nem a tervszám okat vettem, hanem  az e lőző év  
azon os h ón apjának  adatait, mert i lym ódon a ter­
v ezés  e se t leg es  h iá n y o ssá g a i  kiküszöbölhetők.

1. A fa j la g o s  szén fo g y a sz tá st  befo lyáso lja  a 
külső hőm érséklet és  az időjárás alakulása.

Ez év  január és  február hónapban az á t la ­
g o s  hőm érséklet lén y eg esen  m a g a sa b b  volt , mint  
az e lő ző  év  azon os hónapjaiban (— 0.4 C°-kal 
szem ben  + 2 . 1  C°, ill. — 0.9 C°-kal szem ben  
+ 4 . 3  C°). A hőm érséklet e ltérés o lyan  n a g y  
mértékben befo lyáso lta  a fa j la g o s  fogy a sz tá so k  
alakulását,  h o g y  a további e lem zéstő l  ebben a 
két hónapban el is tekinthetünk. Az alábbiakban  
az e lem zést  m árcius és  április hóra v ég ezzü k  el.

Az á tla g o s  hőmérséklet m árciusban  a ta v a ­
lyi 7.0 C°-kal szem ben  6.0 C°, ápril isban a t a v a ­
lyi 12.1 C°-kal szem ben  11.1 C° volt  (m ájusban  
a tava ly i 17.6 C°-kal szem ben  15.7 C°). A  sok ­
éves  tapaszta latok  alapján kimunkált ö s s z e fü g ­
g és  szerint az a lacsonyabb hőm érséklet m á rc iu s­
ban 0 .22 kg, áprilisban 0.20 k g  töb b letfogyasz­
tást okozott.

2. A  g ő zm o zd o n n y a l  továbbított vonatok  
átlagos  terhelése m árciusban az e lőző  évinél
0 .8 % -kai, ápril isban ped ig  1 .0% -kai n agyobb  
volt.

A kocsi 100 e leg y to n n a k m -re  vonatkoztatott  
fa j lagos  sza b v á n y szén fo g y a sz tá s  je l lem ző  g ö r­
béje a rendes m ozd on yterh e lés  szá za lék o s  a lak u ­
lásán ak  fü gg v én y éb en  az 1. sz. ábra a lsó  s z a g ­
gatott vo n a la  szerint alakul akkor, ha a vonat  
állandó 2 % 0-es em elkedőben eg y en le tes  s e b e s s é g ­
gel halad.

A közlekedő ö s s z e s  vonatok á t la g o s  terhe­
lése  ez időszerint a rendes terhelés 50 é s  7 5 % -a 
között van é sp ed ig  közelebb az 5 0 % -hoz, mint  
a 75% -hoz. Az ábra szerint ilyen határok között  
az á t la g o s  terhelés kismértékű v á lto zá sa  a faj­
la g o s  fo g y a sz tá sb a n  eltérést a l ig  okozna. M ás  
azonban a helyzet, ha a v a ló s á g o s  üzem i v i s z o ­
nyokat v esszü k  figyelem be. H azánkban  u g y a n is  
olyan a vonalak  m a g a s s á g i  von a lv eze tése ,  h ogy  
ritkán fordulnak e lő  hosszú , fo lyam atos em e l­
kedők; az a rá n y la g  rövid emelkedőket e sések  és  
v íz sz in tes  szak aszok  váltják  fel. M árp ed ig  pl. a 
tehervonatoknál a lkalm azott seb ességek n él
2 .5— 3 .0 % -os esésekben  a k o c s i k  von tatása  szén-  
fo g y a sz tá ssa l  már nem  jár, ennél nagyobb e s é ­
sekben p ed ig  a kocsik  tolják a m ozdonyt, tehát 
már e g y m a g a  ez a körülm ény azt eredm ényezi,  
h ogy  a von a tsú ly  n ö v e lé se  esetén  csökken a faj­
la g o s  s zén fo g y a sz tá s .  Ehhez hozzájárul m é g  az 
is, h o g y  a m o zd on yok  b egyú jtásáh oz  és  k ie g é ­
szítő m o zg á sa ih o z  e lfogyasztott  s zén m en n y iség  
fü g g et len  a vonatsú lytó l .  E zeknek a faj lagos  
szén fo g y a sz tá s t  befo lyáso ló  tényezőknek a f ig y e ­
lem bevéte léve l az 1. sz. ábrán teljes vonalla l  fe l­
tüntettük a von atm ozd on yok  v a ló s á g o s  faj lagos
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sz é n fo g y a sz tá sá n a k  je l lem ző  görbéjét az á t lagos  
terhelés fü g gvén yéb en , am elyhez h ozzá a d v a  a 
tolató m ozdonyoknak  a fo g y asztását ,  a felső  
görbét kapjuk.

M eg jeg y ezzü k ,  h o g y  ezidőszerint  nem  á l la ­
pítható m e g  pontosan, h o g y  az á t la g o s  terhelés  
növekedésének  a különböző terhelési határok  
között m ilyen  fa j lagos  fo g y a sz tá st  csökkentő  
együttható  felel m eg , h o zzá v e tő leg esen  a z o n ­
ban ez ú g y  értékelhető, h o g y  a je len leg i  á t lagos  
terhelés 1% -os növek ed ése  —  a gyak orla t ilag  
lineáris v á lto zá s  határán belül —  a faj lagos  
szén fo g y a sz tá s t  0 .3% -kai csökkenti. Eszerint  
tehát a m árc iusi  0 .8 % -o s  á tla g o s  terhelés növeke­
dés m in teg y  0 .025 kg-m al,  az áprilisi 1.0%-os^ 
átlagos  terhelésnövekedés p ed ig  0.03 k g - m a f  
csökkentette a fa j lagos  szén fo g y a sz tá st .

3. E lto lódást  okoz a fa j lagos  szé n fo g y a sz tá s ­
ban, ha a szem élyszá l l í tó -  és  a tehervonatokkal 
teljesített e legytonnakilom éterek  arányában v á l to ­
zá s  áll be, mert a s tatisztikai adatok szerint, a 
fa j la g o s  fo g y a sz tá s  szem ély szá l l í tó  vonatoknál —  
eltekintve  az á llom ási to latóm ozdonyoknak  a to la­
tásoknál e lfogyaszto tt  szén m en n y iség é tő l  —  átla-

A f a j l a g o s  s z é n f o g y a s z f á s  j e l l e m z ő  a l a k u l á s a  a  m o z d o n y t e r h e l é s  
s z á z a l é k á b a n

g o sa n  4 0% -kai nagyobb, mint tehervonatoknál.  
M árciusban  a g ő zvon tatású  szem ély szá l l í tó  v o n a ­
tok részesed ése  az ö s s z e s  g ő z  e legytonnakilom é-  
ter te ljesítm ényben az e lőző  évhez  képest m e g ­
növekedett 3 .4% -kai, ápril isban v iszont 0.1 %-kal 
csökkent. Em iatt a fa j lagos  szén fo g y a sz tá s  m á r ­
ciusban 0.14 kg-m al növekedett, áprilisban v i ­
szont e lh a n y a g o lh a tó  mértékben csökkennie  
kellett.

4. E g y  m ellék  kilom éter 'teljesítményre ( to la ­
tásokra, gőztartásra , gőzszo lg á lta tá sra ,  üres és  
fé lm eleg  menetre) m árciusban 1 .2% -kai, ápril is­
ban 1 .0 %-kal több, ezenbelü i 1 órai tolatásra  
m árciusban 5 %-kal, áprilisban 6 . 6 %-kal kevesebb  
etkm teljesítm ény esett,  mint az előző  évben.

M árciusban a to latási  órák 5% -os arányla-  
g o s  növekedése  kereken 0 .8% -os fa j lagos  szén-  
fo g y a sz tá s  n övekedést  okozott, v iszon t  az egyébb  
m ellékte ljes ítm ények 6.2% -os a rá n y la g o s  csökke­
n ése  kereken 0.4%^os fo gyasztáscsök k en és t  ered­
m ényezett, tehát végered m én yb en  a m ellékte ljes ít­
m ények  alakulása  0.04 kgu n al,  áprilisban ped ig
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a m ellékte ljes ítm ények a lakulása  v é g ered m én y ­
ben 0.05 kg-m al növelte  a fa j lagos  s z é n ­
fogyasztást.

5. K ülönösen a 40 km/óra tehervonati alap- 
s e b e s sé g  fokozottabb bevezetése  miatt a vonatok  
á t lagos  a la p seb esség e  növekedett, ami a faj lagos  
szén fo g y a sz tá st  az e lőző  évhez képest növelte. 
U g y a n ily en  h atást  fejtett ki a tehervonatok lég-  
tékezésének fokozottabb kiterjesztése is. Ennek a 
két tényezőnek  az eg y ü tte s  hatásaként 1.5%-ra ér­
tékelhető a többletfogyasztás,  v a g y is  m árciusban
0.17, ápril isban 0 .15 kg-ra.

Ha e lem zésü n k  eredményeit  ö sszegezzü k ,  
akkor azt találjuk, h ogy  az e lőző  évhez  képest  
növelte  a fa j lagos  szénfogyasztást:

III. hóban IV. hóban
az átl. hőmérséklet v á l ­

tozása 0,22 kg-m al 0 .20 kg-m al
a szem ély szá l l í tó  teljesíti 

m én y  a rán yszám án ak  e l­
to lódása  0.14 „ —

a m ellékte ljes ítm ény a la ­
kulása  ' 0.04 „ 0.05

az a la p seb esség  növek ed ése  
és a tehervonati légfékezés  
kiterjesztése 0.17 „ 0.15

Ö sszesen: 0.57 „ 0 .40 kg-m al.

E zzel szem ben  az á t lagos  terhelés n ö v ek e­
dése m árciusban  0.025, áprilisban 0.03 kg-m al
csökkentette a f a j la g o s 4szén fogyasztást .  Az eddi­
giek szerint, indokoltnak vo ln a  tehát e lfogadható  
m árciusban az e lőző  évi 11.09 kg-m al szem ben  
11.63 k g  fa j lagos  s za b v á n y szén fo g y a sz tá s ,  
holott tén y leg esen  11.61 k g  volt , áprilisban ped ig  
az e lőző  évi 10.12 kgvmal szem ben  10.49 kg, 
holott a fa j lagos  szén fo g y a sz tá s  tén y legesen  
10.57 kg-os értéket mutat.

A k ie lem ze tt  fa j lagos  szén fo g y a sz tá so k  a zo n ­
ban csak akkor vo ln á n a k  e lfogadhatók  é s  kielé­
gíthetők, ha nem építenénk szocia lista  terv g a zd a ­
ságunkat ,  ha a Párt é s  a M in iszter tanács  h a tá ­
rozata és  n ép g a z d a sá g u n k  fejlesztési érdekei  
nem k ívánnák  m e g  a széntakarékoskodást.  Ez  
azonban nem íg y  van, azért m e g  kell á l lap íta­
nunk, h o g y  sem a felsorolt tényezők kellő  ja v í ­
tásánál,  sem  a m ozdonyok  hőtechnikai és  m e ­
chanikai állapotának fej lesztésénél,  sem  a m o z ­
donyok k eze lésén é l  végrehajtható  m egtak arítá ­
soknál nem értünk el o lyan eredményeket, a m e­
lyek biztosították vo ln a  a tervhez képest m e g ­
kívánt szénm egtakarítást.

Amint m ár említettem, a m o zd o n y fo g y a sz ­
tás 95% -ot m eg h a la d ó  részesed ése  mellett a MÁV  
ipari üzemi vá lla lata i m in teg y  3.5%-kal v eszn ek  
részt az ö s s z e s  szén fo g y a sz tá sb a n . A h e lyzet  itt 
az, h o g y  az O. T. által jóváh agyott  1951. évi 
tervszerinti szénkiuta lás  január  v ég én  minden  
üzemi v á lla la tn á l 8 % -kai csökkentésre került.

M egem lítem , h o g y  mivel az üzemi v á l la la ­
tok szén fo g y a sz tá s i  alaptervei nem épültek fel 
mindenütt a tervezett teljesítményekre, továbbá,  
mivel előre nem látható term elésnövekedések  
keletkeznek —  am elyek pl. eg y e s  műhelyeknél egy
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m ű szak  helyett két, sőt három m ű szak  b eveze té ­
sét tették s zü k ség essé  —  e g y e s  üzemi válla latok  
ezén fogyasztásu k at illetően, tervm ódosítást  kér­
tek és  kaptak. Ezeket az 0. T. által en gedélyezett  
tervm ódosításokat a MÁV V ezé r ig a z g a tó s á g a  
8% -kai csökkentve en ged élyez te  a vá lla la tok  felé.

Április v ég én  az üzem i v á lla la tok  a 8% -kai 
k özp on ti lag  csökkentett tervhez képest ö sszes  
szén m en n y iség b en  8.75 %-os m egtakarítást értek  
el. A MÁV ipari üzemi v á lla la ta i tehát a szén-  
m egtakarítás  terén ed d ig  szép eredményeket m u ­
tattak fel, ami a jó  szervezésnek , a dolgozók  
tudatos takarékoskodásának  é s  nem utolsó sor­
ban annak tulajdonítható, h ogy  ezen  a területen  
a szén fo g y a sz tá s i  kö ltségek  nem  lévén döntő  
tényezők, a széntakarékoskodás kérdése e lő ze te ­
sen nem  volt annyira előtérben, mint a vo n ta ­
tási szo lg á la tn á l .  U g y a n e z e k  a körülmények  
azzal biztatnak, h ogy  a szénm egtakarítás i  törek­
vések  a továbbiakban m é g  fokozottabb ered­
ményeket fognak elérni.

Az egyéb  —  a rá n y la g  k is  részesedésű  — 
szén fo g y a sz tá s i  területek m egtakarítás i  ered m é­
nyeit m egb ízh ató  központi adatgyűjtés  h iá n y á ­
ban ezidőszerint nem lehet m egállap ítan i.  Ez a 
h iá n y o s sá g  feltehetően h am arosan  k iküszöbö­
lésre kerül.

В )  V i l l a m o s  e n e r g i a f o g y a s z t á s ^

A MÁV ö ssze s  v i l la m o s  en e r g ia fo g y a sz tá s á ­
ból m in teg y  70% a von tatásra ,  18% az erőát­
vitelre és 12% a v ilág ítá sra  esik.

A  v i l l a m o s  v o n t a t á s n á l  a fa j lagos  en erg ia ­
fo g yasztás i  adatok kw óra/100  etkm-ben a követ­
kezők:

- ! II. III. IV. V.

1951. évi tervszámok 3.46 3.36. 3.31 3.21 3.07
2 .10/„-os mógtakarítássa! 
csökkentett értak 3.39 3.29 3.24 3.14 3.01
Tényleges fogyasztási 
adatok ................................... 3.67 3.46 3 5 0 3.25 3.16
1950. évi fogyasztási 
adatok .................................... 3.14 3.28 3 1 0 3.06 3.20

Az ezév i fa j lagos  fo g y a sz tá s i  értékek tehát 
át la g o sa n  több mint 6 % -kai n agyob b ak  a 
2.1%-os m egtakarítássa l csökkentett terv szá m o k ­
nál és  m ájustó l eltekintve több mint 8%-kal a 
tavalyi fa j lagos  fogyasztásoknál .

Ezeket a kedvezőtlen fa j lagos  fo g yasztás i  
eredményeket két a lapvető  ok idézte elő. Az 
egy ik  a lapvető  ok az, h o g y  a v i l la m o sm o zd o ­
nyok á t lagos  terhelése az elm últ évhez  képest  
kereken 8.5%-kai csökkent, annak ellenére, hogy  
a v i l la m o s  von ía tá sú  tehervonatok á tla g o s  tér* 
helése  ugyanakkor közel 3%-kal növekedett. A 
m ásik  alapvető  ok p ed ig  az —  ami egyútta l az 
átlagos  terhelés csökkenését is m eg m a g y a rá zza ,  
—  h o g y  a szem ély szá l l í tó  teljesítm ény a rán y­
szám a az e lőző  évi kereken 30% -ról c sak n em  
38%-ra növekedett, már p ed ig  a szem élyszá l l í tó  
vonatok n agyobb seb e s sé g e  é s  kisebb súlya  
miatt a fa j la g o s  en erg ia fo g y a sz tá sn a k  n ö vek ed ­
nie kell. A tervezés ezt a körülményt nem  vette

/



kellőképpen szám ításb a ,  ezéri a tervezett fa j la ­
g o s  fo g yasztás i  értékek elérhetők nem voltak.

A v i l la m o s  m ozdonyok  a M Á V  ö ss z e s  v i l la ’ 
m o sen erg ia  fo g y a sz tá sá b ó l  70% -ban ré szesed ­
nek, amellett a j á r ó m ü j a v í t ó  ü z e m i  v á l l a l a t o k  
részesed ése  közel 20%, tehát igen  tetemes.

A J. J. Ü. V álla latoknál a fa j lagos  v il lam os  
energ ia fo g y a sz tá s ,  m u ta tó szá m á í az ú. n. e g y s é g ­
teljesítm ényre eső  kwórában méri energia-  
fo g y a sz tá s  útján képezik. Ez a m u tatószám  a 
folyó év  ed d ig  elm últ ideje alatt m integy  20%- 
kal k isebb értéket mulat, mint az e lőző  év  a zo­
nos időszakában. A takarékoskodás tehát szép  
eredm énnyel járt, de nem érte el azt a kb. 
3 5 % -os fogyasztáscsök k en tést ,  amit az O. T., a
J. J. Ü. válla latokra  vonatkozóan  előírt. Ennek  
nagyrészb en  az az oka, h o g y  a J. J. U. V.-ok  
már a múlt é v  fo lyam án erélyes takarékosko-  
dási intézkedéseket tettek, aminek ered m én y e­
ként az említett mutaitószám az 1950. januári  
272-ről évi á t lagban  18G-ra csökkent. Ehhez  
képest további 35% -os csökkentést ed d ig  elérni  
nem lehetett.

M egem lítjük, h o g y  a J. J. O. V .-ok a te lje­
s í tm én ytén yező  jav ítása  terén is szép eredményt  
értek el. 1950. őszétől kezdve, fo lyam atosan  
jav ítva  a te ljesítm énytényezőt ,  az eddig i á t lagos
0.59 értéket folyó év  ápril isában már 0.79-re ja v í ­
tották.

Az újabb takarékossági intézkedéseknek és  
eljárásoknak további m egtakarításokban  és  a 
teljesítm ényi tényező  fo lyam atos javu lásában  
kell jelentkeznie .

A t o v á b b i  m i n t e g y  10— 12% -ot k itevő v i l la ­
m os en erg ia fo g y a sz tá sn á l  a m egtakarítás  kiérté­
kelésére a lk a lm as központi adatok nem állnak  
rendelkezésre.

S z á m í t á s b a  j ö v ő  t o v á b b i  i n t é z k e d é s e k  a  s z é n - é s  
e n e r g i a f o g y a s z t á s  c s ö k k e n t é s é n e k  f o k o z á s á r a

Am int az előzőkben láttuk, tervévünk eddig  
elm últ ideje alatt a M a g y a r  Á lla m v a su ta k  sem  
a szén , sem  a v i l la m o s  en erg ia fo g y a sz tá sn á l  
nem tudta a kívánt m egtakarításokat elérni. F e l­
tétlenül s z ü k ség es  ezért felkutatni azokat a lehe­
tőségeket,  am elyek érvén yesítése  révén a 
fo gyasztások  csökkenthetők.

A szén  és  v i l la m o s  en erg ia fo g y a sz tá sn á l  
leg n a g y o b b  m egtakarítások  term észetesen  a 
m ozdonyoknál képzelhetők el, ezért erre a terü­
letre kell a leg n a g y o b b  f igyelm et fordítani. 
A kérdés fon to ssá g á t  átérezve, E gyesü le tünk  
rendezésében folyó évben értékes e lőad ások  és  
h o zzá szó lá so k  hangzottak  el, továbbá u g y a n ­
csak eg y esü le tü n k  már pár hónappal ezelőtt  
m unkabizottságot szervezett  a fa j la g o s  szén - és  
v il lam o s  en erg ia fo g y a sz tá sn á l  a csökkentési  
leh e tő ség  ta n u lm án yozására .  A m unk ab izottság  
m unkáját m é g  nem  fejezte u gy a n  be, de a kér­
dést lén yegéb en  már letárgyalta , ezért abban a 
helyzetben vagyok , h o g y  külön uta lás nélkül, a 
következőkben a m u n k ab izottság  fontosabb m e g ­
á llapításairól is m egem lék ezzem .

A következő hónapokban és  években l e g ­

nagyobb m egtakarítás i  eredm ény kétségtelenül  
az eg y én i  és  kollektív takarékoskodás e lm ély ü ­
lésétől várható , ezért n a g y  je len tő ség e  van  a 
szovjet v a su ta so k  példája nyom án, a k özelm últ­
ban nálunk  is m egindult  »M inden út jö v ed e lm e­
zőségéért«  m o zg a lo m n a k ,  továbbá a már régeb ­
ben m egh on osod ott  2000 tonnás, 500 km -es,  
m o sá stó l -m o sá s ig ,  irányvonati és  zöld út m o z ­
ga lm a k  további eredm ényes  fejlődésének.

A 2000 tonnás m o zg a lo m  olym ódon  vál-  
hatik az ed d ig in é l is  eredm ényesebbé, ha m e g ­
felelő intézkedésekkel m é g  fokozottabban törek­
szünk  arra, h o g y  a közlekedő tehervonatok  
szá m a  kevésbbé növekedjék, mint ah ogy  az e l ­
szá l l í tan d ó  á ru m en n y iség  növekszik . E zen  a téren* 
a forgalm i és kereskedelm i szo lg á la t  dolgozói  
lén y eg esen  nagyobb eredm ényeket érhetnek el, 
mint a m ozd on yvezetők  és fűtők. U g y a n is  a 
szén  és  v i l la m o s  en erg ia fo g y a sz tá s  csökkenté­
sénél je lentékeny eredm ények m é g  a tú lsú lyos  
vonatok közlekedtetésénél is inkább —  a k ö z le ­
kedő ö s s z e s  tehervonatok sú lyán ak  n ö ve léséve l  
érhetők el. Az á t la g o s  terhelés b efo lyását  a faj­
la g o s  fo g yasztásra  már részletesen  tárgyaltuk  
és láttuk, h o g y  en n ek  m ily en  döntő hatása  van. 
Az 500 km-es m o zg a lo m  legközvet lenebb  hatása  
a fa j la g o s  fogy a sz tá st  illetően a gőztartási idők 
és az apró k ieg ész ítő  te ljes ítm ények  csök k en ésé­
ben nyilvánul m eg. Ennek igen  n a g y  a je len tő ­
ség e ,  mert a m ozdonyokban  eltüzelt  ö s s z e s  s z é n ­
nek a 10%-a g ő ztartás  közben, a környező lev eg ő  
m eleg íté sére  fogy  el. Ez a szé n m e n n y isé g  eg y  
év  alatt kereken 220.000 tonnát tesz ki. E g y  I. 
rendű g ő zm o zd o n y  eg y  órai teljes n yom ású  gőz-  
tartása több mint 40 k g  szénbe  kerül. Az 500  
km-es m o zg a lo m  eredm ényeinek  a fokozása két­
ség te lenü l e lsősorban  a v o n ta tá s  d o lgozó in ak  a 
jó m unkájától fü gg ,  az eredm ényes  munkában  
azonban a vasút többi d o lgozó in ak  a tudatos és  
ön álló  k özrem űködése  sem m iképpen sem n é l­
külözhető. A m o zg a lo m  további fej lődésével lé­
n y eg esen  csökkenthetők a gőztartási  idők, a m e­
lyeknek csak  10%-os csökkentése  évi 22.000  
tonna szén  m egtak arításá t  jelenti.

A m osástó l m o s á s ig  m o zg a lo m  feladata az, 
h o g y  az egy ik  k azán m osástó l  a m á s ik ig  befutott 
kilom éterszám ot, i l le tve  teljesített to latási  ó ra­
szám ot növelje ,  de nem akármilyen áron, hanem  
úgy, h o g y  a kazán  hőtechnikai állapota, k ü lö n ö s­
képpen a belső t i sz ta sá g a ,  a régi állapothoz  
képest ne romoljon, hanem  e l len k ező leg  ja v u l­
jon. E nnek e lőm ozd ítása  érdekében az utóbbi 
időben igen  elism erésre  méltó intézkedések tör­
téntek, am elyek h atásának  azonban jobb ered­
m ényekben kellene mutatkozniok. Az irá n y v o n a ­
lok egyre  fokozódó közlekedése a gőztartási idők 
és to latások  csökkentése  révén kellene, hogy  
éreztesse  szén- és  en erg ia fo g y a sz tá s t  csökkentő  
hatását. E zzel szem ben  —  amint m ár em líte t­
tem — az e g y  tolatási órára eső  e legytonnakm  
te ljesítm ény ebben az évben m integy  5% -kai 
kevesebb, mint volt a múlt évben. Ez azt b izo ­
nyítja, h o g y  a tolatási m unkák n incsenek jól 
szervezve,  az á l lom ások  fe les legesen  sok tolató  
m ozdonyt foglalkoztatnak. Ha figyelem be vesz-



szűk, h o g y  a m ozdonyok  ö ssz e s  s z é n fo g y a s z ­
tásán ak  17%-a az á llom ási to latóm ozdonyokra  
esik, akkor eg ész  sú lyában  látjuk a tolatási  
munkák szervezett ja v ítá sá n a k  a fontosságát.  Az  
á llom ási to latóm ozdonyok  évenkint 350.000 ton­
nát m eg h a la d ó  szén fo g y a sz tá sá b ó l  v a la m en n y i  
szám ításb a  jövő  leh e tő ség  közül a l e g k ö n n y e b ­
b e n  l e h e t n e  l e g a l á b b  1 0 % - o t ,  é v i  3 5 . 0 0 0  t o n n á t  
m e g t a k a r í t a n i .  A S zovjetun ió  élenjáró sza k em b e­
r n e k  m e g á l la p í tá sa  szerint, forgalom növekedés  
esetén a többlet etkrn te ljesítm énynek csak  
5 0 % -a arányában n övekszik  a to latási órák  
szám a, ezzel szem ben  nálunk a to latás i  órák  
növek ed ése  m eg h a la d ja  az etkm növekedést.  
S zü k ség es ,  h ogy  v iszon ya in k h oz  alakítva m i­
előbb á lta lán osan  bevezetésre  kerüljenek a S z o v ­
jetunióban alkalm azott am a sztah a n o v is ta  v o n a t ­
rendezési és v o n a tö sszeá ll í tá s i  m ódszerek, a m e­
lyeket a legújabb szovjet irodalomból m e g ism e r ­
tünk.

A vasút i  forgalm i utas ítás  újabb, ha ladó  
sze l lem ű intézkedései nagym értékben  seg ítik  a 
zöld út m o zg a lo m  és ezzel együtt a szén tak a ­
rékoskodás célkitűzéseit. A forgalm i s z a k s z o lg á ­
lat m eg á l la p ítá sa i  szerint, a rendkívüli v o n a tá t ­
halad ások  szá m a  havonként m in tegy  20.000-t  
tesz ki, ami szerényen  szám ítva  is évi 12.000 
ionná szén m egtak arítást  kell, h o g y  ered m én yez­
zen. N eg y v en  km. s e b e s sé g g e l  haladó, á t la g o s  
súlyú  tehervonat eg yetlen  m e g á l lá sa  és azt  
követő  in dulása  sík  von a lo n  is 50 k g  szénbe  
kerül, a nélkülözhető  v o n a tm eg á ll í tá so k  m ég  
fokozottabb elkerülésével tehát n a g y m en n y iség ű  
szén  takarítható m eg , ezért m egfon to lan d ó  vo ln a  
a v o n a tm eg á ll í tá so k  csökkentésének  v o n a lsza k a -  
szonkinti kollektív p rem izálás i  kérdése.

Csökkenti a 100 e legytonnakilom éter  üzemi  
teljesítményre eső  szén  és  v i l la m o s  energia-  
fogyasztást  az üres teherkocsifutás csökkentése  
és a kocsik  raksú lyának  jobb k ih a szn á lá sa  is, 
mert az üres kocsik  tonnasú lyra  eső  e l len á llá sa  
lén y eg esen ,  a rosszu l k ihasznált kocsik faj lagos  
e l len á llá sa  p ed ig  el nem  h an y a g o lh a tó a n  n a ­
gyobb, mint a rakom ánnyal jól k ihasznált  
kocsiké.

E zeknek a tényezőknek  a ja v ítá sá n á l  m ég-  
inkább csökkenthető az á r u t o n n a k i l o m é t e r e i l ­
l a n t  t, tehát a va lóban  h a szn o s  te ljesítm ényre  
eső  szén  é s  v i l la m o s  en erg ia fo g y a sz tá s ,  am ely  
körülm ény ezt a két súlyponti v a sú tg a z d a sá g i  
tényezőt en erg ia g a zd á lk o d á s i  szem pontból is az 
érdeklődés homlokterébe helyezi. Emellett  m e g  
kell állapítani, h o g y  ez a két tényező  fo ly a m a ­
tosan javul.  M ég n a g y o b b  mértékben javult  az 
előző évhez képest a szem élyszá l l í tó  e legytonna-  
kilométerre e ső  utaskm teljesítmény. Ezeknek a 
javu ló  m utatószám oknak köszönhető , h o g y  am íg  
egy  képzett tonnakilométerre pl. 1950. m á rc iu sá ­
ban 0.188 kg, ad d ig  1951. m árciusban csak  0 .173  
kg, tehát 8% -kai kevesebb  sza b v á n y szén fo g y a sz -  
íá s  esett, ahol a képzett  tonnakilométer eg y en lő  
az árutonnakilométer és  a fizető utaskilométer  
teljesítmény ö sszeg év e l .  M in th o g y  ezek a faj la ­
g o s  értékek a h a szn o s  f u v a r o z á s i  teljesítmények  
szén fo g y a sz tá sá t  mutatják, feltétlenül f ig y e ­

lemreméltók és  n é p g a zd a sá g i  szem pontból h e ly e ­
sebben mutatják a fa j lagos  fo g y a sz tá s  a la k u lá ­
sát, mint a 100 e legytonnakilom éter  üzemi te lje ­
sítményre vonatkoztatott fa j lagos  fogyasztás .

A szám ításb a  jövő  további megtakarítási  
lehetőségek  térgyalását  azzal kezdtem, h o g y  a 
legn a g y o b b  eredm ények az egyén i és  kollektív  
takarékoskodás e lm élyü lésétő l várhatók. A  m o z ­
donyszem élyzetet  il letően az ilyen vonatkozású  
takarékoskodást az A llam vasú t a megtakarított  
szén  m en n y iség éh ez  ig a zo d ó  je lentős  juttatással  
is igyekszik  előm ozdítani.  Ezeknek a juttatások­
nak az ö s s z e g é t  m árcius e lseje  óta sz é n m e g ta k a ­
rítási prémium-rendszer útján állapítják meg.  
Az érdekeltek feltehetően m ár m eg g y ő ző d tek  
arról, h ogy  a prémium-rendszer ig a z s á g o sa n  és  
jelentékenyen részesíti őket a mutatkozó m e g ­
takarításokból és  az eredm ények szerint az 
utóbbi hónapokban ellanyhulni lá tszó  takarékos­
kodás késedelem  nélkül új erőre kap. Ettől fü g­
getlenül erőteljesen m egindultak  azok az e lő ­
készítő tennivalók, am elyek szü k ség esek  ahhoz,  
h o g y  a m ozd on yok  szén szü k ség le te  va lóban  a 
tén y leges  m unkájuk és  h ő eg y en sú ly u k  fenntar­
tása  a lapján legyen  kiértékelhető. Ebben a tén y ­
kedésben A. J. D o lin zsev:  »A gőzm ozd on y  
tü z e lő a n y a g m eg sza b á sá n a k  m ódszertana« című 
igen értékes m ű v e  lén y eg es  seg í tség e t  jelent.

A m ozd o n y ü zem m el kapcsolatban érv én y e­
síthető további m egtakarítás i  leh etőségek  tá rg y a ­
lásán á l utoljára h ag y ta m , a szorosabban  vett  
m űszaki kérdések tárgyalását .

A tehervonatoknak a k özelm últban  á lta lá ­
nosan  bevezetett lég fék ezése  indokolttá teszi,  
h ogy  e lsősorban  a fékberendezések é s  lé g v e z e té ­
kek k ifog á sta la n  állapotának fontosságára  m u ­
tassak rá. E g y  fékhatás nélkül vontatott rakott 
teherkocsi e l len á llá sa  v íz sz in tes  pá lyán 50 kg  
körül m o zo g ,  ezzel szem ben, ha a kocsi fék- 
tuskói m enetközben fékeznek, akkor a kocsi e l len ­
á l lá sa  több ezer kg-ra növekedhetik, aminek  
sz é n fo g y a sz tá s t  n öve lő  hatását fö lö s leg es  vo lna  
h a n gsú lyozn i .  A  szere lvén y  lev eg ő v e sz te ség e i  
olyan méretűek lehetnek, am elyek a fékberende­
zé s  sza b á ly o s  m űködését m egakadályozhatják ,  
de kisebb lég v esz te ség ek  következtében is 
nagyobb lök etszám m al kell a légsz ivattyú t  m ű ­
ködtetni, ami sz in tén  je len tős  többletfogyasztást  
okoz. L e v e g ő t  v e s z t ő  s z e r e l v é n y e k  a jó állapotú  
szerelvényekhez képest k ö n n y e n  o k o z h a t n a k  é v i
1 5 .0 0 0  t o n n a  t ö b b l e t s z é n f o g y a s z i á s t  akkor is, ha 
emiatt m enetközben kocsi befékeződés nem  for­
dul elő. 15.000 tonna m ozd on yk azán b an  e lége t i  
szén  a vasú tn a k  m in im álisan  3 m ill ió  forintjába 
kerül, m ely  ö s s z e g  v iszon t fedezné 250 féklaka­
tos sza k m u n k á s  év i költségeit .  Ha feltételezzük, 
h o g y  eg y  szak m u n k ás naponkint c sak  egyetlen  
kocsi fékberendezését hozza  tökéletesen jókarba,  
akkor 250 szak m u n k ás 4 hónap alatt v a lam en n yi  
kocsi fékberendezését k ifogásta lan  állapotba  
helyezheti, tehát 250 féklakatos átm eneti fo g la l ­
k oztatásával e g y  év alatt m in teg y  10.000 tonna  
szén , illetve 2 m ill ió  forint v o ln a  megtakarítható ,  
amellett, h o g y  ennek szá m o s  m á s  előnye is 
volna.

348



Л m ozdony állapotát és  kezelését il letően  
nem kívánok fog la lkozn i a fa j la g o s  s z é n f o g y a s z ­
tást befo lyáso ló  he lyes  karbantartási, m o zd o n y ­
vezetés i  és tü zk eze lés i  teendőkkel. Nyomatéko'- 
san  rámutatok azonban arra, h o g y  ezen a téren 
n y ilv á n v a ló a n  v a n n a k  jav ítan i valók , mert amint 
e lő a d á so m  eddig i részében kimutattam, a szén-  
fo g yasztást  befo lyáso ló  többi tén yező  nagyobbik  
része fo lyam atosan  javu l ,  ennek ellenére a m e g ­
felelő en erg ia g a z d á lk o d á s i  h atás  nem  mutatko­
zik, ami többek között k ívá n a to ssá  teszi azt, h o g y  
m o zd o n y v eze tő in k  és  fűtőink fokozottabban  
tegyék  m a g u k év á  a l u n y i n i s t a  módszereket.

A nnak ellenére, h o g y  a m ozdonyok  k arban­
tartási és  kezelési kérdéseivel részleteiben nem  
fog la lkozom , egy-két sú lyponti kérdésre m ég is  
rá kell mutatnom. Ezek közül az egy ik  a j ú v ó -  
c s ö v e k  kérdése, u g y a n is  a fúvócsöveknél az á l la ­
potok rendezetlenek. A zon os sorozatú m o zd o ­
nyokban a legkülönbözőbb méretű fúvócsövek  
találhatók és  az a lkalm azott keresztlécek sem  
e g y ség esek .  Gyakran gyűrűzik  a fúvócsöveket,  
ami hiba, mert a gyűrű örvénylés t  hoz létre és  
növeli az e llennyom ást .  A mai állapot nem ki­
elégítő. S zü k ség es ,  h o g y  m ozdonysorozatonkint  
é s  szénfajtánként tu d om án yos kísérletek és  ki­
d o lg o zá so k  útján m egá l la p ítá sra  kerüljenek a 
l e g g a z d a s á g o sa b b  üzem i állapotot biztosító  
fúvócső méretek, am elyekhez aztán ragaszkodni  
kell. U g y a n c sa k  szü k ség es  kísérletek útján olyan  
sz ikrafogó  berendezés lé trehozása  is, am ely  ki­
e lég ítően  csökkenti a szikraszórást ,  de a füst­
g á zk iá ra m lá ssa l  szem ben csak a lehető legkisebb  
e l len á llá s t  fejti ki.

A  h aszn á lt  szen ek  tu la jd on sága it  m é g  a k ö z­
vetlenül érdekelt d o lgozók  is csak  nag y já b ó l  és  
h o zzá v ető leg esen  ismerik. N oha a  s z é n k e v e r é ­
k e k  ö sszetéte lét  a fűtőházakban állapítják  m eg,  
m ég sem  áll a fűtőházi d o lgozók  rendelkezésére  
a szenek  tu la jd on sága it ,  ha lm azá llap otá t ,  fütő- 
értékét, sa lakjának  m in ő ség ét ,  keverési leh e tő sé ­
gét, stb-t pontosan és  rész letesen  tartalm azó  
ismertető füzet, amelyre p ed ig  s z ü k s é g  voina.  
Ettől fü gget len ü l,  a legjobb szénkeveréket k ö z ­
p on ti lag  kellene m egá l lap ítan i és  b iztosítani kel­
lene ezek állandó e lőál lí tási lehetőségét.  Ebből  
kétirányú haszon  szárm azna. E g y rész t  a helyi 
adottságok  figye lem bevéte léve l m indenütt a le ­
hető legjobb összeté te lű  szénkeverékek v o ln á ­
nak, m á srészt  á llandóan azon os szénkeverék állna  
rendelkezésre, a fa j la g o s  fo g y a sz tá s  tehát ezzel  
is feltétlenül csökkenthető volna.

A  h u l l a d é k  e n e r g i a  h a szn o s ítá sa  végett  
rendszeres v iz sg á la to k k a l kell felderíteni a m o z ­
donysalaknak, i l le tő leg  a m ozd o n y sa la k  k ü lön ­
b öző  s z e m n a g y sá g ú  részeinek fütőértékét és  el- 
tüzelési lehetőségét ,  hasonlóképpen a m ozdony-  
pernyének h a szn o s ítá sá t  is az A llam vasú t terü­
letén.

A  l á n g b o l t  kazánhatásfok  jav ító  szerepét a 
gyakorlatban nem  értékeljük e lé g g é ,  de n in cse ­
nek tu d o m á n y o sa n  k id o lgozva  m ozd on ya in ak  
optim ális  lángbolt  méretei sem. E zen  a h iá n y o s ­
s á g o n  is m ielőbb seg íten i  kell. N em  fordítunk  
e leg e n d ő  f igyelm et arra sem , h o g y  a t ü z s z e k r é -

n y e k  h ő á t v e v ő  felületeit  a lerakodott koromtól 
m inden k a zá n m o sá s  a lkalm ával drótkefével 
m egtiszt ítsuk, holott ilym ódon a kazánhatásfok  
javítható  volna. Erre annál inkább szü k ség  van.  
mert a legutóbbi évben vég ze tt  m érések  szerint, 
m ozdon yk azán ja in k  hatásfoka a lig  éri el az 
50% -ot. Ez a rendkívül rossz  hatásfok  k ü lön ö­
sen indokolttá teszi, h o g y  m in tegy  tíz évi m e g ­
szak ítás  után ismét fog la lkozzunk  a  s z é n p o r ­
t ü z e l é s  kérdésével .  A Szovjetunióból szárm azó  
rövid ismertetés szerint, a szénportüzelésnek  
e g é sz  sor e lőn ye  van: rendkívül n a g y  a kazán-  
hatásfok, kis fűtőértékű szenekkel n a g y  k a zá n ­
terhelés, két tüzszekrénytisztítás  között n a g y  
futási te ljesítm ény, a felfűtési idő csökkenése, â  
tüzelés  igen jó sza b á ly o zh a tó sá g a  stb.
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FD sor  m o z d o n y  k a z á n h a t á s f o k a  s z é n p o r t ü z e l é s  és s z tó k e r  e s e t é n ,  
a  k a z á n t e r h e l é s  f ü g g v é n y é b e n

A 2. sz. ábrán bemutatom a Szovjetunió  FD  
sorozatú m ozd o n y á n á l  a kazánhatásfok  v á lto z á ­
sát a kazánterhelés  fü g g vén yéb en , G-típusú szén  
h a szn á la ta  esetében, szénportüzelésnél és  sztó-  
kertüzelésnél. Látható az ábrából, h o g y  a s z é n ­
por tüze lésné l a k azánhatásfok  rendkívül jó —-
77 .5— 79% —  és a kazánterheléstől fügetlenül  
csaknem  állandó.

Az idei drezdai vásáron  kiállított szénpor-  
tüzelésű m ozd on y  bizonyítja, h o g y  újabban a 
Demokratikus N ém et K ö ztársaságb an  is é lé n ­
ken fog la lkoznak  a szénportüze lés  kérdésével.  
H elyes  vo ln a  az említett két baráti á llam  v a s ú í ­
ja inál tan u lm án yozn i a szénportüze lésű  m o z d o ­
nyok szerkezeti e lem einek  m ego ld á sa it  és  ezek  
izem i eredményeit.

Azért, h o g y  a tú lhevítőelem ekbe lehető leg  
s z á r a z  g ő z  kerüljön, s z ü k ség es  a nálunk h a sz n á ­
latos v íz fo g ó  berendezések  tökéletesítése. Addig  
is gondoskodni kell arról, h o g y  a szab á lyozó  
fejbe a vízejtők feltétlenül be legyen ek  szerelve.  
Ha a túlhevítő elem ekbe n ed ves  gőz  kerül, rosz- 
szabb hővezetés  és  v ízkőlerakódás mialt, c sö k ­
ken a lú lhevítés  hőfoka és  növekszik  a gőz-  
fogyasztás .  S zén m egtak arítás  vo ln a  azzal is e l ­
érhető, ha m inél kiterjedtebben áttérnénk a je len ­
legi —  sok gőzt  fe les legesen  kibocsátó —  b iz ­
tonság i szelepekről az engedélyezett  kazáunyo-  
m ásn ál rögtön lezáró b iztonsági sze lepek  h a s z ­
nálatára.



H a n g s ú ly o z v a  a n a g y  sza b á ly o zó  nyitás —  
kis töltés g a z d a s á g o s  voltát,  szü k ség es  lenne  
m ozdonysorozatonkint  m egá l lap ítan i azt a l e g ­
kisebb töltésfokot, am ely  a le g g a z d a s á g o sa b b  
ulazást eredm ényezi és  ezeket a m ozdon yvezetők  
között tudatosítani kellene.

A S zovjetu n ió  sz ta h a n o v is ta  m o zd o n y v eze ­
tőinek példája n yom án  a mi m ozdonyvezető ink  
é s  fűtőink is egyre  inkább rátérnek a m ozdony-  
k ezelésnek  azokra a gyakorlati módjaira, a m e­
lyek tudom ányos m egá lla p ítá so k o n  n yu gszan ak .  
Ézt a fejlődést a szovjet  m ódszerek  beható ta n u l­
m á n y o zá sa  és a politikai és  szakm ai továbbkép­
zés  mellett o lym ódon  lehet h atá lyosabbá ter ni, 
ha a m ozdonyokon  o lyan m ű s z e r e k e t  a lk a lm a ­
zunk, am elyek  a m ozdonyokon  d o lgozóknak  s e g í ­
tenek, munkájuk term elék en ységén ek  és  a m o z ­
donyok hatásfokának  növelésében . Az ilyen m ű ­
szerek közül a g ő zm ozd on yok n ál e lsősorban  a 
pirométer és  a vákuum m érő jön szám ításb a .  
A g őz  tú lhevítés i hőfokát mérő és  mutató piro- 
méterek egy része  a háború alatt és a háborút 
kísérő rom bolások folytán tönkrement, a m eg-  
maradtakat p ed ig  n éh án y  évve l ezelőtt a m o z ­
donyokról leszerelték, fő leg  azzal az in d o k o lá s­
sal, h o g y  azok neim m érnek és nem  mutatnak  
m egbízhatóan. Ez az eljárás nem helyeselhető .  
H a a pirométereket jó karban tartjuk, akkor 
azok g y ak orla t i lag  jól m utatják a túlhevítés h ő ­
fokát és  kom oly  s e g í tség e t  nyújtanak a m o z ­
donyvezetőnek  a h e ly e s  utazásban , va lam int a 
g őz  túlhevítését g á t ló  körülmények! k ik ü szö b ö ­
lésében, tehát a m o zd o n y  hatásfokának jav ítás  
sában.

A vákuum m érők a helyes • lé g fe le s le g  e l ­
érésében segítik  a m ozdonyvezetőt  és a fűtőt,

aminek a kazánhatásfok n övelése  szem pontjából  
feltétlenül eredm ényei m utatkoznának. V é g ­
eredm ényben m indkét m űszer  a lkalm as arra, 
h ogy  a m ozd o n y szem ély ze t  ne csak a saját szu b ­
jektív m eg íté lésére  leg y en  utálva, hanem  a kazán  
mikénti m űködését il letően üzem közben mért 
adatokra is tá m aszk od h assék  és ezálta l a s z é n ­
fo g yasztást  tudatosabban csökkenthesse.

A v i l la m o s  m ozdonyok  részére mielőbb ki 
kellene alakítani eg y  m egb ízh ató  működésű  
á ram fogyasz tásm érő  műszert és  azt minden m o z ­
donyra fel kellene szerelni, mert ezek  szintén  
seg í tség e t  nyújtanának  a takarékoskodás foko­
zására  a lkalm as gyakorlati m ozdonykezelés i  és  
utazási m ódszerek bevezetésére.

A szén- és v i l la m o sen erg ia  m egtakarítás fel­
sorolt további útjai korántsem merítik ki m in d ­
azokat a lehetőségeket,  amelyek az Á l la m v a s­
utaknál m inden b izonnyal megvannak.! Ezen a 
területen a rejtett tartalékok töm egét kell m i­
előbb feltárni é s  érvényesíteni ,  h ogy  ötéves  
tervünk célkitűzéseinek m eg v a ló s í tá sá t  ezze l  is 
e lősegítsük. A szén- és v i l la m o sen erg ia  m eg ta k a ­
rításért v ívott harcban az eddig inél kétségtelen  
nül jobban kell m ozgós ítan i a vasú t  egyszerű  
dolgozóit ,  a m ozdonyvezetőket,  fűtőket, m ozdony-  
Ós kocsijavítókat,  forgalmú és kereskedelmi  
dolgozókat, de nem kisebbek a feladataik az 
irányítóknak, a szervezőknek  és a tudom ányos  
vonal d o lgozó in ak  sem , akiknek az ed d ig in é l  
lén y eg esen 1 nagyobb seg ítség e t  kell nyújtaniok  
ahhoz, h o g y  a vasú t do lgozói —  élükön a m u n ­
ka hőseivel,  a sztahanovistákkal —  h ata lm as  
vá lla lásu k at teljesíthessék. Célunk az, h ogy  ered­
m én yesen  m egindítsuk  ezt a fokozott s e g í t s é g ­
nyújtást.
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Újítások a kazánkő elhárításánál
F Ó N Y A D  J Ó Z S E F

Sztá l in  elvtárs g o n d ola táva l  kezdem ezt a 
cikket. A szocia lista  m unka nagyobb term elé­
k en y ség e  nem a do lgozók  k izsák m án yolásán  
alapszik , hanem  a m u n k a  he lyes  m e g s z e r v e z é ­
sén, az új, a jobb, m unkam ódszeren.

H a gépünktől nagyobb  te ljesítm ényt k ívá­
nunk, azt is csak ú g y  tehetjük károsodás n é l­
kül, ha gépünknek újszerű, jobb m űködtetésével,  
g o n d o zá sá v a l  adjuk m e g  a lehetőséget  arra, 
h ogy  nagyobb teljesítm ényt nyújtson. Talán  
sehol nem a lkalm azható  ez a gondolat  m e g g y ő ­
zőbb erővel, mint a m ozd on ym u n k ánál,  hol a 
2000 ton n ás és 500 km-es m o zg a lm a k n a k  kíván  
hűtársa és  leghathatósabb  seg ítője  lenni »a m o j 
sá s tó l-m o sá s ig «  m o zg a lo m .

A k a z á n m o s á s  u g y a n is  m eg á l lá ss a l ,  v íz le ­
eresztésse l ,  a kazán lehűtésével jár s ez egyfe lő l  
elvonja a m ozdonyt a munkától, m á sfe lő l  szén-  
v esz te sé g g e l  e se t leg  a lehűlés  okozta káros  
fe szü ltségek  fe llépésével,  kazánsérülésekkel jár. 
Tudjuk, h ogy  ez utóbbi ok miatt a kazánok  
hülési idejét is m eg leh ető s  hosszú ra  kell m e g ­
szabni v a g y  m e leg en  kell mosni. A  m o sá s  azért 
szü k ség es ,  mert a tápvízből k ivá ló  oldott sók  
iszapot, követ képeznek a kazánban. A m o sá ssa l  
csak az iszap távolítható  el, a kazánkő nem. 
P e d ig  ez a károsabb e lem , mert rátelepszik  a 
fűtőelemekre és  a h ő átad ás t  gátolja. A  hőátadás  
g á t lá sa  egyfe lő l  s z é n v e s z íe sé g e t  okoz, m ásfe lő l  
p ed ig  lem eztúlhevülést ,  ami a tüzszekrény foko­
zott leég ésév e l ,  e lvék on y o d á sá v a l  jár és  ez  néha  
ad d ig  fokozódhat, h o g y  az üzem b iz to n sá g o t  
kom olyan veszélyezteti .

V iz sg á la t  tárgyává  téve a hőátadás körül­
ményeit, igen  érdekes dolgokat láthatunk. A h ő ­
átadás egyenlete:

értéket vesz i  fel. Ez esetben

-23 h - U

Q =  я
Q

hol

Q  =  átadott h ő m en n y iség  
Я — hőátadási tényező  
F  =  a felület 
f —  idő
t x =  a lemez tűzoldali hőmérséklete  
/* =  a lem ez v ízo lda li  hőm érséklete  
8  •— a k azán lem ez  v a s ta g s á g a .

E g y sé g n y i  időre és  felületre szám ítva  e g y e n ­
letünk egyszerű b b  lesz.

Q =  ). h __ 2̂
6

E g y réteg ű  lem eznél Я: egyszerű  szám , több­
rétegű lem eznél azonban

-4, У
2 T

Q =

Az acéllem ez hővezetés i  tényezőjét 35 és  
a szilikát kazánkő hővezetés i  tényezőjét 1.1-del 
véve  szá m ítá sb a  értéke a kőm entes lem eznél  
35, 1 m m -es  kazánkő esetében p ed ig  10. Ebből 
látható, h o g y  a kazánkő a hőátadást o lyan  n agy  
mértékben rontja, h o g y  a m ozdonym unkához  
szü k ség es  m e le g  köves  kazán esetéb en  csak a 
kazán lem ez  tűzoldali lapjának erősebb fe lm ele­
g ed ésév e l  adható át. V a s ta g a b b  kazánkőrétegnél  
a v ízo lda li  lap is erősen  fe lm elegszik , amikor is 
a lem ez hőm érséklete  határ esetben elérheti a 
sz i lá rd sá g v esz té s  hőfokát is.

A  kazánkő a víz oldott an yaga ib ó l keletke­
zik. Ezek három főcsoportra oszlanak. A változó  
kem én ységet  a bikarbónátok okozzák.

С а ( Н С О з ) г \  M g ( H C 0 3) 2; N a H C O ,

Az á llandó kem én ységet  a kloridok és s z u l ­
fátok

C a d M g C í 2; C a S O 4; A í g S 0 4

K em én ységet  nem  okozó, de a kazánkő kép­
zéshez b izonyos  körülm ények között hozzájáruló  
alkatrészek;

N a 2S i 0 3;  H . , S i 0 3; N a C i ;  N a 2S O  é s  szer ­
ves  anyagok.

A változó  k em én y ség  a k azánban  a k ö v e t ­
kezőképpen reagál: .

C a ( H C 0 3), C a C 0 3 - f  H , 0  +  C 0 2

M g ( H C 0 3) 2 - v  M g C 0 3 +  H , 0  +  c o 2 

2 N a H C 0 3 z£ l N a 3C 0 3 +  H 20  +  С О л 

N a 2C 0 3 +  H 0 H  ^  2 N a O H  +  C 0 2

A calc ium  és m a g n éz iu m  bikarbonátja el- 
bom lásnál v ízben oldhatatlan  carbonát iszapot  
ad. Ezért ezeket v a ló s á g o s  vá lto zó  k em én y ség ­
nek tekintjük. A szódabikarbóna e lbom lási ter­
méke v ízb en  oldódó szóda s ennek további b o m ­
lásterméke marónátron. A szódabikarbóna tehát 
csak lá t sz ó la g o s  v á ltozó  k em énység .  B om lás-  
termékei a szóda é s  marónátron v ízh ab zást  ok oz­
nak s  ezért je lenlétük a k azánban  káros. V iszont  
ellensúlyozói a szintén keletkező széndioxid kor­
róziós hatásán ak  ez által p ed ig  jelenlétük h a s z ­
nos. A szóda marónátron arányt, miután szén? 
sa v  m in d ig  van  a kazántérben, a chemiai e g y e n ­
súly  törvénye szabja  meg.

j r  _ Cna.CO, • С  НОН

CNaOH • CcO,

m ely  képletben s
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К —  eg y en sú ly i  érték
C n u .c o , ~  szóda  concentráció  

C h o h  —  v íz  concentráció  
C n o o h  =  marónátron concentráció

C c o 2 r-= széndioxid  concentráció
c — a hőfoktól és nyom ástó l fü g g ő  

u g y a n a zo n  á llapotjelzők m e l­
lett á llandó je l lem ző  szám.

L átnivaló  tehát, h o g y  eg y en sú ly b a n  levő  
kazánüzem ben, ha s z ó d a fe le s leg  van , m in d ig  
van m arónátron is.

Az á llandó k em én y ség  sói v a g y  betöménye- 
'*es által,  v a g y  a szilikát anyagokkal reagá lva  
a vízből kiválnak. O ldódó k ép ességü k  100 sú ly ­
rész v ízben a következő-

Hőfok o*c 10‘C 100«C
C a C P 60 — 160 súlyrész
M g C l 2 53 — 73
C I S o 4, 0.23 — 0.22
M g S O 4 — 31 68.5

Ebből a kis táblázatból látn ivaló , h ogy  be- 
töm ényedés által okozott kazánkőképződésre  
e lsősorban a g ip sz  veszed e lm es ,  igen  csekély  
o ld h a tó sá g a  miatt. A többiek igen  ihosszú ideig  
oldatban maradnak. A zonban  ú g y  a calcium,  
mint a m a g n éz iu m  oldható vegyü lete i  a v íz ü v e g ­
gel és  a m etak o v a sa v v a l  azonnal o ldhatatlan  
vegyülete t  adnak, m ihelyt a k a z á n lú g  »m«  
szám a 2.5 alá száll.  A reakció a következő:

C a C U  ~j~ N a 2S i O s  =  C a S i O t  -f- 2 N a C i ,
M g C L  - f  N a 2S i 0 3 =  M g S i O 3 +  2 N a C l

H a so n ló  reakció játszód ik  le a keserűsóval  
és a g ip ssze l  is. Ha a kazántartalom  elveszti  
lú g o s sá g á t  (szód ah ián y) a m eta k o v a sa v  m é g  a 
bikarbónátokkal is reakcióba lép s a leg c sek é ­
lyebb vá ltozó  kem énységből is képződhet iszap  
helyett kazánkő.

A szilikáí kazánkő a legrosszab b  hővezető,  
ezért e lengedhetetlen  a kazántartalom  lú g o s s á ­
g á n a k  fenntartása. E m ellett  az á llandó k em én y­
séget ,  h o g y  követ ne okozzon, ki kell a vízből  
vá la sz ta n i  s a csapadék képzést ú g y  kell irányí­
tani, h o g y  az iszap szabadon  maradjon s ne s ü l ­
jön rá a fűtőelemekre. A kazánon kívül történő  
v íz lá g y ítá ssa l  itt nem foglalkozunk, tárgyunk  
ú g y is  igen  szé le s  terjedelmű. A kazánban a c s a ­
padék k iv á la sz tá sa  történhet szervetlen c sa p a ­
dékképző anyagokkal ( N a O H , N a - iC O s ,  N a 3P O . , )  
v a g y  kristá lyosodási gócképpen szereplő, le b e g ­
tető kolloid anyagokkal.  H arm adik  gyakori és  
kedvelt , de kártékony mód com plex só  képzésre  
h ajlam os oldószerek  (csersav  stb.) a lkalm azása.  
A csapadék képzés reakcióai íg y  történnek:

C a S O 4 +  N c h C O s  =  C a C O 3 +  M a 2S 0 t

A szóda reakciói mind hasonlók. A m a ró ­
nátron már a m ozdonyszerkocsiban  reagál a 
változó  k em én ységge l:

C.a (И С О з )  2 -j- 2 N a O H  =  C a C 0 3 - f  N a 2C.O> 

3 5 2

amint látjuk, m íg  Változó k em én y ség  van, a 
marónátronból szóda keletkezik. Csak fe lesleg  
esetén  reagál a m agn éz iu m  sókkal.

M g S 0 4 +  2N a O H  =  M g O H ,  - f  N c u S O ,  •

Ebből láthatóan a marónátron a lk a lm azása  
csak m a g n éz ia d ú s ,  a lacsony  lú g o s sá g ú  v izeknél • j 
vezet célra, de ott is e lengedhető , mert a lágyí-  
tást a szóda is e lvégz i.  A trinátrium foszíát reak­
ciója h ason ló  a calcium és m a g n éz iu m  sók  e s e ­
tében:

Z C a S O A - \ - 2 N ( b P O t  =  C a 3 ( P 0 4)*  +  3 N a sS O i

A kolloid a n y agok  n a g y  m olekula  csoport­
jaikkal mint kristá lyosodási gócok  szerepelnek s 
a fő a n y a g  rajtuk vá lik  ki, s marad b izonyos  
ideig  lebegésben . Ritkán szerepelnek mint tiszta  
készítm ények, rendszerint n övényi v a g y  állati  
főzetek, sőt b a rn aszén  és  tőzegfőzet  is a lk a lm a z­
ható így. A kolloidnál k ívánatos tu la jdonság ,  
h o g y  sa v a s  an ya g o t  ne tarta lm azzon  és  lehető­
leg , so k á ig  m aradjon kolloid. A co a g u lá ló  k o l­
loid u g y a n is  lesü llyed  a kazán fenekére, ott le ­
sülhet és  e lszenesedhet,  okozván a legkellem eH  
lenebb —  szen es  kazánkövet. A savtartalm ú  
an yagok  a kazánra , sőt az e g ész  gépezetre  m in ­
d ig  v eszé lyesek ,  mert a v a s  az elektrochemiai  
feszü ltség i  sorban a h idrogén előtt van , ami azt 
jelenti, h o g y  m inden h íg  sa v  m egtám ad ja .
A kazánkő e llen es  eljárásnak eg y ik  legfontosabb  
része  az iszap e ltávolítása ,  ami együtt jár az 
elektrochemiai korróziót okozó oldott só tö m eg  
egyidejű  e ltávo lításáva l .  Ez lefuvaitással tör­
ténik.

K iegész ítő  és  e lengedhetetlen  része az 
e g észn ek  a v eg y i  e llenőrzés, mit a fütőházi labo­
ratóriumok végeznek . Körülbelül ennyi az d ió­
héjban, amit a v íz lág y ítá sró l  tudni kell annak, 
aki v e le  foglalkozni akar.

L ássu k  most azokat a kísérleteket, miket e 
tárgyban a MAVrnál végeztünk.

»Puritin« lú g o s  növényi főzet volt , próbája  
nem sikerült.

»Séd«-eljárás. Cserfa-főzet, ami eg y szer  
valahol,  v a ló sz ín ű en  kolloid a g y a g o s  iszapot  
tartalm azó patakvíznél bevált , de a mi különféle  
vizeinknél s ikertelen volt.

»Velencit«-eljárás. Az e lső  e ljárás volt , m ely  
az »eljárás« nevet va lóban  m egérdem elte .  A víz-  
lágy ítást  szóda és  trisó keverékével v ég ez te  s 
e lve  az volt, h o g y  az üzem m enet elején nagyobb  
m en n y iség ű  szó d a fe le s leg g e l  a régi kazánkövet  
m eg tá m a d ja  s azután kisebb sz ó d a m en n y iség g e l  
a kőképződést gátolja. Miután a v íz  k em én y sé ­
geket tulajdonképpen figyelem be nem vette a 
különféle  v izekkel futó m ozdonyoknál,  s z ü k s é g ­
képpen sikerte lenségre  volt kárhoztatva, e l len ­
ben a kísérlet rámutatott, h o g y  a MÁV eljárást  
milyen irányban kell fejleszteni.

C seh— R ánky-féle  e ljárás kazánba adja be a 
lágyítószer t  10% -os szódaoldat alakjában s 
menetközben állandóan lecsapolja  a tápvíz  
5% -ának m eg fe le lő  k a z á n lú g  m en n yiséget .  Ellen-  
ő izésk ép p en  a víz  lú g o ssá g á t ,  iszaptartalm át é s  
fajsúlyát határozza m eg, menetközben nyitott



sza b á ly zó  m ellett  vett mintából. Igen  széleskörű  
kipróbálásra, sőt bevezetésre  került eljárás. E lő ­
nye  a takarékos v eg y szerh a szn á la t ,  a m en etk öz­
ben a lkalm azott lecsap o lás  által történő k ielégítő  
iszap e ltávo lí tás  és  az iszap v iz sg á la tá n á l  annak  
lehetősége ,  h o g y  az iszaptarta lom  m eg á l la p ítá sa  
végett  a kazánba betekinteni, emiatt m eg á l ln i  
tu lajdonképpen nem  kell. Hibája , s em iatt s z é ­
leskörű e llen k ezés  tám adt v e le  szem ben , h o g y  
szerelékei g y e n g e  anyagb ól,  v ék on y  csövekből  
készültek. Előfordult, h o g y  a m eghibásodott  
vegyszertartá lyból a m o zd on yszem élyzetre  c sö r ­
gött a lúg. A z is e lőfordult, h o g y  a vékony  c s ö ­
vekben a régi kazánkő törmeléktől a lecsap o lás  
elakadt. A szerelékek szakszerű  rendbehozása  
fo lyam atban van. Jól karbantartott szerelékkel  
ezzel az e ljárássa l és  fűtőházi rövid iszap levá-  
gatásokkal érte el az e lső  25.000 km -es te l je s í t ­
m ényt a székesfehérvári Rumpler A ndrás s z ta h a ­
nov is ta  főm ozdonyvezető , ki g o n d o s  m unkával  
szó d a fe le s le g  á llandó figye lem m el k ísérésével  
dolgozott  és gép e  azóta is ezze l az e ljárássa l fut 
és ed d ig  is már szép te ljes ítm énye  van. E g y é b ­
ként az ajtókoszorú alól történő is za p e ltá v o l í­
tásra külön lecsapoló  váltót konstruált és azt 
újításként be is nyújtotta.

A régi M A V -eljárás szerint a szód át a sz e r ­
kocsiba m e leg v ízb en  feloldva kell adagoln i .  Ezt 
az e ljá rá st  a lkalm azta  Adám  Ferenc szék esfeh ér­
vári íőm ozdonyvezető ,  aki a szó d a fe le s leg e t  köb- 
méterenkint 320 g-ban k ívánta m egá llap ítan i.  
A szódaoldatot  kannában  2 0 % -o s  oldat a lakjá­
ban vitte m a g á v a l  s a szerkocsiba öntve  h a s z ­
nálta. E ljárást dolgozott ki a szó d a fe le s le g  j a v a ­
solt mértékű fenntartására. Sajn os ,  e ljárása  csak  
saját von a la in  volt a lkalm azható, mert a sz ikes  
vizek  szód atarta lm án ak  beszám ítását  nem  vette  
figyelem be.

S a l la y  István szom bathely i főm ozdonyvezető  
kt. szó d á v a l  és  m észből marónátront főzött s 
azzal lágyította  a v izet. Emellett az á llókazán  
hátsó  részére két orsós lefúvató váltót szerk esz ­
tett, m ivel o ly  sikeres iszap e ltávolítást  végzett ,  
h o g y  h osszú  te ljesítm énye (30.000 km) után  
kazánja  praktikusan iszap m en tes  volt . Már a 
lá g y í tá ssa l  nem volt ilyen sikere, mert vékonyan  
bár, de az e g ész  fűtőfelületen g ip szes ,  szilikátos

kőbevonat volt. N a g y  g o n d o s s á g g a l  főzött m aró­
nátronja a szerkocsiba beöntve  azonnal v i s s z a ­
alakul szód ává .

L en g y e l  J ó zsef  ferencvárosi sz tahanov ista  
főm ozd o n y v eze tő  m enetközben  sz a k a szo s  lefu- 
vatást alkalmaz. E zze l az e ljárássa l szintén  szép  
m osá so k  közötti eredményt lehet elérni, de a mi 
v iszo n y a in k  közötti hátrányai mellett a k a zá n ­
b iz tonsági kérdés jön előtérbe.

A k a zá n b iz to n sá g  u g y a n is  e len ged h etetlen  
követelmény., amit v eszé lyezte th et  a kazánban  
vándorló  különféle  sz i lárd  test,  íg y  kem ény ka- 
zánkődarab, v a g y  f ig y e lm e t len ség  miatt a 
kazánban maradt tám csavar darab. E g y  ilyen  
tám csavar darab m ajdnem  m eg sem m is íte tte  a 
miskolci K iss  Jenő  sz tah an ov ista  főm o zd o n y ­
vezető  kartárs szép  eredményét, aki 50.240 km 
után igen  szép, t iszta, kőm entes kazánt mutatott  
be. Az iszap e ltávolítására  sza k a szo s  lefúvató  
váltót,  tehát nem állandó lecsap o lást  alkalmazott.  
A lefúvató  vá ltó  közvetlen közelében találtunk  
eg y  vándorló  csavardarabot, ami kom oly bajt 
okozhatott vo lna . A lefuvatások  e llen ére  az ajtó- 
falnál, az ajtókoszorú alatt o lyan m a g a s  is za p ­
réteg  volt  (több, mint 25 c m ) ,  h o g y  az már e l­
érte a tűzvonalát, ,  am ely  k a zán b izton ság i  s z e m ­
pontból nem  engedhető  m eg.

A kolloid e ljárások  közül az égerfás  (A lnus  
G lutinosa  G.) került kipróbálásra. A lk a lm a z á sá ­
nál azt tapasztaltuk, h o g y  a kazánkövet jól 
oldja, emiatt m é g  cső fo ly á so k  is keletkeznek. A 
jav a s la ttev ő  K ovács  Irén és  Prerger Ödön az 
a d a g o lá s  ínértékére azonban kie lég ítő  utasítást  
nem  adtak. T apaszta lata ink  szerint a kazán t  
5000 k m -ig  tisztán  tartja. Tekintettel arra, h o g y  
a pályát nem  nedvesíti ,  tolató sz o lg á la to s  m o z ­
donyoknál a lkalmazzuk.

A M Á V  A n y a g v iz s g á ló  Intézet szakem berei  
kezdettől resztvettek a v íz lá g y ítá s i  munkában,  
a fűtőházi laboratóriumok részére eljárást dol­
g oztak  ki és  v e g y v iz s g á ló k a t  képeztek ki. A 
sz ü k ség es  v egytan i  és  e ljárási tudnivalókat a 
vontatási  dolgozókkal csaknem  teljes kereszt-  
m etszetében ismertették.

Reméljük, h o g y  ezze l ^ m u n k á v a l  h o zzá ­
járulunk az ősz i  forgalom  ^sikeréhez és  s z o ­
cialista h azánk  további ép ítéséhez.

»Amikor a munkás-újító, az élmunkás, az észszeríísítő áj termelési módokon töri a fejét, anyagot 
takarít meg, jobban kihasználja a gépét, azzal nemcsak saját életszínvonalát növeli, nemcsak 
jobban keres, de egyben meggyorsítja, megszilárdítja a szocializmus építését is .«

Rákosi
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Munkaverseny a gépkocsiközlekedésben
K E N Y E R E S  I S T V Á N

Az autóközlekedésben is, mint általában  
n ép g a zd a sá g u n k  e g ész  területén a v er sen y m o z­
ga lom  széleskörű k ibontakozása 1949 második  
felében, a N agyb u d apesti  P ártvá la sz tm á n y  
a u gu sztu si ü lése  és  Rákosi e lvtárs ez a lk a lo m ­
m al e lm ondott útm utatása  ' után kezdődött meg.  
Ebben az időben a m unkaversenynek  és  a n y o ­
m ában kifejlődő S z ta h a n o v -m o zg a lo m n a k  h a ­
zánkban m ár m e g  vo ltak  az előfeltételei.

Sztálin  e lv társ  a sz tah an ov isták  e lső  s z o v ­
jetuniói tan ácsk ozásán , 1935-ben megtartott b e­
szédében  m eg a d ta  a S z ta h a n o v -m o zg a lo m  ki­
bontakozásának zsen iá l is  e lem zését,  am ely  érv é ­
nyes nem csak  a Szovjetunióban , hanem  a népi 
demokráciákban szem ü n k  előtt fejlődő Sztaha-  
n o v-m ozga lom ra  egyaránt.

1949 m ásodik  felében az autóközlekedésben  
is m egta lá lhatók  már azok a feltételek, a m ely e ­
ket Sztá l in  elvtárs előbb említett beszédében a 
S zta h a n o v -m o zg a lo m  k ibontakozásának  g y ö k e ­
reiként jelölt m eg. A három éves  terv ered m én yei  
ként a d olgozók  é le tsz ínvon a la  ebben az időben  
nem csak  elérte, hanem  m eghaladta  az 1938-as  
sz ínvonalat .  Az autóközlekedés döntő többségét  
a d o lgozó  nép á llam án ak  kezében levő  üzemek  
alkották és  az akkor m é g  fennálló  kapitalista  
szektor fe lszá m o lá sa  teljes erővel haladt. Az 
autóközlekedés legje lentősebb  ágát képező teher­
autó fuvarozásban az 1— 2 gépkocsiva l rendel­
kező fuvarozók helyét állami kézben levő  nagy-» 
és középüzem ek fog la lták  el, am elyek már sz e r ­
vezeti felépítésüknél fogva  is jobb termelési és 
teljesítményi lehetőségeket biztosítottak. A g é p ­
kocsiá llom án y  kicserélése é s  fe lfrissítése 1949- 
ben már m egindult ,  bár a döntő fordulat ezen a 
téren csak 1950 végére ,  1951 elejére tehető, am i­
korra az ötéves tervben felfejlesztett hazai  
autógyártás kellő m en n y iség ű  gépkocsit  tudott 
adni a tehergépkocsi fuvarozásnak. 1949-ben, ép- 
pen Rákosi e lvtársnak, a bevezetőben említett ú t­
m utatása nyom án már látni lehetett, h ogy  a' d o l­
gozók  n a g y  többségének  m egváltozott  a m u n k á­
hoz v a ló  v iszon ya , h o g y  a d olgozók  már tudato­
sították m agukban azokat a vá ltozásokat, a m e­
lyeknek következtében munkájukkal, erőfesz íté­
seikkel valóban »m aguknak építettek«.

Az előbbiek szerint tehát az au tóköz leke* 
désre is áll az, amit Gerő elvtárs a m a g y a r  s z ta ­
hanovisták  e lső  o rszá g o s  tanácskozásán  m o n ­
dott: » . . .  a S z ta h a n o v -m o zg a lo m n a k  mind a 
n ég y  sztálini alapfeltétele kisebb v a g y  nagyobb  
mértékben m e g v a n  országunkban . S am en n y i­
ben eg y e s  feltételek m é g  h ián yosan  v a n n a k  m eg,  
ezeket pótolja, segít  áthidalni a szovjet ta p a s z ­
talat, a Szovjetun ió  v ilág ító  példája.«

Az autóközlekedés sajátos mozgalmai és 
kibontakozásuk

K étségte lenül az autóközlekedés leg ism er­
tebb és  a d o lgozók  között legnépszerűbb m o z g a l ­
ma a 100.000 km-es m o zg a lo m . Ez a m o zg a lo m ,  
am elynek cé lk itűzése  a fődarabok —  motor, s e ­
b esség v á ltó ,  hátsóhíd, kormány, e ls ő te n g e ly  —  fő­
jav ítás  nélküli km -teljesítm ényének n öve lése  1950 
tavaszán  a S zovjetu n ió  é lenjáró g ép k ocsivezető i­
nek példájára indult m eg. A 100.000 km-es m o z ­
g a lom h oz  e lsőn ek  sz inte  egy időben  a Fővárosi  
G ázm ű vek  és  a Fővárosi A utóbuszüzem  g é p ­
kocsivezetői csatlakoztak, de néh án y  hónap le ­
forgása  alatt a m o zg a lo m  szerte az országban  
elterjedt. A m o zg a lo m  fej lődésére az alábbi ad a ­
tok jellemzőek:

A  1 0 0 . 0 0 0  k m - e s  m o z g a l o m b a n  r é s z t v e v ő  
g é p k o c s i v e z e t ő k  a r á n y a  a z  a u t ó k ö z l e k e d é s i  

v á l l a l a t o k n á l :

1950. április ,
1950. végén . .
1951. mársius 
1951. június

A 100.000 km -es m o zg a lo m  teljes kibonta­
kozása 1950 őszére tehető. Ebben az időben a 
M ag y a r  D o lg o zó k  Pártja Szervező  B izottsága  
m e g v iz sg á lta  a Központi V e z e tő sé g  1950 ja ­
nuári,  a m u nkaversennyel fog la lkozó  h atározatá­
nak végrehajtását  és  m egállap ította ,  hogy  a 
m u nkaverseny  széleskörű k ibontakozását gátolja  
a m u n k a v ersen y m o zg a lo m  szervezésén é l m u ta t­
kozó uniform izálás.  E gyútta l rámutatott arra, 
h ogy m e g  kell ta lá lni minden iparágban az ipar­
ágra je l lem ző, az ip arág  legfőbb célkitűzéseit  
tartalmazó m ozga lm ak at  és  ezek fejlődését kelF 
elősegíteni.  Ez a határozat seg ítette  az autóköz­
lekedési vá lla la tok  vezetőit  egyrészt  a 100.000 
km-es m o zg a lo m  'továbbfejlesztésében, m ásrészt  
arra ö sztön özte  őket, h ogy  m eg ta lá lják  és  kifej­
les szék  azokat a m ozga lm akat,  am elyek a
100.000 k m -es  m o zg a lo m  mellett további se g í t s é ­
get adnak az autóközlekedés terveinek teb  
jesítéséhez.

Ennek az e lőkészítő  m unkának  a hatására,  
a párt II. k on g resszu sá n a k  tiszteletére indított 
m unkaverseny  lendületében sz in te  egyszerre  in ­
dult m eg  az autóközlekedés három m ásik  
n agyje len tő ség ű  m o zg a lm a .

Teher-

Autótaxi ! Fővárosi 
: Autóbusz 1MÄVAUT

)
, au tó­
fuvarozási 

! vállalatok

( s z á z a i é к b a n)

2 5 3 ; —

42 50 56 84.4
57 71 74 94.4
95 79 80 89.9



E lsőnek  kell ezek közül említeni az ü zem ­
an y a gta k a rék o ssá g i  m o z g a lm a t  és  ezze l k a p cso ­
latban az egyén i  ü zem a n y a g m eg ta k a r ítá s i  s z á m ­
lák bevezetését.  E nnek  a m o zg a lo m n a k  a je len tő ­
ség é t  a láhúzza  a M in iszter tanács  1950 december  
31-i takarékossági határozata, am ely  többek kö­
zött fog la lkozik  az üzem  any a g ta k a r é k o s s ig  fo­
k o zásán ak  kérdésével.

A m ásik  n a g je len tő ség ü  m o zg a lo m  a N aza-  
rova -m o zg a lo m , am ely  hazánkban először a 
textilipar területén terjedt el, de ezzel sz in te  egy-

I időben az autóközlekedés d o lgozói is átvették. 
A N a za ro v a -m o zg a lo m n a k  a gépkocsik  élettar­
tam ának m eg h o ssza b b ítá sá b a n  és az ö n k ö ltség  
csökkentésében rendkívül n a g y  szerepe van.

A harmadik m o zg a lo m  is, a N azarova-m oz-  
ga lo m h o z  hason lóan , a gépkocsik  fenntartásával  
és karbantartásával kapcsolatos.  Ez a m o z g a ­
lom  a gépkocsikarbantartó-m űhelyek dolgozói  
között indult m e g  é s  célul tűzte ki az üzem képes  
gépkocsik  arányának, az ü zem képes gépkocsi-  
napok arányának  növelését.  Ennek a m o z g a lo m ­
nak a je len tőségét  akkor látjuk, ha f ig y e lem b e­
vesszü k , h o g y  az autóközlekedési válla latoknál  
az eg y e s  v á lla la tok  sa já to ssá g a i  és a g ép k o cs i­
park állapota szerint a gépkocsik  8 — 15%-a j a ­
vításban  áll. A jav ításban  álló gépkocsik  ará­
nyán ak  minden szá za lék o s  csökkentése  ugyan -  

. ilyen száza lék b an  növeli az autóközlekedési v á l ­
latok te ljse ítm ényi kapacitását,  m inden további 
beruházás nélkül.

Az előbbiben az autóközlekedés sajátos m o z ­
galm ait ,  azok célk itűzéseit  és  kifejlődésük tör­
ténetét kíséreltük m e g  rövidesen  ismertetni.  S zü k ­
s é g e s  ezek után az e g y e s  m ozg a lm a k a t  külön-  
külön is szem ü g y re  venni,  az eg y e s  m o zg a lm a k  
problémáit és  továbbfejlesztésük előfeltéteit  
részleteiben is m eg v iz sg á ln i .

1. A  1 0 0 . 0 0 0  k m - e s  m o z g a l o m .

A 100.000 km-es mozgalom, n épszerűségét ,  
elterjedtségét m ár az előbbiekben közöit adatok  
bizonyítják. M e g  kell azonban állapítani, h ogy  
ez a m o z g a lo m  nem m inden n e h é z sé g  nélkül 
fejlődött ki és  továbbfejlesztése  érdekében sok  
akadállyal kellett’ m egküzdeni .  Ezek közölt  nem  
kis szerepet játszottak  eg y e s  e l l e n sé g e s  elem ek  
tudatos b om lasztó  kísérletei.

A legism ertebb és  mai n a p ig  is leg n a g y o b b  
n eh ézség e t  a 100.000 km-es m o zg a lo m b a n  az 
jelenti, h o g y  feltétlenül biztosítani kell a g é p ­
kocsivezetők  részére  az á llan d ó  gépkocsit.  Ennek  
a k érdésnek  a m e g o ld á sa  k ü lön ösen  a n ag y v á l-  
latoknál jelent problémát, ahol a szá l l í tá s i  és  
fuvarozási szü k ség le tek n ek  m egfe le lően  gyakran  
kell a gépkocsikat átcsoportosítani.  Ilyen esetek­
ben nem  m in d ig  lehet biztosítani azt, h o g y  a 
gépkocsit  továbbra is u g y a n a zo k  a g ép k o cs i­
vezetők  vezessék .  K ülönösen rendezetlen á llap o­
tok uralkodtak ezen a téren 1950 fo lyam án a 
T eherautófuvarozási vá lla la tn á l,  ahol nap iren ­
den volt a gépkocsik  és  a gépkocsivezetők  m o z ­
g atása .  A T eherautófuvarozási V á lla la t  akkori 
z ilá lt  szervezet i  fe lépítése mellett  legtöbb e se t ­

ben nem lehetett m egá lap ítan i ,  h ogy  a sok e se t­
ben va lóban  n é p g a z d a sá g i  érdekből történő át­
csoportosításokon kívül,  sokszor nem tudatos  
e l l e n sé g e s  tevék en yságrő l van-e  szó. E zek en  a 
nehézségeken  n agyb an  segített  a Teheratuófuva-  
rozási vá lla lat  1951 elején történő decentra l izá­
lása  é s  g ép k ocsiá l lom án yu k  tipizálása.

N a g y  n eh ézséget  jelentett ezen a téren a 
M A V A U T  szám ára  1950 v ég én  a b á n y á sz já ra ­
tok m eg in d ítása .  Ez az új, a Párt és  a M iniszter-  
tan ács  ismert határozata  következtében fellépő  
szá l l í tá s i  igén y  u g y a n is  azt jelentette, h ogy  a 
bányák közelébe kellett eg y es  gépkocsikat ki­
telepíteni és  g ép k ocsivezetőve l ellátni. T erm észe ­
tesen éppen ezeken a vidékeken m egleh etősen  
n a g y  munkaerő- és g ép k ocsivezetőh ián y  áll 
fenn, éppen ezért helyi gépkocsivezetők  a lk a lm a ­
zá sá v a l  a kérdést m ego ld an i nem lehetett. Ez  
viszont azt jelenti, h ogy  a b ányászjáratokon  do l­
g o z ó  gépkocsivezetőknél n a g y  a h u llá m zá s ,  ami  
a 100.000 km-es m o zg a lo m  fejlődését gátolta.  
A kérdés csak helyi gépkocsivezetők  fokozott k i­
k épzésével oldható m eg. Az ez,irányú m unka már  
fo lyam atban van  és  a d o lgozók  k ív á n sá g á ra  a 
M A V A U T  ig a zg a tó ja  az 1951. II. félévére k ő i  
tött üzemi k ollektív  szerződésekben  válla lta  
h o g y  á t la g o sa n  a gépkocsivezetők  70% -ának á l­
landó gépkocsit biztosít.

A 100.000 k m -es  m o zg a lo m m a l k ap cso la t­
ban felmerült problém ák közül ki kell  emelni  
e g y  másikat is. Az autóközlekedési válla latok  
n a g y  tö b b ség e  a jav ításoknál ,  az ú. n. fődarab- 
cserés jav ítás i  rendszert követi , v a g y is  á l la n ­
dóan rendelkezik javított fődarabokkal és az 
eg y e s  fődarabok m eg h ib á so d á sa  esetén  csak a 
m eghibásodott  fődarabot cserélik ki, m a g a  a 
gépkocsi csak  a fődarab kicserélésére szü k ség es  
pár ó rá ig  áll. E lőfordul ezzel kapcsolatban, hogy  
eg y es  fődarabok m eghibásodnak , kisebb ja v í ­
tásra szorulnak, a m eg h ib á so d á s  azonban nem  
o lyan  mértékű, h ogy  a gépk ocsivezető  emiatt a
100.000 km-es m ozga lom b ól k iesne. A fődara-b- 
cserés ja v ítá s  term észete miatt azonban riem 
lehet biztosítani azt, h ogy  a gépk ocsivezető  a 
jav ítá s  után u gya n a zt  a fődarabot kapja v issza ,  
íg y  'tényleges eredm énye nem mérhető. Pl. az 
eg y ik  vá l la latnál előfordult, h o g y  az egy ik  hát­
sóhíd c sa p á g y tö résse l  m eghibásodott .  P il lanatnyi  
csa p á g y h iá n y  miatt a hátsóhidat ki kellett s z e ­
relni és javított hátsóhíd került beszerelésre. A 
későbbiek során az eredeti hátsóhíd javításra  
került, a törött c sa p á g y a t  újjal pótolták, de 
ugyan ab b a  a gépkocsiba már nem lehetett 
v is sza szere ln i .  A g ép k ocsivezető  ennek folytár, 
önhibáján k ívül,  kedvezőtlenebb eredményt ért el 
a m ozga lom b an .

A 100.000 km-es m o zg a lo m  kifejlődésének  
kezdeténe gyakran ta lá lkoztunk azzal a helyte­
len, e l le n sé g e s  nézettel, h ogy  a 100.000 km-es 
m o zg a lo m  árt a gépkocsinak, az eg y e s  fődara­
bok ja v í tá sá ig  tartó km -te ljesítm ényét emelt  
ugyan, de v é g s ő  eredm ényében a gépkocsi é let­
tartamát csökkenti. A ma már rendelkezésre álló  
adatok fényes bizonyítékát adják ezen  nézet  
h elyte lenségének. K ülönösebb tudom án yos v izs-
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gá lá t  nélkül e legend ő  itt rámutatni részben a 
S zovjetun ió  tapasztalataira , részben a hazai  
tapasztalatokra. M a m ár nálunk se  r itk a sá g  a
100.000 km-t m e s sz e  túlteljesítő  gépkocsi és ezek  
v iz sg á la ta  m egm utatta , h o g y  a gépkocsikon  
sem m ifé le  jel nem  mutat az élettartam csökke­
nésére. P é ld án ak  hozzuk fel C sányi G yörgy  és  
K ovács  Levente  M A V A U T  gépkocsivezetőket,  
akik gépkocsijukkal a m ai n a p ig  312.286 km-t 
teljesítettek főjavítás nélkül, ugyanakkor az e lő ­
írt ü zem an y a g n o rm á b ó l 3.8 % o t  takarítanak  
m eg. H a so n ló  k iváló  eredm ényt értek el a F ő ­
városi A u tób u szü zem n él Fábián Sándor, a M a ­
gyar  N ép k öztá rsa sá g i  Érdemérem aranyfokoza­
tával kitüntetett gépk ocsivezető  és Trieb József  
gépkocsivezető , akik 120.000 km-t lefutott mO' 
torral a norma szerint fogyasztanak . A z A utó­
tax inál Rónai, Z im jm e r m a n n , Mayerj g ép k o cs i­
vezetők  167.500 km-t lefutott motorral 14% 
ü zem a n y a g o t  takarítanak m eg . A tapaszta lat azt  
mutatja, h o g y  ezek  a gépkocsivezetők  eredm é­
nyeiket ép p en ség g e l  nem  a gépkocsi k iuzsorázá-  
sáva l ,  hanem  e llen k ező leg ,  a gépkocsi fokozot­
tabb keze léséve l érték el.

A 100.000 km-es m o zg a lo m  fej lődésének  
akadályát jelentette  az a körülmény, h o g y  ez a 
m o zg a lo m  term észetének  m egfe le lően  hosszabb  
időre, nem  e g y  esetben  2 — 3 évre  terjed ki. Ez  
nem eg y  gépkocsivezetőben  b izonyos  kételkedést  
és k ish itű séget  váltott ki. H ozzájáru lt  ehhez az 
is, h o g y  az autóközlekedés g a z d a sá g i  vezetői  
so k á ig  csak azokat tekintették a 100.000 km-es  
m o zg a lo m  résztvevőinek, akik m a g á t  a 100.OOü- 
km-et is elérték. N em  ismerték fel a m o zg a lo m  
je len tő ség é t  abban az irányban, h o g y  h ata lm as  
eredm ényt jelent, ha a gépkocsivezető  a fődarab  
km -teljesítm ényét csak 5000 km-rel is a norma  
fölé emeli. Ez a he ly te len  nézet az utóbbi id ő­
ben, több intézkedés következtében, m egvá ltozó it .  
Ezek közül e lsőn ek  em lítjük  a sz tah an ov ista  fel­
tételek m egvá ltozta tását .  Az új sz tah an ov ista  
feltételek u g y a n is  m esszem en ő en  f igye lem bevet­
ték azt, h o g y  e g észen  m ásként kell értékelni az 
új, v a g y  már főjavított gépkocsikkal elért 
eredményeket. H iá n y o ssá g a  a sz tah an ov ista  fel­
iételeknek,  ̂h o g y  m é g  ma sem  vesz i  figyelem be  
az e g y e s  gépkocsit ípusok  közti különbségeket.

A m ásik  intézkedés a 83/1951 . MT. sz. ren­
delet m eg je len ése ,  am ely  elrendelte, h o g y  a g é p ­
kocsivezetőket a fődarabok km -teljesítm ényének  
arányában premizálni kell. E d d ig  az időpontig  
a F ővárosi A utóbuszüzem  k ivételével a 100.000  
km-es m o zg a lo m b a n  elért eredm ények  a g ép ­
kocsivezető  bérezésében nem  jelentkeztek, ami a 
m o zg a lm a t  erősen  hátráltatta. Az említett rende­
let értelmében a gépkocsivezetőket már akkor 
premizálni kell , amikor a fődarabbal az előírt 
norm át túlhaladják, nem köti tehát a prémiumot  
a 100.000 km eléréséhez. Ez a rendelkezés —  bár 
csak néhány hón ap os —  m áris  észrevehető  ja v u ­
lást eredm ényezett a 100.000 km -es m o z g a lo m ­
ban. H iá n y o ssá g a  a rendeletnek az előbbiekben  
a sztahanov ista  szinttel kapcso latban  is megem-» 
lített hiba, h o g y  az eg y es  gépkocsitípusok k ü lön ­
b öző  m in ő ség ét  nem veszi f igyelembe.

2. Ü z e m a n y a g t a k a r é k o s s á g i  m o z g a l o m .

Mint a bevezetőben már említettük, az 
ü zem a n y a g ta k a rék o ssá g i  m o zg a lo m  a gépkocsi-  
vezetők  között a M in isztertanács 1950 december  
31-i ta k arék osság i  határozata  alapján, a Kon­
g resszu s i  V ersen y  lendületében fejlődött ki. M íg  
a 100.000 km -es m o zg a lo m m a l kapcsolatban  
m e g  kellett á llapítani, h o g y  a gépkocsivezetők  
eredm ényeinek érvén yesí tése  a bérezésben csak  
jó v a l  a m o z g a lo m  kifejlődése után következett 
be, itt éppen e llenkező leg ,  rá kell mutatni arra, 
h ogy  az ü zem a n y a g ta k a rék o ssá g i  mozgalorn ki­
fej lődésének éppen egy ik  rúgója a már említett 
83/1951. MT. sz. rendelet volt, am ely  az üzem ­
an y a g m eg ta k a r ítá s  p rem izálását  is előírta. Ed­
d ig  az időp on tig  ü zem a n y a g ta k a rék o ssá g i  pré­
miumot az autóbuszközlekedési v á lla la tok  közül 
csak a M A V A U T  fizetett a gépkocsivezetőknek.

A 100.00 km-es m o zg a lo m m a l szemben  
előnyt jelent az ü zem a n y a g ta k a rék o ssá g i  m oz­
g a lo m n á l az is, h o g y  az eredm ények ú gyszó lván  
azon n al kiértékelhetők.

Az eredm ények gyors értékelése szem pontjá­
ból rendkívül n a g y  je len tő ség e  van  az egyénij 
üzem  a n y a g m eg ta k a r ítá s i  s z á m lá k  beveze tésé ­
nek. Ez a m o zg a lo m  az Állam i Autóműszak;  
Intézet d o lg o zó i  között indult m e g  először, a 
K o n gresszu si  V ersen y  ideje alatt. A n a g y  autó-; 
közlekedési v á lla la tok  gyorsan  átvették az egyéni 
m egtakarítás i  szá m lá k  m ozg a lm á t ,  m eg leh e­
tősen gyors  ütemben m egterem tették a számlák  
vezetéséh ez  s z ü k ség es  előfeltételeket és m a már ' 
csak  a F ővárosi A au tób u szü zem n él van  ezen a 1 
téren elm aradás.

Az ü zem a n y a g ta k a rék o ssá g i  m ozgalom  
továbbfejtsztésének legjobb m ódja annak a kez­
d em én yezésn ek  az elterjesztése, am ely  majdnem  
m in d egy ik  autóközlekedési vá lla la tn á l  szinte 
eg y id e jű leg  felmerült a gépkocsivezetők  között, 
E nnek a k ezd em én y ezésn ek  a lén y eg e  Lidia Ko- 
rabelnyikova szovjet sz tah an ov ista  módszerének . 
átvétele, aki vá lla lta ,  h o g y  havonta  1 napi ter­
m elésén ek  a n y a g szü k ség le té t  a megtakarított 
a n yagb ól  fogja  fedezni. Ez a kezd em én yezés  ma 
már sok gépkocsivezetőtő l is felmerült é s  sok 
helyen, például a M A V A U T -nál összekötik  a 
B éke-m űszakok  szervezéséve l.

B eszé ln i  kell ezen  a helyen  az ü zem a n y a g ­
takarékossági m o zg a lo m m a l kapcso latban  két 
m űszaki kérdésről. Az eg y ik  az ü zem a n y a g n o r­
m ák kérdése. Az ü zem a n y a g ta k a rék o ssá g i  m oz­
g a lo m  m eg in d u lá sa  egyb eesett  az Országos  
Tervhivatal által m egállap ított  o r szá g o s  üzem-/; 
any a g n o rm á k  k ibocsátásának  időpontjával. A 
legtöbb üzem ben  az ü zem an y a g ta k a rék o ssá g  
terén az eg y e s  gép k ocsivezetők  által elért ered­
m ényeket ezekhez a norm ákhoz v iszo n y ítv a  v iz s ­
gálják. K öztudom ású , h o g y  a gépkocsik  üzem ­
a n y a g fo g y a s z tá sá t  többek között az időjárás .is 
befolyásolja . T öbbéves statisztika azt mutatja, ; 
h ogy  kü lönösen  a b en z in fo g y a sz tá sú  gépkocsik­
nál az ü z e m a n y a g fo g y a sz tá s  görbéje i éven  be­
lül m ajdnem  teljesen m e g eg y ez ik  az á t la g o s  havi 
középhőm érséklet in g a d o zá sá n a k  görbéjével. Az 
O rszá g o s  Tervhivatal által m egállap ított  normák



ugyanakkor  — mint o r szá g o s  normák —  nem  
f i s  vehetik  f igyelem be eg é sz e n  pontosan ezeket  

az in ga d o zá so k a t  é s  m in d ö ssze  3 fokozatot is- 
• mernek. Az ú. n. ő sz i -tavasz i  fo g y a sz tá s i  norma  

megtegyezik az á t la g o s  évi norm ával ,  a nyári 
norm a 10%-kai a lacsonyabb, a téli norma  
10% -kai m a g a sa b b . Ezeken a fokozatokon belül 
az e g y e s  hónapok tén y leg esen  u g y a n  eltérnek  
eg y m á s tó l ,  ezt  azonban a norm a nem  v e sz i  f ig y e ­
lembe. A feladat tehát ezen a téren az, h o g y  az 
O rszá g o s  Tervhivatal normáit, mint keretet 
f igy e lem b ev év e  az e g y e s  vá l la la to k  a havi inga-

Id ozásokat is f igye lem bevevő  házi normákat á l la ­
p ítsanak m eg.

E hhez ha so n ló  problém a az alkatrészhiány  
okozta ü z e m a n y a g tú lfo g y a sz tá s  is. Több esetben  
előfordul, h o g y  e g y e s  a lk a tré szek —  porlasztók,  
fúvókák, gázo la j  a d ago lóh oz  sz ü k s é g e s  elem ek  
stb. —  h iánya miatt a gépkocsi,  a gépkocsivezető  
hibáján k ívül,  többet fogyaszt.  Ezeket a körü lm é­
nyeket a norm ákon belül ru g a lm a s  intézkedéssel  
a v á lla la tok n ak  kellene f igye lem be venni.  A nor­
mák ilyen term észetű m eg v á lto za tá sá ra  term é­
szetesen  a vá lla la toknak  m e g  kell adni a szü k sé ­
g es  felhatalm azást.

A m ásik  m űszaki kérdés, amit az ü z e m ­
an y a g ta k a rék o ssá g i  m o zg a lo m m a l kapcsolatban  
fel k e ll  vetni, az a nézet, h o g y  az üzemanyag-» 
ta k a rék o ssá g  a gépkocsik  m űszaki állapotát, 
elsősorban  a motort rongálja . Az ezzel kapcso-  

. latos nézetek  hirdetői e lsősorban  arra hivatkoz-  

. nak, h o g y  a b en z in szeg én y  keverék e lég é se  nem  
eg y en le tes ,  a m e leg ed és  nagyobb , mint n orm á li­
san, en n ek  következtében a hengerfej m egreped,  
a hengerfejtöm ítés  k ié g  stb. M egcáfo lásu k ra  
m inden vá lla la tn á l  a gyakorlati példák seregét  
lehetne felhozni. Ilyen például a M A V A U T -nál  
Kuti J án os  g ép k ocsivezető  példája, aki g é p ­
kocsijával 301.724 krmet futott főjavítás nélkül,
1 esetben kellett hengerfejet cserélni,  ü z e m ­
a n y ag m eg ta k a r ítá sa  m a is 9% . S z ü k ség es  
azonban a gyakorlati példákon kívül ezt az e l­
méletet m ű s z a k i la g  is m eg a la p o zv a  m egcáfo ln i.  
Ebből a célból e lsősorb an  az O rszá g o s  A u to m o ­
bil Kísérleti Á llom ás feladata  vo ln a  e g y  o lyan  
brosúra ö szeá l l í tá sa ,  am elyből az ü z e m a n y a g ­
ta k a rék o ssá g  leh etősége i m ű sza k i la g  m e g a la ­
pozva v o ln án ak  ismertetve. N éh á n y  válla lat ,  
mint pl. a M A V A U T  is, saját k ezdem ényezéséből  
m ár adott ki ilyen brosúrát, ezeket azonban e g y ­
sé g e s  formában kellene a gépkocsivezetők  ren­
delkezésére bocsátani.

3. N a z a r  о  v a - m o z g a l o m .

Az autóközlekedés legfiatalabb m o zg a lm a  a 
N a za ro v a -m o zg a lo m . Ez a m o zg a lo m  is a K o m  
g resszu s i  V ersen y  a lkalm ával indult m eg , ko­
m olyabb k ibontakozása  azonban csak a m ájus  
1-i versenyre tehető.

A N a za ro v a -m o zg a lo m  széleskörű kifej lesz-» 
tése  az autóközlekedési v á lla la tok  közül e lső so r ­
ban a Teherautófuvarozási V á lla la tok n ál és  a 
M A V A U T -n ál fontos. M íg  a F ővárosi Autóbusz-  
üzem  .‘és az A utótaxi V á lla la t  gépkocsija inak

kezelése  a központosított futóinűhelyekbeii tör­
ténik, m eg h ib á so d á s  esetén  a gépkocsik  m e n ­
tése  nem  okoz problémát, ad d ig  a többségben  
országú ton  közlekedő gépkocsiknál a gépkocsi-  
vezető  szerepe rendkívül n a g y je len tő ség ű .

A N a za ro v a -m o zg a lo m  célk itűzése  tu la jd on ­
képpen nem  m ás ,  mint a gépkocsik  karbantartá­
sá n a k  le lk iism eretes  e lv é g z é se ,  fő leg  p ed ig  az 
ú. n. m e g e lő z ő  karbantartás szerepének k ie m e ­
lése.

E zen  a téren a g ép k ocsivezető  feladata a 
»m in d en n ap os gon d o zá s«  e lv ég z ése ,  v a g y is  a 
gépk ocsin ak  m unkakezdéskor és  v ég zésk o r  az 
előírt h e lyek en  történő fe lü lv iz sg á la ta  és  keze-» 
lése. Gyakorlati tapaszta la tok  szerint, a m in d en ­
napos g o n d o zá st  a gépkocsivezetők  többsége  
nem v é g z i  el, annak ellenére, h o g y  erre a célra  
vá lla latonként kü lönbözően V2 v a g y  1 óra 
m unk ak ezd és  előtt é s  után a gépk ocsivezető  
részére kifizetésre kerül. T apaszta ltuk m ásrészt  
azt is, h o g y  több gép k o cs iv eze tő  bár aláírta a 
N a za ro v a -m o zg a lo m m a l kapcso latos szerződést,  
annak célk itűzése it  m é g s e m  hajtja végre . Ennél  
a m o zg a lo m n á l  nagym értékben fennáll az, h ogy  
sokan csak  papíron versenyeznek .

E nnek  a h iá n y o ssá g n a k  a k iküszöbölésére  
elsősorban  fe lv i lá g o s ító  m unkára van  szükség .  
M indenütt se g í ts é g ü l  kell h ívni az illetékes párt 
és szakszervezeti  alapszerveket,  va lam int a többi 
társadalm i szervezetet.  Sok  helyen  jó  ta p a sz ta ­
latokat szereztünk a M SZ T -szervezetek  közrem ű­
ködésével kapcsolatban. H ozzájáru l a N azarova-  
m o zg a lo m  ezen h iá n y o ssá g á h o z  az a körülm ény  
is, h o g y  a N a za ro v a -m o zg a lo m  rendszeres ki­
értékelésére nem találtuk m é g  m e g  a m egfe le lő  
m egold ást .  Ezen a téren m in d ö ssze  csak  arra 
szorítkozunk, h o g y  azokat a gépkocsivezetőket  
népszerűsítjük, akik a szokottnál gon d osabban  
v ég z ik  el a gépkocsik  gon d o zá sá t .  A m o z g a lo m ­
ban résztvevők  n a g y  töb b ségén ek  eredményei  
azonban id á ig  nem kerültek kiértékelésre. E zzel  
k a p cso la tos  az a h iá n y o s sá g  is, h ogy  mind a mai 
n a p ig  n incsenek  m eg á l la p ítv a  a N azarova-m oz-  
galom ban a sz ta h a n o v is ta  feltételek. U g y a n csa k  
hiba, h o g y  a sajtóban v a g y  m á s  eszközökkel  
nem biztosítjuk ezen m o zg a lo m  részére a n y il­
v á n o ssá g o t .

A N a za ro v a -m o zg a lo m  továbbfejlesztésének  
legdöntőbb lán cszem e az eredm ények értékelési 
m ódszerének  m egá l lap ítása .

M e g  kell említeri az előbbieken kívül a 
N azarova-m ozgalo'fnm al kapcsolatban, eg y  h e ly ­
telen felfogást. Eszerint a N a za ro v a -m o zg a lo m  
csak  egy irán yú  kötelezettséget jelent a gépkocsi-  
veze tő  részéről, m íg  a vá lla lat  köte lezettsége it  a 
gépkocsi karbantartása terén elkenik. Amint  
erről N azarovának , az uráli g ép gyár  sz ta h a n o ­
vistája  m unkam ódszerének  leírásából ér tesü l­
tünk, N azarova  szerződést kötött a használatára  
bízott gép szoc ia l is ta  m egőrzésére ,  ez a szer-» 
ződés azonban egyúttal tartalmazta a m ű vezető  
kötelezettségeit  is a gép  időszakos fe lü lv iz sg á la ­
tára, közép- és  főjavítására. Az autóközlekedés  
területére a lk a lm azva  »ezt a módszert, a helyes  
e ljárásn ak  azt tartjuk, ha a gépkocsivezető  a



m indennapos gondozásra ,  va lam int az 1. és 2. 
sz. m űszak i szem lében  va ló  tevékeny részvételre  
vállal kötelezettséget,  m íg  a gépkocsi karban­
tartása felett rendelkező közvetlen szo lgá lati  
főnök vá lla lja  az 1. és 2. sz. m űszaki szem lének  
rendszeres időközökben történő e lvégzését ,  
il letve e lvégeztetését .  Rendkívül fontos volna  
ebben .a vonatkozásban  a S zovjetun ió  ta p a sz ta ­
latai alapján, az ű. n. grafikon szerinti ja v í tá s ­
nak a bevezetése  válla lata inknál .  Ennek lén yeg e  
az 1. és  2. sz. m űszaki szem lének, va lam int a 
középjavításoknak  a várható km-teljesít mén y 
arányában kocsinként történő beütem zése . Ez  
lehetővé teszi a jav ításoknak  a szá l l í tá s i  ig én y ek ­
kel va ló  ö sszeeg y ez te tésé t  és a jav ítási  program  
v ég reh ajtásán ak  ellenőrzését.

4. M o z g a l o m  a z  ü z e m k é p e s  g é p k o c s i n a p o k  
s z á m á n a k  n ö v e l é s é é r t .

A  gépkocsifenntartó-m űhelyek feladata az 
autóközlekedési válla latoknál,  e lsősorban a s z á l ­
ltás zavarta lan  lebonyolításának  biztosítása. A 
fenntartó m űhelyek a gépkocsik  főjavításán kívül 
a gépkocsikon szü k ség es  ö ssze s  javítási m u n k á ­
kat elvégz ik .

A fenntartással fog la lkozó  d olgozók  v er ­
sen y m o zg a lm á t  so k á ig  gátolta az, h o g y  a fenn­
tartási m unkák többsége  nem mérhető teljesít­
mény, darabbérezés a legtöbb esetben nem cé lra ­
vezető, így  elesett az a- lehetőség, h o g y  a ver-  
sen y m o zg a lm a t  a te ljes ítm ényszázalékok  n ö v e ­
kedése a lapján mérjük.

A fenntartó m űhelyek m unkája legjobban  
azzal mérhető, h o gyan  szo lg á lja  ki a szá l l í tási  
igényeket ,  m á sszó v a l  hány üzem képes  gépkocsit  
tud biztosítani a forgalom  lebonyolítására. Ebben  
a tekintetben szám ításb a  kell venni egyrészt  
a főjavításban lévő  gépkocsik , m ásrészt  a közép- 
jav ításban  lévő gépkocsik  okozta k iesést.  Ezek a 
jav ítások  többnapos, e se t leg  30— 40 napos át­
futási időt igényelnek. A je len leg i  helyzetben a 
fő- v a g y  középjavításban  álló gépkocsik  szám a  
az ö ssze s  gépkocsik  4 — 6% -ára tehető. A fő- és  
középjavításokon kívül azonban szám oln i kell a 
futójavítások, az 1. é s  2. sz. műszaki szende  
okozta kiesésekkel. Ezeket a kieséseket n a g y ­
mértékben csökkenteni lehet m egfe le lő  m űszaki  
szervezésse l ,  mint például éjjeli m ű szak ok  b e­
á l l í tásáva l ,  a ja v ítások  már említett grafikon  
szerinti ütem ezéséve l,  —  teljesen m eg szü n te tn i  
azonban nem lehet. Az ebből adódó k iesés  az 
e g y e s  vá lla latok  sa já to ssá g a it  és  a különböző  
idényeket is f igye lem bevéve  5 — 10% között m o ­
zog.

Az előbbiekből adódik, h ogy  a fenntartó- 
műhelyek d olgozóinak  v ersen y m o zg a lm a  az e l ­
múlt időben helyesen  az üzem képes gépkocsik  
szá m á n a k  em elésé t  tűzte ki célul. Ezt a m e g ­
lehetősen á lta lánosan  fogalm azott célkitűzés:  
term észetesen  a p i l lan atn y ilag  adott körülm é­
nyekhez képest, az eg y e s  m űhelyek  vezető inek  
kell konkretizálni és a d o lgozók  elé tárni. Ilyen  
konkrétan m eg fo g a lm a zo tt  célkitűzés lehet pél­
dául 1 —  1 k özép jav ítás  átfutási idejének csö k ­

kentése, 1 —  1 gépkocsi futójavításának gyorsabb  
e lv ég z ése  stb.

M eg fo g a lm a zá sá b a n  n ém ileg  eltér az e lőb­
biektől a F ővárosi A utóbuszüzem ben  megindult  
versen y m o zg a lo m , am ely  közvetlen célul a m ű ­
szaki szem lék, a gépkocsirevíz iók  m inőségének  
em elését  tűzte ki. A Fővárosi A utóbuszüzeni mű- 
helyi do lgozói versen yén ek  középpontjában az 
áll, h o g y  a m űszaki szem lén  átment gépkocsi  
a legközelebbi m űszaki sz e m lé ig  ne térjen v issza  
javításra. A m o zg a lo m  e ln ev ez ése  ennek m e g ­
felelően »Revízótól revíz ió ig« m ozga lom .

A fizikai d o lgozók  prém ium os bérrendszeré­
ről szó ló  m in isztertanácsi rendelet jún ius  1-től 
kezdve m egszüntette  ennek a m o zg a lo m n a k  a 
h iá n y o ssá g á t ,  am ely  abban jelentkezett, hogy  a 
bérezés von a lá n  nem érvényesü ltek  a v ersen y ­
ben elért eredmények. Az Autótiaxi kivételével, 
az autóközlekedési v á lla la tok  a fenntartási m u n ­
kások prémiumát az üzem képes  gépkocsik  ará­
nyának n öv e lésév e l  kötötték ö ssze ,  i l le tő leg  a 
Fővárosi A utóbuszüzem nél a prémium a revíz ió­
tól rev íz ió ig  m o zg a lm a t  segíti elő.

M e g  kell em líteni ezzel a v er sen y m o zg a ­
lom m al kapcsolatban két h iá n y o ssá g o t .  Az egyik  
h iá n y o ssá g ,  h ogy  többszöri ksérlet ellenére a 
Közlekedés és P o sta ü g y i  M inisztérium  a mai n a ­
p ig  nem  állapította m e g  ezen  m o zg a lo m  sztah a­
novista  feltételeit . Ez a m u la sz tá s  a m ozga lom  
m ásik  h iá n y o ssá g á v a l  fü g g  ö ssze ,  h ogy  a F ő v á ­
rosi A utóbuszüzem  kivéte lével a többi üzem ek­
ben n incs m e g  a v ersen y  egyénenkénti  kiértéke- i , 
lésének előfeltétele. A F ővárosi A utób u szü zem ­
ben a revíziók e lv ég z ésé t  e g y é n i le g  tartják nyil­
ván  és így  lehetővé vá lik  annak m egállapítása ,  
h o g y  a két revzió között va la m ily en  hibával visz- 
szatérő gépkocsi m eghibásodott  részén ki vé­
gezte  a revziót. A többi üzem ben ennek n yilván­
tartása n incs m e g  és csak  műhelyenként, illető- . 
l e g  ezen belül csoportonként állapíthatók meg  
az eredmények.

A íenntartóműhelyi munkások, il letve azok 
e g y  részénél,  az ü zem a n y a g fo g y a sz tá s  szab á lyo­
zá sá v a l  fog la lkozó  szerelőknél kifejlődött az j 
utóbbi időben az a m o zg a lo m , h ogy  munkájuk­
kal hozzájárulnak a gépkocsivezetők  üzem ­
a n yagtak arék osság i m ozg a lm á h o z .  Ez a m o zg a ­
lom azonban jelen pil lanatban m é g  csak kezdeti 
stádium ban van.

További lehetősége  a íenntartóműhelyi dol­
gozók versenye  továbbfejlesztésének' a fenntar­
tási anyagokkal v a ló  takarékosság , am ely  —  ha 
nem is rövid időközönként —  de e lé g  pontosait 
mérhető.

5. T o v á b b i  f e l a d a t o k

Az autóköziekedés e g y e s  v er sen y m o zg a l­
m ainak tá rg y a lá sá n á l  rész letesen  kitértünk 
azokra a h ián y o ssá g o k ra ,  am elyek ezen m o z g a l ­
mak továbbfejlődését gátolják. Itt csak  röviden ' 
a legfontosabb  teendőket foglaljuk össze.

A m e g lé v ő  m o zg a lm a k  továbbfejlesztésénél  
a legfontosabb feladat az egyén i ü zem a n y a g m eg '  
takarítási szá m lá k  vezetésének  széleskörű eher-



jesz tése ,  v a lam in t a N a za ro v a -m o zg a lo m  m ár ki­
alakult kereteinek tarta lom m al va ló  m egtö ltése .  
Mindkét tekintetben a h a n g sú ly  a politikai fel- 
v i lá g o s í tó  m unkán van. Ez term észetesen  nem  
jelenti azt, h ogy  a m űszak i előfeltételek b iz tos í­
tása  terén n incs teendő. U ta lu n k  itt az egyéni  
takarékossági szám lákkal kapcsolatban a s zá m la  
helyes  átszerkesztésére  a gyakorlati t a p a s z ta la ­
tok alapján, v a g y  a N a za ro v a -m o zg a lo m m a l  
kapcsolatban a gépkocsik  előírt m űszak i s z e m lé i­
nek pontos ütem ezésére  é s  az előírt ütemterv  
betartására.

A m e g lé v ő  m o zg a lm a k  továbbfejlesztésén  
kívül fel kell m é g  vetni azt a h ián y o ssá g o t ,  hogy  
teherautófuvarozási vá l la lata inknál m é g  nem  
fejlődött ki az a S zovjetun ióban  bevált v e r se n y ­
m o zg a lo m , am ely  az előírt szá l l í tás i  terv túltel­
jes ítésére  irányul. Ez a m o zg a lo m  leginkább a 
tö m egfu varozássa l  (g ab on a , ép ü le ta n y a g )  fo g ­
lalkoztatott tehergépkocs iknál fejleszthető ki. 
E lőseg ítheti  a m o zg a lo m  kifejlődését az a körül­
mény, h o g y  a közelm últban bevezetésre  került a 
teherautófuvarozási vá lla la tok n ál a szá l l í tás i  
te ljes ítm ény fokozásával kapcso latos p rém ium ­
rendszer. Ez a m o zg a lo m , ha helyes irányba  
tereljük, a m eg lev ő  gépkocsipark jobb k ih a szn á ­
lását és ezzel k apacitásának  je lentékeny n ö v e lé ­
sét teszi lehetővé.

V égezetü l fel kell vetni annak s z ü k s é g e s s é ­
gét, h o g y  a Közlekedés és P o sta ü g y i  M in isz té ­
rium hívja ismét ö s s z e  az autóközlekedés s z ta h a ­
novistáit , legjobb dolgozóit ,  h o g y  ismét m eg tá r ­
g y a lá sra  kerüljenek a v ersen y m o zg a lo m  aktuális 
kérdései. B iztosra vehetjük, h ogy  ha m e g h a l lg a t ­
juk a legjobb d o lgozók  tapasztalatait ,  f ig y e lm e­
sen  m eg v iz sg á lju k  kezdem ényezéseiket,  újabb  
lendületet adhatunk az autóközlekedésben a 
m unkaversenynek  és a S ztah an o v -m o zg a lo m n a k .

Az autóközlekedés m unkaversenyének  ez a

rövid ism ertetése is e leg en d ő  annak m e g á l la p í­
tásáh oz ,  h o g y  az autóközlekedés d o lgozó i fe l­
ismerték m egvá ltozott  v iszonyukat a termelési  
eszközökhöz és  ennek kapcsán tudatában v a n ­
nak a rájuk váró feladatoknak. Ez a felism erés  
a /numkaverseny napról napra n övekvő m e n n y i­
ség i  és m in ő ség i  eredm ényeiben jut kifejezésre. 
Külön ki kell em elni ennek kapcsán azt a szinte  
felmérhetetlen hozzájárulást,  amit a m u n k a v er­
sen y  k iszé le s í té se  nyújt az a n y a g ia k a rék o ssá g  
fokozásához.

E nnek érzékeltetésére egy  példát kell m e g ­
említeni. Ha eg y  500 gépkocsiva l rendelkező  
gépkocsiközlekedési v á l la la tn á l  m in d egy ik  g é p ­
kocsivezető  naponta csak 1 deciliter üzemanyp-  
got takarít m eg , ez  év i  v iszon y la tb an  kereken
18.000 liter m egtakarítást eredm ényez. Ha ezi  
a m egtak arítás i  leh etőséget  o r szá g o s  v is z o n y ­
latban tekintjük, ú g y  term észetesen  a m eg ta k a ­
rítások hata lm as perspektívája rögtön szem b e­
tűnik.

A közvetlenül mérhető m egtakarításokon  
kívül azonban nem szabad  szem  elől téveszteni  
azt a körülményt sem , h ogy  a gépkocsivezetők  
a d o lg o zó  nép v a g y o n á b ó l  je lentős értéket k eze l­
nek. N ép g a zd a sá g u n k  gépkocsiparkja napró* 
napra gyarapszik . N em  k özöm bös szám unkra,  
h o g y  ennek  a h ata lm as gépkocsiparknak  mennyi  
lesz  az élettartam a, m ilyen  hosszú  ideig  fogja  
sz o lg á ln i  a n ép g a zd a sá g o t .

Legfontosabb  feladatunk m ost az, h o g y  a 
gépkocsik öz lek ed és  do lgozó inak  jól fejlődő m u n ­
k aversen yét  továbbfejlesszük, kiküszöböljük a 
m é g  fennálló  nehézségeket .  Ha jól do lgozunk  
ezen a téren, n agy b a n  hozzájárulhatunk felemeli 
ötéves tervünk sikeréhez. A m u nkaverseny  to ­
vábbi eredm ényeivel az autóközlekedés dolgozói  
m e g  fogják tenni köte lességüket ,  a béke m e g ­
védésének  n a g y  ügyéért.
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Újítási mozgalom a közúti közlekedés terén
K O V Á C S  S Á N D O R

H a zán k b an  a közúti közlekedésben igen  sok ­
féle gyártm án yú  é s  t ípusú gépkocsi v e sz  részt.  
E zek  e g y  része  a nyugati  államoKból s z á r m a ­
zik. E zze l  a sokféle  g ép k ocsiva l  a közlekedés  
fenntartása  m é g  akkor is n a g y  gondot okoz. ha  
az a n y a g e llá tá sb a n  n incs  fennakadás, de külö­
nösen  n a g y  feladat e lé  állítja a g ép k ocs i jav ító ­
kat és  karbantartókat akkor, ha az azokhoz szűk" 
s é g e s  alkatrész b eszerzéséb en  n eh ézség ek  m u ­
tatkoznak. A n yu gati  á llam ok a gépkocsikhoz  
m é g  a leg szü k ség eseb b  alkatrészeket sem h a j ­
landók részünkre szá l l í tan i,  csak  azért, h o g y  
ezzel is akadályt görd ítsenek  fej lődésünk elé.

A h iá n y o s sá g o t  v a la m i m ódon fel kellett  
szám oln i.  A  sz ü k s é g e s  an yagot,  v a g y  alkatrészt  
hazai eredetűekkel kellett pótolni, h o g y  a g é p ­
kocsik ü zem ét biztosítani tudjuk. Erre a feladatra  
legjobban az újítások vá lta k  be.

A z újítói t e v ék en y ség  e leinte a gyártó  ü z e ­
m eknél fejlődött ki, mert ez volt  az a terület,  
ahol az újítások je len tőségét ,  i l letve azok  
g a z d a sá g i  eredm ényét leg inkább felmérhettük.  
U g y a n is  a g y á rtá sn á l  a régi és  az új e ljárás  
a lk a lm a zá sa  közötti m egtakarítást  kellett c su ­
pán szám ítá sb a  venni és  az évi előfordulások  
szá m á v a l  v a ló  szorzá s  útján m egkaptuk  annak  
g a z d a sá g i  eredményét. E zze l  szem b en  a közúti  
k özlekedésnél — ahol á lta lában  csak ja v ítá so k ­
kal fog la lkozunk  és  a legritkább esetben fordul 
elő  sorozatgyártás  — az újítások g a zd a sá g i  
eredm ényének  m eg á l la p ítá sa  m ár nem  könnyű  
feladat, kü lönösen, ha tekintetbe v e ss z ü k  a b e ­
vezetőben említett an yag- és  a lkatrészhiányt.

Közúti közlekedésünk újítási m o zg a lm a  
éppen ott kezdődött m eg , amikor külföldi a lkat­
részt, v a g y  o lyan  an ya g o t  kellett helyettesíteni,  
am elyeknek b eszerzése  n eh ézségek b e  ütközött.  
Ilyenkor az üzem ek v eze tő ség é t  a leg n a g y o b b  
probléma e lé  állította eg y  csekélynek  lá tszó  
a n yag , v a g y  alkatrész h iánya, mert előfordult,  
h o g y  e nélkül a gépkocsik  hosszab b  időre kiestek  
vo ln a  a forgalom ból.  Szerencsére  a közúti k öz­
lekedés d o lgozó i a m a g u k év á  tették ezt a k ér­
dést és  mindent elkövettek, h o g y  gép k ocsija in k ­
kal a forgalm at m inden n e h é z sé g  ellenére  is 
fenntartottuk, m é g  akkor is, ha lá t sz ó la g  á t­
h idalhatatlan  akadályok merültek fel.

Ebben a légkörben született m e g  közúti 
közlekedésünk  újítási m o zg a lm a  és  tölti be azt  
a hivatást,  am elyet részére korm ányzatunk célul 
kitűzött. Az újítás hivatott pótolni a h ián yzó  
anyagot, v a g y  h ián yzó  alkatrészt, de az újítást

állítjuk be akkor is, ha a term elés fokozását  
akarjuk elérni, v a g y  term elvényünket o lcsóbbá  
tenni.

A z e ls ő  kezdeti próbálkozások  1948-ban  
indultak m eg . Ekkor m é g  csak  egy-két  újítást  
nyújtottak be az ü zem ek  d olgozói ,  de később a 
benyújtott ja v a s la to k  szá m a  á llandó em elkedést  
mutatott. Kezdetben az újítások  ötletszerűek  
voltak, de később mind több és  több volt azok ­
ban az irányítás. Az e g y e s  problémákra fe lh ív ­
tuk az ü zem ek d o lgozó in ak  f igyelm ét, m e g ­
mutattuk, hol v a n n a k  azok a területek, a m ely e ­
ken újításokkal lehetne s e g í t e n h .A z  íg y  kitűzött  
feladattervek alapján az e g y e s  m eg o ld a n d ó  pro­
blém ákra tö m eg esen  érkeztek be javaslatok .

A  kérdés legtöbbször az volt: h o g y a n  
lehetne az e g y e s  területeken a term elést fokozni  
és ezá lta l  term elvényünket o lcsóbbá tenni, v a g y  
h o g y a n  lehetne e g y e s  anyagok at és  a lkatrésze­
ket m ás ,  könnyen hozzáférhető, de u g y a n o ly a n  
jól h a szn á lh a tó  an yagok k al helyettesíteni?

M ive l a kérdés m e g o ld á sa  rendkívül fontos 
problém ákra vezetett  s az e le inte  terv és  irá­
nyítás nélküli újítási m o z g a lo m  nem  hozott  
v o ln a  kellő  eredményt, k orm ányzatunk  rende­
letekkel szab á lyozta  az újítói tev ék en y ség  eg y es  
m ozzan ata it ,  az újítások e lb írálását,  azok ü g y ­
intézését, v a la m in t  az újítók joga it  és  az újítá ­
sok  d íjazását.  Ez az intézkedés je len tősen  e lő ­
seg íte tte  az újítási m o zg a lo m  kifejlődését.

A Közlekedés- és  P o s ta ü g y i  M inisztér ium  
G épjárm űközlekedési F ő o sz tá ly a  alá tartozó  
közúti közlekedési és  gépjárm űjavító  vá lla latok  
újítási m o zg a lm á n a k  fejlődését az I. sz. tá b lá ­
zat műit ait jia be .

A táblázatból látható, h o g y  közúti köz leke­
désünkben a rendszeres újítói tev ék en y ség  csak  
1949. ápril isában indult m e g ,  de az ebben a 
hóban feltüntetett adatok az év  e lső  három  
hónapjának  a'datait is tarta lm azzák. Ettől kezdve  
az újítási m o z g a lo m  állandó fejlődést mutat. 
B ár e g y e s  hónapokban m utatkoznak lén y eg es  k i­
ugrások, v a g y  v is sza m a ra d á so k  a benyújtott és  
elfogadott javas la to k b a n  és  ennek m eg fe le lő en  
az újítások évi g a z d a sá g i  eredménye, va lam int  
s z  újításokért kifizetett juta lom díjak  ö s s z e g e  is 
erős in ga d o zá s t  mutat, azonban az elm últ két és  
fél é v  ö sszev o n t  ered m én ye  m ind a benyújtott  
javaslatokban, mind p ed ig  azok évi g a zd a sá g i  
eredm ényében je len tősen  emelkedett. A folyó év- 
eredm ényei az 1949. évi eredményt e lőre látha­
tó la g  400%-kal túlhaladja.



I .  s z .  t á b l á z a t .

Hónapok Benyújtott 
jav. száma

Elfogadott 
jav. száma

Évi gazd. er. * 
Ft

Újítási díj 
Ft

1949. évben : /

Április ................ ......................
M ájus...........................................
Június .......................................
J ú liu s ...........................................
Augusztus....................................
Szeptember ..............................
O któber.......................................
N ovem ber..................................
D ecem b er..............'...................

145
51
57

105
69

100
111
171
160

77
23
21
37
13
43
31
66
66

170.114—  
73.144—  
52.630—  

781.962—  
58.751 —  
89.560—  

154.971 —  
223.009—  
469.678—

11.620—  
4.722—  

534—  
8.233—  
4.606—  

14.773—  
3.830—  

10.242—  
19.200—

Összesen . . . . 969 377 2,073.819— 77.760—

1950. évben :

Január ; ......... ........................... 161 70 381.069— 20.837 —
Február....................................... 186 87 186.936— 21.065—
M árcius....................................... 224 66 192.570— 16.610—
Április ....................................... 210 91 211.098— 20.404—
M ájus........................................... 215 89 499.779— 19.039—
Június ....................................... 163 70 341.032— 30.428—
J ú liu s ........................................... 204 68 182.065— 27.603—
A u gu sztu s......................... >. . . 275 92 490.132— 30.792 —
Szeptember .............................. 301 72 427.477 — 27.966—
O któber....................................... 266 98 241.630— 25.255—
N ovem ber.................................. 224 120 350.101 — 31.837 —
D ecem b er.................................. 300 112 497.752— 35.400 —

összesen . . . . 2.729 1.035 4,002.541 — 307.236—

Emelkedés 1949-hez ........... 282 % 275 % 193 % 395 %

1951. évben :

Január ....................................... 279 84 481.121 — 22.696—  ■
Február....................................... 301 127 615.472— 30.897 —
M árciu s....................................... 327 122 624.565 — 28.220 —
Április ...............N...................... 381 128 520.733 — 25.994—
M ájus........................................... 374 150 734.435— 34.383 —
Június ................................ .. 405 170 1,023.383— 56.890—

összesen . . . . 2.067 781
1 4

3,999.709— 199.080—

Emelkedés 1949-hez ............ 426% 415% 386 %
4

512%

Az újításokat kezdetben csak  az az üzem  
alkalm azta , а-hol azt benyújtották. Ez term észe­
tesen nem volt helyes ,  mert íg y  u g y a n a z t  a 
problémát az eg y e s  üzem eknek  külön-külön k e l­
lett m ego ld an i .  Célunk az, h o g y  az újítások által 
szerzett tapaszta latokat minden üzem  h a s z n o ­
sítsa  é s  az újításokat a n é p g a z d a s á g  s z o lg á la ­
tába állítsuk, sőt azon tú lm en őleg ,  azt n em zet­
közi v iszo n y la tb a n  is fe lhasználjuk. E n n ek  érde­
kében rendezte m e g  a T a lá lm án yi H ivata l 1940. 
év őszén  az I. O rszá g o s  Újító Kiáll ítást, a m e ­
ly e n  a nehézipar és  egyéb  fontos iparágakon  
kívül a közúti közlekedés is igen  szép  a n y a g g a l  
vett részt. A k iá l l í táson  bemutattuk mindazokat  
a fontosabb újításokat, am elyek tapaszta lat-  
csere  átadás céljából szám ítá sb a  jöhetnek.

Ezt követően a Közlekedés- és  P o s ta ü g y i  
M inisztér ium  K özútiközlekedési F ő osztá lya  rend­

szeres tapaszta latcsere  ankétot rendez, a m ely e ­
ken a tárca alá tartozó v á lla la tok  eg y m á s  kö­
zött k icserélik  újításaikat é s  azokat mindenki  
által hozzáférhetővé, v a g y is  közkinccsé teszik.

Az 1950. évi II. O rszá g o s  Újítói K iá ll ítá ­
son az e lső  k iá l lí tás  tapaszta lata it  is h a sz n o s í ­
tottuk. M é g  jobban m egszerv ez tü k  a tapaszta lat-  
cserét és a k iállítás m egtek intésére  felhívtuk az 
üzem ek  dolgozóit.

N a g y  lendületet adott az újítási m ozg a lo m  
fej lődésének az Újítok Lap-jának és az Autó-  
Motor ú jsá g n a k  a m eg in d ítása .  A lapok h ath ató ­
san  tá m ogatják  a tapasztalatcserét,  cikkeket  
közölnek a fontosabb újításokról é s  ren d szere­
sen közlik az ú j í tók aL érd ek lő  rendeleteket és  
intézkedéseket.

N ézzü k  m eg , hogy az alábbi újítások mit 
jelentettek n ép g a zd a sá g u n k n a k ?  Ërdem es-e  az



újításokkal foglalkozni és főleg érdem es volt-e  
újítóinknak idejüket es tehetségüket áldozni  
azért, h o g y  újat, v a g y  újszerűi h ozzanak  létre?

A M Á V A U T  Autóbuszközlekedéisi Vállalat  
)947-ben nagyobb szám ú francia gyártm ányú  
autóbuszt vásárolt ,  h o g y  az akkor m ég  kisebb  
kapacitású hazai autógyártási  külföldi g é p ­
kocsikkal pótoljuk. S z ü k sé g  volt erre azért is, 
h o g y  a munkaerőt az ország  újjáépítésére for­
dítsuk. A francia gyár az általa szállított  
Chaupson - autóbuszokra fémlszálas, n a g y n y o ­
m ású gum iabroncsokat szerelt, amelyeket eddig  
idehaza nem gyártottunk. A gyári e lő írás s z e ­
rint, ezek  a gu m iabroncsok  csak 4 cm,'-es v á g á s ­
nál kisebb sérüléseknél javíthatók és  javító  
anyagot is ehhez kaptunk. Ezeket a foltokat a 
köpeny belsejébe h id eg  úton kellett b era g a sz t  
tani. Ezek a jav ítások  azonban nem váltak be, 
nem is szó lva  arról, h o g y  a nagyobb  defekteket

javítani sem tudtuk. 1948. év vég én  ebben a 
m inőségben , a gum iabroncs hiány katasztrofális  
volt, mert a francia gu m ig y á r  a megrendelt  
m en n yiséget  v a g y  csak részben, v a g y  egyáíta-. 
Ián nem szállította le, hazai gyártm ányú, Cord 
szá la s  gum iabroncsa ink  pedig  az itt m egkívánt  
terhelést nem  bírták. Ekkor a M A V A U T  két 
dolgozója: C sajág i Ferenc és Gadácsi Gyula  
gumi javítók azt javaso lták  az ü z e m v e z e tő sé g ­
nek, h o g y  m egpróbálják  a férmszövetes g u m i­
abroncsokat kijavítani.

Bár az e lső  jav ításoknál m é g  nehézségek  
voltak, a próbálkozás sikerrel járt, megoldódott  
a fém szá las  gum iabroncsok jav ítása .  Ennek  
eredményeként sikerült azokat a n a g y  sérü lé s ­
sel bíró gum iabroncsokat is kijavítani, a m e ly e ­
ket az üzem már kiselejtezett és  h aszn á lh a ta t­
lannak nyilvánított.

Az újítás leírása a következő:

Fémszövetes gumiabroncsok javítása
C S A J Á G I  F E R E N C  és G A ' D A C S !  G Y U L A  újítása

Michelin gyártm án yú  E-20 típusú g u m i­
abroncsok 7.5 atm. nyom ásra  készültek. Ezekbe  
Cord szá lak  helyett acél sodronyból készült  
szövetet helyeztek el. A gyár  e lő írása  szerint, 
ezek a gum iabroncsok  csak 4 cm-nél kisebb  
sérüléseknél,  il letve v á g á so k n á l  javíthatók.

A gum iabroncsok  ja v ítá sá n á l  igyekeztek  
javas lattevők  a Cord szá la s  gum iabroncsoknál  
végzett jav ítás i  módot a lkalm azni,  v a g y is  a 
sérülést eg y  h ason ló  köpenyből k ivágott betét 
a lk a lm azásáva l e lvégezn i.

E l j á r á s u k  a  k ö v e t k e z ő :

1. Köpeny külső felületén a sérült rész  
környékének k ifaragása  és a belső felületen- a 
tapasz helyének kijelölése.

2. Külső és belső felületen a sérülés  kor­
nyékének k ícs iszo lása .

3. A megcsiszo'lt  ke реп y felület és a fém- 
tap aszn ak  gum ioldattal va ló  bevonása .

4. Kifaragott rész kitöltése ja v í tó a n y a g g a l  
és a fém tapasz behelyezése.

A fém tapasz  e lh e lyezésén é l ü gye ln i kell 
arra, h o g y  a fém szövet betét szála i a futó­
felület h a lad ás i  irányával 45°-os szöget  
alkosson.

5. A tapasz szé le inek erős v á szo n n a l  va ló  
va ló  b evonása ,  h ogy  a fém szálak  v é g e  a tömlőt 
m e g  ne sértse.

6. V u k a n izá lá s  a szokott módon.
A 3. pontban hivatkozott fémtapasz e lő á l l í ­

tása a következő:
a) Kiselejtezett köpeny futófelületének e l­

távolítása  a fém szövetig .
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b )  A  köpeny peremének lefűrészelése.
c )  A h a szn á lh ató  rész feldarabolása  a 

szü k ség es  méretű tapaszoknak  m eg  
felelő méretre.

d )  A tapasz élezése . Az é lezést úgy  v é g e z ­
ték el, h o g y  a tapasz széleitől kezdve  
2 — 2 cm szé le sség b en  a fém szövetet  
rétegenként éles csiszo lókővel á tv á g ­
ták, majd a fölös an yagok  fejtőkés 
se g í tség év e l  eltávolítják.

Az újítás eredménye, az utókalkulácio a lap ­
ján, 277.542 forint volt, de ezenkívül fe lbecsül­
hetetlen érdeme az újítóknak, h ogy  olyan a n y a g  
további haszn á la tá t  segítették  elő, amelyet kül­
földről, valutáért kellett behozni és  amelyeknek  
hiánya folytán a M A V A U T  autóbuszok köz leke­
désében m utatkozó zavart küszöbölték ki.

J o g g a l  kérdezhetjük, h ogy  újítóinknak  
érdemes volt-e ezzel a problémával íog la lkoz-  
niok? Attól eltekintve, h ogy  a M A V A U T  üzem- 
v eze tő ség e  az eg ész  kísérletezésre fordított 
munkaidőt e lszám olta  javas lattevőknek  ás m in ­
den tám ogatást  m egadott a kísérletek lefo lyta­
tásához, m indezeken felül újítók részére a kor­
mányrendeletben biztosított újítási jutalomdíjat,  
v a g y is  11.026 forint ö sszeg e t  fizetett k i .4

De nézzünk m e g  eg y  m ásik  példát:
A F ővárosi A utóbusz Főm űhely  egyik  dol­

gozója  olyan külföldi n y ersa n y a g  pótlására do l­
gozott ki újítást, am ely  az utóbbi időben fel­
lendült Csepel A utógyár m unkájának m en ete lé ­
hez feltétlenül szü k séges .  Az újítás lén y eg e  a 
következő:

»



Diesel-mótor elökamraégők módosítása
V Á R H E G Y I  ISTVÁN újítása. Fővárosi Autóbusz Főm űhely.

D iesel-m otor előkamra égőkhöz a s zü k sé ­
g e s  tűzálló  anyagot külföldről, import útján  
fedeztük. E g y -e g y  e lőkam ra égőh öz  0.45 kg  
NTC3, v a g y  Bohner FFB -je lű  m a g a s  nikkeltar­
talmú acélra volt szükség .

Az ég ő  két részből áll, amelyet c sa v a r ­
m enettel fogunk ö ssze  abból a célból, h o g y  az 
é g ő  a lsó  részénél s z ü k ség es  h éza g o lá s t  beállít­
hassuk. Hátránya volt m é g  az eredeti m e g o ld á s ­
nak, h o g y  a gyakori hézag  beáll ítás  következté­
ben az é g ő  csavarm enete  is m eghibásodott ,  v a g y  
lazává  vált . ,

A nehezen beszerezhető  n y e rsa n y a g g a l  való  
tak arék osság  késztette  az újítót arra, hogy  az im ­
port anyagot hazai n y ersa n y a g g a l  cserélje fel.

Az újítás szerint,' az előkam ra ég ő  c sa v a r ­
menet nélkül, ö s szep rése lvc  készül. Az égő  
külső burkolata AC 35— 61 jelű hazai szénacél,  
csupán a két betétdarabhoz h aszn á lu n k  fel im- 
poit acelat, amelynek súlya csupán 0.08 kg. Az  
ö ssze szer - lé s t  ú g y  v égezzü k , h o g y  a külső  részt 
220— 240° C-ra m elegítjük fel, és  ekkor h e ly ez ­

zük be a két betétet, majd ezután ö sszep rése l ­
jük. Mivel az eg y e s  darabok szériában k észü l­
nek, íg y  azok méretei olyan pontosak, h ogy  a 
besajto lás után külön beállításra már szü k ség  
nincs. E lőnye m é g  az újításnak, h o g y  nem kell 
attól tartani, h ogy  az égő  alsó része leválik és 
a motorban roncsolást okoz. M egá llap ítást  
nyert, h ogy  az e lőkam raégo  az üzem alatt káros  
e lvá ltozást  nem szenved , su* a külső rész s z i ­
lárdsága  a többszöri fe lm elegedés  hatására m e g ­
növekszik  75 .5— 79.5 kg-ra.

Az újítás évi g a zd a sá g i  eredm énye az e lő ­
kalkuláció szerint 182.000 forint, am ely  után a 
vonatkozó rendelet szerint, ja v a s la ttev ő  részére, 
г  Fővárosi A utóbusz F őm űhely  v eze tő ség e  8163  
forint újítási díjat állapított m eg.

Fenti eredm ények is mutatják, h ogy  a köz­
úti közlekedés és  a gépjárm űjavító  válla latok  
dolgozói m a g u k évá  tették az újítási m o zg a lo m  
je len tőségét  és bekapcsolódtak annak fej leszté­
sébe, hogy' ezen keresztül is e lő seg ítsék  az ö t­
év es  tervünk mielőbbi oefejezését és  ezen  
keresztül a béketábor erősítését.

Villamosenergia m egtakarítási lehetőség
Újítási javaslat . Ja v a s la t tev ő :  IGNÁTH IMRE

Ismeretes, hogy feldolgozó iparunk rohamos 
fejlődése mellett alapanyag és energia termelési 
(különösképpen vülamosenergia) iparunk —  azok 
termékeinek el nem v itatható  komoly mennyiségi 
emelkedése mellett is —  lényegesen alulmaradt.  
Ennélfogva természetes, hogy a nemrég felemelt 
ötéves terv maradéktalan teljesítése, ill. túlteljesí­
tése érdekében alapvetően fontos kérdés a nyers­
anyagokkal és az energiával való legmesszebbmenő  
takarékosság : azok legészszerűbb, leggazdaságo­
sabb felhasználása az ipar valamennyi szektorában. 
Ezért kormányzatunknak a legutóbbi időben egyik  
fő törekvése volt , hogy a kérdés megfelelő széles 
körben való tudatosítása által újítóink figyelmét is 
az anyag- és energiatakarékossági kérdések felé 
terelje. Ennek megfelelően már is számos komoly  
újítás született , melyek közül a villamos próba­
teremben vasúti viszonylatban bevezetett villamos- 
energia takarékossági eljárást az alábbiakban is­
mertetjük :

A villamos próbaterem a javított ,  valamint a 
beszerzett újszállítású villamos gépek minőségi 
átvételével,  illetve vizsgálatával foglalkozik. A vizs­
gálat egyik fontos része a gépek üzemszerű járatását 
megvalósító tartós terhelési próba. Ennél a vizsgá­
latnál a próbaterem általában kétféle eljárást 
követett  :

1. Közvetlenül a 3 x  220 V-os hálózatról  
táplálva a vizsgálandó gépet, annak forgását

szíjhajtással á tv itték  egy egyenáramú dinamóra 
(úgynevezett fékdinamó) és az utóbbi gép által 
fejlesztett villamos energiát megfelelően méretezett  
és vá ltoztatható  ohmos ellenállásra táplálták rá, 
melyben az Joule-hővé alakult.

2. A másik eljárás szerint a hálózati feszült­
séget egy 3 tagból álló villamos gépcsoport első 
tagjára, egy aszinkron motorra (3 fázis, 40 HP,  
220 V, 50 periódus) kapcsolták rá, mely forgatja a 
vele tengelykapcsolóval állandóan összekötött kb. 
60 kVA teljesítményű szinkron generátort. U g y a n ­
csak a két géppel együtt forog —  az előbbiektől 
szét nem választhatóan —  egy egyenáramú, 80 kW  
teljesítményű dinamó. A szinkron generátorral 
fejlesztett feszültséggel táplálják a vizsgálandó  
gépet, melynek terhelése az 1. alattihoz hasonló  
módon történik.

Megjegyezzük, hogy a villamos gépek vizsgá­
lata általában szükségessé teszi —  legalább is 
rövid időre —  a 2. pont szerinti vizsgálati eljárást, 
mert ezen a módon a vizsgálandó gépet fokozatosan  
gerjesztett feszültséggel lehet táplálni, szemben az
1. alatti eljárással, ahol a hálózati feszültség k ö z ­
vetlen rákapcsolása a gépre nézve lökésszerű  
igénybevételt jelent. (Ez az úgynevezett »rágerjesz- 
tés« azonban csak rövid ideig tart, mely idő után a 
közvetlen hálózatra kapcsolásnak és a névleges  
feszültséggel való közvetlen táplálással történő  
tartós terhelési próbának semmi akadálya nincsen.)
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H a l ó i ü t

A v i l l a m o s  g é p e k  
p r ó b á j a  1) s z e r i n t

A v i l l a m o s  g é p e k  p r ó b á j a  2) s z e r i n t

A javaslat alapján a 2. pont alatt leírt eljárás 
szerint a fékdinamó által fejlesztett feszültséget  
nem a terhelő ellenállásra kapcsolják rá, hanem a 
gépegység 80 kW -os egyenáramú dinamójára. 
(Lásd a szaggatott vonalat.) Ezzel az energiavissza- 
táplálással a hálózatról járatott hajtómotor (40 
HP) a visszatáplált vili. energiamennyiség, ill. 
teljesítmény arányában t e h er m e n te sü l  : a  h a j tó g ép  
h á ló za tró l  fe lve t t  t e l j e s í tm é n y e  c sö k k en .

Az energetikai viszonyok mennyiségi elemzésé­
nél figyelembe kell venni a gépcsoport egyes gépei­
nek veszteségeit. (Üresjárás, áttételek stb.) N ev e­
zetesen az aszinkron motor és szinkron generátor 
teljes üresjárási és az egyenáramú dinamó (80 kW)  
gerjesztetlen állapot melletti súrlódsi vesztesé­
gét ( V s {0 .á}). Fentiek szerint tehát a visszatáplálás  
kim utathatóan csak akkor gazdaságos, ha a v izs­
gálandó gép névleges teljesítménye :

Pa ^  Faszinkron ~F ^szinkron -p Vg^o.á) (kW) -  2 V  =
=  P l  (1 ■ rí \  • У 2 . ъ )

ahol P x a hálózatból felvett teljesítmény és 
i, >?2, rendre az aszinkron motor, a szinkron  

generátor és a 80 kW-os egyenáramú dinamó  
hatásfok értékei. A végzett mérések szerint 2 V  ^  
£  6,5 kW.

A 80 k W  teljesítményű egyenáramú dinamóba  
való energia visszatáplálás úgy történik, hogy a 80 
kW -os egység feszültségének gerjesztés szabályo­
zás útján való fokozatos emelésével (általában a

kiindulás körülbelül 14— 15 V körüli értékről tör­
ténik) a vizsgálandó gép terhelését növeljük (az 
energia áramlási irányának biztosítása végett  ter­
mészetesen a fékdinamó feszültsége mindig m eg­
felelően nagyobb kell, hogy legyen).

Az effektiv megtakarítás kiszámítása végett  
vezessük be az alábbi jelöléseket : V p =  a v izsgá­
landó gép üresjárási vesztesége (kW), F/d =  fék­
dinamó üresjárási vesztesége (kW), Vei  (gerj) =  80  
k W  egyenáramú dinamó gerjesztési vesztesége (kW), 
Vm =  az áttételekből eredő mechanikus többlet­
veszteség. Ezek szerint a megtakarított (vissza­
vezetett)  te ljesítmény :

P ? r =  P 1 —  ^ F í ( k W ) ,
ahol

6 (kW) =  2 V  -j-  Vp  - p  F/d +  Ved (gerj) +  Vm  (kW)
A hálózatból tehát csupán a 2 V »  veszteségi te l­
jesítm ényt kell fedezni.

A próbateremben végzett  mérések alapján a 
megtakarítás (visszanyert teljesítm ény) és a v izs­
gálandó gépek teljesítményének összetartozó értékei  
az alábbi diagrammban lettek ábrázolva (több 
vizsgált gép adataiból átlagérték számítása). [ 2 V Ö 
mért, illetve szám ított  értéke ^  9 kW.]

Ha Pt-vel jelöljük a vizsgálandó motor tenge­
lyén leadott teljesítményt, akkor az abszcissa ten ­
gelyre felvitt motorterhelés :

Р Г  =  P i  —  (-2Y +  P v )

A fentebb ismertetett villamosenergia vissza- 
nyeréses vizsgálathoz még az alábbi megjegyzéseket  
fűzzük :

1. A javaslattal elérhető megtakarítás lehető­
sége korlátozott (körülbelül évi 1200 forint), mert 
a vizsgálandó villamos gépek túlnyomó részének  
teljesítménye 3— 8 k W  között van, mely teljesít­
ményhatárok között az eljárás nem gazdaságos. 
Másrészről pedig a nagyobb motorok terhelési 
próbáinak határt szab a gépcsoport egyes tagja i­
nak, valam int a fékdinamó teljesítménye.

Ezenkívül a gépcsoportot napközben külön­
leges mérési és vizsgálati célokra is felhasználják, 
aminélfogva az ismertetett terhelési próbához nem  
is állhat minden esetben rendelkezésre.

2. Olyan üzemben, ahol a fentebb említett  
korlátozások nem állanak fenn (s természetesen  
hasonlóan kapcsolt megfelelő teljesítm ényű vili. 
gépek rendelkezésre állanak), az energia vissza-  
nyeréses vizsgálati eljárással lényegesen nagyobb  
megtakarítás is elérhető.
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Egyéni üzemanyagmegtakarítási szám lák bevezetése 
az autóközlekedésben
R E M E T E  G Y Ö R O Y N É

A M iniszter tanács  1950. december 31-i 
takarékossági határozata  leszögez i:  »A feszült  
nemzetközi helyzet, a béke v éd e lm e  m e g k ö v e ­
teli a szoc ia l izm u s  építésének m eg g y o rs í tá sá t  és  
honvédelm ünk m egerősítését.  E nnek íontos fel­
tétele  az a n y a g g a l ,  gepekkel, m unkaerővel va ló  
takarék osság  fokozása, am ely  újabb hata lm as  
tartalékok m o zg ó s ítá sá t  teszi lehetővé n ép ­
g a z d a sá g u n k  gyorsabb ütemű fej lesztése  érdé-* 
kében.« A M in iszter tanács  határozata  többek  
között előírta, h o g y  a teher- é s  s z e m é ly g é p ­
kocsik ü z e m a n y a g fo g y a sz tá s i  normáit újonnan  
kell m egá l la p íta n i  o lym ódon, h o g y  a je len leg i  
fe lh a szn á lá ssa l  szem ben  10%-os m egtakarítás  
mutatkozzék.

Ez a határozat a gépkocsi közlekedési v á l ­
lalatokra azt a köte lezettséget rótta, h o g y  a már  
kipróbált és g y a k o r la t i la g  bevált fogyasztás  
csökkentési eszközökön felül az ü zem an yagtak a-  
l é k o s s á g  fokozásának  újabb és újabb m ódszereit  
v ezessék  be. %

M in d ez id e ig  az ü zem a n y a g ta k a rék o ssá g  a 
m űszaki é s  g a z d a sá g i  vezetők  szűk  reszort fel­
adata volt  és  csak  a M in iszter tanács  határozata  
tette lehetővé, h ogy  a d o lg o zó k  szé le s  rétegei 
bekapcsolódjanak ennek a kérdésnek a m e g o ld á ­
sába.

M ár Pártunk II. K o n g resszu sá n a k  tiszte le­
tére megindított  m unkaverseny  során ta p a sz ta l­
tuk, h ogy  a közlekedési v á l la la to k  dolgozói ,  e ls ő ­
sorban az ü zem á n y a g fo g y a sz tá s t  legjobban  b e ­
folyásolni tudó gépkocsivezetők  sorozatos  fel­
a jánlásokkal bizonyították be, h o g y  megértették  
a M inisztertanács h atározatának  je lentőségét .  
U gyanakkor azonban m e g  kell állapítani, hogy  
a d olgozók  k ezd em én y ezésé  nem  talált kellő  
v iszh an g ra  a g a z d a sá g i  vezetők  körében. A v á l ­
lalatok nem gond osk od tak  az ü zem a n y a g ta k a ré­
kosság i fe la jánlások kiértékeléséről c.s nem ta ­
lálták m e g  a m o zg a lo m n a k  azt a formáját,  
am ely  biztosította vo ln a  a versen y  lendületének  
rendszeres és  állandó- továbbfejlesztését.

N a g y  se g í tsé g e t  nyújtott ezen a téren is a 
S zovjetun ió  g a z d a g  tapasztalata , ahol a do lgo­
zók k ezd em én yezésére  már régen bevezették az 
eg y én i  takarékossági szá m lá k  rendszerét. Ez a 
rendszer lehetővé teszi, h o g y  a do lgozók  köz- 
vetlenül lem érhessék  munkájuk ered m én y essé ­
gét,  bekapcso lódjanak  az üzem  irányításába és  
egyútta l alapul sz o lg á l  a p rem izálás b evezeté­
sére, am ely  érdekeltté teszi a do lgozókat a taka­
rékossági m o zg a lo m b a n  v a ló  fokozottabb b ekap­
csolódásra.

Az eg y én i  tak arék osság i szá m la ,  az önálló  
e ls zá m o lá sn a k  az a formája, am ely  a legjobban

érthető a do lgozók  szám ára és  egyúttal a le g ­
kisebb e g y ség re  bontja le a tervet.

Az egyén i  takarékossági szám la  bevezetése  
a gépkocsiközlekedésben  v is z o n y la g  könnyű fe l­
adat, mert a te ljesítm ény (km) egyérte lm űen  
mérhető é s  n ag y rész t  m ű sza k i la g  m egalapozott  
ü zem a n y a g n o rm á k  állnak rendelkezésre. Az 
egyén i takarékossági szá m la  széleskörű b ev eze ­
tésének e lők ész íté se  április  hónapban indult 
m eg. Ekkor m ár m eg fe le lő  tapasztalatok  álltak  
rendelkezésre az Á llam i A utóm űszaki Intézetnél,  
ahol a rendszer m ár korábban bevezetésre került 
és n a g y  mértékben e lőseg íte tte  a v ersen y -m o z­
g a lo m  fejlődését. A takarékosság i szá m la  b e­
v ezetésén ek  hatására  az Állam i Autóműszaki  
Intézetnél m ár az e lső  hónapban is je lentős  
ü zem an y a g m eg ta k a r ítá s  mutatkozott.

M e g  kell jeg y ezn i ,  h o g y  az Állam i A u tó­
m űszaki Intézet nem  gépkocsiközlekedési v á l la ­
lat, ennek m egfe le lően  az eg y én i  takarékossági  
szá m la  rendszerét csak  b izonyos m ó d o s ítá so k ­
kal lehetett a gépkocsiközlekedési vállalatokra  
alkalmazni.  N a g y  se g í tség e t  jelentett az, h ogy  
a gépkocsiközlekedési vá l la latok  fejlett n y i lv á n ­
tartást vezettek  az ü z e m a n y a g  fogyasztásáról ,  
e g y e s  vá l la latok  p ed ig  már korábban bevezet­
ték az ü zem a n y a g ta k a rék o ssá g  premizálását .

A K özlekedés- és P o s ta ü g y i  M inisztér ium  
az egyén i takarékossági szá m lá k  k id olgozására  
április  hó elején m unkabizottságot létesített. Az 
eg y e s  vá lla latok  k idolgozták  az egyén i takaré­
k o ssá g i  szá m lá v a l  kapcsolatos javas lata ikat  és 
azokat a m u n k ab izottság  elé terjesztették.

A ja v a s la to k  tá rg y a lá sa  során több neh ézség  
merült fel. Ezek közül a leg lén y eg eseb b  volt, 
h o g y  a legtöbb  gépkocsiköz lekedési válla latnál  
a gépkocsivezetők  napközben vá ltanak, legtöbb;  
szőr nem a telephelyen  és  így  nem tele tartály- 
iyal adják át eg y m á sn a k  a gépkocsit. A tartá ly­
ban lévő ü zem a n y a g  lem érése term észetesen  
nehézkes és  nem  m egbízható . Ennek a n e h é z s é g ­
nek a kiküszöbölésére a takarékossági szám lát  
ú g y  kellett m egszerk eszten i ,  h ogy  az a lkalm as  
legyen  akar e g y e s  gépkocsivezetők  által,  akár 
ped ig  eg y e s  gépkocsjn több gépkocsivezető  által 
elért ü zem a n y a g  m egtakarítás mérésére.

S z ü k sé g e s  volt az egyén i takarékossági  
szá m la  rendszerének b evezetésénél biztosítani  
azt, h ogy  az a d a tszo lgá lta tás  szervesen  k apcso­
lódjék a v á lla la t  bizonylati rendszeréhez, ami 
lehetővé teszi az adatok rendszeres egyeztetését.  
Így  a Teherautófuvarozási V álla lat  és a 
AÎAVAUT az e g y én i  takarékossági szám lát  tízi 
napos időszakokra beosztva szerkesztette m eg,  
tekintettel arra, h ogy  a válla lat i operatív s z á m ­



vitel is az ü zem a n y a ío g y a sz lá s t  t ízn ap osk én t  
rögzíti.  Az adatok e g y ező ség é t  azzal biztosítot­
tuk, h ogy  a gépkocsivezetők  az egyén i  takaré­
k o ssá g i  szám iara  a kilométer teljesítményi ad a ­
tokat a m enetlevélrő l,  az ü zem a n y a g fo g y a sz tá s i  
adatokat p ed ig  az eg y e s  válla latok  szerv eze té ­
nek m egfe le lően  v a g y  a m enetlevélről,  v a g y  
p ed ig  a kútnaplóból vezetik  rá. A  fenti b izon y­
latok képezik a vá lla lat i adm inisztráció  a lap­
ját is.

Az egyén i takarékossági szám la  m e g s z e r ­
kesztése  során kitűnt, h ogy  eg y e s  válla lat i  v e z e ­
tők az egyén i takarékossági szám lát  csupán  
adm inisztratív  kérdésként kezelik. íg y  pl. a F ő ­
városi A utóbusz V álla la t  Ü z e m g a z d a sá g i  o s z ­
tá lyvezetője  azzal akarta elhárítani a szám la  
bevezetését, h ogy  a válla lat i adm inisztráció  e ze ­
ket az adatokat ú g y  is nyilvántartja , s z ü k s é g ­
telen tehát a gépkocsivezetőket ezzel az a d ­
m inisztrációval m egterhelni.  E g y es  g a zd a sá g i  
vezetők m ég  ma sem  képesek megérteni,  h ogy  
az egyén i takarékossági szám la  a dolgozók  
részére nem »adm inisztrációs m egterhelés« ,  
hanem  eszköz arra, h ogy  bekapcso lódjanak  a 
vá lla lat  irányításába és  a takarékossági m o z g a ­
lomba

A benyújtott javas la tok  közül a munka-  
bizottság  a M A V A U T  A utóbuszközlekedési V á l ­
lalat által benyújtott javas latot  tartotta le g m e g ­
felelőbbnek, amelyet az Autótaxi V álla lat is 
átvett.

A M A V A U T  tapaszta lata i ezen a téren azt 
bizonyítják, hogy az egyén i takarékossági  
szám la  rendszerét ott lehet a legkönnyebben b e­
vezetni és szé le s  körben elterjeszteni, ahol az 
önálló  e ls zá m o lá s i  e g y s é g e k  kiépítése v is z o n y ­
la g  fejlett. A M A V A U T  már az é v  elején tú l­
nyom órészt befejezte az ön á lló  e lszá m o lá s i  e g y ­
ség ek  kiépítését, ezzel kapcsolatban d ecentra l i­
zálta az ü z e m a n y a g fo g y a sz tá s  m érésével és  az 
ü zem an ya g m eg ta k a r ítá s  p rem izá lásáva l k ap cso­
latos adminisztrációt, ami lehetővé tette, hogy  
a gépkocsivezetők  közvetlen  seg í tség e t  kapjanak  
a vá lla lat i  adminisztrációtól az egyén i takaré-

A T eherautóíuvarozasi V álla lat  egyén i  
takarékossági szá m lá já n a k  előnye, h o g y  át- 
íekinthető, kevesebb adatot tartalmaz, ezért a 
gépkocsivezetők  is könnyebben tudják vezetni.  
M eg  kell említeni, h ogy  a Teherautófuvarozási

k o ssá g i  szám la  vezetésére. U g y a n a k k o r  az ö n ­
álló e ls zá m o lá s  rendszere biztosította, hogy  a 
g a z d a sá g i  káderek áttekintő képet kapjanak e g y ­
ség ü k  g a z d a sá g o s sá g á r ó l  és ezáltal felismerjék  
az eg y én i  takarékossági szá m lá k  seg í tség é t  az 
önköltségcsökkentésben. H ozzájárult ehhez az a 
körülm ény is, h o g y  a M A V A U T  az ön á lló  e l s z á ­
m olási  e g y sé g e k  vezetőit az ü zem a n y a g m eg -  
lakarítás arányában premizálja, ami közvetlenül  
érdekeltté tette őket is az egyén i takarékossági  
szám la  széleskörű bevezetésén ek  munkájában.

Az alábbiakban ismertetjük a M A V A U T  
által bevezetett takarékossági szám la  mintáját:

A takarékossági s zá m la  legtöbb rovata nem  
igényel m agyarázatot .  A »Km« rovat a tén y le ­
g es  kilométer teljesítményt, a »Jutalék km« 
rovat a terepnek (h egyes ,  dombos, föld út, stb.) 
m eg fe le lő  szo rzó szá m m a l emelt elm életi km-tel- 
jes ítm ényt tünteti fel. A  »F og y a sz th a tó  liter« 
rovat a jutalék kilométer és az ü zem a n y a g n o rm a  
szorzatából adódik. A takarékossági szá m la  har­
madokra oszlik, 10 naponként lezárható. A »pré­
m ium szám fejtés«  táblázatot a vá lla la t i  ad­
m in isztráció  tölti ki és szám fejtés  után a tak a­
rékosság i szá m lá t  v is sza a d ja  a g ép k o cs iv eze tő ­
nek ellenőrzésre. A közölt tak arék osság i szám la  
egyb ek ap cso lja  az ü zem an ya g ta k a rék o ssá g i  
m o zg a lm a t  a 100.000 km-es, va lam int a g é p ­

k o c s iv e z e tő k  között népszerű N a za ro v a -m o zg a -  
lomimal. A »revízió I— II— III.« rovatok a N aza-  
rova -m o zg a lo m  céljait szo lgá lják ,  ezekbe a rova­
tokba vezetik  be a gép k ocsivezetők  a napi, heti, 
i l le tő leg  havi revízió megtörténtét.  A sz ta h a n o ­
v ista  feltételek népszerűs ítése  érdekében az 
ezzel kapcsolatos legfontosabb elő írásokat is 
szerepeltetik  a takarékossági szám lán .

A Teherautófuvarozási V álla lat a közölt 
minta helyett »Tervkönyvet« rendszeresített már  
korábban, ami a gépkocsivezetők  között igen  
népszerű volt. A tervkönyv eg y es ,  fő leg  te ljesít­
ményi rovatait a T eherautófuvarozási V álla lat  
úgy m ódosította, h o g y  az az ü zem a n y a g ta k a ré ­
k o ssá g  nyilvántartására  is a lkalm as legyen

V álla lat  gépkocsija i a Fővárosi Autóbusz V á l­
lalattól és  a M A VA UT-tól eltérően nem  kötött 
útvonalon közlekednek, ezért a terep v iszon yok ­
nak m egfe le lő  útvonal szorzószám ok  kialakítása  
n eh ézségek b e  ütközik. Ez az ü zem a n y a g -
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100.000 km-es mozgalom :
A fődarabok teljesítménye :
A hó első napján: m otor:................km sebességváltó:................. km hátsóhíd : ................ km elsőtengely:................ km
A hó utolsó napján: m otor:................km sebességváltó:....... . ........ km hátsóhíd:................ km elsőtengely:.................km

Sztahanovista feltételek :
Sztahanovista lehet az a gépkocsivezető, aki :

a) benzinüzemű autóbusz új fődarabjával 120.000 km-t, Dieselüzeművel pedig 100.000 km-t.
b) tehergépkocsi új fődarabjaival 110.000 km-t teljesít főjavítás nélkül. Főjavított fődarabokkal az előbbi km telje­

sítményeknek 75%-át kell elérni.
c) 6 .hónapon keresztül átlag 20%-os üzemanyagfogyasztás csökkenést ér el.



fog y a sz tá s  porcos mérését m egnehezít i ,  ami a 
takarékossági szám la  b evezetésén é l akadályt  
jelentett.

A takarékossági szá m la  m egszerk esz tése  
után következett a tulajdonképpeni b evezetéc 
leiadata. A tapaszta lat  azt mutatja , h o g y  eg y es  
vállalatok ezt a feladatot k izáró lag  szakm ai  
kérdésként kezelték és e lh an yago lták  a szü k sé ­
g es  politikai munkát. M ás v á l la la tok  u g y a n ­
akkor felism erték a kérdés m o zg a lm i je len tő sé ­
gét és  m ozgó s íto t tá k  a párt- és  szakszervezeti  
aktívák hálózatát az ag itációs munkára. íg y  pl. 
az A utóm űszaki Intézet kétheti politikai e lő ­
készítés  után látott hozzá  a takarékossági  
szá m la  b evezetéséhez és ennek köszönhető,  
h o g y  azt a do lgozók  örömm el fogadták. U g y a n ­
akkor azonban a M A V A U T -nál nem előzte  m eg  
a bevezetést rendszeres politikai munka, a 
g a z d a sá g i  vezetők  nem kérték ki a Párt és 
szak szervezet  seg ítség é t ,  e leg end ő n ek  tartották, 
h o g y  a b evezetésse l  k apcso latos értekezletre  
három sztahanovistát  m eghívtak.

A  takarékossági szá m la  gyors elterjedését  
lehetővé tette, h o g y  több gépkocsivezető  már  
ed d ig  is zsebkönyvben, v a g y  cédulákon vezette  
az ü zem a n y a g fo g y a sz tá st .  E zeknek a gépkocsi-  
vezetőknek lehetővé tettük, h o g y  az ü z e m a n y a g i  
fogy a sz tá s  terén elért eredményeiket erre a célra  
szo lg á ló  nyom tatván yon  vezethessék . A  többi 
gép k ocsivezető  p ed ig  az élenjáró gépkocsi-  
vezetők tapaszta lata i a lapján v is z o n y la g  g y o r ­
san átvette a takarékossági szá m la  vezetését.

A M iniszter tanács  83/1951. M. T. rendeiete  
előírta eg y es  vá l la la tok  szám ára, h ogy  a g é p ­
kocsivezetők  bérének je lentős  részét kitevő k ilo ­
méterpénzt m e g  kell vonni abban az esetben,  
ha a gépk ocsivezető  az előírt ü zem a n y a g -  
fogya sz tá s i  normát több mint 5 % -kai túllépi. 
A zoknál a vá lla latoknál,  ahol ez  a rendszer  
bevezetésre  került, az e g y é n i  takarékossági  
szá m la  m o zg a lm a  u g rásszerű en  terjedt a g é p ­
kocsivezetők  között. Az egy ik  vá lla la tn á l  pl, a 
gépkocsivezetők  tele tartállyal váltottak ugyan ,  
a takarékosság i szám lát  m é g is  közösen  vezette  
több gépkocsivezető . A bérezési rendszer m e g ­
vá ltozta tása  után több gépkocsivezető  követelte  
a takarékossági szá m la  egyén i  vezetését,  n e ­
h ogy  a m ásik  gépkocsivezető  hibájából a kilói  
méterpénztől e lessen .

Az egyén i  tak arék osság i szá m la  b evezeté­
sére irányuló e lső  kezd em én yezések  egybe  estek  
az egyén i takarékosság i szá m lá k  rendszerének  
széleskörű b evezetésére  vonatk ozó  NT. határo­
zat m egje len ésév e l .  Az említett NT. határozat  
kötelezően előírja, h o g y  az eg y én i  takarékossági  
szám lákat m indazokban  az iparágakban be kell 
vezetni, ahol m eg fe le lő  an yagn orm ák  állnak  
rendelkezésre. Többek között előírja, h o g y  a 
gépkocsiközlekedésben is be kell vezetn i az 
egyén i takarékossági szá m lá k  vezetéséb en  kitűnt: 
fe lh aszn á lás  csökkentése  érdekében.

Az NT. határozat m eg je len ése  n a g y  lendü­
letet adott az egyén i takarékossági szá m lá k  be­
vezetésének! A g a z d a sá g i  vezetők  felismerték a

m o zg a lo m  je len tő ség é t  és  h ozzá lá ttak  a ren d ­
szer k iszélesítéséhez. U g y a n a k k o r  a határozat  
az irányító szerveket is arra kötelezi, h o g y  kellő  
sú l ly a l  fo g la lk ozzan ak  az eg y én i  takarékossági  
szá m lá k  kérdésével és  hatékony se g í tsé g e t  ad ja ­
nak a m o z g a lo m  kibontakozása előtt álló ak ad á­
lyok fe lszám olásához .

A legfontosabb  feladat ezze l kapcsolatban,  
h o g y  az eg y én i  tak arék osság i szá m la  versenye  
m o zg a lm i je l leg é t  m é g  jobban kidomborítsuk és  
ennek érdekében fokozottabban v eg y ü k  igénybe  
a Párt és  szak szervezetek  seg ítség é t .  Ebből a 
célból rendkívül fontos, h o g y  az ü zem i kollektív , 
szerződ ések  kellőképpen fo g la lk ozzan ak  ezzel a 
kérdéssel. T együ k  m indenütt az ü zem i b izo t tsá ­
gok  k öte le sség év é ,  h o g y  az eg y én i  takarékos-  
sá g i  szá m la  v ezetésére  m o z g ó s ít s á k  a d o lg o zó ­
kat, az ig a zg a tó k  k ö te le sség év é  pedig , h o g y  a 
tak arék osság i szá m la  veze téséh ez  terem tsék m e g  
a sz ü k ség es  technikai előfeltételeket.

Ehhez kapcsolódik  az a kérdés is, h o g y  a 
v á lla la t i  ad m in isztrációnak  m inden tekintetben  
seg íten i kell a gépkocsivezetőket,  akik közül  
eg y esek  részére n eh ézség e t  jelent a s zá m la  v e z e ­
tése. A vá lla la t i  adm in isztrációnak  időben ren d el­
kezésre kell bocsátan ia  a szá m la  vezetéséh ez  
szü k ség es  alap adatokat, mint pl. ü zem a n y a g -  
norma, a terepviszonyoknak  m eg fe le lő  útvonal,  
szorzószám ok . U gy a n a k k o r  m e g  kell gyorsítani  
az ü zem a n y a g m eg ta k a r ítá ssa l  kapcso latos  pré-. 
m ium ok szám fejtését ,  i l le tő leg  be kell vezetni  
ott, ahol ed d ig  n incs bevezetve.

Hozzátartozik  az eg y én i  takarékossági  
szá m la  m o zg a lm á n a k  kiszé les ítéséhez ,  h o g y  a 
takarékossági versen y  szá m á ra  a m eg fe le lő  n y i l ­
v á n o ss á g o t  biztosítani kell. Több gép k o cs ik ö z le ­
kedési v á l la la t  m é g  a legutóbbi sz tah an ov ista  
felterjesztések a lk a lm ával is ú g y sz ó lv á n  f ig y e l­
m en ki m l  h agyta  az ü zem an yagm egtak arítást  
és csak a 100.000 km-es m o zg a lo m b a n  elért ered­
m ények  alapján terjesztett fel sztahanovistákat.

Az ü zem a n y a g m eg ta k a r ítá sb a n  és az 
egyén i takarékossági szá m lá k  vezetéséb en  kitűnt 
dolgozókat népszerűsíten i kell, az igazg a tó i  
alapból rendszeresen  jutalm at kell kitűzni  
részükre és  el kell érni, h o g y  a legjobb ü z e m ­
a n yagm egtak arító  gép k ocsivezetők  nevét és 
m u n kam ódszerét  m inden gép k ocsivezető  ismerje.  
Ebből a célból a m űszaki ér te lm iség iek  és az 
ü zem a n y a g m eg ta k a r ítá sb a n  élenjáró gépkocsi-  
vezetők b ev o n á sá v a l  a m in isztérium nak bros­
ú r á t  kell k idolgoznia .

El kell érni, h o g y  néhány hónapon  beiül a 
gépkocsivezetők  döntő többsége v ez e s s e  az  
e g y én i  takarékossági szám lákat. E nnek érdeké­
ben szü k ség es ,  h o g y  a közlekedés- é s  postaü gy i  
m inisztér ium  autófőosztá lya  az NT. határozat­
nak m egfe le lően  élére álljon a m ozga lom n ak .

A z egy én i  ta k arék osság i  szá m lá k  ren d sze ­
rének k iszelesítése ,  a do lgozók  ilyen irányú  
m o zg ó s ítá sa  lehetővé fogja tenni, h o g y  a 
M iniszter tanács  1950. december 31-i takarékos-  
sá g i  határozatát ebben a v o n atk ozásb an  te lje­
sítsük és ezzel hozzájáruljunk az 5 év es  terv te l­
jes ítéséhez.
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A VASÚTI TUDOMÁNYOS KUTATÓ INTÉZET KÖZLEMÉNYEI

A szovjet szakirodalom jelentősége a magyar vasutak 
fejlődésében
C Z É  R E . B É  L A

A hazai közlekedés dolgozói napról-napra  
tapasztalják, h o g y  az a munkaterület, am elyen  
dolgoznak , roham os fejlődésen m e g y  át. Akár 
a közlekedés e g y e s  ' ágait , munkaterületeit, akái  
a közlekedés eg észé t  nézzük, M a g y a ro rszá g o n  a 
fe lszabadulás  óta eltelt évek  alatt soh a  nem ta ­
paszta lt  mértékű fejlődés tanúi lehetünk. S z e m ­
ben a kapitalista múlttal —  különösen  a két 
világháború  közti évtizedekkel,  amikor a k ö z le ­
kedés m űszak i fej lődése ú g y szó lv á n  m eg á l lt  —  
a köz lek ed ésü g y  a szabad, népi demokratikus  
M a g y a ro rszá g o n  e g észen  új korszakát éli. K ö­
szönhető  ez e lsősorban a szoc ia l is ta  á llam veze-  
tésnek, am ely  új é letünk e lső  percétől k ezdve a 
közlekedés felé irányította az o r sz á g  sze l lem i és 
a n yag i erőit, mert Lenin és  Sztá l in  útm utatásai,  
a h ata lm as Szovjetun ió  példája n y o m á n  jól 
tudta, h o g y  az o r szá g  g a zd a sá g i  ta lpraállításá-  
hoz, majd a szoc ia lis ta  term elési rend k iépíté­
séhez  e lsősorban  a közlekedés helyreállítására,  
i l letve fokozott ütemű fej lesztésére  van  szükség .

A m ilyen  mértékben helyreállítottuk és  fej­
lesztettük közlekedési ú tvonalainkat, eszközeinket  
é s  berendezéseinket az eltelt 6 év fo lyam án,  
u g y a n o ly a n  mértékben növekedett a köz lek ed és  
kultúrája, u g y a n o ly a n  mértékben növekedett a 
közlekedési m unka iránti érdeklődés és  m e g b e ­
csü lés  e g é s z  d o lg o zó  népünk körében. Szem b en  
a fe lszab ad u lás  előtti évtizedekkel, am elyek a l ig  
tudtak felmutatni a közlekedés területén is e g y ­
két szakkönyvnél ,  so v á n y  folyóiratos irod a lom ­
nál, e g y -e g y  nagyritkán m egrendezett  sza k e lő ­
ad ásn á l többet, ma azt tapasztalhatjuk, h o g y  a 
közlekedésügy  m u n k ása in ak  sze l lem i erőkifej­
tései mindenütt érdeklődésre, tá m ogatásra  és  
m eg b ecsü lé sre  találnak. E nnek eredm énye, hogy  
népi dem okráciánk m áris  több közlekedési s za k ­
könyvet jelentett  m eg , m int am ennyi 1920— 1945 
között m egjelent; h o g y  a közlekedés kérdéseivel  
e g y  e g é sz  sor  ön á lló  szak lap u n k  foglalkozik, 
h ogy  a közlekedés problémáit szé le s  társadalm i  
alapokra fektetett, á l landóan  fejlődő tudom ányos  
eg y esü le t  m űveli;  h o g y  a közelm últban életre-  
hívhattuk a köz lek ed és  üzem i problém áival tudo­
m á n y o sa n  fog la lk ozó  e lső  intézményt: a V asúti  
T udom án yos Kutató  Intézetet; h ogy  felá ll íthat­
tuk az ön á lló  K özlekedési M űszaki E gyetem ei;  
h ogy  közoktatásunk e g é sz  rendszerében a k ö z ­
lek ed ésü gy  ismereteinek oktatása  egyre  s z é ­
lesebb területeket kap; h o g y  a m a g y a r  k ö z ­
lekedés többszázezres  d o lgozó  töm egeinek  kö­

rében soha nem tapasztalt  érdeklődés, tanulási  
v á g y  kelt életre szakm ájuk tudnivalói iránt és  
a tanfolyam ok, e lőad á sso ro za to k  szá za i  követik  
évről-évre eg y m á s t .  M indennek  eredm énye pedig  
h o g y  a k ö z lek ed ésü gy  M a g y a ro rszá g o n  is kezdi 
kivívni m a g á n a k  a tudom ányos életben a n ép ­
g a z d a sá g i  fo n to ssá g n a k  m eg fe le lő  helyet, h ogy  
a k öz lekedéstudom ány tém ái és  m űvelő i egyre  
inkább bebocsátást nyernek a kü lönböző tudo­
m á n y o s  intézm ények falai közé, aminek b izo n y í­
téka, h o g y  a közelm últban a M a g y a r  T u d o m á ­
nyos A kadém ia is m eg szerv ez te  közlekedési b i ­
zottságát.

V ir á g z á sn a k  indult szoc ia l is ta  közlekedési  
kultúránk leg b ő ség eseb b  forrása a szovjet szak-  
irodalom. A Szovjetunió , am ely  a szoc ia l izm u s  
építésében a legkülönbözőbb m ódokon nyújt b a ­
ráti s eg í t ség e t  nekünk, az egy ik  legn a g y o b b  
seg í tség e t  azáltal nyújtotta, é s  nyújtja fo ly a ­
m atosan , h o g y  szabadon , teljes g a z d a g sá g á b a n  
juttatja el h ozzánk  élenjáró közlekedési szak iro­
daim ának műveit. Mi ebből a h ata lm as szak-  
irodalmi anyagb ól évrő l-évre  e g y re  többet m erí­
tünk. A vasút,  a gépkocsi,  a h ajózás  és  a k ö z le ­
kedés egyéb  ágai,  v a lam in t  a posta dolgozói,  
technikusai, mérnökei, a hazai köz lekedésügy i  
tu dom ányos m u n k ása i eg y re  több és több szovjet  
szakkönyvvel ismerkednek m e g  és  egyre  inkább  
látják, h o g y  n incs a kö z lek ed ésü g y n ek  egyetlen  
o lyan  szűk munkaterülete  sem , am elyen az é le n ­
járó szovjet  szakem berek  ne m unkálkodtak volna,  
fe ld o lgozva  saját eredményeiket és  tap a sz ta la ­
taikat, de figye lem m el emellett az e g é sz  művelt  
v i lá g  technikai fejlődésére. A m i szám unkra, akik 
eg y  kicsiny, a legutóbbi idők ig  m ű sza k i la g  m e g ­
lehetősen elm aradott nép fiai vagyunk, len yű göző  
az a g a z d a g s á g ,  amelyet a szovjet  szakm ai iro­
dalom  mutat. íg y  pl. a m oszkva i vasúti k ön y v ­
kiadó v á lla la t  k ata ló g u sa ,  am ely  a leg u to lsó  15 
esztendőben m egjelent  vasú t i  szakkönyveket is ­
merteti, közel 2000 vasút i  szak k ön yv  m eg je le n é ­
séről szám ol be, o ly a n  hata lm as k ö n y v m en n y i­
ségről tehát, am ely  ö n m a g á b a n  is e g y  e g é sz  
könyvtárt alkot. D e  h ason ló  g a z d a g s á g o t  muta;  
a vasút mellett a hajózás , a közúti közlekedés,  
a posta és  az egyéb  közlekedési á gak  szak iro­
dalm a is.

Mik azok az á lta lános  tapasztalatok, a m ely e ­
ket a szovjet  közlekedési szak irodalom  ta n u lm á ­
n y o zá sa  során szerezhetünk?

Mindenekelőtt az. h ogy  az e művekből m e g ­
ismerhető szovjet tudom ány az e g ész  nép köz-
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»kincsévé vált , kilépve abból az e lsz ig e te ltség b ő l ,  
amelyben a kapitalista tudom ány él. E nnek ered­
m ényeképpen egy re  n övekszik  a tudósok, s z a k ­
írók serege, am ely  a szé le s  népitömegekből nyeri  
utánpótlását .  E zek  a tudósok, szak írók  m in ­
den fontos tém áról a legkülönbözőbb i g é ­
nyeket k ie lég ítő  formában és  sz ín von a lon  
szólnak. í g y  a szovjet  szak irodalom ban minden  
bonyolult  tudom án yos problém ának sokrétű fe l­
d o lg o zá sá t  m egta lá ljuk , kezdve az akadémiai  
sz ín v o n a lú ,  hata lm as tu d om án yos művektől, e g é ­
szen  a legeg y szerű b b  dolgozók  kezébe kerülő  
brossúrákig. Ez az egy ik  titka annak, h ogy  a 
tudom ány o lyan  értékes eredm ényekkel b ü szk é l­
kedhet, amelyekről azelőtt O roszo rszá g b a n  á l ­
m od n i sem  mertek. V alóra  váltak  S z t á l i n  elvtárs  
szava i ,  aki a N a g y  H on véd ő  Háború után a k ö ­
vetkező  szavakkal fordult a S zovjetu n ió  tudósai  
felé: »B i z o n y o s  v a g y o k  a b b a n ,  h a  m e g f e l e l ő  s e ­
g í t s é g e t  n y ú j t u n k  t u d ó s a i n k n a k ,  a k k o r  ő k  n e m ­
c s a k  e l é r i k ,  h a n e m  a  k ö z e l j ö v ő b e n  t ú l  i s  s z á r n y a l ­
j á k  a z  o r s z á g u n k  h a t á r a i n  t ú l  e l é r t  t u d o m á n y o s  
e r e d m é n y e k e t .«

A m ásik  fontos tapaszta lat ,  amelyet a szovjet  
közlekedési szak irodalom  műveiből leszűrhetünk:  
az állandó, e lszak íthatatlan  kapcso lat az élettel,  
a gyakorlattal.  A szovjet tudom ányban, a szak-  
irodalomban m indenütt e lőtérben áll a tu d o m á ­
nyos kutatás eredm ényeinek  gyakorlati a lk a lm a ­
zása. » N á l u n k  ö r ö k r e  e l m ú l t a k  a z o k  a z  i d ő k ,  —  
írja V a v i l o v ,  a Szovjetun ió  T u d om án yos A k a d é ­
m iájának  e lnöke  —  a m i k o r  a  k u l t ú r a  m u n k á s a i  
ú g y  v é l e k e d h e t t e k ,  h o g y  » n e m  c s a t á r a  s z ü l e t t e k « .  
A  s z o v j e t  t u d o m á n y  m i n d e n e k e l ő t t  a  s z o c i a l i s t a  
t á r s a d a l o m  a n y a g i  h a l a d á s á n a k  h a t a l m a s  e m e ­
l ő j e . «  A szovjet tudom ánynak  ezt a sa já to ssá g á t  
mutatja a tu dom ány és term elés legszorosab b  
kapcsolata , a tudósok és m unkások  eg y ü ttm ű k ö ­
désének m o z g a lm a  is.

A szovjet tud om án yn ak  ezeket az a lapvető  
sa já to ssá g a it  m eg ism erv e ,  érthetjük m e g  igazán  
azt a tényt, h o g y  a szovjet  közlekedési szak-  
irodalom miért fordul o lyan  szé le s  felületen a 
közlekedés üzem i problém áinak v iz s g á la ta  felé. 
Nálunk, eg é sz e n  a legutóbbi időkig, m e g le h e tő ­
sen  szokatan  volt , h o g y  az á lta lános  természet-  
tudom ányi és  m űszak i tu d o m á n y á g a k  elméleti 
m u n k á ssá g a  és  a k öz lek ed és  gyakorlati üzemi  
m unkája  között e lhelyezkedő munkaterület: az 
ü zem vezetés ,  az üzem vite l  kérdéseinek v izsg á la ta ,  
m ű v e lé se  terén tudom án yos igényekkel lépjünk  
fel. A szovjet szak tu d om án y  tanított m e g  ben ­
nünket arra, h o g y  pl. a vasú t i  köz lek ed és  h a ­
ta lm as m unkaterületének legkisebb m ozzanata i  
is érdem esek arra, h o g y  tu d om án yos  v iz s g á ló d á s  
tá rg y á v á  tegyü k  őket, mert a rejtett tartalékok  
g a z d a g  tárházát nyithatjuk íg y  m eg , amelynek  
kiaknázása növeli  a szá l l í tás i  munka term elé­
kenységét ,  csökkenti az önköltséget  é s  emeli a 
teljesítm ények sz ín von a lá t .  I lym ódon a szovjet  
szak tu d om án y  példát mutat abban, h o g y a n  v e t ­
kőzzük le azt a tudom án yos sznobizm ust ,  amely  
akadályozta  és  sok tekintetben m é g  m a is  aka­
dályozza  a mi tudósainkat is abban, h o g y  min-'

den energiájukkal, tudom án yos fe lk észü ltség ü k ­
kel a m indennapi élet gyakorlati problémái felé 
forduljanak.

A szovjet tudom ánynak, -szak irodalom nak'  
ezek az á lta lán os  sa já to ssá g a i  m a g y a rá zzá k  m eg,  
h o g y  —  ellenére a n ye lv i neh ézségek n ek , a m e­
lyek a mi szám unkra az orosz irodalom  term ékei­
nek közvetlen  m eg ism erésé t  m egn eh ez ít ik  —  a 
szovjet  közlekedési irodalom m áris  n a g y  h a tá s ­
sa l volt  k ö z lek ed ésü gyü n k  fejlődésére. E rend­
kívüli hatás á lta lá n o ssá g b a n  abban mutatkozott  
m eg, h o g y  a mi m ű s z a k i la g  elm aradt kö z lek ed é­
sünk  d o lgozó i szám ára  m egm u tatta  az új, l e g ­
korszerűbb technika útját, m egism ertete tt  az é le n ­
járó m unkam ódszerekkel,  utat mutatott a sz o c ia ­
lista k özlekedés  k iépítése felé. M in d ezze l a hazai  
k ö z lek ed ésü g y  d o lgo zó in a k  látókörét h ihetetle­
nül kitágította  és  m egtan ított  arra, h o g y  a hazai  
v iszonyokat az e g é s z  m űvelt  v i l á g  haladó  tech­
nikájának nézőpontjáról értékeljük.

Ismert tény, h o g y  a m a g y a ro rszá g i  köz leke­
dés legfontosabb  á g a  a vasúti közlekedés. A va s-  
útak a m a g y a ro rszá g i  árufuvarozásban  —  tonn^-  
kilom éterte ljesítm ényeket tekintve —  több, mint 
90 szá za lék k a l  részesednek. A vasu tak n ak  e döntő  
szerepére tekintettel indokolt, h o g y  a következők­
ben a szovjet szak iroda lom nak a m a g y a r  k ö z le ­
kedés fejlődésére gyakorolt  konkrét hatását  v a s ­
úti példákon keresztül v i lá g ít su k  meg.

Ismeretes,  h o g y  a háború előtti m a g y a r  v a s ­
utak m űszaki sz ín v o n a la  a v o n a la k  állapota  
tekintetében volt  a lega lacson yab b . A Hortby-kor-  
szakban k om oly  felépítményi cserét nem  v é g e z ­
tettek, s íg y  érthető, h o g y  a MÁV m ű szak i  fej­
lesztésében  m a a legégetőb b  kérdéseink egy ik e  a 
von a lh á ló za t  korszerűsítése. A M Á V  az utóbbi 
években k om olyan  h ozzáfogott  a régi vona lak  
korszerűsítéséhez és  eg y e s  új vonalak , m ásodik  
v á g á n y o k  építéséhez. E h ata lm as m unkához a 
szovjet  szakirodalom ból ism erte m e g  a legk or­
szerűbb technikát és m unkam ódszereket.  íg y  
G y e v j a k o v i c s  é s  U l j u j e v :  A  p á l y a  r e n d e s  kar-> 
b a n t a r t á s i  m u n k á i n a k  gépesítése ,  továbbá a 
V a s ú t i  D o l g o z ó k  M ű s z a k i  Ú t m u t a t ó j a  című  
h ata lm as könyvsorozatban  m egje len t  V a s ú t i e r -  
v e z é s i  é s  é p í t é s ,  továbbá a P á l y a  é s  p á l y a j e n n -  
t a r t á s  cím ű könyvek e szo lg á la t i  águknak sz in te  
n élkülözhetet len  kéz ikönyveivé  váltak, ü tm u ta -  
lá sa ik  nyom án  m egkezdtük  az építési é s  pálya-  
fenntartási m unkák gépesítését ,  továbbá három  
kísérleti s zak aszon  bevezettük a sza la g szerű  
pályafenntartást;  a pályafenntartás i m unkálatok  
teljes tervszerűsítését ezze l a módszerrel  
1954-re va lós ítjuk  m eg. G a zd a sá g i  életünk roh a­
m os fej lődésével s z ü k s é g  volt és  lesz  kü lön b öző  
á llom ások  bővítésére, korszerűsítésére.! E zen  a 
téren rendkívül sok at m erítettünk O b r a z c o v :  
Á l l o m á s o k  é s  c s o m ó p o n t o k  című munkájából.  
E gyik  legégetőbb  problém ánk —  az átbocsátó-  
k ép esség  n ö v e lése  szem pontjából —  rendező­
pályaudvaraink  korszerűsítése, gépesítése .  E te ­
kintetben R o g i t i s z k i j — R o d j i m o v  é s  Z u b r i l j i n :  A  
g u r í t ó d o m b  g é p e s í t é s e  című n a g y je len tő ség ű  
munkájára tám aszkodhattunk , am ely  —  ren d ­



kívüli fon to ssá g ra  tekintettel —  m agyar  nyelven  
is m egje lent.  U g y a n c sa k  kiadtuk m a g y a r  n y e l­
ven  G e r c i k  és\ Z s e r j e b i n :  T a l á l m á n y o k  é s  í ö k é -  
l e t e s í t é s e k  a  v a s ú t i  p á l y a f e n n t a r t á s b a n  című  
művét, h ogy  a legújabb pályafenntartás i e sz k ö ­
zöket é s  gépeket a d o lgozók  szé le s  rétegei is 
m egism erh essék .

A 'm agyar vasúti járóm űpark korszerűsítése  
terén az eg y ik  döntő lépés volt , h o g y  ez év  
elejétől kezdve tehervonatainkat1 légfékkel k öz­
lekedtetjük. Ennek a m u n k án ak  e lv é g z é s e  során  
a G é p é p í t é s i  E n c i k l o p é d i a  sorozatában  az ö n ­
m ű k ö d ő  v a s ú t i  l é g f é k r ö l  szó ló  kötetből nyertünk  
értékes útmutatásokat. M int ismeretes , a vasúti  
vontatási  szo lg á la t  egy ik  igen  fontos problé­
mája a gőzm o zd o n y o k  m o sá sá n a k  le g g a z d a s á ­
gosabb  m eg o ld á sa .  Ezen a téren a szovjet  vas-  
útak se g í tsé g e  a legközvet lenebbül nyilatkozott  
m eg: m egk ap tu k  a s z o v j e t  v a s u t a k  m o s á s i  e l ő ­
í r á s a i t  é s  b e r e n d e z é s ü k  l e í r á s á t  is, amelynek  
alapján megépíthettük e v i lá g v iszo n y la tb a n  is 
legkorszerűbb berendezéseinket. További fontos  
problém ánk a hazai szén- és  en erg ia g a zd á lk o d á s  
érdekeinek m eg fe le lő en  a gőzm o zd o n y o k  fajla­
g o s  szé n fo g y a sz tá sá n a k  csökkentése. E tekintet­
ben D o l i n z s é v :  A  g ő z m o z d o n y  t ü z e l ő a n y a g m e g ­
s z a b á s á n a k  m ó d s z e r t a n a  cím ű m űvére, v a la ­
mint a s z o v j e t  v a s u t a k  s z e r t á r i  s z o l g á l a t á n a k  
k é z i k ö n y v é r e  tám aszkodhatunk, am elyeknek  
alapján fo lyam atban van  az új tü ze lőan yag-  
norm ánk m eg á l la p ítá sá ra  vonatk ozó  hazai m ó d ­
szer kim unkálása . A tü ze lő a n y a g m eg ta k a r ítá s  
e lőm ozd ítása  érdekében m a g y a r  nye lven  is k i­
adjuk —  m é g  ez évben —  M u r z i n  és\ G y o s k i n :  
T ü z e l ő a n y a g m e g t a k a r í t á s  a  m o z d o n y o k o n  című  
munkáját. A járóm űpark ja v ítá sá n a k  k orszerű­
sítése. a vasúti m űhelyek  profilirozása terén 
p ed ig  e lsősorban  S z k i b a : A  v a s ú t i  k o c s i j a v í t á s  
g é p e s í t é s e  és  a V a s ú t i  k o c s i k  f u t ó s z a l a g o s  j a v í ­
t á s a  című munkából kaptunk értékes ú tm u ta­
tásokat. A  vontatási  és  eg y b en  a forgalm i szo l­
gá la t  m unkaterületén azonban a leg n a g y o b b  
je len tő ség e  annak volt, h o g y  a szovjet  szak iro­
dalom ból ismertük m e g  a n a g y  horderejű s z t a ­
h a n o v i s t a  m o z g a l m a k a t :  a 2000 tonnás, az 
500 km-es, a m o sá stó l-m o sá s ig ;  a felemelt s e b e s ­
s é g g e l  v a ló  közlekedésre irányuló  és »m in ­
den út jö v ed elm ezőségéért«  e ln ev ezésű  m o z ­
ga lm ak at,  am elyek  nálunk  is n a g y szerű en  ki­
fejlődtek és  m áris  h a ta lm a s  m egtakarításokat  
biztosítottak n ép g a zd a sá g u n k n a k .  E zen  a téren 
m e g  kell em líteni P o d s i v a l o v  m agyaru l  is m e g ­
jelent m u nkáját  az 5 00-as  m ozga lom ról ,  f í l a -  
z s e n o v :  H o g y a n  g y o r s í t o t t u k  m e g  a  m o z d o n y -  
f o r d u l ó t ?  cím ű művét,  M o r o z o v :  M i n d e n  ú t  
j ö v e d e l m e z ő s é g é é r t  c ím ű brosúráját, v a lam in t  
A n t o n o v — D a l m o v s z k i j :  S z o l o v j e v , m o z d o n y ­
v e z e t ő  m ó d s z e r e  cím ű m űvét,  am ely  utóbbi 
n em csa k  a g ő z m o zd o n y  ön á lló  e ls zá m o lá sa ,  
h a n e m  a fú vócső  e lren d ezése  és  k ia lakítása ,  
v a la m in t  a sztoker-tüzelés  tekintetében is érté­
kes útm utatásokat nyújtott.

F orga lm i,  v a lam in t  jelző- és  b iztos ítóbe­
rendezési szo lg á la tu n k  je lentékeny fej lődéséhez  
u g y a n csa k  a szovjet vasu tak n ak  a szakiroda!-

mon; keresztül m eg ism ert  tapasztalatai adták  
szilárd alapokat. Itt mindenekelőtt  a f o r g a l m i  
m e n e t i r á n y í t ó i  r e n d s z e r  bevezetésérő l kell m e g ­
em lékeznünk, am ely  gyökereiben átalakította a 
régi,  e lavult,  nagyobb te ljes ítm én yek  elérésére  
képtelen forgalmi szo lgá latunkat .  E zen a téren  
és egyá lta lán ,  a forgalmi szo lg á la t  korszerű  
szerv ezése  terén a  s z o v j e t  v a s u t a k n a k  a  f o r ­
g a l m i  s z o l g á l a t l e v ő k  r é s z é r é  k i a d o t t  u t a s í t á s a  
h ata lm as s e g í tség e t  jelentett. Je lző-  és b iz to ­
s í tób eren d ezése in k  fej lesztése, a B u d a p es t—  
Kelenföld és  B u d a p est—-Ferencváros á llom ások  
közt m egépült  és m á s  von ala inkon  épülő  a u t o ­
m a t i k u s  t é r k ö z b i z l o s í t ó b e r e n d e z é s e k  m egép ítése  
terén V a c h n y i n  á tfogó  m unkájára tám aszkod;  
hatunk, am elyet m a g y a r  n yelven  is m e g j e le n ­
tetünk. A  v a s ú t v o n a l a k  t e l j e s í t ő k é p e s s é g é n e k  
tudom ányos v iz sg á la t i  m ódszerét p ed ig  M a x i -  
m o v i e s  n a g y je len tő ség ű  m űvéből ismertük meg.

V asúti  kereskedelmi szo lg á la tu n k  k orszerű­
sítése, szoc ia l is ta  áta lak ítása  tekintetében az 
eg y ik  döntő kérdés a primitív, kézierővel végzett  
árúm ozdítás helyett a gép esíte tt  rakodások  
m inél szélesebbkörű m eg v a ló s ítá sa .  E téren n a g y  
se g í tsé g e t  kaptunk a S z o v j e t u n i ó  V a s ú t i  T u d o ­
m á n y o s  K u t a t ó  I n t é z e t e  által összeá ll í to tt ,  
A  v a s ú t i  á r u m o z d í t á s i  m u n k á k  k o m p l e x  g é p e s í ­
t é s é  cím ű munkából, am elyet m a g y a r  nyelven  
is kiadtunk. A m ásik  korszerű munka, amelyről  
e tekintetben m e g  kell emlékeznünk, G r i n j e v i c s  
gép esítés i  műve. E m unkák nyom án  mi is m e g ­
kezdtük a m echanizá lt ,  gépesített  rakodások be­
vezetését.  M ásik  igen  fontos tényező  k eresk e­
delmi szo lg á la tu n k n á l az irányvonatképzési  
m o zg a lo m  m eg h o n o so d á sa  é s  kifejlődése. E 
téren O s z i p o v :  I r á n y v o n a l o k  s z e r v e z é s e  á r u b e -  
r a k á s i  h e l y e k r ő l  című, m a g y a r  fordításban is 
m egje len t  m űvéből kaptunk értékes ú tm u tatá ­
sokat. Á lta lá b a ^  a kereskedelmi munkák szerv e ­
zé se  terén P o v o r o z s e n k o : A z  á r u k e z e l é s  m e g ­
s z e r v e z é s e  a  v a s u t a k o n  című, továbbá K a l u g i n  
é s  S a m á j e v , v a lam in t P o t a p o v  é s  G y é r i b á s z  
n a g y je len tő ség ű  m unkáira tám aszkodhattunk.  
A korszerű, szá llítótartályokban va ló  fuvarozás  
kifejlesztéséhez J e r m a k o v :  S z á l l í t ó t a r t á l y o k  című  
m unkája adott értékes adatokat, útmutatásokat.

D e n em  kisebb a h a tá sa  a szovjet terv-  
g a zd a sá g i ,  ü z e m g a z d a s á g i  szakm unkáknak  sem  
A  s z o c i a l i s t a  ü z e m i  t e r v g a z d á l k o d á s  a lapvető  
problémáit és  módszerét F e d o s z e j e v  nagyhírű  
m unkájának fordítása közvetítette hozzánk, m íg  
a szoc ia lis ta  közlekedés tervezésének problém ái­
val G a l i c k i j  m űvéből ismerkedtünk m eg ;  ez 
utóbbi m é g  ebben az évben m agyar  n yelven  is 
m e g  fog  je lenni.  E m unkák közvetlen  útm uta­
tást adtak a hazai szá l l í tások  m egterv ezésére  és  
a közlekedési tervek k idolgozására .  Rendkívül  
n a g y je len tő ség ű  volt továbbá szám ukra O r l o v —  
C s u d o v :  A  v a s ú t i  s z á l l í t á s  ö n k ö l t s é g é n e k  s z á ­
m í t á s a  é s  e l e m z é s e  című m agyaru l is kiadott  
m unkája, am ely  alapul szo lg á lt  .ö n k ö ltség szá m í­
tási rendszerünk k id o lg o zá sá h o z  és  további 
perspektívát ad annak fej lesztéséhez. M e g  kell 
itt em lítenünk továbbá U m b l i a  munkáját,  a m e ly ­
nek nyom án  a v a s ú t i  d o l g o z ó k  m u n k a t e r m e i é ­
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k e n y s é g é n e k  s z á m í t á s i  m ó d s z e r é t  te ljes e g é s z é ­
ben átvettük. H asonlóképpen  sokat tanultunk  
H a c s a t u r o v :  A  v a s ú t i  g a z d a s á g t a n  a l a p j a i  című  
m űvéből is.

E n a g y o n  is h éza g o sá n  felsorolt könyveken  
kívül, rendkívül sokat merítettünk —  éppen a 
leg időszerűbb, legégetőb b  problém ák tek inteté ­
ben —  a .szo v je t  folyóiratokban m egje ln t  cikkek­
ből, tanulm ányokból.  E téren ki kell em elnünk  a 
Z s e l e z n o d o r o z s ' n i j  T r a n s z p o r t  (A  vasú t i  k ö z le ­
kedés) cím ű folyóiratot. Ebből —  csak példaként  
em lítv e  —  a pályaép ítés  é s  fenntartás gépesítése ,  
a hóvéd m ű vek  kia lakítása , a gyom irtás ,  a g u r ító ­
dombon v a ló  kétoldali v on atren d ezés ,  a vonat-  
rádió, az önm űködő v o n a tm eg á ll í tó  b eren d ezé ­
sek, a g ö rd ü lő a n y a g n a k  g ö r g ő sc s a p á g y a sr a  át­
a lakítása , a féktuskók k o p á se l len á l lá sá n a k  n ö v e ­
lése, a liőnfutások csökkentése, a v i l la m o sv o n a ­
lakon a vonali  m unkák szervezése ,  a n a g y t á v o l ­
sá g ú  áruszá llí tások  csökkentése  kérdéseiben  
kaptunk e lsősorban értékes tapaszta latokat.  M á ­
sik, szám unkra igen  fontos folyóirat a T y e c h - 
n y i k a  Z s e l j e z n i c h  D a r o g  (A vasú t i  technika).  
N éhány  fontos kérdés, am elyről ebből a fo lyó­
iratból tájékozódtunk: a felépítm ényi á gyazati  
an yagok  vise lkedése ,  n agyteherb írású  e lő f e s z í ­
tett vasbetonszerkezetek , a s ín vá n d o r lá s ,  je lzők  
és  vá ltók  v il lam osk özp on tú  áll ítása , váltó-keresz­
tezések  élettartam ának m eg h o ssza b b ítá sa ,  á l ­
lom ástervezés ,  rakodások gépesítése ,  a kazán-; 
terhelés befolyása a k azánkő lerakodására, ö n ­
m űködő fékek, stb. Igen  n a g y  seg í tség ü n k re  v o l ­
tak továbbá a M e c h a n i z a c i j a  T j a z s o l i c h i  T r u d o -  
j o m k i c h  R a b o t  (Terjedelm es és  nehéz  munkák  
g ép esí tése)  című folyóirat, am elyből pl. a m ű ­
helyi m ódszerrel e lőregyártó it  h idak szereié-1 
sére, a vibrátoroknak szá d fa lleverések h ez  va ló  
h aszn á la ta  tekintetében kaptunk tájékoztatást;  
azután az E l e k t r i c s e s z k i j e  S t a n c i i * (V il iam os erő­
m űvek) című folyóirat, am elyből pl. a klóro­
zott fa g y á l ló  habarcsok a lk a lm azását  tanultuk  
meg; a M e c h a n i z a c i j a  S z t r o j i t y e l s z t a v a  (Épít­
kezések  gépes í té se )  c ím ű lap, am ely  pl. a rosták  
kísérleti v iz sg á la tá ra  adott értékes ú tm u tatáso­
kat; a V o p r o s z i  E k o n o m i k i .  (G a zd a sá g i  kérdé 
sek) c. folyóirat, am elynek  tan u lm án yai  a s z o ­
c ia lis ta  fu v a ro zá ssza b á ly o zá s  és  d íjszabás  kér­
déseiben adtak fe lbecsülhetetlen ú tb a ig a z ítá so ­
kat. M egem lítem  v ég ü l ,  a m ost  m ár n á lunk  is 
jól ismert G u d o k  című v a su ta s  lapot, am ely  a 
vasút i  d o lgozók  szé le s  töm egein ek  tájék ozta tá ­
sát, irányítását szo lg á lja .  E lapból á llandóan  és  
fo lyam atosan  értesültünk főként a különböző  
va su ta s  m o zg a lm a k  fejlődéséről. Ki kell emelni,  
h o g y  pl. a 2000  tonnás és  500 km-es m o z g a l ­
makról a m a g y a r  v a su ta so k  éppen e lap h a s á b ­
jairól szereztek  e lőször  tudomást.

E fe lsoro lás korántsem meríti ki m in d a zo ­
kat a szakirodalm i műveket, h ivata los  k ia d v á ­
nyokat és főként a különböző  folyóiratokban  
m egje lent  tanulm ányokat, am elyek v asú tu n k  fej­
lődésére h a tá ssa l  voltak. Ebből is lemérhető  
azonban, h o g y  ú g y sz ó lv á n  n incs  a vasút i  m u n ­
kának olyan  területe, am elyen a szovjet  szak-  
irodalom útm utatása  nyom án va lam i újat, kor­

szerűbbet, haladóbbat m e g  ne valósítottunk volna  
é s  m é g  n agyob b  a szá m a  azoknak a problém ák­
nak, am elyek részünkről a tan u lm á n y o zá s ,  a 
v iz s g á ló d á s  stád ium ában v a n n a k  és  hazai m e g ­
oldásukra az elkövetkező években kerül sor.

D e n em csa k  a vasút,  hanem  a közlekedés  
egyéb  á g a in á l  is h ason ló  a helyzet: fiatal,  h a ta l­
m a s  fej lődésnek induló állam i gépkocsiiparunk  
és közlekedésünk, a hazai hajózás ,  a városi  
közlekedés, ezenbelü l is a trol ibuszforgalom  és  
főként a földalatti gyorsvasút,  a lég i ío rg a lo m  
és  a posta d o lgozó i u g y a n c sa k  a szovjet  szak-  
irodalom iránym utatása  a lapján fejlesztik, é p í ­
tik berendezéseiket,  üzemeiket.

A szovjet  szak irod a lom n ak  közlekedésünk  
fej lődésére gyakorolt  hatása  kétségte lenü l h a ta l­
m as .  E nnek  e l lenére  a szovjet  szakirodalom  
hazai k iak n ázása  m é g  sem  m egfele lő .  A  szovjet  
tudósok, mérnökök, szakem berek, —  különösen  a 
legutóbbi fé lév  során tapaszta lhatjuk  ezt —  
n a g y  ütem ben je lentetik  m e g  legkorszerűbb,  
zöm ében  hata lm as,  á tfogó szakm unkáikat.  Mi 
ennek a h a ta lm a s  szak irodalm i a n y a g n a k  hazai  
fe ld o lg o zá sá v a l  nem  tudtunk kellő  mértékben  
lépést tartani. Éppen ezért gondosk od n u n k  kell  
arról, h o g y  a közeljövőben a szovjet  közlekedési  
szak irod a lom  m eg ism erése ,  k iértékelése és  az 
abban fog la ltak  hazai a lk a lm azása  az eddiginél  
tervszerűbben, szervezettebben, szé lesebb  a la p o ­
kon folytatódjék. Mik ezen  a téren a teendők?  
M indenekelőtt  b iztosítan i kell —  kellő  szám ú  
szakképzett káder b ev o n á sá v a l  —  a szovjet  köz­
lekedési szak irodalom  szakkönyv, h ivata los  k i­
a d ván y  és  folyóiratos a n y a g á n a k  m ó d szeres  
tan u lm án yozását ,  am elynek so rá n  el kell érnünk,  
h o g y  sem m i lén y eg es  szak irodalm i termék ne 
kerülje el a jövőben  figyelm ünket. V asú ti  v o n a t­
ko zá sb a n  a n em rég  életre hívott V a s ú t i  T u d o m á ­
n y o s  K u t a t ó  I n t é z e t r e  vár az a feladat, h ogy  
ezt a m unkát fo lyam atosan  v ég ezze .  A következő  
lépés, h o g y  a hazai v is zo n y o k  szem pontjából  
kiértékelt szovjet  s z a k a n y a g  m eg fe le lő  form ák­
ban m a g y a r  nye lven  publikálásra kerüljön. E  
téren a m unka zö m e a K ö z l e k e d é s  é s  M é l y é p í t é s -  
t u d o m á n y i  E g y e s ü l e t r e , a közlekedési tárca terü­
letén m űködő s z a k o k t a t á s i  s z e r v e k r e , v a lam in t  
a K ö z l e k e d é s  é s  M é l y é p í t é s t u d o m á n y i  K ö n y v -  
é s  F o l y ó i r a t k i a d ó  V á l l a l a t r a  és a haza i s z a k ­
l a p o k r a  hárul. T erm észetesen ,  haza i k öz lek ed é­
sü n k  arányai —  szem ben  a Szovjetu n ió  k ö z le ­
kedésének  h a ta lm a s  arányaival —  nem  teszik  
lehetővé, de s z ü k s é g e s sé  sem , h o g y  minden  
je lentősebbnek lá tszó  szakm unkát m a g y a r  n y e l­
ven  is közzéadjunk, m é g  kevésbbé, h o g y  mindent  
nyom tatásban  is m egje len tessü n k . G ondos m ér­
legelésre ,  a lapos  v á lo g a tá sr a  van  tehát szü k ­
ség ,  am elynek  során  e g y -e g y  m unka fordítása  
csak  n éh á n y  pé ldányban, a dokum entáció , a 
tudom án yos m unka és  néhány v eze tő  szakem ber  
rendelkezésére  fo g  állani; m á s  m ű vek  néh án y  
szá z  példányban , k őn yom atos  előá l l í tásban  
kerülnek az érdekelt szakem berek kezébe; m íg  
a szé leseb b  érdeklődésre igényt tartó műveket  
—  figye lem m el term észetesen  a ren d elk ezé­
sünkre álló nyom daipari kapacitásra —  n y o m ­



ta tásban is ki kell m a g y a r  nyelven  adni. 
A m u nka harm adik  fázisában  azután az érdekelt  
tu d om án yos  é s  szak m ai szerveknek behatóan  
m e g  kell v iz sg á ln io k  a szovjet  szakirodalom ból  
m eg ism ert  új, m űszaki lé tesítm ények, berende­
zések  és  felszerelések , va la m in t  haladó  m u n k a ­
m ódszerek  h azai a lk a lm a zá sá n a k  lehetőségeit  
é s  k id o lg o zv a  az erre von atk ozó  tervezeteket, az 
i l letékes m in isz ter iá l is  szervek  útján b iztosítani  
kell azoknak a haza i term elő munkában va ló  
tén y leg es  a lk a lm azását .

N em  h a llgathatjuk  el azonban, h ogy  a 
szovjet közlekedési szak irodalom  m e g ism e r é s é ­
nek és  gyakorlati fe lh a szn á lá sá n a k  ez az útja, 
azaz: a fordítások széleskörű m eg v a ló s í tá sa ,  
so h a sem  lehet e lé g g é  tökéletes. Arra kell töre­
kedni tehát, h o g y  a m a g y a r  közlekedés dolgozói  
iminél szé lesebb  körben é s  miinél rövidebb idő 
alatt e lsa já títsák  az orosz nyelvet ,  h o g y  ennek  
révén közvetlenül,  s íg y  teljes értékű módon  
m egism erh essék ,  ta n u lm á n y o zh a ssá k  a szovjet  
közlekedési szakirodalom  értékeit.

H azai szak iroda lm unk fej lesztése  s z e m ­
pontjából v ég ü l  érdem es rámutatni arra, h ogy  
a szovje t  közlekedési szak irod a lom n ak  nem csak  
a tartalma, hanem  formája: a témák fe ld o lgozási  
m ódja, a m ű vek  st ílusa  és nyom dai p u b lik á lásá ­
nak m ódja is igen  figyelem rem éltó . E téren a 
legfontosabb ta n u lsá g  az, h ogy  a legidőszerűbb  
kérdések publikálását egyszerre ,  egyidőben,  
különböző  sz ín v o n a lú  és  terjedelmű művekben,  
miként kell m eg v a ló s íta n i .  Fel kell f igyelnünk  
továbbá a szakírók fegye lm ezett  stílusára: a s z o v ­
jet tu d om án yos m űvek a szabatos ,  precíz fo g a i - 
m a zá ssa l ,  a term inus technikusok következetes  
h a szn á la tá v a l  is kitűnnek, m in d em elle tt  n y e lv e ­
zetük eg y szerű  és  v i lá g o s ,  n yom a s incs  bennük  
a n agyképű , szakm ai » to lv a jn y e lv é n e k .  M in d ­
ezek a formai kellékek is lén y eg esek  ahhoz, 
h o g y  a szak irodalm i m űvek  az e lm élet és  g y a ­
korlat e g y ség é t ,  a tud om án yn ak  az e g é sz  nép  
érdekében v a ló  fejlődését, s íg y  a szoc ia lizm u s  
építését m aradékta lanul szo lgá lják .

A Vasúti Tudományos Kutató Intézetről
C S A L A A L B E R T

A szocialista társadalomban a term elés fe j ­
lesztésének alapja a tervszerűség .  A terv szerű ség  
a term előm unkának  az adott v iszon yok h oz  i g a ­
zodó m egfe le lő  szerv ezésév e l ,  a term előerők  
koordinálásával, e g y sé g e s  rendszerbe fo g la lá ­
sával, a tervgazdálkodás rendszerének teljes ki­
építésével valós ítható  m eg.

A n ép g azd aság  term elési folyam atában  
szám talan  olyan feladat merül fel, am elyek m e g ­
oldása m élyreható  tudom ányos kutatóm unkát  
tesz szü k ségessé .  A tudom ányos kutatómunka  
azáltal válik a tervgazdálkodás szerv es  részévé,  
h o g y  nem csak  a term elés fo lyam atosságáh oz  
szü k séges ,  a term elés fo lyam ata  közben fe l­
merülő kérdésekre keres m egoldást,  hanem  e g y ­
ben a term elés g a z d a sá g o ssá g á t  és fej lesztését is 
szem  előtt tartja.

A kutatómunka a tudom ány és  a technika  
további haladását, a n ép g a zd a sá g  erőinek fe j lő ­
dését és a társadalom kulturális em elkedését  
szolgálja.

H o sszú  időn át általános volt az a felfogás,  
h ogy  a tudom ányos kutatómunka nem s z e r v e z ­
hető, az csak a tudom ányok kutatásra képes  
nevelőinek ösztönös, v a g y  céltudatos tev é k e n y sé ­
géből fakadhat. A Szovjetunió  példája azonban  
bebizonyította, h o g y  a tudom ányos kutatómunka  
a szocialista term elés szükségleteinek m e g fe le ­
lően irányítható és szervezhető ,  sőt mint a ter ­
m elés  fej lesztésének fontos tényezőjét ,  be kell 
állítani a tervgazdálkodás szolgálatába.

A Szovjetunió  példája nyom án indult m e g  a 
tudom ányos kutatóm unka szerv ezése  nálunk is 
és elsősorban tervgazdálkodásunk legsürgősebb  
kérdéseinek m egoldására  létesített k o rm á n y za ­
tunk nép gazd aságu n k  különböző területein kutató- 
intézeteket. N ép g azd aságu n k  fejlődése során idő­
közben olyan fokot értünk el, am ely  szü k ség essé  
tette a tudom ányos kutatás m e g szerv ezésé t  és  
tervszerű  irányítását a vasúti közlekedésben is, 
ugyanis  a felemelt ö tév es  terv követe lm ényei  
egyre  több olyan feladat elé állítják a vasutat,  
am elyek  m egoldása  előzetes  alapos tudom ányos  
kutatómunka nélkül g a zd a sá g o sa n  nem leh etsé­
ges .  A szocialista term elési rendre való  áttéré­
sünkkel kapcsolatban a v a sú tü zem  vitelénél már  
eddig is szá m o s  olyan kérdés merült fel, amelyek  
kimunkálásához elm élyedő tudom ányos munkára  
van szükség .  Ezt a munkát az üzem  vitelével, a 
végrehajtássa l ,  v a g y  a végrehajtó  munka irányí­
tásával foglalkozó szakem berek a főfeladatukat  
képező munka e lhanyagolása  nélkül nem tudják  
elvégezn i és ezeknek a n a g y  gazd a sá g i  kihatású  
kérdéseknek a m ego ld ása  kielégítően társadalmi 
m unkával sem  hajtható v égre .  A Szovjetunió  
példája —  ahol különböző tudom ányos in téze­
tekben több mint 2000 tudom ányos dolgozó  
foglalkozik a k öz lekedésügy  fej lesztésével —  azt 
bizonyítja, h o g y  mi is csak  az üzemi munkától 
függetlenített,  m egfe le lő  gyakorlati tap aszta la to ­
kat szerzett, e lm élet ileg  jól kiképzett sza k em b e­
rektől várhatjuk a vasúti tudom ányos kérdések
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megoldását,  akiknek munkáját az e g y sé g e s  irá­
nyítás és a termelési rendnek m egfele lő  s zerv e ­
zés érdekében intézet keretében kell összefogni.

A vasúti tudom ányos kutatási szü k ség le tek ­
nek n épgazdaságunk roham os fejlődése során  
bekövetkezett állandó növekedése  miatt a köz le ­
kedés- és postaügyi miniszter a N épgazdasági  
Tanács elé terjesztette  a vasútfej lesztés  s z ü k ség ­
leteinek m egfele lő  intézet létesítésének tervezetét.  
Л N ép gazd aság i T anács határozata  és a M in isz­
tertanács rendelete utasította a  közlekedés- és 
postaügyi minisztert a Vasúti T udom ányos  
Kutató Intézet felállítására.

A Vasúti T udom ányos Kutató Intézet a 
közelmúltban m egalakult és a belső szerv ezés  
kiépítésével egyidejűleg  szűkebb keretek között a 
tudom ányos kutatómunkát is m egkezdte . Az  
intézet ügyköre az említett határozatnak és ren­
deletnek m egfele lően  felöleli a vasút e g ész  terü­
letét, beleértve a nag y v a su ta k o n  kívül a közúti  
villamos vasutakat és a g a zd aság i  vasutakat is. 
Az intézet közvetlen irányítását és egyben a fel­
ügyeleti jogot  a közlekedés- és postaügyi  
minisztérium a vasúti főosztály  útján gyakorolja ,  
a közúti v il lam os vasutakat és a gazdaság i  
vasutakat érintő ügyekben a minisztérium a K ö z­
úti V illamos Vasúti és G azdasági V asúti F ő o sz tá ­
lyával egyetértésben, m íg  tudom ányos tén yk ed é­
sét az o rszágos  tudom ányos kutató munkával  
való szerves  ö ssze fü g g ésén ek  biztosítása érdeké­
ben a M a g y a r  T udom ányos Akadémia ellenőrzi. 
A M ag y a r  Tudom ányos Akadémia a közlekedés  
tudom ányos m ű v elésén ek  szerv ezése  céljából 
közlekedési b izottságot is létesített.

Az intézet ügyköre felöleli a vasútfejlesztés  
legfontosabb területeit. S zé le s  munkakörének  
m egfele lően  három osztályra tagozódik; a m ű ­
szaki, a vasú tg a zd a sá g i  és az ig azgatási  o sz ­
tályra, amelyek az érintkező területeken e g y m á s ­
sal szoros kapcsolatban látják el feladataikat.

A műszaki tudom ányos osztá ly  legfontosabb  
feladata a vasúti üzemvitel és a vasútfej lesztés  
műszaki kérdéseinek tudom ányos v izsgálata , a 
vizsgálatok  során szü k ség essé  vált kutatások és  
kísérletek v é g zése .  M unkaköre kiterjed a pálya­
építés és pályafenntartás, a vontatás, a jelző és 
biztosítóberendezések, a forgalom  és az áru­
mozdítás kérdéseire.

A vasú tg a zd a sá g i  tudom ányos osztály  a k öz­
lekedéspolitika, a közlekedés tervgazd asága ,  a 
fuvarozás, a tarifapolitika, a vasúti statisztika és 
a vasút g a z d a sá g o ssá g a  kérdéseivel foglalkozik.

Az igazgatási  osztály az intézet belső 
igazgatási  és  g a zd aság i  ügyein kívül a m aga-  
sabbfokú műszaki ism eretterjesztéssel ,  vasúti  
szakkönyvek, k iadványok szerkesztésével ,  a 
vasúti szakkönyvtár és kiadványtár ügyeivel,  
vasúti oktatófilmek kidolgozásának  irányításával,  
tudom ányos e lőadások rendezésével,  vasúti doku­
m entációval, a Közlekedési M úzeum  irányításá­
val és fej lesztésével foglalkozik.

Mindhárom osztálynak fontos  feladata a 
tudom ányos kutatók utánpótlásának nevelése.

Bár az említett feladatkörök felölelik a 
vasúti üzem és a vasútüzem  fejlesztésének le g ­
fontosabb munkaterületeit, az intézet profiljának  
kialakítása a jelenlegi szervezetében  nem  tekint­
hető befejezettnek, a fejlődés törvényszerűségének  
m egfele lően  n épgazdaságunk követe lm ényei s z e ­
rint ügykörének további bővülésével szá m o lh a ­
tunk.

Az intézet kutatómunkáját a tervgazd á l­
kodásiba bekapcsolódva v ég z i .  E lkészíti  ö téves  
perspektíva-tervét és  évi kutatási részletterveit. 
A terv készítése  során ú g y  alkalmazkodik a 
felemelt ö téves  tervhez, h o g y  az ö ssze s  érdekelt 
szervektől egybegyűjt i  kutatási igényeiket,  
am elyeket saját kutatási terveivel eg y es í tv e  és 
rendszerbefogialva terjeszt e'ő jóváhagyásra.  
A tervezésnek ezze l  a m ódjával biztosítja kutató­
m unkájának a g a zd aság i  élettel való  szoros  
összehangolását  és kerüli el a k izárólag elméleti 
je lentőségű  kérdésekbe való elmerülés veszélyét.

A tervkészítés  időbeli rendet is feltételez,  
azért a jó váh agyott  tém atervet  az intézet kisebb 
időszakokra bontja, ütem ezi és az ü tem ezés  b e­
tartását ellenőrzi.  A  tervkészítés  a tudományos  
munka sikerének is elengedhetetlen feltétele.

Az intézet kutatási tervei elsősorban a s z o ­
cialista vasút kialakításának elvi kérdései, a 
vasúti üzem  g a zd a sá g o s  vitele, a vasúti üzemben  
használt szerkezetek  észszerű  kiviteli módozatai  
és az an yagok  takarékos felhasznalása körül 
csoportosíthatók.

A szocialista vasút kialakításának alapvető  
kérdései közül e g ész  népgazdaságunkra  kiható  
fontosságú  a vasúti fuvarozásszab á lyozás  elvi 
kérdéseinek tudom ányos feldolgozása és a fu va­
rozásszabályozás  tervezetének  kidolgozása.  
Ehhez kapcsolódik a vasúti szem ély-  és áru- 
díjszabásoik alapelveinek szocialista  szellemben  
való kidolgozása, a Szovjetunió  díjszabási rend­
szerének f igyelem bevételével.  N épgazdaságunk  
szállítási kapacitásának n ö v e lése  és az önköltsé­
gek  csökkentése  céljából foglalkozik az intézet 
az áruáramlás észszerű  elosztásává' a hazai 
közlekedési ágak között .

A vasú tü zem  g a zd a sá g o s  v itelével kap cso­
latos kutatások jelentős részt képeznek az inté­
zet terveiben. Példaképen emlíhető az idevágó  
feladatok közül a kocsirakom ányú töm egáruk,  
különösen az öm lesztve  szállított töm egáruk  
kezelési módozatainak vizsgálata  és  a helyi 
v iszonyokhoz alkalmazkodó leg gazd aságosab b  
m ódozatok kutatása, az áruk ki- és berakásának  
gépesítése , ezzel kapcsolatban a vasútá llom ások  
kategorizálása  és az alaptípusok megállapítása,  
a mind nagyobb töm egben szállításra kerülő  
előre gyártott  elemek, valam int a darabáruk  
kezelésének és szállításának módozatai.  Az  
áruszállítás gazd aságosab b á  tétele  és egyben  a 
vasúti berendezések kapacitásának jobb k ihasz­
nálása céljából foglalkozik az intézet a csúcs-  
forgalom  csökkentésére  a lkalm as intézkedésekkel. 
Az üzem  g a zd a sá g o ssá g á t  szolgálják azok  a 
kutatások is, amelyek a vasút i  forgalom  és a
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kereskedelmi te ljesítm ények m inőségi e llenőrzé­
sére alkalmas m ódszerek és m inőség i tervm utató  
szám ok kidolgozására, azok statisztikai reg isz trá ­
lására, valam int a vasúti önkö ltségm egá llap í­
tás m ódszereinek továbbfejlesztésére irányulnak.

A vasút műszaki berendezéseinek fej lesztését  
szo lgá ló  kutatások elsősorban a pálya, a vontatás  
és a biztosító berendezések területét érintik. 
A vasúti pálya fenntartásának jelentős költségeit  
hozzák előtérbe azoknak a kutatásoknak a szü k ­
ség es ség é t ,  am elyek a legalkalm asabb s ín h osszú ­
ságok  megállapítására, a síneknek talpfán és v a s ­
beton aljon való  legjobb m egerős ítés i  módjának  
kutaiására  irányulnak. Az ez  irányú v iz sg á ló d á so k  
ki fognak terjedni a pályafenntartási munkák  
m inőségi kérdéseire is, íg y  a pálya üzemi álla­
pota és a karbantartási költségek ö s s z e fü g g é sé ­
nek vizsgálatára.

A vontatási járm űszerkezeti kutatási k ér­
dések e g y e s  szerkezeteknek az üzemi v iszo n y o k ­
hoz a legjobban alkalmazkodó kimunkálását  
célozzák, így  többek közt a g ő zm o zd o n y o k  fuvó- 
csöveinek legcélszerűbb kialakítására, a sz ikra­
szórást csökkentő, az üzemi v iszon yok n ak  le g ­
jobban m egfele lő  szerkezet kutatására irányulnak.

A korszerű biztosító berendezésekkel b e ­
hatóan fog foglalkozni az intézet,  h o g y  m e g ­
állapítsa a m a g y a r  vasútaknál legalkalm asabb és 
leggazd aságosab b  biztosító rendszereket.

Különösen a vasúti vontatás és pályafenn­
tartás nyit szé les  területet a tudom ányos kutatók  
előtt az anyagokkal való helyes gazdálkodásra,  
elsősorban a n ehezen  beszerezhető, drága a n y a ­
gokkal való  takarékosságra. Így a g ő z m o z d o ­
nyok begyújtása  legolcsóbb m ódozatának  v iz s ­
gálata, a m ozdonyok  kazán-kim osó fedél tö m í­
téséhez alkalmas hazai eredetű p ótanyag kikuta­
tása, stb. A v íz lágyító  anyagokkal való ta k a ré ­
kosság  fokozása céljából foglalkozni fog  az in té­
zet a kazán-tápvíznek a vasútüzem ben  használ­
ható leggazd aságosab b  lágyítási m ódozata iva l is. 
A G azd a-m ozga lom h oz  csat lakozva  kutatja az 
intézet a m ozdonyüzem ből n a g y  m ennyiségben  
kikerülő hulladékanyagokban: a szénpernyében  
és szénsalakban maradt hőenergia  hasznosítását.  
Jelentős ga zd a sá g i  eredményt igér az ócska talp­
fákból és a kisebb méretű új talpfákból r a g a sz ­
tás útján m egfele lő  m éretű talpfák előállítására  
irányuló kutatás.

A példaképpen említett kutatási tervek az 
ipari kutató- és tervezőintézetek  munkaterületeit  
is érintik. Ezeken a munkaterületeken az intézet 
az érdekelt kutató- és tervezőintézetekkel a s z o ­
cialista term elés szellem ében fo g  együttműködni,  
saját munkaterületén a vasút üzem ével k apcso la­
tos kutatásokat v ég z i  abból a célból, h ogy  a 
vasútüzem ben legalkalm asabb termelési m ó d o za ­
tokat, a vasútüzem ben legalkalm asabb sz erk eze ­
teket, anyagokat felkutassa és azok h a szn á lh ató ­
ságát üzemi tapasztalatokkal t isztázza.

Az intézet a kutatómunkát a szerint a be­
vált módszer szerint szervezi,  amely a S z o v je t ­
unióban épült ki, ahol a tudomány először vált

a társadalom tudatos szerv ezésén ek  é s  a 
szo c ia ’ista n ép gazd aság  tervszerű irányításának  
alapjává. A Szovjetunióban több mint 35.000  
m a g a s  képzettségű tudom ányos m unkás fog la l­
kozik tudom ányos kutatással, akik számára a 
Szovjetunió  a legm esszeb b m en ően  biztosítja az 
alkotó m unkához szü k ség es  feltételeket.  
A szovjet  tudom ány a bátor újító gondolat  útján 
haladva, szoros kapcsolatot tart fenn a néppel és  
a nép érdekeivel, felkarolja a tudom ány fiatal 
m unkásainak és  az újítóknak a k ezd em én y ezé ­
seit, akik új utakat vá g n a k  a tudomány és a 
g a zd aság i  élet fejlődésében. A Szovjetunióban  
a kutatómunka célja a gyakorlati kérdések  
m erész m egoldása, az o rszág  g a zd a sá g á t  növelő  
új felfedezések, am elyek m egkönnyítik  a k o m ­
m unizm us építőinek munkáját és  emelik a munka  
term elékenységét .  A szovjet  tudósok az élenjáró  
munkásokkal, a term elés újítóival karöltve le g ­
jobb tudásukkal segítik  a gazdaság i élet fej lesz­
tését.  A szovjet  tudom ányos kutatók m unk am ód ­
szerük kialakításában Sztálin elvtársnak a s z ta ­
hanovisták első tanácskozásán adott útmutatását  
követték: »A tudomány adatait mindenkor a g y a ­
korlat, a tapasztalat ellenőrizte. M icsoda tudo­
m ány az, amelynek m egszakadt a kapcsolata a 
gyakorlattal, a tapasztalattal?«

A szovjet  tudom ányos kutatók példája nyo­
mán az intézet a feladatok kidolgozásába az 
elméleti és gyakorlati szakem berek  széles  ré te ­
geit  vonja  be. A Párt és a szakszervezet  tudato­
sító tá m ogatásáva l kutatási feladatonkint a k t ív a ­
hálózatot épít ki, amelybe a szakkérdés*' iránt 
leginkább érdeklődő sz tahanovistákon és újítókon  
kívül bevonja nem csak  a tudom ányos vonalon  
dolgozó g a zd aság i  vezetőket ,  hanem gyakorlott  
m ozdonyvezetőket ,  fűtőket, pályam estereket, elő-  
munkásokat, pályam unkásokat, különböző fo r ­
galm i és kereskedelmi szakkádereket, stb., akik 
részletesen m eg ism erv e  a kutatási feladat célkitű­
zéseit, saját munkaterületeiken végzik  a  m e g f ig y e ­
léseket, kísérleteket, és gyakorlati tapasztalataik­
kal működnek közre a tudom ányos kutatási fe l­
adat megoldásában. A szerződéssel m eg szervezett  
munkabrigád részletes, ü tem ezett m unkaterv s z e ­
rint dolgozik és  szü k ség  szerinti időszakonkint  
termelési értekezleteket tart, amelyeken a brigád- 
tagok- munkájuk eredményéről beszám olnak és a 
legközelebbi munkafeladatokat megállapítják. 
A m egf igye lések  és  kísérletek részleteredményeit  
az intézet kutatója foglalja rendszerbe és a. 
kutatásba bevont dolgozókkal együttm űködve  
felülbírálja a m egfigye léseket ,  a tapasztalatokat  
logikailag ellenőrzi és az anyag  kritikai bírálata 
után levonja a tudomány és a gyakorlati élet 
szám ára hasznosítható  következtetéseket.  Az 
eg y es  kutatási feladatokhoz szü k séges  adatgyűj­
tések, kísérletek és próbák eredményeinek feldől 
g o zá sa  után a v ég ső  kiértékelés munkája a köz 
pontok illetékes szakszolgálatait  is bevonja, h o g y '  
vélem ényüket,  ese t leges  ellenvetéseiket f ig y e ­
lembe v é v e  a v é g s ő  megállapítások velük Is



összhangban történhessenek m eg. Â  kollektív  
munka ilyen aktívahálózat szerinti kiépítése telel 
m eg  leginkább a tudom ányos munka szocialista  
szervezés i  e lveinek és  racionális kivitelének.

Л tudom ányos kutatóhálózat kiépítése és az 
eg y es  kutatási feladatok munkabrigádok útján 
való  k idolgozása kedvezően fog  kihatni a kutatás  
gy o rsaságára  és  ered m én yességére  és hatékony  
eszköz lesz a bürokratikus túltengés elkerülésére.

Ezzel a módszerrel az intézetnek lehetősége  
nyílik olyan tudom ányos kutatóhálózat kiépítés 
sére, am ely  a tudom ányos kutatómunka m ó d ­
szereinek és  technikájának elsajátítása útján 
egyúttal elő fogja  mozdítani a  szocialista építés  
egyik  legfontosabb feladatának, a tudom ányos  
káderek e lőkészítésének, fej lesztésének és után­
pótlásának ügyét.

A tudom ányos kutatási munkának a Vasúti 
Tudom ányos Kutató Intézetbe való  összp on tos í­
tása a kutatási fe ladatoknak brigádok útján való  
részletes kidolgozása a központi vasúti szervek  
teherm entesítését szolgálja, h o g y  azok annál h a té ­
konyabban és zavartalanul tudjanak főfeladatuk­
nak megfelelni.

A vázolt m unkam ódszert az intézet már a 
folyó évben m egkezdett kutatási munkáinál is 
alkalmazza és az eddigi tapasztalatok  szerint 
kedvező eredménnyel, mert a brigádtagok a párt- 
szervezetek  és  a sza k szervezet  tudatosító m u n ­
kája folytán lelkesen v eszn ek  részt a gyak ran  
m ég  újszerű munkában és vállalt feladataikat  
ütem terv szerint teljesítik.

A tudom ányos kutatáshoz szü k ség es  fe ltéte­
lek biztosításának m é g  a kezdetén tart az inté­
zet. Bár a Közlekedési M ú zeu m  könyvtára birto­
kában van  és ezt a g y ű jtem én yt m á s  szervek  
nélkülözhető közlekedéstudományi szakkönyveivel  
közel 10.000 kötetre fogja  k iegészíteni,  m ég is  az 
így  birtokába jutó k ö n y v a n y a g  m eglehetősen  
régi és  már csak csekély  hányada tudja szolgálni  
a haladó tudományt. A könyvtárnak korszerű  
könyvekkel va ló  k iegész íté se  elsősorban a S z o v ­
jetunióban m egjelent  szakkönyvek  beszerzése  
útján tervszerűen folyik, azonban csak  későbbi 
időszakban fogja elérni fe lfejlődésének azt a 
fokát, h ogy  mind az intézet kutatóinak, mind a 
vasúti tudom ányok iránt érdeklődő széles  ré te ­
geknek  minden igényét  kielégítse.

A könyv- és fo lyóiratgyüjtem énnyel sz o r o ­
san ö ssze fü g g  a vasúti tudom ányos dokumentáció,  
am elyet az intézet alapító okirata is m egem lít .  
A dokumentációs munkában az intézetre kettős  
feladat hárul, eg yrészt  a dokum entációs munka  
elvi kérdései, m ásrészrő l a saját belső s z ü k s é g ­
letének m egfele lő  dokumentáció, am elyet úgy  
kell kiépítenie, h o g y  egyben  a vasúti tu d om á­
nyos kérdések iránt érdeklődő töm egeknek  is 
hasznos útm utatója legyen.

Az intézet alapító okm ánya a Közlekedési  
M úzeu m ot is az intézet hatáskörébe utalta és  a 
m úzeum  kifejlesztése iránt is intézkedett. Ennek  
az intézkedésnek kettős célja volt , egyrészrő l a 
közlekedés részéről a folyó évben m egnyíló  K ö z ­
lekedési M űszaki E gyetem  hallgatóinak elmélyedő  
tudom ányos felkészülését gyakorlati bemutatásra  
alkalmas a n yagga l kívánta megkönnyíteni.  
A m úzeum i kiállítási a n y a g  a háborús c se lek m é­
nyek következtében csaknem  teljesen elpusztult, 
a» kiállított tárgyaknak csak csekély  része m a ­
radt m e g  helyerállítható állapotban. A m ú zeu m ­
nak korszerű expozitium okkal való ellátása 
kom oly  anyagi áldozatokkal jár és csak  fo ly a ­
m atosan , hosszabb idő alatt valósítható meg.  
Egyelőre  csak a m egron gá lt  állapotban m e g ­
maradt expozitum ok helyreállítása folytatható és  
a kifejlesztéshez szü k ség es  előkészítő munkák  
indíthatók m eg .

Az. intézet m unkakörét kiegészíti  m é g  a 
vasúti oktatófilm -ügyek elvi irányítása. A vasúti  
oktatófilmek ügyében  a kezdő lépések m ár m e g  
történtek, az intézet feladata, h ogy  további len­
dületet adjon az oktatófilmek széleskörű rendsze­
resítésének.

A szaktudom ány terjesztése  is jelentős fe l­
adata az intézetnek, am elyet a V asúti  Szak-  
könyvtár cím ű könyvsorozat továbbfejlesztésével  
van hivatva betölteni.

A  szocialista társadalomban a kutatómunka  
is akkor eredm ényes, ha szoros  összefüggésben  
dolgozik a n ép g a zd a sá g  többi szerveivel,  ezért az 
intézetnek szoros  kapcsolatot kell fenntartania a 
közlekedés- é s  postaügyi minisztérium különböző  
szerveivel,  a M a g y a r  T udom ányos Akadémiával,  
az O rszágos  Tervhivatallal, a tudom ányos  
kutató intézetekkel, a társadalmi egyesületekkel,  
elsősorban a Közlekedés- és  M élyépítéstudom ányi  
Egyesülettel és  g a zd aság i  életünk szá m o s  egyéb  
szervével.

Amint e rövid ismertetésből megállapítható,  
az intézetre n épgazdaságunk érdekeit szolgáló  
igen  fontos feladatok hárulnak, am elyeket mind 
a szocia lizm us útján haladó ga zd a sá g u n k  vetett  
fel, am ely  a vasúti szállítás k ifejlesztése é s  a 
vasúti berendezések  kihasználásának tökéletes í­
tése területén a tudom ányos kutatás új útjait 
nyitotta m eg . Ez a fejlődés lehetővé teszi a 
vasúti szállításban új technológiai eljárások be­
veze tésé t  és a szállítás további technikai á tszer­
vezését .  Ezeket a lehetőségeket  a tudom ányos  
kutatás azáltal tudja a legészszerűbben k ih asz­
nálni, h o g y  munkáját elsősorban a vasút ü z e m ­
viszonyainak  m egjav ítására ,  a term elékenység  
fokozására és az önköltség  csökkentésének kér^ 
déseire irányítja, í g y  szolgálja  a m a g y a r  dolgozó  
nép legfőbb célját, a szocia lizm us építését, a 
béke biztosítását, a felemelt ö tév es  terv te ljesí­
tését.



*
Országos Vasútüzemi Értekezlet
D I Ó S Z E G I  Z O L T Á N

A vasutasok évi munkájának teherpróbája 
az őszi csúcsforgalom lebonyolítása. Ennek a ha­
talmas feladatnak végrehajtására az előző év őszi 
csúcsforgalmának lebonyolítása után — kiérté­
kelve annak eredményeit és hiányosságait — már 
az év elején megkezdik a felkészülést. Ezek az 
előkészületek újabb beruházások formájában, 
szovjet munkamódszerek gyakorlati átvételében, 
a dolgozók kezdeményezéseinek támogatásában, 
a szocialista munkaverseny további kiszélesíté­
sében, valamint különböző szervezési és egyéb 
intézkedések formájában jelentkeznek.

Az őszi forgalom beindítása mozgalmi vo­
nalon minden évben az Országos Vasútüzemi É r­
tekezleten történik. Az idén augusztus 4-én és
5-én a MÉMOSZ-székházban kétnapos ülésen 
tárgyalta meg a VI. Országos Vasútüzemi Érte­
kezlet mindazokat a feladatokat, amelyek az őszi 
csúcsforgalomban várnak a vasút dolgozóira. 
Az értekezleten közel 1300 élenjáró dolgozó vett 
részt az ország minden részéből, hogy a vasút 
előtt álló feladatokat megtárgyalják és határoza­
tot hozzanak az őszi forgalom sikeres lebonyo­
lítása érdekében.

Az értekezletet a Vasutasok Szakszervezeté, 
nek helyettes főtitkára, Rácz Kálmán elvtárs nyi­
totta meg. Elnöki bevezetőjében elmondotta, hogy 
az értekezlet jelentőségét az adja meg, hogy 
Pártunk javaslatára a szocializmus építésének 
meggyorsítása, a béke védelme érdekében az 
országgyűlés törvényerőre emelte ötéves tervünk 
eredeti előirányzatának jelentős felemelését. 
A felemelt tervet — amely az eredeti tervhez 
viszonyítva személyszállítás terén 57 százalékos, 
az áruszállítás vonalán pedig 80 százalékos feszi 
test jelentett — a vasút a második tervév első fél 
évében tedjesítette, sőt részleteiben túl is teljesí­
tette. Rámutatott azonban arra, hogy az ez évi 
terv hátralévő részének maradéktalan végrehaj­
tása az őszi csúcsforgalom sikeres lebonyolítása 
a vasút dolgozóitól még fokozottabb helytállást 
követel.

Az őszi forgalom feladatait részletesen Beb- 
rits miniszter elvtárs ismertette. Hangsúlyozta, 
hogy a Párt és a kormányzat azt a feladatot állí­
totta a vasút elé, hogy a csúcsforgalom idején 
szükség szerint el kell érni a napi 15.000 kocsi- 
forgalmat is. Ez a feladat igen nagy és ilyen fel­
adattal a vasútnak még ezideig nem kellett meg­
birkóznia. Rámutatott azonban arra is, hogy a 
Párt és a kormányzat nemcsak megköveteli az 
őszi forgalom sikeres lebonyolítását, hanem min­
den téren segítséget nyújt, hogy a vasút felada­
tát maradéktalanul el tudja látni. Kötelező lesz 
az éjjel-nappali rakodás és a kormányzat még 
számtalan olyan rendelkezést hoz, amelyeknek 
végrehajtása egyrészt a vasút, másrészt a szállító 
felek feladata. A továbbiakban kiértékelte az eddig

végzett munkát, rámutatott a hiányosságokra és 
vázolta azokat az eszközöket, amelyeknek révén 
a hiányosságok kiküszöbölhetők. Részletesen fog­
lalkozott az egyes szakszolgálatokkal, a dolgozók 
előtt álló feladatokkal és megadta mindazon irány­
elveket, amelyeknek betartása döntően szükséges 
ahhoz, hogy a vasút legnagyobb feladatának, az 
őszi forgalom sikeres lebonyolításának maradék 
talanul megfeleljen.

Rózsavölgyi elvtárs, a Vasút Politikai Osz­
tály helyettes vezetője megvilágította, hogy az 
őszi forgalom sikeres lebonyolítása csak a Párt 
vezetésével, kommunista példamutatással és az 
összes vasutas dolgozók mozgósításával végez­
hető el. Hangsúlyozta, hogy a Párt a vasutas 
dolgozók társadalmát a felszabadulás óta szünte­
lenül támogatja. A múlt rendszerben még lenézett 
vasutas ma az ország egyik legmegbecsültebb dol­
gozója, amit bizonyít a »Vasutas Nap« rendsze­
resítése is. A továbbiakban összegezte a vasutas- 
ság feladatait és kiemelte, hogy az erők össze­
fogása, a célkitűzések helyes felmérése, az ellen­
ség elleni következetes harc az alapja az őszi 
forgalom végrehajtásának.

Hozzászólt az értekezlet anyagához a Rákosi 
Művek küldöttje, Szedlacsek Sándor sztahanovista 
elvtárs, valamint Mester Ernő elvtárs, az alsó­
gödi »Egyesült Törekvő« termelőszövetkezet el­
nöke, akik rámutattak az egyes termelési ágak 
közötti szoros együttműködés fontosságára és 
arra, hogy a munkás a gyárban, a paraszt a földe­
ken, a vasutasok az ország minden részében egy 
célért harcolnak: a szocialista M agyarország mi­
előbbi megteremtéséért.

A Vasútüzemi Értekezlet második napján az 
egyes szakszolgálatok külön-külön megtartott 
szakmai értekezleten vitatták meg a határozati 
javaslatok tervezetét és a dolgozók értékes, a 
gyakorlati életből vett hozzászólásainak és javas­
latainak alapján szövegezték meg, az Országos 
Vasútüzemi Értekezlet határozatait. A határoza­
tokat az újból összevont nagyértekezleten Födi 
Sándor, a Bp. Északi fth. sztahanovista mozdony- 
vezetője ismertette, amelyeket az értekezlet egy­
hangú lelkesedéssel tett magáévá.

Ezt követően a célkitűzések maradéktalan 
végrehajtása érdekében a vontatási szolgálattól 
Bp. Keleti fth, a forgalmi szolgálattól Szombat­
hely állomás, a pályafenntartási szolgálattól з 
pápai osztálymérnökség, a műhelyi szolgálattól a 
Landler Jenő Jj. Ü. V., a kereskedelmi szolgálat­
tól pedig Bp. Nyugati pályaudvar kereskedelmi 
főnökségének képviselői — az őszi forgalom ide 
jére — a feszített versenyfeltételek alapján páros­
versenyre hívták ki eddigi versenytársaikat.

Az összefoglalót Csanádi György elvtárs, a 
MÁV vezérigazgatója tartotta, aki az Országos 
Értekezlet által elfogadott határozatok végrehaj-
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fásával kapcsolatban részletesen ismertette az 
egyes szakszolgálatok konkrét feladatait. Ez alka­
lommal felhívta a küldöttek figyelmét a hős szov­
jet vasutasok példamutatására és kihangsúlyozta, 
hogy a »Vasutas Nap«-on kell demonstrálni a 
magyar vasutasság törhetetlen elhatározását a 
fegyelmezett, pontos és éber szolgálattételre, a 
politikai és szakmai tudás növelésére, valamint 
a vasutas-munka színvonalának állandó emelésére.

Mérlegelve a kétnapos értekezlet tanácsko­
zásának eredményeit, megállapítható, hogy a 
magyar vasutasság képviselői világosan látták, 
hogy felemelt ötéves tervünk második évi fel­
adatainak sikeres megvalósítása, valamint az idei 
bő termés betakarítása, nagy békeműveink épí­
tése hatalmas szállítási jfeladatok megoldását te­
szik szükségessé. Tudatában vannak annak, hogy 
a multévi őszi forgalomhoz viszonyítva kb. 30 
százalékkal több áru és 15 százalékkal több utas 
elszállítása várható, ami komoly feladatok elé 
állítja a vasút összes dolgozóit.

Az elmúlt évben az őszi hónapokban — a 
csúcsforgalom idején — közel 50 százalékkal 
emelkedett a naponként megrakott kocsik száma. 
Az idén további 40 százalékos emelkedéssel kell 
számolni. Különösen nagy feladat ez, ha figye­
lembe vesszük, hogy a MAV-nak a múlt évhez 
viszonyítva alig nagyobb a kocsiparkja.

Meg kell azonban állapítani, hogy a technikai 
adottságok kétségtelenül jobbak, mint tavaly. 
A  mozdonyok és a kocsik jobb állapotban van­
nak, több állomási rakodó- és kitérő-vágány áll 
rendelkezésre. A múlthoz viszonyítva a menet­
irányítás tekintetében is nagy a fejlődés. Jelenté­
kenyen emelkedett a szelektoros menetirányító 
berendezéssel ellátott vonalak száma. Ezenkívül 
az önműködő térközbiztosítás, valamint a fél­
automatikus térközbiztosítás több vonalon van 
sűrűbb térközzel, mint azelőtt. Nagy segítséget 
jelent az is, hogy a-MÁV az elmúlt években szá­
mos új módszert vett át a szovjetvasutasoktól, 
a szovjet sztahanovistáktól és megtanulták ezeket 
a módszereket a helyi adottságok figyelembevéte­
lével alkalmazni. így a vasút legújabban a 
Szovjetunió mintájára egy vonatforgalmi bizton­
sági ellenőrzőcsoportot létesített, amelynek — a 
nagyarányú forgalomemelkedés következtében — 
elsősorban feladata a balesetek elleni harc, a 
vonatforgalom biztonságának legmesszebbmenő 
elősegítése.

Ezeknek a műszaki és szakvonali előfeltéte­
leknek megteremtésével a vasút teljesítőképessége 
megnövekedett és lehetővé vált az, hogy a hatal­
masan megnövekedett forgalmat ne csak mennyi, 
ségileg, hanem minőségi munkával a leggazdasá­
gosabban bonyolítsák le. Nem elegendő ugyanis 
az, hogy a küldemények rendben eljussanak a 
címzettekhez, hanem ugyanakkor a ^ sú tn a k  biz­
tosítani kell a munka termelékenységének állandó 
növekedését, az önköltség csökkentését és a vas­
úti teljesítmények minőségi színvonalának emel­
kedését.

A kétnapos értekezlet ezeket az irányelveket, 
valamint az elmúlt őszi forgalom tapasztalatait 
tartotta szem előtt, amikor a határozatokat a 
szakmai értekezleteken végleges formába ön­

tötte. A határozatok sokkal részletesebbek, kon­
krétabbak, mint bármelyik előző Országos Érte­
kezlet határozatai. A határozatok átfogóak és 
minden szakszolgálati ágnál megragadják a súly­
pontokat.

Az elmúlt évben a határozatok négy fő fel­
adat végrehajtására vonatkoztak és az egyes 
szakszolgálatok ezeken belül tették meg vállalá­
saikat. A mostani értekezlet határozatainál kidom­
borodott az együttműködés fontossága és azokat 
a vállalásokat, amelyeknél több szakszolgálati ér. 
dekelt nem különállóan, hanem közösen tették 
meg. így a döntő feladatnál, a kocsiforduló le­
szorításánál a íforgalmi, kereskedelmi és a vonta­
tási szolgálat együttesen vállalták, hogy a gazda­
ságosság kérdését szem előtt tartva, a kocsifor­
dulót szeptember hónapban 3.1—3.6, október hó­
napban 3.0—3.4, november hónapban 3.1—3.5 
nap átlagidő alatt teljesítik és szükség szerint 
három nap alá is leszorítják. A multévi őszi 
forgalom határozatában az alsó határ három 
nap volt.

A 2000 tonnás-mozgalomban — ugyancsak 
közösen — napi 50.000 tonna többterhelés továb­
bítására tettek felajánlást és ugyanakkor vállal­
ták, hogy a közlekedő 2000 tonnás vonatok szá­
mát naponta 250-re emelik. A multévi értekezlet 
határozataiban erre nézve konkrét vállalás nem 
történt. Kollektív vállalás az is, hogy az irány- és 
a közvetlen tehervonatokból a csúcsforgalom 
idején átlagosan napi 300 vonatot közlekedtetnek.

Vállalták továbbá közösen az elmúlt év ha­
sonló időszakához a tehervonatokok késésének 
csökkentését, éspedig a gyorsteher- és C. D.-vona­
toknál 40 százalékkal, a közvetlen irány- és 
tolatós-vonatoknál pedig 25 százalékkal.

A továbbiakban a forgalom és vontatási 
szolgálat dolgozói vállalták közösen a mozdonyok 
átlagos napi kilométerteljesítményének 155 kilo­
méterre való növelését és ezen belül azt, hogy 
az 500 km-es mozgalomban résztvevő mozdo­
nyok napi kilométerteljesítményét 190 km-re 
emelik.

A kocsiforduló meggyorsítása érdekében vál­
lalták, hogy a tehervonatok utazási átlagsebessé, 
gét a multévi 14 km/óráról 17.5km/órára emelik) 
Vállalták, hogy a személyszállító vonatok késését 
országos átlagban 4.5 százalék alá, a munkás- 
vonatok késését pedig 1 százalék alá csökkentik 
és december 15-ig elérik, hogy a napi maximális 
személyvonat-késés 36 óra alatt lesz. A határozat­
nak ez az utóbbi pontja különösen ifontos, mert 
bizonyítja, hogy a vasút az őszi forgalom folya­
mán sem fogja a személyszállítási feladatokat a 
hatalmas áruszállítási feladatok maradéktalan 
teljesítésével háttérbe szorítani.

Külön ki kell emelni a vontatási szolgálatnak 
azt a vállalását, hogy az 1951. évre előirányzott
150.000 tonna szénmegtakarítást szovjet munka- 
módszerek bevezetésével a továbbiakban is bizto. 
sítják és ennek keretében augusztus hónapban 
11.245 tonna, szeptember hónapban 11.900 tonna, 
október hónapban 14.260 tonna, november hónap­
ban 15.000 tonna, december hónapban pedig 
15.875 tonna szenet takarítanak meg.
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A határozatokban a forgalmi szolgálatnak 
egyik döntő vállalása, hogy a berakási terv alap­
ján szükséges kocsikat a csúcsforgalom idején is 
100 százalékban kiállítják.

A pályafenntartási és a hídszolgálat vállalta, 
hogy a vágányzárak időtartamát 125 százalékos 
átlagteljesítmény figyelembevételével tervezik és 
a vágányzáras munkákat a műszaki vezetés be­
vonásával, komplexbrigádok keretében úgy szer­
vezik meg, hogy a vágányzárak időtartama a 
tervhez képest legalább 10 százalékkal megrövi­
düljön.

A műhelyi szolgálat vállalta, hogy a (felemelt 
gőzmozdonyjavítási kiszabást 100 százalékban 
úgy teljesítik ki, hogy szeptember 15-re, az őszi 
forgalomhoz szükséges üzemképes mozdonymeny. 
nyiség a. vontatási szolgálat rendelkezésére áll­
jon. A teherkocsi újjáépítési kiszabást pedig 
ugyancsak szeptember 15-re 100 százalékban ki­
teljesítik.

A távközlő- és biztosítóberendezési szolgálat 
vállalta, hogy az őszi forgalom lebonyolítását 
elősegítő munkákat augusztus 31-ig befejezik és 
az áruirányító szolgálat telefonhálózatát szep­
tember hó 1-ig 80 százalékban, október hó 31-ig 
pedig 100 százalékban elkészítik és üzembe 
helyezik.

A kereskedelmi szolgálat dolgozói vállalták, 
hogy a kocsirakományú küldeményeket a rendel­
kezésre bocsátás előtt négy órával, a vonatokat 
pedig a rendelkezésre bocsátás előtt 12 órával 
előértesítik. Vállalták továbbá, hogy a fuvarozta­
tókkal való együttműködés kiépítése céljából

С О Д Е Р Ж А Н И Е  И К Р А Т К И  О Б З О Р

Этот очердной номер научного журнала Транспорт­
ной техники посвящен обозрению результатов, дости­
гнутых до сих пор в области новаторского и рациона­
лизаторского движения на трайспорте. Постоянное и 
непрерывное техническое и экономическое развитие 
является одним из серьезных факторов в социалисти­
ческом народном хозяйстве, обеспечивающим новатор­
ское движение, в котором передовые рабочие, инже­
неры и рабочие по собственной инициативе вводят на 
своих рабочих местах в свою каждодневную работу 
новые, экономически более выгодные и с технической 
точки зрения более совершеные методы работы. В это 
включается еще движение экономии материалов и со­
ревнования труда, в результате которого можно отме­
тить серьезную хозяйственную экономию и которое 
успешно развивается на нашем транспорте.

В этом номере, впервые после своей организации, 
фигурирует Научно-исслодовательский институт же­
лезнодорожного транспорта, который имеет своей целью 
научное исследование технических и экономических 
проблем железнодорожного транспорта, решение их и 
правильное внедрение в практику, соответственно ре­
жиму социалистического хозяйства.

december hó 15-ig a komplexbrigádok számát 
1200-ra emelik és a komplexbrigád-mozgalomban 
3500 fuvarozdatót beszerveznek.

Ez az utóbbi vállalás különös fontos, mert 
[ehetővé teszi a rakodások gyors megszervezését, 
az irányvonatképzés minőségi színvonalának 
emelését. Általában ezek a komplexbrigádok szi­
lárd alapot nyújtanak az igazi szocialista együtt­
működés biztosítására.

A fent -ismertetett vállalások csak kiragadott 
döntő pontjai az országos értekezlet által elfoga­
dott határozatoknak.

A többi vállalások sem kisebb értékűek, azok 
is súlypontiak, átfogóak és konkrétek.

Ezeknek a határozatoknak maradéktalan 
végrehajtásával a magyar vasutasság az ez évi 
csúcsforgalom hatalmas harci feladatát is sike­
resen fogja megoldani és ezzel ismét egy nagy 
fegyverténnyel járul hozzá a felemelt ötéves terv 
megvalósításához, a szocializmus építéséhez.

Ez az értekezlet jó munkájával bebizonyí­
totta, hogy a magyar vasutasság tömött sorokban 
zárkózik fel Pártunk és annak szeretett vezére, 
Rákosi elvtárs mögé és a hős szovjet vasutasok 
példáját követve, a határozatok maradéktalan 
végrehajtásával lelkes, odaadó munkával ismét 
sikerre viszi az őszi forgalom ügyét.

A magyar vasutasság tudatában van annak, 
hogy az őszi forgalom sikeres végrehajtásával 
tovább erősíti hazáját és megszilárdítja azt a 
béketábort, amelyet a nagy Szovjetunió és a béke 
első katonája, Sztálin elvtárs vezet.
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R é s u m é

Le numéro de septembre de la »Revue de la Science 
des Communications« est consacré au compte rendu des 
résultats atteints jusqu’à présent par le mouvement de 
novateurs et de rationalisation dans le domaine du ser­
vice des communications. Dans l’économie socialiste c’est 
le mouvement de novateurs qui est une garantie et un 
des plus importants facteurs du développement tech­
nique et économique continu, qui permet, par l’initiative 
des travailleurs d’avant-garde, des ingénieurs et des 
ouvriers, l’introduction des nouveaux* procédés plus éco­
nomiques et techniquement plus perfectionnés, utilisés 
dans leur lieu de travail et dans leur travail quotidien. 
Ce mouvement est lié à ceux de l’économie de matériaux 
et d’émulation qui résultent des économies considérables 
et qui montrent un développement rempli de succès 
dans notre service des communications.

C’est dans ce numéro que l’Institut pour les re­
cherches scientifiques ferroviaire, récemment fondé, se 
présente pour la première fois. Cet Institut a pour but 
de faire des recherches scientifiques en ce qui concerne 
les problèmes techniquels et économiques du service des 
transports ferroviaires, leur solution et leur adaptation 
correcte à la pratique conformément à l’ordre économique 
socialiste.
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S u m m a r y

This issue of the „Scientific Review of Communi­
cation” is devoted to the results of the innovation and 
rationalisation movement achieved so far in the field 
of communication. The innovation movement is one of 
the most important factors and guarantees of the con­
tinuous, uninterrupted, technical and economic devel­
opment in the socialistic people’s economy, in which the 
shock workers and engineers introduce in their working- 
places with voluntary initiative the new, economically 
more useful, technically more perfect methods in their 
daily works. To this comes the voluntary material saving 
and socialistic emulation movement, which has resulted 
in important savings and is growing succesfully in our 
transport system.

In this issue makes his first appearance the Scien­
tific Railway Research Institute set up recently. The 
purpose of this Institute is: to investigate, to solve and 
to place in affect scientifically the technical and econom­
ical problems of the railway connection according to the 
principles of socialistic economic order.
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A KÖZLEKEDÉS- ÉS MÉLYÉPITÉSTUDOMÁNYI KÖNYV- ÉS FOLYÓIRATÉ'!ADÓ VÁLLALAT
kiadásában 1951. év folyamán jelenik meg :

Rühl Lajos :

C S I L L A G Á S Z A T I  H A J Ó Z Á S T A N

A tengeri hajózás legnehezebb része a hajó 
helyzetének a csillagok állása alapján, ma­
tematikailag történő megállapítása. Ennek 
megfelelően foglalkozik a könyv az égitestek 
pályájával, pályaelemeivel, az égi koordináta- 
rendszerekkel, az égitestek magasságának, 
óraszögének stb. megállapításával és főleg a 
tengerészeiben használatos csillagászati szá­
mításokkal, térképekkel, sőt a tengeri út­

vonalakkal is.
Kb. 350 oldal, térképmellékletekkel.

☆

Beszerezhető, illetve megrendelhető :

a z  Á l l a m i  k ö n y v e s b o l t o k b a n

☆

A közlekedés- és mélyépítőipar szakkönyvesboltja : 
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KÖZLEKEDÉSI KIADÓ

B r o m b e r g - V e r i g ó - P o p o v - D a n i l o v

A járómü hatása a pályára
A könyv olyan kérdést tárgyal, amely sok bizonytalanságot szüntet meg 
a járóművek és a pálya kölcsönös hatásában. A felépítmény igénybevétele, 
a közlekedő vonat terhelése alatt teljesen tisztán áll e mű nyomán az 

olvasó előtt.

Nagy figyelmet fordít az ágyazatra : tudományos alapon tárgyalja az 
ágyazati feszültségeket, azok elosztását és hatását. A sín-igénybevétel 
lehető legpontosabb elemzését adja. A könyv legnagyobb érdeme az, hogy 
az elméletileg nyert eredményeket a legtökéletesebb mérési eredményekkel 
hasonlítja össze, azért, hogy a számítási módszerek hiányosságait meg 
lehessen szüntetni. A könyv a járóművek tervezésére ad szempontokat, 
éppen a pályára gyakorolt hatás legpontosabb megfigyelése alapján.

A könyv tanulmányozása magasabb elméleti tudást követel meg, de a 
leszűrt eredmények a gyakorlat számára félreérthetetlenek és értékesek.
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