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A KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS TÖRTÉNETE 

ENGI JÓZSEF 

A  közúti  közlekedés szervezési és 
vezetési vázlata 

rész A hőskori munkaverseny áttekintése 

CZPO 

A közhasználatú autóközlekedés a II. 
világháború után, a tervutasításos gazdaság-
irányítási rendszerben fejlődött országos 
szervezetté. A világháború befejezése után a 
legnagyobb problémát a gazdaságban mu-
tatkozó  hiányok jelentették, amit a gazdasá-
gi vezetés az elosztás központosításával igye-
kezett  megoldani.  Az államosítás után foko-
zatosan bevezették a szovjet tervgazdálko-
dási modell  lényeges elemeit,  és kiépítették a 
tervlebontásos intézmény rendszerét. A mi-
nisztertanács mellett létrehozták a Gazdasá-
gi Főtanácsot, majd az Anyag- és Árhivatalt, 
1948-ban  pedig  a Tervgazdálkodási Taná-
csot és az Országos Tervhivatalt. Az  ekkor 
még kis létszámú tervhivatal keretében köz-
lekedési osztály is volt. A tervgazdálkodás 
kiépítésének idején még nem volt megfogal-
mazott közlekedéspolitika. Az első három-
éves tervben a közúti közlekedés fejlesztése 
két alternatívában szerepelt: 

A közúti közlekedés csak a vasút 
kiegészítésére és pótlására szolgáljon. 

A közúti közlekedés önáJJó ,  erős és a 
vasúttal versenyképes alágazattá fejlődjön. 

A  legnagyobb problémát a közúti köz-
lekedés központilag irányított országos szer-
vezetté történő átalakítása jelentette. 1945 
előtt a gépjármű-közlekedést és a szekérfu-
varozást a kis es közepes  magánvállalkozás-
ok túlsúlya jellemezte. Erre a heterogén 
struktúrára 1949 után nem lehetett változat-
lanul ráerőltetni a vasút országos szervezeti 
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sémáját. Első lépésként a Közlekedésügyi 
Minisztérium (KM) keretében megalakítot-
ták az Autóközlekedési  Főosztályt,  a közúti 
vállalatokat  pedig két országos nagyvállalat-
ba vonták össze. Így elvileg különválasztot-
ták a személy- és árufuvarozást. 1950 végére 
a helyközi és a távolsági forgalomban  közle-
kedő tehergépkocsik  jobb kihasználása ér-
dekében megszervezték a menetirányító 
szolgálatot.  1951-ben létrehozták a Teher-
autó-fuvarozási Központot, és azon belül a 
TEFU vállalatokat önálló főnökségként mű-
ködtették. Még ebben  az évben befagyaszi  
torták  a szállítási tarifákat, és ezzel felszá-
molták a piaci korlátokat. 1953-tól tiszta 
profilú MAVAUT vállalatokat alakítottak. 
Az így központosított közlekedés lényegé-
ben már 1950-ben készen állt a tervutasításos 
rendszer befogadására, de annak működte-
tése érdekében az ágazati minisztériumok-
ban és a vállalatoknál szállítással foglalkozó 
tervszervezeteket és szállítási főosztályokat, 
osztályokat kellett létesíteni. (A KM fel-
ügyelete alá tartozó fuvarozó vállalatokon 
kívül még célfuvarozási és közületi fuvaro-
zók is voltak.) 

A magyar gazdaságban a centralizáció 
másként történt. Egy-egy vállalaton belül 
gombamód szaporodtak a gyáregységek és a 
telephelyek, amelyek közül a legtöbb Buda-
pesttől távol, az ország különböző részén 
volt. A telephelyek többnyire nem vásárol-
hattak és nem is szállíthattak önállóan saját 
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céljaikra nyersanyagot, saját termékeiket sem 
szállíthatták önállóan, közvetlenül a felhasz-
nálókhoz, hanem az  először  központba ke-
rillt, és onnan osztották szét, szállították a 
telephelyekre, illetve a felhasználókhoz. A 
vállalati központ és a telephelyek ilyen for-
mában szervezett kapcsolata a szállított áru-
mennyiséget és a szállítás távolságát a több-
szörösére növelte.  Mindezen  túl viszonylag 
szabályosan követték egymást a szállítási 
teljesítmények hcti, havi, negyedéves, fél-
éves és főként év végi ingadozásai, csúcsai, a 
torlódások. Ezek részben a termelés ütemte-
lenségével, részben a tervteljesítési „hajrá-
val" és a központi elvárások teljesítésével 
voltak összeftiggésben. A népgazdasági ter-
vekben az áruszállítást külön tervezték, a 
szállítások ágazati minisztériuma, a KPM, 
tervhatóságként is kapcsolatban állt a többi 
minisztériummal. A szállítási teljesítmények 
tervét a gazdasági növekedés üteméhez kap-
csolták, de nem vizsgálták a növekedés rá-
fordításainak szállítási szükségletét. A gaz-
dasági szervezet túlközpontosításával azon-
ban a központi vezetés egyre távolabb került 
a vállalataitól. Ezt a távolságot a gazdasági 
szervezet gyakori átalakításával és egyre ap-
rólékosabb tervutasításokkal, módosítások-
kal igyekeztek áthidalni. A piaci viszonyok 
felszámolásával viszont egyre nőtt a vállala-
tok bizonytalansága, a ..piaci visszajelzések 
hiánya miatt csak a saját irányító szervük 
tetszésének a megnyerésére  törekedtek.  A 
vállalatok igyekeztek minél több tervteljesí-
tési „tartalékot" felhalmozni, lazították a 
normákat,  több beruházást próbáltak bein-
dítani, anyagkészleteket gyűjtöttek, majd 
megkezdődött a tervalku az irányító szervek 
és a vállalatok között. A tervalku utolsó 
szakasza volt a tervteljesítés és annak elfo-
gadtatása az irányító szervekkel. Az általá-
nossá és rendszeressé vált tervalku végül 
tervviszonnyá szilárdult a szocialista gazda-
ságban. 

A tehergépkocsi-fuvarozó vállalatok is 

ilyen körülmények között, fokozatosan tér-
tek rá a tervszerű fuvarozásra. A terveken 
alapuló fuvarozások  kezdeti  formája a gép-
kocsi bérbeadása volt, dc ez alkalmatlan volt 
a gépkocsik kihasználásának növelésére, 
ezért szorgalmazták később az ún. mennyi-
ségvállalásos fuvarozást. A menetirányító 
szolgálat a  helyi  forgalomban közlekedő 
gépkocsik jobb kihasználását  nem  tudta biz-
tosítani, ezért a fuvarozó vállalatok — a belső 
tartalékok feltárására, és általában a vállalati 
gépkocsik jobb kihasználása érdekében — 
különböző mozgalmakat: tervteljesítési  mun-
kaversenyt,  újítási ankétokat, a társadalmi 
ünnepekre, a pártkongresszus tiszteletére 
további versenykihívást, felajánlásokat stb. 
szerveztek. Mindezek az adminisztratív in-
tézkedések szervesen hozzátartoztak a köz-
úti közlekedés szervezéséhez és vezetéséhez, 
nagyban hozzájárultak a korabeli munkasi-
kerekhez és azok megünnepléséhez. Ebben 
a részben ezeket az eseményeket foglaljuk 
össze. 

A Magyar Népköztársaság miniszterta-
nácsa és a  Szakszervezetek  Országos Taná-
csa (SZOT) Elnöksége a miniszterek és az 
illetékes szakszervezetek elnöksége javaslatai 
alapján az 1951. évi terv határidő előtti 
befejezéséért és túlteljesítéséért indított szo-
cialista munkaverseny eredményét kiértékel-
te. A közlekedésnél a munkaverseny első 
győztese és a vándorzászló nyertese a MÁV-
AUT lett. A vállalat dolgozói az erkölcsi 
elismerésen kívül 150 ezer forint pénzjuta-
lomban is részesültek. Ötven budapesti és 
vidéki MÁVAUT dolgozó sztahanovista 
oklevelet, pénzjutalmat és értékes könyvju-
talmat  kapott.'  

1952 elején a közlekedési vállalatok új 
mozgalommal gazdagították a gépkocsive-
zetők versenyét, egyik a „Vezess baleset 
nélkül!", a másik „Kíméld a gumit!" mozga-
lom volt. 2  Pontosan meghatározták azt is, 
hogy mikor lehet sztahanovista a gépkocsi-
vezető és az autóbuszkalauz. 3  
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1953 elején Martis Bé la, a Fővárosi 
Tcherautófuvarozási Vállalat igazgatója és a 
vállalat dolgozói Anatolij Ribakov Sztálin-
díjas  szovjet író „100000 kilométer" című 
művéből merített tapasztalatok alapján moz-
galmat indítottak a fuvareszközök jobb ki-
használása érdckiben. Célul tűzték ki a gép-
kocsik termelékenvségénck fokozását a ko-
csik jobb karbantartásával és al00000 km-cs 
mozgalom továbbfejlesztését. A mozgalom-
ban részt vevő mintegy 50 gépkocsi kihasz-
náltsága a korábbi 52-54%-ról március hó-
napban már 64,3%-ra emelkedett. A moz-
galom jelentőségét a Közlekedési és Szállítá-
si Dolgozók szakszervezetének elnöksége is 
felismerte és annak továbbfejlesztésére irányt 
adó határozatot hozott. Május 8-án a TEFU 
Központban  sikeres ankétot tartottak, a  bu-
dapesti  I. és III. sz. TEFU képviselői a 
beszámoló után azonnal, a II. sz. TEFU 
június 1-től csatlakozott a mozgalomhoz. 4  
(1. ábra) 

Az I. sz. TEFU dolgozói felismerték, 
hogy a gépkocsi-fuvarozási vállalat termelé-
sének alapja a fuvarozási tervbe felvett  fel-
adatok maradéktalan teljesítése, a kollektív 
munka, az egységes, harcos akarat. A tervek 
túlteljesítésében nagy  szerepe  volt a vállalat 
műszaki osztályának, amely lehetővé tette, 
hogy a vállalat a legjobban megközelítette az 
clőirt javítási százalékot, ami azt eredmé-
nyezte, hogy a gépkocsik a tervezett szám-
ban vat& részt a forgalomban. Az I. sz. 
TEFU dolgozói  1952-ben kétszer kapták 
meg  az  élüzem  jelvényt és kétszer a TEFU 
Központ vándorzászlóját. 1953 májusában 
az 1952. évi teljesítmények alapján elnyerték 
a Minisztertanács is a SZOT vándorzászló-
ját a vele járó 50000 forinttal együtt. 5  Az 
1953. június 26-án tartott HI.  Tehergépjár-
mű-közlekedési Országos Értekezleten Beb-
tits Lajos közlekedésügyi miniszter többek 
között hangsúlyozta, hogy minden korábbi-
nál nagyobb gondot kell fordítani a gépko-
csik kihasználására és az üzemanyaggal való 
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takarékoskodásra. Szentaskó Antal a KPM 
VI. GépjárműközIckedési Főosztályának ve-
zetője hangsúlyozta, a hogy a nyári-őszi 
szállítások  sikeres lebonvolítása érdekében 
meg  kell javítani a szállításszervezési mun-
kát, széles  körben  cl kell  terjeszteni  a Riba- 
kov-mozgalmat, és szocialista munkaver
senyt kell  hirdetni  a célok elérése érdeké- 
ben.6  Az ankéton Zsoldos  Imre,  a tatabá-
nyai TEFU sztahanovista gépkocsivezetője 
az ország  összes gépkocsivezetőjét felhívta, 
hogy a 3,5 tonnás Csepel-Diesel gépkocsik-
kal kezdjenek harcot 200000  km-es teljesít-
mény eléréséért. A kezdeményezéssel kap-
csolatban Zsoldos  Imre  annak a véleményé-
nek adott kifejezést, hogy fődarab-csere és 
fődarab-javítás nélkül 200000 km teljesítése 
igen komoly  feladat,  de a szocialista tulaj-
don fokozott megbecsülésével  minden gép-
kocsivezető részére elérhető. A mozgalom-
hoz több gépkocsivezető is csatlakozott. 7  

1953. szeptember 27-én a Nehézipari 
Minisztérium ankétot  rendezett  a Ribakov-
mozgalom kiszélesítése tárgyában. Az anké-
ton rávilágítottak arra, hogy a mozgalom 
keretében végzett fuvarozásoknál  mintegy 
18%-os gépkocsi-megtakarítás érhető cl, 
valamint arra, hogy a mozgalom keretében a 
fuvaroztatók olcsóbban és gazdaságosabban 
tudnak szállítani. 8  (2. ábra) 

A Ribakov-fuvarozások szervezésével 
foglalkozó munkabizottság 1953 őszén meg-
vizsgálta a komlói és a sztálinvárosi (ma 
Dunaújváros) tehergépkocsi-fuvarozást. A 
bizottság megállapította, hogy a fuvarfel-
adatok diszpécser irányításával a korábbinál 
jobban oldhatók mcg.9  

1953. július 10-én a Közlekedésügyi 
Minisztérium és a Szállítási Dolgozók Szak-
szervezete a közömbösség eloszlatása érde-
kében ankétot rendezett a Ribakov-mozga-
lomról. Az ankéton feltárták azokat a hibá-
kat, amelyek a mozgalom előbbre vitelét 
gátolták, és ismertették azokat a kimagasló 
eredményeket, amelyeket egyes vállalatok 
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értek el. Súlyos hiányossága volt az ankét-
nak, hogy azok, akik-ct a kritika clsősorban 
megilletett,  nem  voltak  jelen,  a meghívott 
harminc fuvaroztató vállalat közül mind-
össze  egy  küldte el képviselőjét. Így az ankét 
egyik  legfontosabb célkitűzése, a fuvarozta-
tók aktivizálása  nem  volt megvalósítható. 
Feltétlenül szükségesnek tartották, hogy a 
fuvaroztatók változtassanak ezen a magatar-
táson,  mert  „a Ribakov-mozgalom kiszélesí-
tése a  nyári-őszi  forgalom zavartalan lebo-
nyolításának egyik legfontosabb előfeltéte-
le". I° 

A Központi Szállítási Tanács 1953 szep-
temberében tartott ülésén a minisztériumok 
szállítási versenyének átszervezésével foglal-
kozott. Az átszervezés lényege az volt, hogy 
a versenyt azokra a tényezőkre építik  fel,  
amelyek egyben a premizálás alapjai is. Ezt 
figyelembe véve az új szabály  szerint  a ver-
senyt két tényezőre építik  fel:  egyik a terv és 
a tényszámok viszonya, a másik a rakodási 
idő teljesítése. A versenyt negyedévenként 
értékelik a Központi Szállítási Tanács ülésén 
és a három legjobb  eredményt  elért minisz-
térium szállítási dolgozói 5000, 3000, 1500 
Ft jutalomban részesülnek." 

A  Kohó-és  Gépipari Minisztérium Cél-
fuvarozási Vállalata, a Gépipari Autófuvaro-
zási Vállalat az őszi csúcsforgalom sikeres 
lebonvolítása érdekében 1953. október 1- 
től  december  31-ig terjedő  időre  20 célfuva-
rozási vállalatot versenyre hívott. A verseny-
kiíráshoz kilenc célfuvarozási vállalat csatla-
kozott, és az alábbi versenypontokat fogad- 
tik ci : 12 

a hasznos kilométer-távolság nagysá-
ga, 

a raksúlykihasználás százalékos ala-
kulása, 

üzemanyag-megtakarítás a KEI-nor-
mához mérve, 

a javítási százalék leszorítása, 
ráfordítási százalék termelési értéké-

hez képest, 

a 100 000  km-es  mozgalomban részt-
vevők száma, 

a Nazarova-mozgalomban résztvevők 
száma. 

A munkaversenyt havonta értékelték. 
Az októberi havi eredmények alapján: 

HELYEZETT:  Rákosi  Mátyás Vas- és 
Fémművek Szállítási és Rakodási Üzeme. 
Kohó- és Gépipari Minisztérium. 

HELYEZETT:  Gépipari Autófuvarozó 
Vállalat. Kohó- és Gépipari Minisztérium. 

HELYEZETT: Vegyescikket Fuva-
rozó Vállalat. Nehézipari  Minisztérium.  

HELYEZETT holtversenyben: :  As - 

vánvolaj Szállítási Vállalat. Nehézipari Mi-
nisztérium, Zöldség és Gyümölcs Szállítási 
Vállalat. Bel- és Külkereskedelmi Miniszté-
rium. 

HELYEZETT: f...Ttfenntartó TEFU Vál-
lalat. KPM. 

Feltétlenül szükségesnek tartották, hogy 
a többi minisztérium célfuvarozási vállalatát 
is bevonják a versenybe.

1953. november 5-én a Fővárosi Te- 
herautó-fuvarozási Vállalat kultúrtermében 
Földvári László közlekedés- es postaügyi 
miniszterhelyettes vezetésével értekezletet 
tartottak a Ribakov-mozgalom továbbfej-
lesztésével kapcsolatban. Az időszerű prob-
lémákat, valamint a szükséges intézkedése-
ket tárgyalták mg." 

A személyautó-közlekedési vállalatok 
versenyében 1953. IV. negyedévben a 16. 
sz. Autóközlekedési Vállalat  (Budapesti  
MÁVAUT) lett az  első  helyezett. A vállalat 
gépkocsi-használatát 111%-ra, a kilométer-
tervet 111.7%-ra, az utaskilométert 125.1%- 
ra teljesítette. A gépkocsivezetők benzinben 
8%-os, gázolajban 14%-os megtakarítást 
értek el, és a megtakarított üzemanyaggal 
45 000 km „békeutat" tettek  meg.  A vállalat 
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elnyerte az élüzem címet, amit 1954. január 
12-én ünnepélyes keretek között kapott meg. 
A kimagasló eredményt elért dolgozók pénz-
jutalomban részcsültek. 15  

1954 januárjában már országszerte szé-
leskörű verscnymozgalom bontakozott ki a 
Magyar Dolgozók Pártja III. kongresszusá-
nak tiszteletére. A mozgalom a közlekedés 
dolgozóit is újabb munkagyőzelmck eléré-
sére serkentette. Készültek arra, hogy az 
országos versenylendület következtében nö-
vekvő termelés több és több áru elszállítását 
teszi szükségessé. 16  (3. ábra) 

A gépkocsi-közlekedési vállalatok dol-
gozói  többek között az alábbi felajánlást 
jelentették: 

A székesfehérvári 46. sz AKÖV balinkai 
kirendeltségének dolgozói szocialista mun-
kaversenyre hívták ki az ország valamennyi 
bányász- és munkásjárati kirendeltségét és 
főnökségét a következő vcrsenvszempontok 
szerint: járat-kimaradás nélküli közlekedés, 
késésmentes közlekedés, balesctmcntes köz-
lekedés, a TMK pontos megtartása, a havi 
megtakarított üzemanyaggal minél több „bé-
keút" megtétele. 

A balinkai üzem dolgozói versenykihí-
vásukkal kívántak hozzájárulni ahhoz, hogy 
a bányász dolgozók a kongresszusi felajánlá-
sukat minél sikeresebben teljesíthessék. 

A pécsi 26. sz. AKÖV felajánlotta se-
gítségét a Villányi Állami Gazdaságnak és 
ennek keretében szerelőkkel és saját gépko-
csijaival könnyítette a gazdaság munkáját. 

A  budapesti 12. sz. AKÖV műszaki 
dolgozói három traktor  teljes  felújításával 
patronálták a pincchelyi gépállomást. 

A budapesti 15. sz. AKÖV dolgozói 
Bölcskc község gépállomását patronálták és 
ennek során egy Cormik-gyártmányú trak-
tor teljes felújítását elvállalták. A gépállomás 
rendelkezésére bocsátottak még egy vasesz-
tergályos és egy fényezőt megfelelő szerszá- 
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moldcal és felszereléssel azért, hogy a gépál-
lomás dolgozói munkájukat minél gyorsab-
ban és jobban elvégezhessék.  17  

Monostori  Rezső,  a FŐTEFU Munka 
Érdcmrenddel kitüntetett, két jelvényes szta-
hanovista gépkocsivezetője az elmúlt évben 
a Nagy Októberi Szocialista Forradalom 
évfordulójának tiszteletére vállalta, hogy a 
YA-369 frsz. Csepel-Diesel 3,5 tonnás te-
hcrgépkocsijával fődarabcsere, illetve an nak 
minősülő javítás nélkül 200 000 km-t tesz 
meg. Vállalásához váltótársa, Szlatinovics 
István is csatlakozott. E kiemelkedő felaján-
lás nyomán további hat Csepel-Diesel teher-
gépkocsi vezetője hasonló szocialista kötele-
zettséget vállalt. Annak ellenére, hogy a 
rendkívüli téli időjárás nehézségeivel a te-
hergépkocsiknak és  vezetőiknek  is  meg kel-
lett küzdeniük, a 7 tchcrgépkocsiból 6 az 
előírt feltételek megtartásával versenyben 
maradt. A március 10-i  helyzet  szerint az 
YA-369 frsz. kocsi 188 000 km-t teljesített. 
Monostori Rezső és váltótársa 1954 au-
gusztusáig 225 000 km-t, 1955. szeptember 
közepéig 343 000 km-t tett meg az előírt 
feltételekkel és ekkor került sor először a 
gépkocsi főjavítására. A versenyzők ezt a 
világviszonylatban is kiemelkedő eredményt 
kb. 30%-os üzemanyag-megtakarítással ér-
ték el. 18  

A Budapesti Szállítmányozási Vállalat 
(BSZV) is hozzáfogott a Ribakov-mozga- 
lom vállalaton  belüli megszervezéséhez. Az 
elgondolás az volt, hogy a vállalatra háruló 
egyre nagyobb feladatokat  nem újabb beru- 
házásokkal, hanem a Ribakov-mozgalom 
módszereinek megvalósítását oldják meg. A 
mozgalom megszervezése után napról napra 
emelkedett a vállalati teljesítőképessége és 
lényegesen csökkent az üres kilométert is. 19  

A Könnyűipari Minisztérium célfuva- 
rozó vállalatnál, a könnyűipari Szállítási Vál- 
lalatnál a tehergépkocsik jobb kihasználása 
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céljából komplexbrigádot hoznak létre Cs 
ennek feladatává tették a Ribakov-mozga-
lom tanulmányozását és bevezetését. 1953. 
március 10-én alakult meg a komplexbrigád 
és 1953. április 28-án indultak  meg és egy 
múlva már 90 kocsi vett részt a mozgalom-
ban.20  

Az É.M. 71. sz. Építőipari Tröszt fő-
mérnöke aktívan segítette a 41. sz. AKÖV-
nél szépen fejlődő Ribakov-mozgalmat. Uta-
sította az anyagot szállító gépkocsi-előadó-
kat és a szállítások irányítóit, hogy az eset-
legesen üresen közlekedő saját gépkocsik 
jelentkezzenck a vonalirányító helyeken. A 
TEFU vállalattal  pedig  azt közölte, hogy hol 
kaphatnak a TEFU gépkocsik állandóan 
szállításra váró anvagot. 21  

1954. augusztus 1-től  valamennyi te-
herautó-fuvarozási vállalatánál bevezették a 
gépkocsivezetők premizálását. A premizálás 
alapja a távolságról függő normán  felüli 
súlyszállítás volt. Bevezetésétől azt várták, 
hogy nagy mértékben javul a gépkocsik ki-
használása. A prémium kiszámításhoz szük-
séges adatokat a menetlevél tartalmazta, ezért 
a fuvaroztatókra hárították azt a fontos  fel-
adatot,  hogy a menetlevélen a fuvarteljesít-
mény igazolása előtt minden esetben ellen-
őrizzék az adatokat, győződjenek meg az 
adatok helyességéről és helytelen adat be-
jegyzése esetén hívják fel a gépkocsivezető 
figyelmét annak módosítására, vagy értesít-
sék a fuvarozó vállalatot. A helytelen adatok 
igazolása nemcsak a statisztika valóságát 
veszélyeztette, hanem bércsalásnak is minő- 

Bebrits Lajos közlekedés- és postaügyi 
miniszter 1954. augusztus 5-én megtartott 
IV. Tehetgépjárműközlekedési értekezleten 
a legfontosabb feladatok között említette a 
munkafegyélem megszilárdítását, amitől a 
balestek csökkenését és az árudézsmálások 
megszűnését is várták. 23  A munkafegyelem 
javítása a fuvarozás tervezésére és a tervek 
teljesítésére is vonatkozott. Az autóközleke- 

dési vállalatok üzemi tervszámai az árufuva-
rozási tervektől függetlenek voltak, ami el-
lentmondásos volt. Egyik oldalon az autó-
közlekedési vállalatok üzemi tervének telje-
sítése, mint törvény állt a vállalt dolgozóinak 
feladataként, a másik oldalon a fuvaroztatók 
ehhez képest alacsony árufuvarozási tervei-
ben foglalt,  nem  mindig jó kocsikihasználást 
biztosító szállításaikat is — népgazdasági ér-
dekből — teljesíteni kellett. Igy a tervszerű 
fuvarozás az üzemi tery teljesítésének gátló 
tényezőjeként jelentkezett. Ebből viszont az 
következett, hogy az autóközlekedési villa-
latok a mindenáron történő tervteljcsítés 
érdekében öncélúvá váltak, minden  eszközt 
megragadtak, hogy a szerződéses, szolgálta-
tó fuvarozás által kiesett teljesítményeket 
más úton behozzák, ezért sokszor ésszerűt-
len, gazdaságtalan, hosszútávú fuvarozáso-
kat vállaltak. A fuvarozó vállalat a tervteljesí-
tés érdekében sok esetben figyelmen kívül 
hagyta a népgazdaság valóságos érdekeit. A 
gépkocsivezetők sokszor „vastag ccruzával", 
azaz a valóságnak nem megfelelő adatok 
bejegyzésével igyekeztek a vállalat teljesít-
ményét növelni súlyban, kilométerben és 
forintban egyaránt. 24  

1954 őszén versenyt hirdettek az autó-
közlekedési és a célfuvarozási vállalatok kö-
zött az őszi forgalom sikeres lebonyolítása 
érdekében. A Begyűjtési Szállítási Vállalat 
hívta versenyre a célfuvarozási vállalatokat. 
Versenyfeladatként jelölték  meg  az áruton-
na-kilométer tery mikénti teljesítését, az egy 
fizető árutonna-kilométerre cső önköltség 
csökkentését, a KEI normához viszonyított 
üzemanyag-felhasználást, a menetidő alatt 
mutatkozó rakterület kihasználás fokát és az 
előírt TMK teljesítését. Az autóközlekedési 
igazgatóságok, illetve a felügyeletük alá tar-
tozó autóközlekedési vállalatok hasonló ver-
senyfeladatok alapján verscnyeztek egymás-
sa1. 25  (4. ábra) 

A III. Pártkongresszus határozatai kö-
zött az önköltség csökkentése is szerepelt. A 
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kitűzött feladat jobb végrehajtása érdekében 
1954 novemberében brosúra jelent  meg  
,,Mi így csináljuk..." címmel. A brosúra a 
Fővárosi Tchcrautófuvarozó Vállalat leg-
jobb gépkocsivezetőinek, szerclőinek és ra-
kodómunkásának munka  közben  szerzett 
tapasztalatait, egyéni módszereit  ismertette.  
Ezek  között mondta cl Monostori  Rezső  
Munka Érdemrenddel kitüntetett gépkocsi-
vezető, hogy a tehergépkocsik szokásos mű-
szaki karbantartásán felül milyen részletkér-
désekre szentel különös figyelmet a motor 
üzembiztos működése, élettartalmának meg-
hosszabbítása érdekében, valamint fontos 
feltétclként  jelölte meg  a gépkocsi szeretetét 
és a lelkiismeretességet is. 26  

Az 1950-es évek elején a vcrscnymoz-
galom kiszélesedésével a KPM Autófelügye-
lac versenyt indított a megyék között a 
balesetmentes közlekedésért és a közlekedé-
si szabályok mcgtartásáért. A versenyered-
ménycket félévenként értékelték és a legjobb 
öt megye érdekelt dolgozói összesen 40  ezer  
forint jutalomban részesültek. 

Az 1954. II.  félévi  versenyidőszakban: 
HELYEZETT:  Zala  megye,  
HELYEZETT: Somogy megye, 
HELYEZETT:  Nógrád  megye,  
HELYEZETT:  Vas megye. 

A többi  megye eredménye messze  el-
maradt az  első  négy megye  eredményétől,  
ezért az ötödik megye  nem  részesült pénzju-
talomban. 

Az autóközlekedési igazgatóságok kö-
zötti versenyben a debreceni AKIG eredmé-
nyei voltak a legjobbak. 27  

A Győr-Sopron megyei tanács közleke-
dési csoportja 1954-ben  megyei őszi forgal-
mi versenyt  hirdetett,  amit a győri Autóköz-
lekedési Vállalat 1955. januárjában értékelt. 
A versenyben 

HELYEZETT:  a Győr-Sopron megyei 
Mezőker Vállalat, 

HELYEZETT: a mosonmagyaróvári 
Malomipari Szállítási Vállalat, 
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HELYEZETT: a soproni  Tejipari  
Villalat. 

Az autóközlekedési és az autójavító 
ipar dolgozói fémgyűjtés terén hirdettek 
versenyt. A legjobb eredményt az Autóbon-
tó Villa lat érte cl, amely a kampánytervet 
vasban 108%-ra, színesfémben 220%-ra tel-
jesítette. Az autóközlekedési igazgatóságok 
közül a miskolci igazgatóság 364%-ra telje-
sítette a tervet. Kiváló eredményt ért még cl 
az I. sz. Autójavító Vállalat és a Fővárosi 
Autóbusz Főműhely is.28 

Az élenjáró munkamódszerek hatéko-
nyabb elterjesztése érdekében a Ribakov-
mozgalomról filmet is készítettek, amit 1955 
márciusában Kaposváron, Keszthelven és 
Nagykanizsán mutattak be a fuvaroztató 
vállalatok szállítási dolgozóinak és a fuvaro-
zó vállalatok forgalmi dolgozóinak.  Ennek  
keretében az Autóközlekedési Főigazgató-
ság ismeretterjesztő előadást is tartott, amit 
számos hozzászólás és vita követte. 29  (5. 
ábra) 

A 23. sz. AKÖV gépkocsivezetői ko-
moly  eredményt  értek cl az önköltség csök-
kentésében. Például kilenc gépkocsivezető 
megtakarítása egy  hónap alatt csaknem elér-
te  egy  Csepel gépkocsi árát. Ezt úgy érték cl, 
hogy a számvitel dolgozói is csatlakoztak a 
versenyhez, és gépkocsinként tételesen érté-
kelték a  teljes  önköltség alakulását. Ezt kilo-
méterre vetítve végezték cl a költségmegta-
karítás megállapításával. Így a gépkocsiveze-
tők a gépkocsira kimutatott költségtételek-
ből mindfg láthatták, hogy melyik az a 
költségtényező, amellyel kapcsolatban a mun-
kájukat javítani kellett. 30  A miskolci 31. sz. 
AKÖV fennállása óta 1955 őszén lett elő-
ször thizem. 31 1955 őszén Ribakov-gépko-
csik segítettek Bács megyében a kukorica 
bctakarításában. A  budapesti  11. sz. AKÖV 
16 db 6 tonnás, pótkocsis szerelvényt kül-
dött  rakodómunkásokkal a Bács  megyei  Ter-
ményforgalmi Vállalathoz, hogy a kukorica 
minél előbb a szárítókba és a raktárakba 
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kerüljön. Ebben az évben a III. negyedévi 
eredmények alapján élüzem lett a szombat-
helyi XII. és a miskolci XVI. sz . Autójavító 
Vállalat, valamint a jászberényi 10. és a 
budapesti 14. sz. Autóközlekedési Villalat. 
A célfuvarozási vállalatok közül a Fővárosi 
Teherautófuvarozási Vállalat lett ismét, ez-
úttal már tizedszer thizem. 32  

1956 elején ismét napirendre került a 
bizonylati fegyelem  megszilárdítása.  A fuva-
rozás legfontosabb bizonylata a menetlevél, 
aminek a valóságnak megfelelő vezetéséért a 
fuvarozó és a fuvaroztató együtt volt felelős. 
Számtalan példa mutatta, hogy a fuvarozó 
vállalat egyedüli törekvése nem vezetett ered-
ményre, a nagy számban előforduló szabály-
talanságok felszámolását csak közös akarat-
tal látták megoldhatónak. 33  (6. ábra) 

A TEFU vállalatoknak 1951. január 1-
tő! kellett fuvarozási tervet készíteni. A ter-
vek készítésével kapcsolatban az volt  a-leg-
nagyobb probléma, hogy a tervbejelentések 
nagyban eltértek a  tervteljesítésektől.  A terv-
fegyelmet különböző intézkedésekkel sem 
sikerült megjavítani, ezért az Autóközleke-
dési Főigazgatóság a gazdasági  tárcák kö-
zött szállítástervezési versenyt kezdeménye-
zett. A verseny a Központi Szállítási Tanács 
22/5/1954. KSZT. sz. határozata alapján 
1954. április 1-én indult meg. A verseny 
értékelése során megállapították, hogy a 
számos kedvező eredmény mellett még sok 
esetben nagy eltérés mutatkozott a globális 
terv és tényszámok között. Ezért szükség-
szerűvé vált a versenypontok újbóli megálla-
pítása, azok finomítása, amit egy erre létre-
hozott munkabizottság állított össze és azt a 
Központi Szállítási Tanács 5/1/1956. KS ZT. 
sz. határozatával 1956. január 1-i hatállyal 
hagyta jóvá. Az új versenyfeltételek szerint a 
95 6 110% között teljesítő tárcák a teljesítés 
százalékának megfelelően részesülnek jó 
pontban, mégpedig a teljesítés 100%-hoz 
közeledése arányában. Továbbra is cél ma-
radt a terven kívüli szállítások, valamint a  

késve benyújtott fuvarozási tervek mennyi-
ségének csökkentése. A tervbenyújtási ha-
táridők megtartását a késett napok után 
rossz pontok juttatásával biztosította a ver-
seny. Nagy volt a jelentősége a gépkocsik 
kihasználásának és a pótkocsik fokozottabb 
igénybevételének is, amivel tovább is értékes 
versenypontokat lehetett szerezni. 34  

A Központi Szállítási Tanács 1956. 
január 1-től egyéves időtartamra a tehergép-
kocsi szállítási versenyen kívül pótkocsi fog-
lalkoztatási versenyt is szervezett. (7. ábra) 
A valamennyi gazdasági tárca részvételével 
folyó versenyben a helyezést a havonta előírt 
pótkocsi-mennyiség százalékos foglalkozta-
tása határozta meg. A versenyt a havi ered-
mények alapján negyedévenként érdekelték. 
Az első helyezett tárca 3000, a második 
2000, a harmadik 1000 forint jutalomban 
rész,esült. 35  

A munkasikerek között kell megemlíte-
ni azt is, hogy a Fővárosi Autótaxi  Vállalat  
JA-850 frsz. Skoda gyártmányú személy-
gépkocsijával Appel Géza gépkocsivezető az 
addigi legjobb eredményt érte el, 400 000 
kilométert teljesített főjavítás és baleset nél-
kül. Iván Lajos váltótársával együtt nagy 
gonddal kezelték a gépkocsijukat, minden-
nap megbeszélték a gépkocsival kapcsolatos 
karbantartási és termelési feladatokat. Szá-
mottevő üzemanyag-megtakarítással is hoz-
zájárultak az önköltség csökkentéséhez.36  

A Központi Szállítási Tanács 53/15/ 
1957. sz. határozata alapján 1958.  január 1- 
től folyó tehergépkocsi-fuvarozási verseny 
II. negyedéves szakaszának értékelése során 
megállapították, hogy a szerződéses fuvaro-
zások tervszerűségében az első negyedévhez 
viszonyítva nem tapasztalható javulás. En-
nek az volt az oka, hogy május hónapban a 
vasúttól átvett fuvarfeladatok még nem sze-
repeltek a havi tervben. A mennyiségvállalá-
sos fuvarozás elérte az összes szállított áru-
mennyiség 60%-át. A pótkocsik igénybevé-
tele csak kis mértékben  emelkedett,  a tárcák 
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a gépkocsi-kapacitás 10%-ának megfelelő 
gépkocsit foglalkoztattak. 

A Központi Szállítási Tanács  elnöke  a 
jó eredményt elért tárcákat pénzjutalomban 
részesitette. 37  

1958 tavaszán az autóközlekedési villa-
latok új mozgalmat indítottak a „Veszteség-
mcntes autóközlekedés" jelszóval és azt tűz-
ték ki célul, hogy az végéig megszüntetik a 
szakma veszteségét, ami  közel  50 millió 
forint volt. 38  

1958. november 22-én a KPM Autó-
felügyeletének rendezésében a KPVDSZ 
kultúrtermében ünnepélyes keretek között 
osztották ki a KPM 48/1958. sz. rendeleté-
vel alapított „A Balesetmentes Közlekedé-
sért" elnevezésű plaketteket és okleveleket. 
Az ünnepi beszédet Földvári László közle-
kedés- és postaügyi miniszterhelyettes mond-
ta, 704 gépkocsivezető kapott kitüntetést. 39  

Az 1958. évi második félévi  eredmé-
nyek  alapján a KPM felügyelete alá tartozó 
közúti közlekedési vállalatok közül a 16. sz. 
Budapesti  és az 51. sz. Szolnoki AKÖV a 
Minisztertanács és a SZOT vándorzászlóját 
nyerte el. A 11., 13., 17. sz.  Budapesti  
AKÖV-ök, a 22. sz. Zalaegerszegi, a 61. sz. 
Győri  AKÖV, az Állami Fuvarozási és Kor-
délvos Vállalat, a debreceni és a békéscsabai 
BELSPED élüzem kitüntetését kapott. A 
célfuvarozási vállalatok közül tli.izem kitün-
tetést kapott az I. sz. Belkereskedelmi Szállí-
tási Villalat, a Tejipari Szállítási Vállalat, a 
győri Épületfuvarozó Vállalat és a KPM 
Uzemi Autófuvarozási Főnökség.4° 

1959-ben a Budapesti 12. sz. Autóköz-
lekedési Villalat a gépkocsik kihasználási 
százalékának növelése, a menetóra és fuvar-
óra egymáshoz való viszonyának javítása és 
az egy métermázsa szállított súlyra cső állás-
idő csökkentése céljából értekezletet tartott 
és a meghívott fuvaroztatók szállítási ügyin-
tézői között versenyt indított. (8. ábra) Az 
Új  módszerek keresésekor előtérbe került a 
gépkocsivezetők mikénti viszonya a fuva- 
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roztató vállalatokhoz. A gépkocsi-vezető jó 
vagy rossz munkája  nem  közömbös sem a 
fuvarozó,  sem  a fuvaroztató szcmpontjá-
b(51.41 ábra)  ra) 

A Központi Szállítási Tanács 1959. 
október és november hónapokra versenyt 
hirdetett  a gazdasági tárcák között a teher-
gépkocsik vasárnapi foglalkoztatására. A  ver-
seny  kiértékelése során megállapították, hogy 
a legtöbb gazdasági tárca, illetve fuvaroztató 
nem  tett meg mindent  annak érdekében, 
hogy az előírt gépkocsi-mennyiség foglal-
koztatható legyen. Október hónaputolsó 
vasárnapján az autóközlekedési vállalatok 
1500 gépkocsival végeztek fuvarozást a gaz-
dasági tárcák részire, november  első  vasár-
napján  ez  a szám  nem  érte cl az 1500-at, a 
második vasárnap 60-nal, a harmadik vasár-
nap pedig 300-zal növekedett. 

A Fejér megyei Hírlap 1959 őszén 
beszámolt a 68. sz. Autóközlekedési Vállalat 
kongresszusi  műszak alatt végzett jó mun-
kájáról. A takarékos gépkocsivezetők 5 mil-
lió kilométert tettek meg  baleset  nélkül és 
csaknem  900 000 forinttal csökkentették az 
önköltséget. A kalauzok udvarias magatar-
tásukkal és a kocsik tisztán tartásával tették 
kényelmesebbé az utazást és segítették a 
megnövekedett utasforgalom lebonyolítá-
sát.42  

A teherautó-közlekedés dolgozói 1960 
tavaszán a felszabadulási verseny keretében 
és éVeS távlatban is vállalták, hogy súlytervü-
ket mintegy 10%-al, bevételi tervüket pedig 
2,8%-kal túlteljesítik.43  Ugyanekkor a Köz-
ponti Szállító Tanács határozatot hozott a 
fuvarozási versenyfeltételek módosítására. 
A versenyfeltételek kidolgozására létreho-
zott munkabizottság az alábbiak figyelem-
bevételével tartotta szükségesnek: a tervsze-
rűség biztosítása, az állásidők csökkentése, a 
pótkocsi-foglalkoztatás növelése, az egy rak-
súlytonna-kapacitással megmozgatott súly-
tonna és a vasárnapi foglalkoztatás növelése, 
a napi foglalkoztatási idő növelése. 
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A VÁLLALAT NEVE 	PÉNZJUTALOM  (FT) 
Budapesti 18. sz. AKÖV 57 000 
Belföldi Szállítmányozási Vállalat 76 000 
Budapesti 14. sz. AKÖV 31 000 
Budapesti 11. sz. AKÖV 33 000 
Salgótarjáni 33. sz. AKÖV 14 000 

A felsorolt szempontok az év folyamán 
természetesen nem egyformán jelentkeztek, 
ezért legfontosabb tényezőként egész éven 
át az elszállított egy tonna súlyra eső állás-
időt kellett figyelembe venni. A többi ténye-
ző jelentősége az adott időszaktól és szállítá-
si feladattól fiiggően változott. 

A konkrét versenyfeltételeket és a súly-
ponti  feladatokat  minden versenyző gazda-
sági tárcára vonatkozóan negyedévenként 
előre, a bázisszámok meghatározásával a 
Központi Szállítási Tanács állapította meg 
és a kiértékelés negyedévenként történt." 

Szintén a munkaverseny keretében hir-
dették meg a „Szakma Ifjú Mestere" címet. 
Az Autótaxi Vállalatnál például 1960-ban 
közel nyolcvanan versenyeztek a címe el-
nyerésésért. 45  

AKPM Autóközlekedési Vezérigazga-
tóság annak érdekében, hogy egycs vállala-
tainál alkalmazott élenjáró módszereket mind-
egyik AKÖV mcgismcrjc, állandó tapasz-
talatcscrét szervezett vállalatai között. A 
tapasztalatcsere kiterjedt például a forga-
lomszervezésre és forgalomirányításra, a ja-
vítások technológiájára, a fejlett szervezési 
módszerekre és az adminisztráció  csökken
tésére.

Országosan elterjedt a „Szocialista bri- 
gád" cím elnyeréséért folyó verseny is. 1962- 
ben például a szekszárdi 11. sz. AKÖV- 
nél 42 brigád  versenyzett  a cím elnyerésé- 
6/1. 47 

A munkamódszerek javítása, lényegé-
ben az önköltség csökkentése azért volt 
lényeges szempont, mert az éves viszonylat-
ban több milliárd forint ráfordítás egy-két 
ezrelékes csökkentése is millió forintokat 
tett ki. 

A KPM Autóközlekedési vezérigazgató-
ság minden évben értékelte a takarékossági 
versenyt, aminek eredménye 1961-ben az 
alábbi volt: 

Budapesti  13. sz. AKÖV 
Áii. Fuvarozási és Kordélyozási Villalat - 
Budapesti 17. sz. AKÖV 

A jutalom mértékét a létszám (fejkvóta) 
alapján állapították meg, ezért kaptak az 
alacsonyabb helyezést elért vállalatok maga-
sabb összeget. Az Autóközlekedési Vezér-
igazgatóság az AKÖV-ök között rakodás-
gépesítési versenyt is  hirdetett.  (10. ábra) A 
verseny célja a  meglevő  rakodógépek ki-
használásának a növelése volt. Szintén ver-
senyt hirdettek a korszerű szállításszervezési 
formák  szélesebb körben történő elterjeszté-
sére. (//. ábra) Az elért eredményeket pon-
tozták és év végén a legjobb vállalatokat 80 
ezer forintig terjedő összeggel jutalmazták. 48  

Az 1962. évre meghirdetett verseny 
eredménye és a jutalom összege az alábbi 
volt: 49  
RAKODÁSÉPÍTÉSI VERSENY 

I. csoport pont jutalom 
1-2. Szolnoki 7. sz. AKÖV 51 p. 55 000 
1-2. Pécsi 12. sz. AKÖV 51 55 000 
3. Békéscsabai 8. sz. A1CÖV 49 35 000 
IL csoport 

Salgótarjáni 2. sz. AKÖV 70 30 000 
Nyíregyházi 5. sz. AKÖV 63 20 000 
Egri 4. sz. AKÖV 42 

KORSZERŰ SZÁLLÍTÁSSZERVEZÉSI VERSENY 
Zalaegerszegi 16. sz. AKÖV 	181 80 000 
Nyíregyházi 5. sz. AKÖV 	180 70 000 
Székesfehén'ári 14. sz. AKÖV136 50 000 
Miskolci 3. Sz. AKÖV 	134 30 000 

A közúti közlekedés története 
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A közhasználatú autóközlekedés és az 
autójavító ipar területén 1963. május 1-ét 
megelőző napokban adták át a MT-SZOT 
Vörös Vándorzászlókat es az  Elüzcm kitiin-
tetéseket. 5° 

MT-SZOT Fords Vándorzászlóval kitün-
tetett vállalatok lettek: 

Budapesti MÁVAUT Autóközleke-
dési Vállalat, 

Egri 4. sz. Autóközlekedési Vállalat, 
Autcíalkatrészgyár Vállalat, Cinkota. 

Élüzem címmel kitüntetett vállalatok: 
Nyíregyházi 5. sz. Autóközlekedési 

Vállalat, 
Kaposvári 13. sz. Autóközl.-i Vállalat, 
Veszprémi 15. sz. Autóközlekedési 

Vállalat, 
Zalaegerszegi 16. sz. Autóközlekedé-

si Vállalat, 
Győri 19. sz. Autóközl.-i Vállalat, 
Autótartozékokat Gyártó és Javító 

Vállalat,  Budapest, 
Budapesti IV. sz. Autóközl.-i Vállalat. 

A KPM Autóközlekedési Vezérigazga-
tóság az 1963. évben az autóbusz-közleke-
dés termelékenységének emelése érdekében 
a kalauz nélküli járatok számának növelésére 
indított versenyt. A verseny feltétele volt: a 
menetrend szerinti autóbusz km-re vonat-
koztatott kalauzi ledolgozott óra csökkenté-
se a távolsági autóbusz-közlekedésben. A 
bázis 1962. IV. negyedév volt. Az értékelést 
az AKOV-ök végezték. A versenyben nem 
volt értékelhető az az AKOV, amely a  korri-
gált bázishoz viszonyítva az éves szintre 
göngyölített költséghányad (teljes) előírt 
mértékű éves feszítését nem teljesítette. A 
verseny befejenével az I. helyezett 30000, a 
II. helyezett 20000, a III. helyezett 15 000 
forint jutalmat kapott. 51  

A budapesti 1. sz. Autóközlekedési Vál-
lalatnál a gépkocsivezetők vezénylésénél az 
óraszóródások üzemegységenként és üzem- 

A közúti közlekedés története 

egységekcn belül is indokolatlanul nagyok 
voltak. A vállalat igazgatója a gépkocsiveze-
tők vezénylésének  matematikai módszerrel 
való megoldására célprémiumot tűzött ki. A 
prémiumfeladat feltételei voltak: 

a  matematikai  módszerrel való ve-
zénylésének biztosítani kell, hogy az átlagos 
gépkocsivczetői órán túl maximálisan 20 
órát  meg nem haladó óraszóródás lehet, 

— a módszernek biztosítani kell, hogy 
az átlagos tudással rendelkező vezénylő a 
vezénylést zökkenőmentesen el tudja végez-
ni, 

a módszer alkalmazásánál figyelmen 
kívül kell hagyni, azokat a gépkocsivezető-
ket, akik a hónap folyamán betegállomány-
ban, fizetett szabadságon voltak, a vállalat 
állományba be-, illetve kiléptek, továbbá 
azokat, akik idős voltuk miatt vagy egyéb 
körülmények folytán nem vállalják a havi 
250 óránál több munkaidő teljesítést. 

A célprémium kifizetésének feltétele a 
módszernek félévi próbaidőn át való hiba-
mentes működése. 

A javaslatok beküldési határideje 1963. 
június 29. volt. 

A KPM Autóközlekedési vezérigazga-
tóság 1963. április 1-től a vasútállomási 
rakodások hatékonyságának növelése céljá-
ból a központosított és a nem központosí-
tott vasútállomási forgalomban részt vevő 
AKOV-ök részére versenyt indított. Ver-
senyfeladat volt az egy kocsira eső rakodási 
idő csökkentése. Kizáró ok volt a késetten 
kezelt kocsik részarányának a szakmai átla-
got meghaladó magas száma. Az értékelés 
során a legkedvezőbb eredményt a legala-
csonyabb fajlagos érték jelentette. A ver-
senyt negyedévenként értékelték. A vállala-
tokat a nagyságrendről és a vasútállomások 
forgalmától fiiggően az AVIG három cso-
portba sorolta. A versenyben  legjobb ered-
ményt elérő vállalatokat az AVIG összesen 
20000 forint jutalomban részesítette. 52  

Az Autóközlekedési Vezérigazgatóság 
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ezekben  az években a legjobb rakodógép-
kezelői cím elnyeréséért is munkaversenyt 
hirdetett, amit évenként értékeltek. 1964- 
ben az első tíz helyezett között a budapesti 
1. sz. AKÖV, a békéscsabai 8. sz. AKÖV, az 
egri 4. sz. AKÖV és a pécsi 12. sz. AKÖV 
dolgozói szerepeltek. Az AVIG az első öt 
helyezettet ezertől négyezer forintig terjedő 
összeggel jutalmazta. Ebben az évben vala-
mennyi jutalmazott az 1. sz. AKÖV dolgo-
zója volt. 53  

A Központi Szállítási Tanács negyed-
évenként értékelte, elemezte a fuvarozáster-
vezési versenyt, amiben a gazdasági tárcák 
három csoportba sorolva vettek részt. 54  

A KPM Autóközlekedési Vezérigazga-
tóság területén folyó munkaversenyt a ver-
senyfeltételek szerint rendszeresen értékel-
ték és a legjobban teljesítőket elismerésben 
részesítették. A kiemelkedően jó munkát 
végző vállalatok elnyerték az Elüzem címet, 
a legjobbak pedig a Minisztertanács és a 
Szakszervezetek Országos Tanácsa Vörös 
Vándorzászlóját. 

Az 1965. évi eredmények alapján a 
zalaegerszegi 16. sz. Autóközlekedési Villa-
lat a Minisztertanács és a SZOT Vörös 
Vándorzászlóját, a MÁVAUT Autóbusz-
közlekedési és Autóbuszjavító Vállalat, a 
miskolci 3. sz. Autóközlekedési Vállalat, a 
nyíregyházi 5. sz. Autóközlekedési Vállalat, 
a debreceni 6. sz. Autóközlekedési Vállalat, 
a szekszárdi 11. sz. Autóközlekedési Villa-
lat, a székesfehérvári 14. sz. Autóközlekedé-
si Vállalat és a Gépipari Autófuvarozó Vál-
lalat az Élüzem címet nyerte el. 55  

1966. szeptember 12-én bensőséges 
ünnepség keretében adták át Kecskeméten a 
zöldség- és gyümölcsáruk fuvarozásában jú-
lius hónapban legjobb eredményt elért me-
gyei AKOV-nek, a 9. sz. Autóközlekedési 
Vállalatnak a SZÖVOSZ ezüst vándorser-
legét. 

A M./kV Vezérigazgatóság, az Autó-
közlekedési Vezérigazgatóság, a Vasutasok 

Szakszervezete, valamint a Közlekedési és 
Szállítási Dolgozók Szakszervezete a NON-
VOLAN komplexbrigád-mozgalom kiszé-
lesítése és a legjobban működő brigádok 
munkájának elismerése és jutalmazása céljá-
ból vándorzászlókat (vasút-igazgatásonként 
1-1, összesen 6 zászló) alapítottak és azokat 
a legjobb brigádok félévenként kapták  meg. 
A kiértékelés első időszaka 1966. I. félév 
volt. Az első helyezést elért komplexbrigá-
dok a vándorzászlót és pénzjutalmat, a 2-3. 
helyezettek oklevelet és pénzjutalmat is kap-
tak. 56  

A MÁV—AKOV komplexbrigádok szá-
ma 1966-ban 121-ről 181-re emelkedett. A 
mozgalomhoz ekkor negyven fuvaroztató is 
csatlakozott, a tárgyalások folytak a szén-, 
kő és kavicsbányák dolgozóinak a csatlako-
zásáról is. A komplexbrigád-mozgalom ré-
vén emelkedett a munka sztrvezettsége, ez-
által pedig jelentős mennyiségű vasúti kocsi 
és tehergépkocsi szabadult fel, ami a nép-
gazdaság számára több tízmillió forint meg-
takarítást eredményezett. 57  

A munkaverseny 1968 után, az új gaz-
daságirányítási rendszer követelményeinek 
megfelelően folytatódott tovább... 

A Közlekedési Közlöny, a napilapok es 
az üzemi újságok ezekről a versenyeredmé-
nyekről, munkasikerekről is folyamatosan 
beszámoltak. 

JEGYZETEK 

lazkkedési laklöny, 1952/5. szám. II. 3. A 
munkaverseny kiértékelését az 100/1952 (I.19.) 
sz. együttes MT. és SZOT határozat  szabályozta. 

2  lazkkedési nzlöny, 1952/14. szám. IV. 6. 
3  Közkkedési Kizlöny, 1952/16. szám. IV. 20. 

Személygépkocsi-vezetők közül sztahanovista le-
hetett, aki új gépkocsival: 900-1050 cm3  henger-
űrtartalom esetén 80000 km-t, 1051-1500 cm3  
hengerűrtartalom esetén 100000 km-t, 1501 cm 3  
hengeríírtartalom felett 110000 km-t teljesít 
nagyjavítás nélkül. 

A  közúti közlekedés története 
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Tehergépkocsi-vezetők közül szatahnovista 
lehetett, aki új kocsival: 0,5 tonna teherbírású te-
hergépkocsiig 80000 km-t, 1,5 tonna teherbírá-
sú tehergépkocsiig 100000 km-t, 1,5 tonna te-
herbírású tchergépkocsi felett 110000 km-t teljesít 
nagyjavítás  nélkül. 

Autóbusz es különleges gépjárművek veze-
tői közül sztahanovista Ichetett, aki új benzinüze-
mű gépjárművel 110000 km-t, dízelüzemű  gép- 
járműveI 100000 km-t teljesít nagyjavítás  nélkül. 

Autóbuszkalauz sztahanovista címet akkor 
nverhette el, ha a  „táskapénzt"  a szolgálati  szá-
monként (vonalanként)  meghatározott normá-
hoz  viszonyítva 3 hónapon keresztül 30%-al nö-
velte. 

4  Közlekedési Közlöny, 1953/21. "szám. V. 24. 
5  Közlekedési Közlön,v, 1953/22. szám. V. 31. 
6  Közlekedési Közlöny, 1953/27. szám. VII. 5. 

Közlekedési Közlöny, 1953/34. sz. VIII. 23. 
8  Közlekedési Közlöny, 1953/42. szám. X. 18. 
9  Közlekedési Közlöny, 1953/46. szám. XI. 15. 

° Közlekedési Közlöny, 1953/30. szám. VII. 26. 
A Közlekedési  Közlöny  október 11-én arról szá-
molt be, hogy „a közelmúltban jelent  meg  Ka-
mondy Imre - Dutkay László: A Ribakav-mozga-
lom szervezése, brostiraja, amelyet a tchergépkocsi-
közlekedes dolgozói  igen nagy érdeklődéssel vár-
tak. 

A brosúra ismerteti a Százezer kileméter című 
regényből leszűrhető, számunkra legfontosabb 
tapasztalatokat es azt követően a Ribakov-moz-
galom úttörőjének, a Fővárosi Teherautó-fuvaro-
zási Vállalatnak, a mozgalom megszervezésével és 
elindulásával kapcsolatos ténykedését. 

A  következő  fejezet e mozgalom általános 
alapfeltételeiről, valamint az egyes munkakörök-
ben dolgozók teendőiről szól. 

„Kívánatos, hogy a brosúrában foglalt  isme-
retanyagot  a TEFU es célfuvarozási vállalatok, va-
lamint a fuvaroztató vállalatok dolgozói is beha-
tóan tanulmánvozzák és annak nyomán Új  sikere-
ket érjenek el a Ribakov-mozgalom bevezetése es 
kiszélesítése érdekében." 

"Közlekedési Közlöny,  1953/40. szám. X. 4. 
12  nzlekedési  Közlöny,  1953/45. szám. XL 8. 
IlKözkkedési Közlöny, 1953/49. szám. XII. 6. 

1952 első hónapjaiban a Teherautófuvarozási 
Központ  intézkedései nyomán egyre  jobban ki-
bontakozott a Nazarova-mozgalom, aminek az 
volt lényege, hogy a gépkocsivezetők a gondjaik- 

A közúti közlekedés története 

ra bízott gépkocsikat ápolták, karban tartották 
Úgy, hogy azok mindenkor megbízható, üzem-
képes állapotban legyenek. A mozgalom kereté-
ben a TEFU vállalatok gépkocsijaik  egy részét  for-
galmasabb községekben  teljesítménybéres díjazás 
ellenében szerződéses gépkocsivezetőknek adták 
ki. Ezeket a gépkocsivezetőket a Posta  helyi szer-
ve irányította. A rendszer  előnye  volt, hogy a Op-
kocsinak  nem  kellett a vállalat  székhelyéről üre-
sen kimenni  a községbe fuvarozás céljából, hanem 
azt helyben állomásozva, kevés üres kilométerrel 
elvegezhette. A szakértők becslése szerint a villa-
lati fuvarozás 10-15 ezer kilométeres  teljesítmé-
nye 50-60 ezer kilométerre emelkedett nagyobb 
javítás  nélkül. (Közlekedési Közlöny, 1952/8. szám. 
II. 24.) 

14 10z1ekzdési Közlöny, 1953/48. szám. XI. 29. 
Az 1953.  évi  HI.  negyedévi verseny értékelése 
alapján a TEFU vállalatok közül a legjobb ered-
ményt a Fővárosi Tehcrautófuvarozási Vállalat 
érte  cl. Ennek alapján a vállalat újból  élüzem  et-
met kapott. A második  helyezett Budapesti III. 
sz. TEFU vállalat a KPM és a Szakszervezet ván-
dorzászlóját nyerte cl. 

1953. december 13-án arról számolt be a 
KK, hogy 1954-ben az előírt gépkocsi-mennyi-
séggel kell Ribakov-fuvarozást végezni. Ez a da-
rabszám túlhaladja a ténylegesen Ribakov-fuya-
rozást végző gépkocsik darabszámát, ami azt  ered-
ményezi,  hogy csökken a kötbérszerződéssel biz-
tosítható gépkocsik darabszáma. Feltétlenül szük-
ségesnek tartották, hogy már 1954.  évi  I. ne-
gyedéves  tervben külön szerepeljen a Ribakov-
fuvarozás, mert csak így kerülhető el, hogy a köt-
béres fuvarozásokat terhelő Ribakov-fuvarozás a 
tervteljesítések vizsgálatánál ne minősüljön terven 
kívüli fuvarozásnak. 

15  nzkkedési Közlöny, 1954/11. szám. III. 14. 
Katona Antal, a  közlekedési-és postaügyi minisz-
ter első helyettese 1954. január 27-én ünnepélyes 
keretek között jutalmazta meg az 1953. évi nyá-
ri-őszi forgalomban jó munkájukkal kitűnt gip-
kocsi-közlekedési dolgozókat. 

nzkiade'si  Közlöny,  1954/5. szám. I. 31. 
17  nzlekedisi  Közlöny,  1954/11. szám. III. 14. 
18  laizlekede'si  Közlöny,  1954/14. és 35. szám. 

IV. 4. és VIII. 29. 
19  nzlekedisi Kizlön,v, 1954/19. szám. V. 9. 

Közkketk'si  Közlöny,  1954/20. szám. V. 16. 
21 Közlekedési  Közlöny,  1954/30. szám. VII. 25. 
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22  Közlekedísi nzlöny, 1954/32. szám. VIII. 8. 
23  nzlekedési Kizlöny, 1954/33. sz. VIII. 15. 
24  Mizlekedési  Közlöny,  1954/37. szám. IX. 12. 
25  Közlekedési  Közlöny,  1954/44. szám. X. 31. 

A kecskeméti Gépkocsi-közlekedési Vállalat 1954 
végén Élüzem lett. Az eredményt a vállalat dol-
gozói a szocialista munkaverseny-mozgalommal, 
az utaskilométcr es a  bevételi tervük túlteljesíté-
sével,  az önköltségcsökkentésnél 9%-os megtaka-
rítással, nyereségtervük 113%-os túlteljesítésével 
és 22%-os üzemanyag-megtakarítással  érték  cl. A 
kitüntetés elnyeréséhez még az is hozzásegítette 
a vállalatot, hogy minden gépkocsivezető részt 
vesz a „Vezess  baleset nélkül" versenyben  és 1954- 
ben  nem  volt baleset. 

26 1Gizlekedési Közlöny, 1954/46. szám. XI. 14. 
27  Kizkkedisi  Közlöny,  1955/4. szám. L 23. Az 

1954. évi IV. negyedévi eredmények alapján az 
Autóközlekedési Főigazgatóság felügyelete alá 
tartozó vállalatok közül a 15. sz. Autközlekedési 
Vállalat, az Autófelszerelési Cikkek Gyára, az 
Autóalkatrész-javító Vállalat és az Autó-alkatrész-
gyár Vállalat nyerte el az  élüzem  címet. 

28  Kizlekedisi .nzlöny, 1955/6. szám. II. 6. 
29  Közlekedési  Közlöny,  1955/14. szám. IV. 3. 
30  Kizlekedési Kizliiny, 1955/18. szám. V. 1. 
31  Közlekedési Közlöny, 1955/36. szám. IX. 4. 
32  Közlekedési  Közlöny,  1955/48. szám. XI. 27. 
33  Közlekedési  Közlöny,  1956/3. szám. I. 15. 
34  Kizlekedisi  Közlöny,  1956/10. szám. III. 5. 

Az új alapokra helyezett tehergépkocsi szál-
lítástervezési verseny 1956. II. negyedévben: 

Orsz. Kisipari Szövetkezetek SZÖV.-C 563 jó pont 

Könnyűipari Minisztérium 	477 jó pont 
Szénbányászati Minisztérium 	400 jó pont 
Élelmiszeripari Minisztérium 	370 jó pont 
SZŐ VOSZ 
	

355 jó pont 
Vegyipari  és Energiaügyi Min. 	347 jó pont 
Kohó- Es Gépipari Minisztérium 343 jó pont 
Kohó- és Gépipari Min. „B" 

	
237 jó pont 

Begyűjtési  Minisztérium 	230 jó pont 
Belkereskedelmi Minisztérium 	153 jó pont 
Közlekedés- és Postaügyi Min. 	99 jó pont 
Országos  Erdészeti Főigazgatóság 21 jó pont 
Város-és Községgazdálkodási Min.90 rossz pont 
Állami Gazdaságok Min.-a 	410 rossz pont 
Építésügyi Minisztérium 	563 rossz pont 
Földművelésügyi Minisztérium 883 rossz pont  

35  Közlekedési Közlöny, 1956/11. szám. III. 11. 
36  Közlekedési  Közlöny,  1956/16. szám. IV. 15. 
37  Közkkedisi IGzliiny, 1958/33. sz. VIII. 17. 
38  Közlekedési Közlöny, 1958/45. szám. XI. 9. 
39 1azlekedési  Közlöny,  1958/49. szám. XII. 7. 
40  Közlekedési Közlöny, 1959/16. szám. IV. 19. 
41  Közlekedési IGkiiiny, 1959/36. szám. IX. 6. 

Az 1959.  évi  IV. negyedevi versenyeredmény 
alapján: Fővárosi 3. sz. Epítőipari Vállalat, MÁV 
Hídépítő Vállalat, 41. sz. Állami Építőipari Vál-
lalat, 1. sz. Mélyépítő Vállalat, Fővárosi IV. sz . 
Építőipari Vállalat, Közlekedési Építőipari Vál-
lalat. A vállalatok szállításvczetői jó  munkájukért 
a Központi Szállítási Tanács Titkársága útján pénz-
jutalomban  is részesültek. (Közlekedési Közlöny, 
1960/10 szám. III. 6.) 

42  Közlekedési Közlöny, 1959/47. szám. XI. 22. 
43  Közlekedési  Közlöny,  1960/12. szám. III. 20. 

A közhasznú autóközlekedés 1960. évi terve 35 
millió tonna áru, távolsági forgalomban 305 mil-
lió utas, taxi-közlekedésben 5,8 millió utas volt. 
Lófogatú szekerekkel 15 millió tonna áru fuva-
rozását terveztek. (Közlekedési  Közlöny,  1960/13. 
szám. III. 27.) 
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Közlekedési Közlöny,  1960/13. szám. III. 27. 
45  Közlekedési Közlöny, 1960/23. szám. VI. 5. 
46  Közlekedési Közlöny, 1962/7. szám. II. 18. 
47  nzkkedési Közlöny, 1962/15. szám. IV. 15. 
48  Közlekede'si IGzkiny, 1962/18. szám. V. 6. A 

rakodásgépcsítési verseny az alábbi  rakodógépek-
re  ki: forgó-rakodógépek, bagger& (E-
302, E-03, K-505, FB-50, RB-1), autódaruk. 
Versenyfeltételek: a tervezett súlvdíjas fajlagos 
állásidő csökkentése, a rakodógépek által felrakott 
súlymennyiség 1 tonnára eső  Üzemköltségének 
(üzemanyag, energia, karbantartási anyag es  bér, 
gépkezelői  bet) csökkentése, a géptípusonként 
megadott normatívához képest a saját rakodógép-
pd megmozgatott  évi  fajlagos t/gépsúly-mennyi-
ség növelése. 

Az egyéves időtartamra meghirdetett ver-
senyben  nem  volt  értékelhető  az az AKÖV, amely 
a korrigált bázishoz viszonyítva az eves szintre 
göngyölített költséghányad (teljes) előírt mérté-
kű eves feszítését  nem teljesítette. A verseny meg-
hirdetésekor az I.  helyezett 60.000, a II.  helye-
zett 50.000, a III.  helyezett 35.000, a IV.  helye-
zett 30.000 az V. helyezett 20.000 forint jutalom-
ra számíthatott. (KizlekedisiKözliiny, 1963/8. szám. 
II. 24.) 

A közúti közlekedés  története 



A. Ribakov  válasza • Fővárosi Teherfuvaroz6 Villain. levelére 
Lapunk olvasói már pit tudják, bogy a lebergrapkocsik 

jobb kihisználisdnak fontos szocialista módsaere a ha-
zinkban riemnig meginditolt Ribalrov-mosgalom E ran, 
gala. elnevezését - miként a: olvasoink Wilt is ism, 
retes - Anololij Ribakov, Sztállin-dljas szovjet ted  Win 
kapta, skim+ „Százezer kikaniter" (Vog-yiteli) oémmii 
rendkivül tanuisagns s ernellett szeirakoztatra rezinve 
raviligit azokra a munkarnéeszerekre, amelyekkel nagy 
rnérvben nóvelhető a teherautauvarozás teljesitriképos-
sége. 

A. Ribakav reginve nyornan hazinkban megindult 
mozgalnm mar jelealleg is komoly eredményekail szi-
molhat tu. Á mozgakimban résztvevő tehergépkoráik kii 
baszarilissiga - a többi gépkocsihoz vispanyilva - 
jelentören nagyobb. ezekkel 	tellergilzkoéaikkal Maze' 
hasonlithatatlanul  több  irll Ryon 	 válik lehe- 
távé. 

A Fővárosi Teherfueorozó 	dolgozni a natty. 
riser° eredmények birtokában MIT feledireztek meg orrát, 
hngy sikereiket végeredményhen kínok krispinhótik. 
Esért levelet  küldtek  a: említett regérm azer.5jilask 
A. Rihakov elvtársnak, arnelvben  forró  kösbőrsefaket 
fejeatik  lel , bogy ilyen nagyszerri könyvvel segitette a 
gépkocsikázlekerkis ottt - seitt rlolgozóit Is A !evil. 
ben kifejezték  tel  az elhatárolistrkat, hogy nern Illnak 
meg  or eddigi erechninveknél. hartern - a regényben 
Inglaltak Covibbi saél.kára arkakrasisával  •  - njabh 
munkagyőzelmekért küzdenek. 

A Fővirosi Teherfuvaroso Vállalat e Rye*, A Riba• 
kost  ehrtárs a kavelkező villaszt kfildteí • 

..Tisztell Elvtársak 

Engedjék meg. hogy &sink ssisiből mondjak  bősz/s  - 
‚telet  meleg sareikirt is azirf a ligyeleinért. ontelyben 
.Vogylleh" ding reghwenset 

A gépkocsivezető rmaikája előttem nem/nek mint a 
fenti Minya szembje, hrmem mint Moan ember előtt is 
deign, akt sok even dolgostam a gépkomiszállitást 
szakmában is e pálmin rakodomunkásből méntökig oil-
tent frt. 

Regényemben  net  akartam  bemutatni, bogy minds 
naudra. Moe* no  első tekintetre bármilsi kictinynck, siagy 
jelentektelennek is,  megtisztelő  án wan, In it  ttir 
totes jomit szolgálja. 

Mindenkor  ac volt a meggyőződésem. bogy az enabert 
Met Mlékét elsősorban  on hat:Moe:a me:. amit a: ember 
a társactaloninak ninif 1. omit a dolgoník boldogságáért 
tesz. ez pedig rendszerint nem  attól  függ ms's/en 
Irt  way Midst Mil be valaki. &mein attől. racnnyire 
ismeri fel katelességét is kötelezettséget a steppe t  seem-
ben, mint a szocialista teírsadatorn fogy, 

Az irá munkája ebben no értelemben seramiben seal 
különbözik más. Mintely életpályán dolynni ember min. 
kólától Annak I:dim:wise, hogu kanierink valoatikly-
Pea segil.éget and it  no  embereknek  a,  elethez és a inun. 

- M leRnagirobb kittintetés számankra. 
Eppen ez  a,  oka annak. bogy sorer! annyira Ida-

billets is el:en:jib  ntsrg együltal. logo az di Magyar-
ország építésében folyö logy mankáiyihhoz sikereket 
Medal:amok rinVosek 

Szivélyesidttstoleltet  
d Ribabov s k" 

Rtbakosí elvtirs 	 kit esh érz&set ismiletton 
meggyőződhetünk arről. hoev a nap, Szovietunió prk. 
garal Nag: ligveternmel klaérik hazzink dolgozóinak me 
intiti ásigaesógnnnbb társadahodgazdaságt rend kiala. 
kitishirt. a sáncia!lrrnus évitéséért folvtatott kfildernit. 

A inagvar teherautdortivarozás doleosisit Rtbakov 
ties levee seekentle újabb  in  újobb munkasikerek el. 
értersder. 
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49Köz1ekalisi Közlöny, 1963/23. szám. VI. 9. 
50Köz1ekedisiKözkim, 1963/18. szám. V. 5. 

A rakodásgépesítési verseny 1963. évi ered- 
ményei: 	 pant jutalom 

Miami Fuvarozási és Kordélyozási Vállalat 
74 60 000 Ft 

Békéscsabai 8. sz. AKÖV 67 50 000 Ft 
Budapesti 1. sz. AKÖV 65 35 000 Ft 
Veszprémi 15. sz. AKÖV 39 30 000 Ft 
Kecskeméti 9. sz. AKÖV 34 20 000 Ft  

53  Közlekedin Közlöny, 1965/16. szám  W. 18. 
54Közkkaisi Közlöny, 1966/12. szám. III. 20. 

Az első csoportba a Belkereskedelmi„ az Elel-
mezésiigyi, az Epítésiigyi Minisztérium is a KPM 
tartozott. A második csoportba a Nehézipari, a 
Könynydipari Minisztérium, az Országos Erdésze-
ti Főigazgatóság, az OKISZ, valamint a közpon-
tosított fuvarozást végző szervek tartortak. 

A harmadik csoportba a Kohó- és Gépipari, 
a Földművelésügyi Minisztérium és a szövosz 
tartozott. 

51  ICözlekedisi Közlöny, 1963/8. szám.  IL 24. 
52Közieked4si Kizlöny, 1963/27. szám. VII. 7. 

55 Közlekedési Kidöny, 1966/21. szám. V. 22. 
56  Közkkedisi Közlöny, 1966/40. szám. X. 2. 

MAI( IGAZGATÓSÁG 1. HELY 2. HELY 3. HELY 
Budapest Bp.-Angyalföld Szolnok teher pu. Salgótarján külső 
Miskolc Sátoraljaújhely Eger Gyöngyös 
Szeged Kecskemét Ktmszentmárton Szeged teherpu. 
Szombathely Zalaegerszeg Szombathely.  Sopron-GYSEV 
Debrecen Mátészalka Karcag Debrecen 
Pécs Szekszárd Pécs pu. Nagykanizsa 

57  Közkkedési Közlöny, 1967/15. szám. IV. 9. 
A komplexbrigádok helyezései az 1966. IL félév 
alapján: 

MÁV IGAZGATÓSÁG I  Budapest 
Miskolc 
Szeged 
Szombathely 
Debrecen 
Pécs  

1. HELY 
Bp.-Angyalfcild 
Füzesabony 
Hmezővhely 
Szombathely 
Karcag 
Pécs pu. 

2. HELY 
Salgótarján 
Sátoraljaújhely 
Kecskemét 
Zalaegerszeg 
Törökszenttniklós 
Kaposvár 

3. HELY 
Székesfehérvár 
Szerencs 
Kalocsa 
Pipa 
Mátészalka 
Nagykanizsa 

Ábrák  melléklete 

1.  ÁBRA  
A RIBAKOV-MOZGALOM A 

SIKEREK ÉS AZ  AJÁNLÁSOK  

ELLENÉRE SEM LETT OR-

SZÁGOS MOZGALOM. 
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2. ABRA 

A RI BAKOV-MOZGALOM 

ALKALMAZÁSÁVAL EGYES 

VÁLLALATOK  KIEMELKEDŐ  

EREDMÉNYT ÉRTEK EL. 

Gépkoesifuvarozási közlemények 

A aRlbakov-mozgalomról. 
Anatolij Ribakciv Sztálin-díjas szovjet irő (100.000kilo-

méter»  című innivéből merített tapasztalatok alapján moz-
gabom nálook, amely a könyv irója után ((Ribs/. 
kou-mozgalom, néven ismeretes: A morgaloan kezdemé-
nyezője a Fővárosi Teherfuvarozási Vállalat igazgatója, 
Marbis Béla elvtárs, valamint a vállalat dolgozói voltak. 

A mozgalom célja a fuvareszközök jobb  kihaszná-
lása,  a  gépkocsifuvarozás termelékenysé,gének  fokozása.. 
Ezt a feladatot a mozgalom szervezett fuvarokkal, a Op-
kocsik jobb karbanlartásával, a rakodások ,in ■-tszerve-
zésével, a numkaregyelem rnegszilárdításával, a 100-000 
km-es mozgalom továbbfejlesztésével oldja meg. 

A mozgalom edd* is szép eredményeket hozott. A 
Főtefunál a mozgallomban.részt vevő gépkocsik kihaszná-
lása március hónapban 64.3% volt. Jellemző, hogy ezt 
megelőzően a gépkikoesik kihasználása csupán 02-54% 
köviii mozgott. .A mozgalomban jelenleg mintegy 50  gép-
kocsi vesz részt. 

A mozgalom jelentőségét p  Közlekedési és Szállitrisl 
Dolgozók Szakszervezetének Elnöksége azontnal  felis-
merte, s annak bovábbfejlesztésére irányt szabó határo-
zatokat hozott. 

Május hó 8-án a 'I1ETU Kőzpontban a  mozgalommal 
kapcsolatban sikeres  ankétot  tartottak, amelynek kere. 
tében Marts elvtárs  ismertette a mozgalom jelentőségét, 
szervezeti kérdéseit, a mozgalom kiszélesitésének akadá-
lyait, valamint a mozgalom bevezetése lailvelkeztében ed-
dig elért eredményeket. 

A beszámoló után Budapesten az I. és a IR. számú 
TEFU képviselői is bejelentebték csatlakozásukat a 
mozgalomhoz. Az említett  vállalatok dolgozói május 
114 .17-1 választások tiszlieletére vátlalták, bogy 20,  illetve 
10 gépkocsival részt vesznek a mozgalomban. Ezt kó-
vette a H.  számú '11EIFU bejelentése, mely szerint a v:11- 
lalat dolgozói Plains hó 1-ével szintén escrtiakoznak a 
mozgalomhoz. 

A mozgalom bevezetése, annak 'kisvAesítése sok-sok 
megoldandó probbémát hozott  'felszínre, amelyek közül 
legfontosabbként  a  diszpécser hálózat kiépítése, a köt-
béres kocsik és a  rakodómunkások  kérdése említhető 
meg. Ezeknek a problémáknak a megoldarskt a ,Központi 
Szállítási Tanács ős a Közlekedésfigyi Minisztérium is 
Irathatosan támogatja s így  triadja a lehetőséget, hogy 
mind a TEFU IOWA vállalatai, mind a célfuvarozási vál-
lalatok is riivid időn  belül csatlakozzanak a mozgalom-
hoz. 

A mozgalom jelentőségire tekintettel rővid időn belül 
a Közlekedési  Közlöny habjain részletes tantilinritry-
ban fogunk ismertetöt adni. 

A közúti közlekedés története 



A sefevarosial vállalaisá k8sött1 Jowl csdestargalmi 
venom" fistékeilmések eredmisme 

Az 1954. évi augusztus 1-től december 31-lg  tartó „őszi 
csúcsforgalom legjobb célfuvarozási vállalata" címért 
folytatott versenyben a  végleges értékelés szerint a rent-
vevők a következő helyezési sorrendet érték el: 

II. m ÉPFU Villalat 
Begyüjtesi Szállítási  Vállalat 
=Ids** ás Gyümölcs Szállítási Vállalat 
Miskolci EPF1.1  Vállalat 
I. sz. EPFU Villalat 

8, Keletrnagyorországi Földműv. Száll. V. 
Középrnagyarormigi Földszöv Száll. V. 
Pécsi tpru  Vállalat 
Bácsmegyel Földazöv. Száll. V. 
Budapesti  Élelmiszerfuvarozó Vállalat  
Tejipaii Szállitasi Villalat 
Söripari Szállftási Villalat 
Konzerv- es Hüsipari  Szállítási Villalat 
Könnyilipari SzAllítési  Vállalat 

74,5 pont 
87,1 pont 
82.9 pont 
59,8 pont 
34,8 pont 
321 pont 
31,3 pont 
25.5 pont 
23,5 pont 
9,5 pont 
8.9 pont 
2,4 pont 

-32.8 pont 
-50,1  pont 

Az első három helyezett részére járó oklevelet sz Autó-
közlekedési Főigazgatóság vezetője adja it  Ünnepélyes 
külsőségek között. 

   

   

Fuvarozók 
Fuvaroztatók 
Gépkocsi-

vezetők • 

  

1:11 bizonylati fegyelem megsértése 
szabálysértési  eljárást idézhet elő, 
ezért a menetleveleken csak 
a valóságnak megfelelő adatokat 
szabad feltüntetni. 

Csak valóságos adatokat 
igazoljunk 

Géploceiftwaroziai közlemények  

A felszabadulási verseny hírei 

A Rákosi Manias Afirek dolgozóinek  felszabadulási 
versenvfelhívásához az autójavitó es közlekedési villa-
latok közül a II. sz. Autójavító  Vállalat,  a cinkotal Auto-
alkatrészgyár, a 13. sz AKOV, a szombathelyi Belsped 
ás a Fővárosi Villamos F6milhely dolgozói az elsők kö-
tat csatlakortak. 

A 11. sz. Autójavitó  Vállalat dolgozói 1955 évi első 
negyedévi tervűknek három nappal a  határidő  előtt tör-
tend teljesítését vállalták. Ez annyit jelent, hogy két 
kocsi nagylavításit es öt gépkocsi motorjavításét végzik 
el terven felül. 

A cinkotei Aulóallcatrészgyár termelési tervinek 2%-os 
tülteljesftesit  vállalta. 

A 13. sz. AKOV dolgozói az  első negyedéves sillyter-
vtiknek 5%-os túlteljesítését, s az egy kilomikerre  eső 
önköltségnek 3%-kal való csökkentését vállalták. A gip-
kocsivezetők felajánlották, hogy 125 000  kan  Út  megtéte-
léhez  szükséges üzemanyagot takarftan.M meg a negyedév 
folyamán. 

Január 15-ig az autójavító es  közlekedési villalatok 
98%-a csatlakozott a  Rákosi Müvek felhívásához- Külön 
klemelendő a  felajánlások közül az Autó- ás Alkatrész-
ell átó Tröszt kezdeményezése, amely a javító villakstok 
anyag- és aUcatzeszellátásit kívánja a lehetőségekhez ké-
pest biztosítani. 

A január heal eredményeket vizsgálva, a javító valla-
latok közül a legjobb eredményt érték el  tervük teljesi-
tésében a XIV. ás a XV. sz.  autójavító vala-
mint a Mivaut Főműhely. 

Az autóközlekedési villalatok teljesítését vizsgálva, azt 
látjuk, hogy az autóközlekedési igazgatóságok közöl  vjly-

tervét csak a pécsi AK1G, árutonnakilométer tervét pe-
dig szintén csak a pécsi és a  győri AKIG teljesítette. 
Szernélvforgaloin területén az utaskilométertervet a buda-
pesti, pécsi, szegedi és győri AKIG-ok teljesítették tat 
A kiértékelés a gyorsielentések alapján történt, amely 
szerint  a 13. sz. AKOV  felajánlását január hónapban 
sillybon 99%-ra, atkm-ben 99,4%-ra  teljesítette. 
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Fővárosi Teherfuvarozó Vállalat 
értékes  kongresszusi telajinlisa 

A „FOTEFU HIRADO", a Fővárosi Tehertuvarozó Val-
Lalat  üzeni újsága közli a vállalat dolgozóinak a Magyar 
Dolgozói' Pártja Ill. Kongresszusinak tiszteletére tett fel-
njintásil, Eszerint: 

I. A Csepel Diesel 3,5 tonnás tehergépkocsik főiavítást 
!ideal  Üzem' normáját 1954. évben a  megállapított 70 000 
km-1151 110000 km-re ernellit 

A Ritialcovirsozgaiom továbbfejlesztésével a vállalat 
gépkocsijainak kihaszruiltseigiit a tervben elSirt 54% he-
lye" 56%-ra teljesttik. 

Tíz Csepel Diesel 3,5 tennis tehergépkocsi vezetője 
együttesen vállalta,  hogy tiprilks 30.ig a norma szerinti 
Üzemanyag 25%-át megtakaritjcik es a megtakarított viz-
olajmennyiséggel 31 000 km bikeutat tesznek meg. 

Az autófuvarozásköltség.  Enek csöidcentése, az olcsóbb 
fuvarozás érdekében válkalták, hogy az I árutormakilomé-
terre eső futardíj bevételt 2 Ft alit csökkentik. 

A FOTEFU eddig elért eredményei alapján reméljük, 
bogy a villalat dolgozói értékes felajánlásailcat sikeresen 
teliesítik 

3. ABM 
A PÁRTKONGRESSZUS TISZTELETÉRE MINDEN 
VÁLLALAT TETT FELAJÁNLÁST. 

ÁBRA  (JOBBRA FELÜL) 
FELSZABADULÁSI VERSENYFELHÍVÁSSAL IS ÖSZ-

TÖNÖZTÉK A TERVEK TELJESÍTÉSÉT ÉS  TÚLTELJE-

SÍTÉSÉT.  

ABM (JOBBRA ALUL) 
NEM OK  NÉLKÜL  SZORGALMAZTÁK A BIZONY-

LATI FEGYELEM MEGSZILÁRDÍTÁSÁT! 

4. ABM 
A VERSENYEREDMÉNYEK MÉG JOBB MUNKÁRA 

ÖSZTÖNÖZTÉK  A VÁLLALATOKAT. 

A közúti közlekedés története 



AUTÓKÖZLEKEDÉSI TUDOMÁNYOS  KUTATÓ INTÉZET  

DR.  MUNKÁM DÉNES  

- PÓTKOCSIS SZERELVÉNYEK 
SZÉLESEBBKORŰ 

ALKALMAZÁSÁNAK IRÁNYELVEI 

KOZLEKEDES1  DOKUMENTÁCIÓS VÁLLALAT  
BUDAPEST, 1960 

mrites•suissellit ruposiAnto, IIM/41.611REERRY 

DS. 110,V1CS I.ASOLO 

A  TERMELÉKENYSÉG  EMELÉSÉNEK 
NÉHÁNY  MÓDSZERE 

A GÉPARMOYEZETÓ MUNKÁMBAN 

AUTÓKÖZLEKEDÉSI TUDOMÁNYOS  KUTATÓ INTÉZET 

RADOCZY TAMILS 

A RAKODÁS GÉPESITÉSE 
A GÉPJÁRMŰ  KÖZLEKEDÉSBEN 

.1.04177...E.111 7USX...07701. (LTA. 11,47.1, 
Va. 6263• 

4VORGY - 773.7. 

HALADÓ  saLLITIs - SZERVEZESI 
MÓDSZEREK A TEHERCEPJÁRM0 

KÖZLEKEDÉSBEN  

A  KOMBINÁLT  SZÁLL1TÁSOK 

tr•81. Ilea 

MEATICIÓS VÁLLALAT 
EST, 1960 
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7., 9-1 1 . ÁBRA 

A FUVAROZÁSI FORMÁK FEJLESZTÉSÉT SEGÍTET- 

TÉK AZ ATUKI ISMERETTERJESZTŐ KIADVÁNYAI. 

8. Am 
A FUVAROZTATÓKAT KÜLÖNBÖZŐ MÓDSZEREK-

KEL PRÓBÁLTÁK A GAZDASÁGOSABB FUVARO-

ZÁSSZERVEZÉSBE BEVONNI. 


