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A szovjet vasúti tu d o m án y  fejlődése az SZKP XXIV. K ongresszusa u tá n *
D R .  F J O D O R P E T R O V I C S

(M oszkva)
K O C S N Y E V

A vasúti közlekedés anyagi-technikai bázisá­
nak jelenlegi fejlődési szakaszában rendkívül 
nagy szerepet játszik a vasút műszaki eszközei­
nek állandó jellegű korszerűsítése, amit a tudo­
mányos eredmények széles körű felhasználása 
alapján realizálnak.

A vasúti közlekedés műszaki fejlesztését a 
népgazdaság és a lakosság helyváltoztatási igé­
nyeinek teljes kielégítése, valamiint a szállítások 
lebonyolítására szükséges népgazdasági költség- 
ráfordítások csökkentése határozza meg. A köz­
lekedésben a munka termelékenységének növe­
lését és az önköltség csökkentését alapvetően a 
műszaki színvonal determinálja.

Ez idő szerint a vasút műszaki fejlesztési cél­
kitűzései között a következő fontosabb feladatok 
szerepelnek:

— A korszerű vontatási nemek alkalmazása 
és továbbfejlesztése.

— A vasúti kocsipark specializációja és kor­
szerűsítése.

— A közlekedési folyamatok automatizálása.
— A nehéz és munkaigényes műveletek gépe­

sítése.
— A technológiai folyamatok tökéletesítése.
— Automatizált irányító rendszerek kialakí­

tása.

A vontató és vontatott járművek 
korszerűsítése

A vasúton viszonylag rövid idő alatt megvaló­
sították a már elavult gőzmozdonyoknak villa­
mos és Diesel-vontató járművekre történő cse­
réjét. Jelenleg az árufuvarozási teljesítmények 
99,4%-át e két vontatási nem végzi. Ebből is 
51,2% a villamos mozdonyokra esik. A villamos

* Hazánk Felszabadulásának 30. évfordulója a lkal­
m ából, 1975. április 14—15-én a BME tudom ányos ü lés­
szakán, a K özlekedésm érnöki Kar szekcióülésén e l­
hangzott előadás.

és Diesel-vontatású vasútvonalak hossza 1974- 
ben elérte a 126 ezer km-t.

A korszerű vontatási nemek ismert előnyei: a 
gőzvontatásnál jóval nagyobb hatásfok, nagyobb 
sebesség, nagyobb tonnakm teljesítmény, maga­
sabb fokú megbízhatóság az üzemben.

A vasúti teherkocsiparkot folyamatosan kor­
szerűsítik új típusú, nagy raksúlyú, magas oldal­
falú, személygépkocsik szállítására is alkalmas 
kétszintű műtrágya fuvarozására kialakított 
speciális, nagy konténerek továbbítására fel­
használható hosszú rakfelületű teherkocsikkal, 
hűtőkocsis szerelvényekkel. Az e területen el­
végzett műszaki fejlesztés gazdaságosságának 
hatása a kocsik raksúlyának jobb kihasználásá­
ban, a rakodási idő mérséklésében és az áru­
károk csökkenésében jelentkezik.

Intenzíven fejlődik a konténeres áruszállítás 
is, különösen a nagy raksúlyú 10, 20 és 30 ton­
nás konténerek alkalmazása eredményeként.
1974-ben 33,5 millió tonna árut szállítottak kon­
ténerekben, és ezzel egyidőben a transzkonté­
nerekben történő árufuvarozás volumene mint­
egy 150%-kal növekedett. A konténeres áru- 
fuvarozás esetében, a csomagolás elmaradásából 
adódó megtakarítás értéke népgazdasági szinten 
10—20 rubel/árutonna. A rakodási munkák 
komplex gépesítésével a termelékenység 3—4- 
szeresére nő, az önköltség pedig a felére csök­
ken.

Gépesítés, automatizálás, energiafelhasználás
1960—70 között az önműködő térközbiztosító 

berendezéssel és központi forgalomirányító be­
rendezéssel ellátott vasútvonalak hossza 1,8-szo- 
rosára nőtt, ami így akkor 49 ezer km-nek felelt 
meg. Az önműködő térközbiztosító berendezések 
kiépítésével, a kétvágányú vasútvonalak átbo­
csátóképessége — a félig önműködő térközi be­
rendezésekhez viszonyítva — több mint kétsze­
resére emelkedik, míg az utazási sebesség 10— 
15%-kal növekszik. Egyvágányú vasútvonalon a
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központi forgalomirányító berendezés az átbo­
csátóképességet mintegy 40—50%-kal fokozza 
és ezzel egyidőben 100 km-enként 60—70 váltó­
kezelőt szabadít fel.

A rendezőpályaudvari technológiai folyamat 
automatizálása jelentős mértékben meggyorsítja 
a vonatrendezés műveletét és 30—40%-kal nö­
veli a gurítódomib teljesítőképességét. A lenin- 
grádi két gurítódombos rendezőpályaudvaron, a 
vonatrendezés folyamatának automatizálása 
eredményeként évi 1 millió rubelt takarítanak 
meg, ezenkívül a kocsik rendezési költsége 27%- 
kal, míg az állomás dolgozó létszáma 353 fővel 
csökkent.

A vasúti közlekedésben a nehéz fizikai és 
munkaigényes műveletek gépesítése elsősorban 
olyan komplex gépesített rendszerek kialakítá­
sára irányul, amelyek a termelékenységet jelen­
tős mértékben fokozzák. 1960—73 között, a már 
komplex gépesítéssel realizált rakodási munkák 
volumene 50%-ról 86,5%-ra emelkedett. Ezt az 
eredményt úgy érték el, hogy a kis teherfor- 
galmú állomásokon az áruk le- és feladását be­
szüntették, illetve a rakodási műveleteket na­
gyobb — megfelelő rakodógépekkel felszerelt — 
állomásokra, ún. körzeti pályaudvarokra kon­
centrálták.

A korszerű technológiai folyamatok beveze­
tése, az üzemszervezés módszereinek fejlesztése 
lehetővé tette a vasút mennyiségi és minőségi 
teljesítményi mutatóinak javulását.

1955-től az áruszállítás 3,1-szeresére, a sze­
mélyszállítás 2,1-szeresére nőtt. A forgalomsűrű­
ség nagysága 8 millió tonnakm km-ről 21,61 
millió tonnakm/km-re emelkedett.

A tehervonatok átlagos terhelése 1,5-szeresére, 
a kocsik raksúlykihasználása 60%-ról 89%-ra 
nőtt.

Az utazási sebesség 26%-kal, a napi átlagos 
futás km értéke a vasúti kocsiknál 35%-kal, a 
villamosmozdonyoknál 50%-kal, a Diesel-moz­
donyoknál 30%-kal emelkedett.

1955-ben 10 tonnakm önköltsége 4,0 kopek, 
míg 1974-ben 2,771 kopek volt. A nyereség 
1960-ban 3 milliárd rubelt, míg 1973-ban 5,73 
milliárd rubelt tett ki.

A gőzmozdonyok helyett a villamos- és Diesel­
mozdonyok üzembe helyezése 1,5 milliárd tonna 
szén és további 25 milliárd rubel megtakarítását 
eredményezte. Az évi üzemi költségráfordítás 
ugyanakkor mintegy 9 milliárd rubel nagyságú. 
A mozdonyok hatásfoka ötszörösére nőtt. A 100 
ezer elegytonnakm-re eső szabvány üzemanyag­
felhasználás 1955-ben 358 kg, míg 1973-ban 
60 kg volt.

Jelenleg, amikor az áruszállítás 3,1-szeresére 
emelkedett, a vasút kevesebb energiát használ 
fel, mint 20 évvel ezelőtt. 1955-ben 54 millió 
tonna, 1973-ban pedig mindössze 32 millió tonna 
szabvány üzemanyagot használtak fel. Gőzmoz­
donyok közlekedtetése esetén 1973^ban 200 mil­
lió tonna szabvány szénre lett volna szükség.

A korszerű vontatási nemek bevezetésével, a 
mozdonyok automatikus vezérlésű eredménye­

ként elért sebességnövekedéssel, továbbá a for­
galomszabályozás modernebb hírközlő eszközei­
nek alkalmazásával egyidőben nem növekedett 
a mozdonyszemélyzet létszáma. A vonatmozdo­
nyokon 3 helyett 2, míg az állomási tolató moz­
donyokon 2 helyett 1 fő teljesít szolgálatot.

A vasúti személy kocsiparkot teljesen, a teher­
kocsipark egyharmadát görgőcsapággyal szerel­
ték fel, továbbá automatikus fékező rendszert, 
központi ütköző- és vonókészüléket alkalmaz­
nak, ami lehetővé tette a forgalmi utazó sze­
mélyzet létszámának csökkentését. A vizsgált 
időszakban a vonatkísérő személyzet létszáma 
40 ezer fővel csökkent.

1000 km vasútvonalon központi forgalomirá­
nyító berendezés létesítése és 1000 kitérő köz­
ponti állítóműbe történő bekapcsolása a kiszol­
gáló személyzet létszámát 500—700 fővel csök­
kenti.

A pályafenntartási munka gépesítése a dolgo­
zók létszámát 67—75%-kal csökkentette, és e 
területen a munka termelékenysége tekinteté­
ben elértük az Amerikai Egyesült Államokat.

A Szovjetunió vasúti teherkocsiparkjában a 
kéttengelyű kocsikat négytengelyű kocsikkal 
cserélték fel.

A vasút szállítási teljesítményei, 
hálózatfejlesztés

A Szovjetunió közlekedési rendszerében a 
vasúti közlekedés vezető helyet foglal el, mint­
hogy az áruszállítás 80%-át, a személyszállítás­
nak pedig több mlint 50%-át teljesíti. A vasút, a 
népgazdaság és a lakosság alapvető szállítási igé­
nyeit elégíti ki, ami évenként 3,5 milliárd áru­
tonna fuvarozását, illetve 3,1 trillió árutonnakm 
teljesítmény realizálását jelenti.

Az 1960—74. években az áruforgalom majd­
nem kétszeresére, míg a személyforgalom 1,8- 
szeresére emelkedett. Az elmúlt négy év alatt 
a személyforgalom 15%-kal nőtt és ez 1974-ben 
3,39 milliárd utasnak, illetve 306,5 milliárd utas- 
km teljesítménynek felelt meg.

A vasúti közlekedés ezeket a kiemelkedő tel­
jesítményeket annak eredményeként érte el, 
hogy a vasút rekonstrukciója során a tudomá­
nyos-technikai forradalom legújabb vívmányait, 
a korszerű munkamódszereket és az élenjáró 
technológiai eljárásokat sikeresen alkalmazta.

A Szovjetunió gazdaságának további ütemes 
fejlődése szempontjából igen nagy jelentőségű a 
3200 km hosszú Bajkál—Amúri, ún. ВАМ vasút­
vonal megépítése. Ez a vasút a ritkán lakott 
Szibéria és Távol-Kelet területén halad át, ahol 
jelentős mértékben meggyorsítja a termelő erők 
fejlődését, az ásványi kincsek kiaknázását, az 
erdőrengetegek feldolgozását és nem utolsósor­
ban a mezőgazdaság fejlesztését. A vasútvonal 
nagy része az örök fagy zónájában, többé-ke- 
vésbé ismeretlen területeken húzódik. A vasút 
építése során 3200 műtárgyat kell létesíteni, me­
lyek között 142 vasúti híd és 5 alagút is szere­
pel.
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Ez idő szerint készül —• több változatban — 
a Transz-Kaukázusi vasút építési terve. Ennek 
hossza mindössze 130—160 km, de a felszíni 
viszonyok olyanok, hogy egy km mintegy 10 km 
normál vonalvezetésű pálya hosszának felel meg. 
A kiviteli terv-változatok között olyan is szere­
pel, amely 30 km hosszú alagút építésével szá­
mol.

A vasúti közlekedés automatizált 
irányító rendszere

A vasúti közlekedés műszaki fejlesztése szo­
rosan kapcsolódik az elektronikus számítógépek 
alkalmazásához. Erre alapozottan alakítják ki a 
vasúti automatizált irányító rendszereket (AIR).

Az AIR segítségével biztosítják az informá­
ciók automatikus összegyűjtését, számítógépbe 
történő bevitelét, adott program szerinti feldol­
gozását és tárolását, és végül a döntéshez szük­
séges eredmények kiíratását.

A számítógépek elterjedése a vasút terü­
letén — részben gyors működésük és teljesít­
ményük, részben pedig az információ áram­
latok növekedése miatt — állandóan fokozódik.

A Szovjetunió vasúti hálózatán levő vasútigaz- 
gatóságokon már működő számítóközpontokban 
igen sokrétű feladatot oldanak meg. Ezek között 
szerepel az árufuvarozási terv kidolgozása, to­
vábbá statisztikai, pénzügyi, könyvviteli és el­
számolási adatok feldolgozása, valamint az ope­
ratív vonatforgalmi tervek és a menetrendábra 
elkészítése. Az operatív terv keretében dolgoz­
zák ki a vasútigazgatóság 12 órás és 24 órás, 
valamint 5 napos vonatforgalmi tervét.

Az elektronikus számítógépek segítségével 
nagy számú vasúti optimalizálási feladatot is 
megoldanak, amelyek eredményeit közvetlenül 
az AIR-ban hasznosítják.

A moszkvai Vasúti Közlekedési Egyetem 
szerepe a vasút műszaki fejlesztésében

Az egyetem a számítástechnika alapulvételével 
kidolgozta a vonatforgalom automatizált irá­
nyító rendszerét, amelyet a moszkvai metrónál 
sikeresen alkalmaznak. A kölcsönhatásban álló 
kibernetikai eszközöket a metró megállóhelyein 
(állomásain) és a szerelvény vezető fülkéjében 
helyezték el. Ezek a berendezések automati­
kusan öt paramétert állapítanak meg. Ezek az 
optimális sebesség, a minimális energiafelhasz­
nálás, a megállás ideje az állomásokon, a pálya­
menti jelzőberendezések információi és a metró 
szerelvények balesetmentes közlekedését bizto­
sító feltételek. Jelenleg üzemeltetési kísérleteket 
végeznek a rendszer vasúti fővonaU alkalmazá­
sára. A vonat mozdonyában csupán a mozdony- 
vezető tartózkodik, akinek feladata a műszerek 
figyelemmel kísérése. A következő lépésben a 
vonat közlekedtetését mozdonyvezető nélkül 
fogják végrehajtani.

Az egyetemen jelenleg a metró olyan automa­
tizált irányító rendszerének kialakításán dolgoz­
nak, amely lehetővé teszi e nagy kiterjedésű

földalatti hálózat forgalmának egyetlen irányító 
asztaltól történő szabályozását.

Az egyetemen az üzerrp-termelési folyamatok 
automatizálására igen nagy figyelmet fordítunk. 
A Rádiótechnika és Hírközlés Tanszéken kidol­
gozták a fuvarozási folyamat operatív irányítá­
sának és nyilvántartásának automatizált rend­
szerét. Egy ilyen rendszer kialakítása és szá­
mítóközponttal történő összekapcsolása azt ered­
ményezi, hogy a szóban forgó vasútigazgatóság 
hálózatán az állomási kocsitartózkodási idő mér­
séklésével naponta 5 ezer kocsióra megtakarítást 
lehet elérni.

Az egyetem egy tanulmányt dolgozott ki a 
vasútvonalak átbocsátóképességének növelésére, 
amelynek lényege a vonatok közlekedésének 
sínáramkörök igénybevétele nélkül történő idő­
közi szabályozási rendszere, amit ma már a 
moszkvai metrónál alkalmaznak. A rendszer 
egyidejűleg magas megbízhatósági szintet és bal­
esetmentes közlekedést garantál a vonatforga­
lom lebonyolításában.

A rendezőpályaudvarokon levő és általában 
mértékadó keresztmetszetet képező gurítódom­
bok rendezőképessége fokozásának célkitűzésé­
vel az egyetem egy, a koordinata-rendszer elvein 
alapuló ún. folyamatos feltolási-gurítási megol­
dást javasol. Ennél a vonatszétrendezési módnál 
a gurítódomb rendezőképessége 15—20%-kal 
emelkedik. A javasolt technológiai eljárást sike­
resen alkalmazzák a Moszkvai és Donyeci Vasút­
igazgatóság rendezőpályaudvarain. A gazdasági 
eredmény gurítódombonként 500 ezer rubel/év.

A nagy sebességgel közlekedő vonatok vasút­
vonalaira ún. önműködő sebességszabályozó tér­
közjelző rendszert dolgoztak ki. Ez a rendszer 
balesetmentes közlekedést és az üzem lebonyo­
lításában magas megbízhatósági szintet biztosít.

Az egyetem, lokálisan működő automatizált 
irányító rendszerek kidolgozásával is foglalko­
zik. Ilyen rendszert dolgoztak ki a moszkvai vas­
úti csomópont egyik teherpályaudvarára, ahol 
ennek alapján korszerűbb technológiai folyamat­
láncot hoztak létre. A szóban forgó rendszer le­
hetővé teszi az operatív üzemi terv optimalizá­
lását, valamint a teherpályaudvar által kiszol­
gált állomások, ipari üzemek és tehergépkocsi 
átrakó pontok egységes kiszolgálási technológiá­
jának kidolgozását. Mindez a kocsitartózkodási 
időt egy órával mérsékli.

Az Automatika és Távvezérlés Tanszéken ki­
dolgozták a két mozdonnyal vontatott, és az ál­
talános szabályozástól eltérően nagyobb tengely­
számmal és terheléssel közlekedő tehervonatok 
első mozdonyának távvezérlését. Ez a vonatto­
vábbítási mód a vasútvonal átbocsátóképességet 
25%-kal növeli. A javasolt megoldás kísérleti 
próbáit sikeresen végrehajtották.

Az SZKP XXIV. Kongresszusa a vasúti teher­
forgalom 32—35%-os növelését irányozta elő, 
amit teljes egészében a munka termelékenységé­
nek fokozásával kell realizálni.

A Vasúti Járművek Tanszék ezt a problémát 
8 tengelyű 128 tonna raksúlyú teherkocsik tér-
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vezésével sikeresen oldja meg. A 8 tengelyű 
magas oldalfalú teherkocsi szekrénye kétten­
gelyű, forgóvázon levő csúszótartókra mechani­
kusan támaszkodik. Ezt a megoldást a tanszék 
az UraU Vagongyárral együttműködve dolgozta 
ki, melynek eredmjényeként a kocsi önsúlya 3 
tonnával csökkent, és a megtakarítás 100 mil­
liárd tonnakm teljesítményre vonatkoztatva 2,7 
millió rubel. A Zsdánovi Vagongyár közreműkö­
désével elkészítették a 8 tengelyű tartálykocsi 
prototípusát is, amely kocsinként 1,5—2,0 tonna 
fém illetve 100 milliárd tonnakm te ljesítm énv  
után 1,0—1,2 millió rubel megtakarítást ad.

A Szovjetunió vasutain nagy vonóerejű villa­
mos- és Diesel-mozdonyok közlekednek, amelyek 
7000 tonna terhelésű tehervonatokat is vontat­
nak. Az ilyen négytengelyű kocsikból összeállí­
tott tehervonat hossza azonban nagyobb, mint 
az állomási vágányok használható hossza. Ezért 
a vonatok terhelését csökkenteni kell, ami vi­
szont a mozdony vonóerejének nem teljes ki­
használását okozza, és ugyanakkor a vasútvona­
lak átbocsátóképességének fokozását igényli. 
Éppen ezeket az anomáliákat lehet a 8 tengelyű 
teherkocsik üzembe helyezésével kiküszöbölni. 
A nagyterhelésű tehervonatok biztonságos köz­
lekedését a most korszerű központi ütköző- és 
vonókészülékek sem szavatolják. A tanszék e 
műszaki probléma megoldására hidropneumati- 
kus szerkezettel ellátott, az ütközés hevességét 
mérséklő központi ütköző- és vonókészüléket 
dolgozott ki. Ez a készülék lehetővé teszi a tola- 
tási mozgásoknál ez idő szerint engedélyezett 
5 km/h értékre történő emelését.

A vasúti pálya építési és fenntartási munkái­
val kapcsolatos gépesítés és automatizálás kuta­
tási feladataival a Vasútépítési Tanszék foglal­
kozik. Olyan berendezést alakítottak ki, amely 
biztosítja a vágánycserélő- és ágyazógép fél­
automatikus üzemét. A berendezés üzembe he­
lyezése előtt a vágány kiszabályozását két me­
netben végezték el, — mindezt most egy menet­
tel valósítják meg. Ily módon a műszakilag kor­
szerűsített eljárással mintegy 3 órás vágányzár 
alatt 70 km hosszú pályarész vágányszabályozó 
műveletét lehet elvégezni. A közeli jövőben az 
ágyazógép már teljesen automatikus üzemben 
— magasabb minőségi paraméterekkel és még 
rövidebb idő felhasználásával — fog dolgozni.

Jelenleg elvileg egy teljesen új — a tanszék 
kollektívája által javasolt — fenntartási rend­
szer kísérletei folynak, amelynek alapját az 
ágyazat aláverő-szabályozó gép képezi. Észerint 
azt vizsgálják, hogy miként lehetne a zúzottkő 
ágyazat tömörítését és a vágányszabályozást 
egyidőben elvégezni.

Ezen a tanszéken dolgozták ki a hevedercsa­
varos ragasztott sínillesztési eljárást, amit már 
széles körben alkalmaznak a moszkvai és tbi­
liszi metrónál, sőt a vasúton is elkezdték fel­
használását. A hevedercsavaros ragasztott sín­
illesztés megbízható üzemet biztosít a pálya­
menti önműködő biztosítóberendezések számára,

s ezáltal a balesetmentes vonatforgalom számára 
is. Ugyancsak a tanszék kollektívája tett javas­
latot a síntalp alá helyezendő magas elaszticitású 
műanyagalátétek előállítására is, amelyek meg­
szüntetik a vasbeton aljazatú vasúti pálya me­
revségét.

Az eddigi kísérletek a műanyag alátétek meg­
bízható felhasználhatóságát bizonyítják. Ezek 
alkalmazása lényegében csökkenti a vonatmoz­
gatáskor keletkező zörejeket, továbbá mérsékli 
a pálya és a járművek elhasználódását. Ismere­
tes, hogy télen a pálya felfagyása veszélyezteti a 
közlekedést és minden esetben a vonatok sebes­
ségének csökkentését vonja maga után, ami a 
vasútvonalak átbocsátóképességének mérséklé­
sét jelenti. A tanszék oktatói mindezek kiküszö­
bölésére javasolták, hogy a vasúti pálya fagy­
veszélyes helyeire porózus műanyagot helyez­
zenek. Az Uráli és Szibériai Vasúton végrehaj­
tott kísérletek pozitív eredménnyel jártak.

A vasúti szállítási folyamat irányító rendsze­
rének optimalizálási kérdéseivel a Vasútüzemi 
Tanszék foglalkozik. Az utóbbi években számos 
lokális jellegű problémát dolgoztak ki, melyek 
a vasúti közlekedés automatizált irányító rend­
szerének alrendszereit alkotják. Minthogy az 
árufuvarozás folyamatában igen gyakoriak a 
sztochasztikus jelenségek, számos feladat meg­
oldása a valószínűségszámítás alkalmazásával 
történik. Ily módon a halmaz- és gráfelmélet fel- 
használásával sikerült megoldani a kocsiáramlat- 
szervezés bonyolult és sokváltozatú feladatát. Ez 
konkréten a tehervonati vonatközlekedési terv 
kidolgozását jelenti, 25 rendezőpályaudvarral 
rendelkező vasúti útirányon. A feladatot elekt- 
roniküs számítógépen dolgozták ki.

Ezenkívül már megoldották a rakodással kép­
zett irányvonatok összeállításának nem kisebb 
bonyolultsági fokú feladatát is.

A vasúti fuvarozási folyamat irányító rend­
szerének igen fontos része a tehervonatok ter­
helésének és átlagos menetsebességük optimali­
zálása. Az ilyen sokváltozós feladat megoldására 
és számítógépi lefuttatására kidolgozott gazda­
ságmatematikai modellek minimális műszaki 
eszközfelhasználást és költségráfordítást téte­
leznek fel. A lineáris programozás elméletét al­
kalmazva, számítógépen készítik el a személy- 
szállító vonatok összeállítási és ésszerű közleke­
dési útvonal-tervének bonyolult, sokváltozós fel­
adatát.

Az említetteken kívül más fontos, a vasúti 
közlekedés irányító rendszeréhez tartozó felada­
tokat is kidolgoznak.

A hallgatók részvétele a tudományos 
munkában

Szükségesnek tartom megemlíteni a hallgatók 
aktív részvételét a tudományos munkában. Az 
egyetem tanszékein folyó tudományos munká­
ban több mint 3 ezer hallgató vesz részt. A 
diákok társadalmi munkában, egy vagy két fél­
éven keresztül tudományos kollektívában dől-
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goznak, és így bizonyos tapasztalatokat szerez­
nek a kutatómunka terén. Ezek után a kutatási 
témát irányító oktató a hallgatókat önálló rész­
feladat kidolgozásával bízza meg. Ez a tevékeny­
ség minden esetben a diákok érdekeit is szol­
gálja.

A hallgatók tudományos munkában való köz­
reműködése egyrészt fejleszti alkotó készsé­
güket, a bonyolult feladatok önálló megoldásá­
hoz szükséges képességüket és növeli tudomá­
nyos felkészültségüket. Másrészt mindez hasznos 
a tanszék tudományos kollektívája számára is, 
mert mindig lehet tartalék tudományos segítség­
gel számolni. Meg kell jegyezni, hogy sok olyan 
tudományos munka kidolgozására kerül sor, 
amikor rövid időre igen nagyszámú oktató köz­
reműködése szükséges, és ekkor a feladat meg­
oldását a hallgatók segítsége nélkül nem lehetne 
teljesíteni.

Az egyetemen a fő számítóközpont mellet; 
sikeresen működik az ún. hallgatói számítóköz­
pont. A diákok által kidolgozott legjobb tudo­
mányos munkát a népgazdasági eredmények ki­
állításán és más kiállításokon szerepeltetik. A 
szerzőket a szóban forgó kiállítás érmével, ok­
levelével és díjával jutalmazzák.

*
Az egyetem összesen 700 elméleti és alkalma­

zott kutatási téma kidolgozását irányítja. A té­
mák egy része perspektivikus tudományos-ku­
tató jellegű.

Befejezésül szeretném aláhúzni, hogy az okta­
tási intézményben a tudományos kutató munka 
a tudósképzés folyamatát gazdagítja és ezzel az 
oktatók minőségi színvonalát fokozó fontos fel­
adatot old meg, továbbá a Szovjetunió népgaz­
daságát fejlesztő nemes ügyet szolgálja.
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2.) T ájékoztatás a M oszkvai N em zetközi F or­
galom biztonsági K onferenciáról.

E lő a d ó :
D R . K O L L E R  SÁ N D O R  (BM E)

J ú n iu s  13.
A K özú ti Fuvarozási és Szállítm ányozási Szakosztály, 

va lam in t a T A U R U S G um iipari V á lla lat közös rendezé­
sében előadás:

A  korszerű szállítási eszközök sorozatban  tartandó  
film bem utató .

T á r g y :
A  hajlékony falu konténer gyakorlati felhasználása.

J ú n iu s  16.
A  M ÁV B p . lg . T erületi Szervezete rendezésében e lő ­

adás :
A u tom ata  fény-, va lam in t fény- és félsorom pó füg- 

getlen ítése a  zárolt vágán ytó l.
E lő a d ó :
T Á B O R I M IH Á L Y  (M Á V B B F F )

J ú n iu s  17.
A  K özú ti S zak osztá ly  rendezésében előadás: 
N ukleáris m érési m ódszerek  az a szfa ltú tép ítésb en . 
E lőadó :
P IT T L IK  E L E M É R  (D ebrecen , K özú ti É p . V.) 

J ú n iu s  18.
A  V asú ti B iztosítób erend ezési és A u tom atizá lási 

Szakosztály  rendezésében e lő a d á s :
U tibeszám oló  a Perui Á llam vasu tak  hálózatáról. 
E lőadó:
SIK O L Y A  F E R E N C  (M Á VTI)

J ú n iu s  19.
A  P osta i és T ávközlési T agozat T ávközlési S zak osz­

tá lya  és a  H íradástechn ikai T udom ányos E gyesü let  
közös rendezésében előadás:

A  480 csatornás egykábeles rendszer hazai a lkalm a­
zása.

E lőadó:
T Z E IN E R  A N T A L  (H T I)

J ú n iu s  19— 20.
A  V asú tgép észeti S zak osztá ly  és a M iskolci T erületi 

Szervezet rendezésében V o n ta tá si S zem in á r iu m .

J ú n iu s  19.
M e g n y itó :
E lőadó :
D R . PÁ SZ T O R  P Á L  (MÁV lg .  M iskolc)

A  vasú tgép észet várható feladata i 
E lőadó :
MARÁZ B É L A , K PM  FV . 7.

( F o ly ta tá s a  390. oldalon)
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A VI. O rszágos Közlekedésgazdasági K onferencia P écsett
D R .  P A F F  E N D R E

A Közlekedéstudományi Egyesület Közleke­
désgazdasági Szakosztálya évenként megrende­
zésre kerülő konferenciájának széles körű vissz­
hangja szokott lenni. Ennek kettős oka van: 
egyrészt a közlekedés valamennyi ágazatát kö­
zelről érintő aktuális problémát tűz napirendre, 
másrészt azokat a vezetőket szólaltatja meg, 
akiknek véleménye meghatározó az adott szak­
területen.

Így volt ez a f. év május 27—28-án Pécsett 
megrendezett VI. Országos Közlekedésgazdasági 
Konferencián is, amelyen a vállalati gazdálko­
dás időszerű problémái kerültek megbeszélésre.

A konferenciának több mint négyszáz részt­
vevője gyűlt össze a Fegyveres Erők Klubjá­
nak színháztermpben, ahol dr. Szabó Tibor, a 
MÁV Pécsi Igazgatóságának vezetője, a KTE 
Pécsi Területi Szervezetének elnöke nyitotta 
meg a tanácskozást. Üdvözölte az elnökségben 
helyet foglaló magas rangú állami vezetőket és 
a helyi pártszervezet vezetőit, majd megvilágí­
totta a konferencia témájának időszerűségét. 
A szocializmus fejlődésében döntő tényező a 
szocialista vállalat szerepe, amelynek saját gaz­
dasági érdekeit összhangba kell hoznia a nép­
gazdaság érdekeivel. Különös súlyt kap a vál­
lalati demokratizmus erősítése és az emberrel 
való intenzív foglalkozás.

A konferencia bevezető előadását Rödönyi 
Károly közlekedés- és postaügyi miniszter, a 
KTE elnöke tartotta „Gazdálkodási helyzetkép 
és feladatok az V. ötéves terv időszakában” 
címmel.

Elöljáróban utalt a párt XI. kongresszusán el­
hangzott megállapításra, amely szerint a IV. öt­
éves terv időszakában a népgazdaság, a jóvá­
hagyott gazdaságpolitikai elvekkel összhangban, 
tervszerűen fejlődött. Bővültek a szocializmus 
anyagi-műszaki alapjai, folyamatosan emelke­
dett az életszínvonal. Fokozódott a tervszerűség, 
dinamikusan fejlődött az ipari, mezőgazdasági 
termelés, és a közlekedés is kielégítette a vele 
szemben támasztott növekvő igényeket.

A továbbiakban szólott azokról a nehézségek­
ről, amelyek a tőkés piacokon bekövetkezett in­
flációs folyamat miatt a népgazdaságban és en­
nek keretén belül a közlekedésben is éreztetik 
hatásukat. A külső okok mellett felhívta a jelen­
levők figyelmét a belső erőforrások jobb kihasz­
nálására, ami a következő tervidőszak alapvető 
követelménye. Nagyobb figyelmet kell fordítani 
az élő- és holtmunka termelékenységére, a szo­
ciálpolitikai intézkedések helyes végrehajtására.

A beruházások hatékonysága a közlekedés 
egyik központi problémája. Nagy figyelmet kell 
fordítani az átfutási idő rövidítésére, mert az el­
húzódó beruházások sok esetben költségtúllé­
pést okoznak.

Az energiahordozókkal való takarékosság a 
közlekedésben is igen fontos. A benzinfogyasz­

tás a IV. ötéves tervidőszakban — a közúti szál­
lítások erőteljes növekedése folytán — megkét­
szereződött. A közületi gépjárművek új üzem­
anyagnormái a kötelező takarékosságot szolgál­
ják.

Tovább kell korszerűsíteni a közlekedés ter­
vezési és irányítási rendszerét — mondta továb­
biakban a miniszter —, hatékonyabbá kell tenni 
a munka- és üzemszervezési tevékenységet, 
emelni a vezetés színvonalát.

Fontos szempont a közlekedési vállalatok 
pénzügyi egyensúlyának biztosítása, a nyereség­
érdekeltségi rendszer finomítása. A párt és a 
kormány fokozottan épít a vállalati önállóságra, 
a munka hatékonyságát növelő kezdeményezé­
sekre, az üzem- és munkaszervezésben, a mun­
kafegyelemben rejlő tartalékok feltárására. 
Mindezek megkövetelik a vállalati gazdálkodás­
tól a gazdasági döntéseikkel kapcsolatos fokozott 
felelősségvállalást, aminek már a tervkészítés 
fázisában is kifejezésre kell jutnia.

A közlekedés várható teljesítményei tovább 
növekednek, s mivel a népgazdaság erőforrásai 
csak korlátozottan teszik lehetővé a technikai 
alapok biztosítását, alapvetően a termelékeny­
ség további növelésére kell törekedni.

Az V. ötéves terv végrehajtásának sikere nem 
kis mértékben az előkészítés fázisában dől el. 
Most kell helyesen rangsorolni a célokat, kije­
lölni az elérendő színvonalat, figyelembe véve 
valamennyi rendelkezésre álló, feltárható, ille­
tőleg előteremthető erőforrást, — fejezte be 
nagy érdeklődést kiváltó előadását Rödönyi Ká­
roly miniszter.

Ezt követően Földvári László közlekedés- és 
postaügyi miniszterhelyettes, a KTE elnökhe­
lyettese előadása következett „Az értéktörvény 
érvényesülése a közlekedési vállalatoknál” 
címen.

A m,agas színvonalú, elméleti és gyakorlati 
kérdéseket egyaránt magába foglaló referátum 
először az ár és érték kapcsolatát és az érték­
törvény fogalmát világította meg. Az árutermelő 
anyagi érdekeltsége — állapította meg az elő­
adó — kiváltja azt a törekvést, hogy csökkentse 
a ráfordításokat, takarékoskodjon az anyagi esz­
közökkel és a munkaerővel, mert ez egyik fon­
tos feltétele a nyereség növelésének. Ebben a 
minőségben az értéktörvény — ha az alapvető 
gazdasági viszonyoktól függően különböző ha­
tásfokkal is — fokozott takarékosságra ösztö­
nöz az anyagi eszközökkel és a munkaerővel.

A fuvarozás értéknövelő tevékenységének 
arányait, nagyságrendjét, általában kvalifiká l­
ható adatait az ágazati kapcsolatok mérlege tük­
rözi. Eszerint a közlekedési szolgáltatást felhasz­
náló ágazatok termelési értékére vetítve a szál­
lítás értéke (áru- és személyfuvarozás együtte­
sen) 2,5%-ot tesz ki, ami azonban széleskörű 
(0,2%-tól 14,9%-ig terjedő) szóródást takar.
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A továbbiakban az előadó külön beszélt a sze­
mély- és árudíjszabások alapvető problémáiról. 
A személyfuvarozási díjak a fogyasztói árkate­
góriába tartozó fix árak, amelyek sok esetben 
az önköltséget sem fedezik. Az állami költség- 
vetés 1975-ben közel 8 milliárd Ft-tal dotálja 
a személyközlekedést.

Az árudíjszabás maximált áras, amely az ön­
költségre épül, és a fuvardíjak a termelői ár­
kategóriába tartoznak. Az állam számos prefe­
renciája ellenére nehézséget jelent az árufuva­
rozás nyereségének biztosítása, és emiatt gya­
kori díjszabás-módosítás válik szükségessé.

Az előadás befejező részében a miniszterhe­
lyettes a közlekedés devizatermelő és -kímélő 
szerepéről beszélt, és ennek kapcsán kifejtette 
a valuták és a forint közötti kapcsolatban az át­
számítási árfolyamok meghatározó szerepét.

A két megalapozó, vitaindító előadáshoz első­
ként dr. Borbély Ferenc, a MNB főosztályveze­
tőjének korreferátuma kapcsolódott.

Bevezető szavaiban a párt XI. Kongresszusá­
nak arra a megállapítására hivatkozott, amely 
hangsúlyozta a közlekedés minden ágazatának 
fejlesztését és gazdaságos munkamegosztásuk ki­
alakítását. Ennek a célkitűzésnek a gyakorlati 
munkában kell realizálódnia. A népgazdasági 
tervezés helyes arányainak kialakítása korrekt 
együttműködést kíván a vállalatoktól és minisz­
tériumoktól. Ez azt jelenti, hogy mivel a pénz­
alapok a következő ötéves tervben sem állnak 
nagyobb mértékben rendelkezésre, terven felüli 
beruházásokra a közlekedésben sent lehet szá­
mítani, de számolni lehet az eddigi pénzügyi 
támogatásokkal.

A hitel szerepe a terv keretszámaiban válto­
zatlanul jelentős lesz. Nem lenne helyes a reális 
szükséglet alatt tervezni csak azért, hogy pót­
lólag terven felül ki lehessen majd kényszeríteni 
a szükséges anyagi fedezetet. A vállalatokat kü­
lönböző felsőbb szintű határozatok kötelezik 
meghatározott fejlesztések megvalósítására, de 
ezek nem tekinthetők terven felüli feladatoknak.

A vállalatok önállósága azt jelenti, hogy be­
vételeikből kell fedezniük költségeiket, operatív 
önállóságuk van, termelőeszközeikkel és bevéte­
leikkel maguk rendelkeznek, és anyagilag is ér­
dekeltek termelésük és szolgáltatások fejleszté­
sében. Ezek az elvek a közlekedési vállalatok 
életében némi módosulással jelentkeznek, de az 
adott helyzet nem zárja ki a vállalati önálló el­
számolás és gazdálkodás lehetőségét. Az állami 
támogatás, amit a közlekedés kap, elvileg csök­
kentheti és érintetlenül is hagyhatja a vállalati 
önállóságot.

A gazdasági szabályozó rendszernek hatéko­
nyan alkalmazkodnia kell a különböző területek 
adottságaihoz. Ügy hiszem — mondta az elő­
adó —, hogy a közlekedés olyan terület, amely 
indokoltan támaszthat igényt speciális helyzetét 
és adottságait figyelembe vevő szabályozó rend­
szerre. A szabályozó rendszer keretein belül meg 
kell oldani a vállalatoknál képződő jármű-amor­
tizáción kívüli forrásokból keletkező fejlesztési

alap növekedését. Gondolni kell a forgóalapok 
szükségszerű növekedésére, a vállalaton belüli 
infrastruktúra fejlesztésére, a dolgozók szociális 
helyzetét javító befektetések finanszírozására. 
Nem engedhető meg, hogy a jármű-amortizáció­
ból képződő fejlesztési alapból kelljen a vállala­
toknak az előbb említett célokra is összegeket 
átcsoportosítaniok.

Másik megoldandó kérdés a szabályozó rend­
szer keretén belül a járműállomány dinamikus 
szintentartása érdekében szükséges anyagi esz­
közök biztosítása. Felhívta az előadó az érdekel­
tek figyelmét, hogy a felhasználásra kerülő esz­
közöket a vállalati költségekben nem az után­
pótlási, hanem a tényleges bekerülési ár figye­
lembevételével kell elszámolni. Ebből követke­
zik, hogy a vállalatoknál az elhasználódott esz­
közök teljes leírása után sem áll rendelkezésre 
az amortizációból az egyszerű pótláshoz szük­
séges fejlesztési alap. Ugyanakkor a nyereség­
ági fejlesztési alapból való kiegészítésre nincs 
lehetőség. Hitelt a pótlásra szintén nem lehet 
számításba venni, mert ha az amortizáció egy 
részét a vállalatok hiteltörlesztésére használják 
fel, a hiány tovább növekszik. Ha tehát a közle­
kedés minden ágazatát fejleszteni kell, akkor 
előbb meg kell oldani és zavartalanná kell tenni 
valamennyi ágazat dinamikus szintentartását.

Ennek a feszültségnek a feloldására a vállalati 
gazdálkodás keretén belüli megoldás lenne a 
legindokoltabb. Gazdaságpolitikai szempontból 
lehet másképpen is dönteni, de ez a lényegen 
nem változtat. A járműállomány pótlásának 
gondját — fejezte be előadását Borbély főosz­
tályvezető — az egy-két szinttel feljebb rende­
zendő kérdések legelejére kellene tenni.

A következő korreferens dr. Kánya Ernő, a 
közlekedéstudományok doktora volt, aki beve­
zetőben a közlekedési nagyüzemek gazdálkodási 
előnyéről beszélt. A nagyüzemi gazdálkodás nem 
vitatható előnyei mellett nem lehet szó nélkül 
hagyni azt a hátrányt sem, ami a rugalmas al­
kalmazkodás hiányában és adott esetben a túl­
zott belső önadminisztrációban jelentkezik.

A korszerű vállalatvezetés alapvető feltétele a 
megbízható információrendszer kialakítása. A 
vezető ennek alapján tud tájékozódni és dön­
teni. Az információhálózat kiépítése, az adatok 
gyors és megbízható feldolgozása terén sokat tud 
segíteni a tudományos kutatóintézeti hálózat. 
Sajnálatos tény, hogy a kutatói utánpótlás terén 
problémák vannak, s ezért a tudományos munka 
egy részét a vállalatokon belül kell végezni.

A közlekedési vállalatok műszaki fejlesztése 
tervszerűen halad, és nyomában igen szép ered­
mények mutatkoznak. Nem lenne helyes azon­
ban azt gondolni, hogy a műszaki fejlesztés csu­
pán a műszaki fejlesztési alap felhasználásának 
keretére korlátozódik.

Az erőforrások jobb kihasználása a következő 
tervidőszak egyik központi problémája, amely­
ben a rendszerszemléletnek, a munkaerő- és 
energiatakarékosságnak még jelentős tere van.
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Hozzászólása további részében a szakismeret 
elsajátításának, az oktatásnak a jelentőségéről 
beszélt. A közlekedés szolgáltatásai között eltérő 
szerepet tölt be a személy- és az áruszállítás. 
A személyfuvarozásban a népgazdaság erőteljes 
támogatásának kell érvényesülnie, mert itt a 
bevételek még az önköltség fedezésére sem 
nyújtanak kellő alapot: az áruszállításnak vi­
szont alapvetően jövedelmezőnek kell lennie, de 
ezt a díjszabások jelenleg nem biztosítják kel­
lőképpen. Különösen a közúti közlekedés terén 
kell megtalálni a helyes egyensúlyt, ahol az ú t­
építés és -fenntartás költségelemeit is figyelem­
be kell venni. Itt az egyéni motorizáció is jelen­
tős szerepet játszik, aminek terheit részben a 
társadalom vállalja.

A nemzeti jövedelem termelésében a közleke­
dés számottevő szerepet játszik, azonban ennek 
mérése jelenleg nem eléggé pontos. Az előadó 
véleménye szerint a közlekedés jelentősége a ki­
mutatottnál sokkal nagyobb, s ezt pontosabban 
kellene kimunkálni. A népgazdaság a közleke­
dést a termelésben betöltött nagyobb súlya ará­
nyában vegye minden téren figyelembe.

Korreferátuma befejező részében dr. Kánya 
Ernő az állóeszközök amortizációs problémáit 
fejtegette. Az eredeti bruttó érték és a megha­
tározott leírási kulcs szerint számított amorti­
záció nem elegendő az eszközpótlásra. Törvény­
szerűen emelkedik a nullára leírt állományrész, 
mert pótlásuk elmaradása m iatt tovább kell őket 
használni. Ez nem kívánatos folyamát- Követ­
kezménye, hogy a fenntartási költségek lénye­
gében nagyobb arányban növekednek, mint az 
állomány bruttó értéke, bár ehhez az ár- és bér- 
színvonal növekedése is hozzájárul.

Végezetül a korreferens javaslatot tett a le­
írási kulcsok megállapításának módjára, mert 
helytelen leírási kulcsok használata mellett a 
teljesítmény minősége romlik, annak ellenére, 
hogy a közlekedés állandóan növekvő állami tá­
mogatást kíván.

A konferencia első napjának délelőttjén el­
hangzott két vitaindító előadáshoz és a korrefe­
rátumokhoz több hozzászólás hangzott el. Hoz­
zászólók: Jakói Géza, a KPM főosztályvezető­
helyettese, dr. Zentay Dezső, a HUNGARO- 
CAMION gazdasági igazgatója, dr. Gacs István, 
a KÖTUKI tudományos osztályvezetője és dr. 
Tözsér István, a KPM főosztályvezetője.

Délután folytatódtak a korreferátumok. Urbán 
Lajos, a MÁV vezérigazgatója külföldi távolléte 
miatt előadását nem tudta személyesen megtar­
tani. Helyette Oroszváry László vezérigázgató- 
helyettes ismertette a vasút gazdálkodásának 
helyzetét az V. ötéves terv időszakában.

A MÁV 1968 óta nyereségérdekeltségű köz­
üzemi vállalatnak minősül, tevékenységében 
tehát érvényesülnie kell a kereskedelmi szem­
léletnek, vagyis a bevételek növelésével és ra­
cionális gazdálkodással megfelelő összegű nye­
reséget kell felmutatnia. A MÁV stabilitásának 
titka magában a szocialista gazdasági rendszer­
ben rejlik, amely a vasutat nagyobb részt men­

tesíti a közüzemű jellegéből adódó kötelezett­
ségek bevétellel nem fedezhető terheitől. Ugyan­
csak az állami költségvetésből juttatott források­
nak köszönhető, hogy a vasút jelentős műszaki 
fejlesztést tudott végrehajtani.

A személyszállításnál igen magas az az összeg, 
amit a vasút dotációként kap, és ez kikapcsolja 
a gazdasági ösztönzést, ami az utasszállítás mi­
nőségi javítását lenne hivatva szolgálni.

Az árufuvarozás terén is jelentős az állami 
támogatás. Ide tartoznak azok a közlekedéspoli­
tikai koncepcióból fakadó intézkedések is, ame­
lyek a vasutat tehermentesítik. Ezek közé tar­
tozik a kisforgalmú vasútvonalak és állomások 
forgalmának megszüntetése, a darabáru-forga­
lom közútra terelése stb.

A MÁV állandó figyelemmel kíséri a fuvar­
piaci helyzetet, és ennek ismeretében igyekszik 
munkáját racionálisabban megszervezni, a faj­
lagos ráfordítás arányát csökkenteni. Különösen 
kiemelt jelentősége van a tranzitforgalom növe­
lésére irányuló intézkedéseknek, minthogy a 
tranzit árufuvarozás a bevétel 20%-át, a deviza- 
bevételnek pedig több mint 60%-át reprezen­
tálja.

A szállítási feladatok ismeretében kell gon­
dosan megtervezni a szállítási kapacitást. Az el­
múlt évek teljesítményi tényszámai messze meg­
haladták a tervezett értékeket. Ennek az a ter­
mészetes következménye, hogy a kapacitástarta­
lékok kimerülőben vannak, és a forgalom lebo­
nyolításában a csúcsforgalom időszakában ne­
hézségek mutatkoznak.

Nagy gonddal kell fejleszteni a vasút jármű­
parkját és növelni a mozdonyok teljesítőképes­
ségét. Ez utóbbi kérdés különösen az energia­
takarékosság miatt kerül mindinkább előtérbe. 
A villamosítás ütemét növelni kell, mert a 
Diesel-vontatásnál sokkal gazdaságosabb, keve­
sebb energia felhasználásával jár.

A teherkocsipark növelése szempontjából 
megfontolást érdemel annak megállapítása, hogy 
mi előnyösebb: új vagonokat beszerezni, vagy a 
csúcsforgalmi időben idegen vasúti kocsikat fel­
használni és kocsibért fizetni.

Figyelemmel kell lenni az egyenkapacitásra, 
ami azt jelenti, hogy egy adott rendszer telje­
sítőképességét a rendszer leggyengébb elemének 
teljesítőképessége határozza meg. Ebből az elv­
ből következik, hogy nem elégséges a jármű­
parkot növelni, ha a pálya fejlesztése elmarad 
mögötte. Ez a sajnálatos helyzet mutatkozik a 
MÁV-nál is.

Igen sok gondot okoz — mondotta a továb­
biakban Oroszváry vezérigazgató-helyettes — a 
fuvarkapacitás térben és időben való egyenetlen 
felhasználása. Emellett nem szabad elhallgatni 
azt sem, hogy a vasúti üzem belső forgalom­
szervezési rendjének további fejlesztése fontos 
követelmény, és nem lehet minden nehézséget 
csak a fuvaroztatók egyenetlen kocsifelhaszná­
lására, vagy a késett rakodásokra hárítani.

A vasút igen eszközigényes termelési ág, szük­
séges tehát az eszközgazdálkodás kérdésével be­



X X V . É V F O L Y A M  1975. 9. S Z Ä M 385

hatóbban foglalkozni. Különösen a beruházások 
hatékonyságára kell nagyobb figyelmet fordí­
tani, mert a pályarekonstrukciók, állomásbőví­
tések hosszú évekig elhúzódnak, és a befejezet­
len beruházások állománya mind magasabb lesz.

A kötelező takarékosság jegyében az anyag- 
gazdálkodás rendjét is felül kell a vasútnak vizs­
gálnia. Sok gondot okoz, hogy a vasút által hasz­
nált anyagok szolgáltatására nincs szerződéskö­
tési kötelezettség, és ennek következtében sok 
esetben anyaghiány is nehezíti a forgalom le­
bonyolítását.

A korreferátum befejező részében Oroszváry 
vezérigazgató-helyettes a munkaerőhelyzettel és 
a munkaerő-gazdálkodási problémákkal foglal­
kozott. A felszabadulás utáni évek extenzív sza­
kasza lezárult: jelenleg azzal kell számolni, hogy 
a megfelelő alkalmazottak utánpótlásának bizto­
sítása is gondokkal jár, és létszámmegtakarításra 
kell törekedni.

Ide tartozik a munkakörök összevonása, az 
egyszerűsített forgalmi szolgálat bevezetése, a 
kisforgalmú vasútvonalak megszüntetése stb. 
Kezdenek kialakulni a megfelelő bérrendszer 
körvonalai, aminek segítségével vonzóvá lehet 
tenni a vasúti szolgálatot. Ezek közé tartozik a 
44 órás munkahét bevezetése, a szociális jutta­
tás fokozása, a törzsgárdatagok megbecsülése 
stb.

Ezek a problémák — mondta az előadó — 
nem a vasút elszigetelt gondjai. Hatásuk érez­
hető a termelés minden ágában és kihat a lakos­
ság életszínvonalának alakulására is. A nehéz­
ségek leküzdéséhez az egész népgazdaság össze­
fogott segítségére van szükség.

A következő korreferens Tapolczai Kálmán, a 
VOLÁN-Tröszt vezérigazgatója volt. Felvázolta 
a következő ötéves terv alapvető célkitűzéseit, 
és ismertette azokat a kulcsszámokat, amelyek 
elérésére törekszenek. Kiemelte a személyszállí­
tás minőségi javítására irányuló törekvést, ame­
lyet mind közvetlen életszínvonal-politikát érin­
tő kérdést, alapvető fontosságúnak kell tartani.

A vasúthoz hasonlóan, a közhasználatú autó­
közlekedésnél is tapasztalható a szükséglet és 
kapacitás közötti összhang hiánya. A beruházá­
sok hatékonyságának növelése és a kötelező ta­
karékosság a következő évek programjában ki­
emelkedő jelentőségű lesz.

Amíg a személyszállítási igények kielégítésé­
nél a hivatásforgalommal összefüggő utazásokat, 
a városi tömegforgalom fejlesztését, a vasúti 
vonalak megszüntetése során jelentkező utasfor­
galmat, majd a tanulók szállítását tekintik alap­
vető feladatnak, addig az árufuvarozás terén a 
fontossági sorrend a következő: a közlekedés- 
politikai koncepció megvalósításából adódó fu- 
varfeladatok, az állomási fel- és elfuvarozás, a 
darabárufuvarozás és az ún. „koncepciós” út­
építések fuvarfeladatainak ellátása.

Nehéz sorrendet kialakítani — mondotta Ta- 
polczai vezérigazgató —, mert az ipar kiszolgá­
lása mellett a mezőgazdasági termékek mozga­
tása vagy a kereskedelem szállításainak telje­

sítése és a lakossági szállítási igények kielégí­
tése egyaránt igen fontos.

A továbbiakban a korreferátum tájékoztatást 
adott a VOLÁN beruházások helyzetéről, a jár­
mű-rekonstrukciók állásáról, az üzem- és mun­
kaszervezés fejlesztéséről. Külön figyelmet ér­
demel a számítógépes feldolgozás előrehaladása, 
amelyet nemcsak a döntések előkészítésénél 
hasznosítanak, hanem a gyakorlati üzemszerve­
zés számos feladatának megoldásához is alkal­
maznak.

A munkával kapcsolatos nehézségekről szólva 
a vezérigazgató a gazdasági szabályozó rendszer 
elégtelenségéről beszélt. Kifejezésre ju ttatta azt 
a véleményét, hogy felsőbb szinten kellene a 
népgazdasági szabályozó rendszert átdolgozni a 
közúti közlekedésre vonatkozóan.

Hasonlóan kedvezőtlen a helyzet az egyes pro­
filok hitelképességének megítélése terén is. Vé­
leménye szerint a jelenlegi nehézségek áthidalá­
sához szükséges az állami támogatás növelése, 
a többlet amortizáció érdekében a teljes teher­
gépkocsi-állomány újraértékelése és a nyere­
ségből képzett fejlesztési alap nagyobb arányú 
képzésének biztosítása.

A közhasználatú autóközlekedés a felszabadu­
lás óta bebizonyította, hogy képes a népgazda­
ság szállítási igényeit nehézségek árán is telje­
síteni. Az eddigi eredmények biztosítékot nyúj­
tanak arra, hogy a következő ötéves terv célki­
tűzéseit is sikeresen fogja a VOLÁN megoldani 
— fejezte be korreferátumát Tapolczai vezér- 
igazgató.

Kovács István KPM főosztályvezető, a 
MAHART vezérigazgatója korreferátumában a 
vízi közlekedés hatékonyságának problémáiról 
adott tájékoztatást.

Bevezetőjében arról a világméretű kezdemé­
nyezésről beszélt, ami a konténerizáció kapcsán 
a tengeri forgalomban megindult. A transzkon­
ténerek forradalmasítják a vízi közlekedést. 
A jelentős integrációs törekvések következtében 
mind erőteljesebben megindult a nemzetközi 
víziúthálózat kialakítása, ami elsősorban a bel­
földi hajózás kiterjesztését szolgálja. Ide kap­
csolódik a mpst kialakulóban levő bárkaszállító 
hajózás, amelynek lényege, hogy a belföldi vízi- 
utakon a 800—1300 tonnás bárkákat folyami 
tolóhajók továbbítják és ezeket az egységeket a 
tengeri kikötőkben hatalmas bárkahordozó anya­
hajók saját emelőberendezéseikkel felveszik, 
görgős megoldással elhelyezik, majd végleges 
rendeltetési helyükre juttatják. Ezzel a megol­
dással a rakodási és kikötői veszteglési idő szá­
mottevően lerövidül.

A korreferátum következő részében az előadó 
a hazai vízi közlekedés helyzetét ismertette. Tá­
jékoztatást adott a személy ha józásról, ahol a 
turista- és üdülőforgalom került előtérbe. Turis­
tahajóink elöregedtek, újak beszerzése pedig 
igen költséges. Számottevő forgalmat bonyolíta­
nak le a balatoni kompok, amelyek fejlesztése 
soron van.
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Az áruszállításban a folyami, a Duna—tengeri 
és tengerhajózásról a vezérigazgató részletes tá­
jékoztatást adott, majd a hajózás és a külkeres­
kedelem kapcsolatát ismertette. Fontos közgaz­
dasági számításokra van szükség annak megálla­
pításához, hogy mi előnyösebb a népgazdaság­
nak: ha magyar hajókat vesz igénybe és ezzel 
a közlekedés devizakímélő szerepét növeli, vagy 
ha idegen hajókat használ, de a nagyobb gyako­
risággal közlekedő egységeket kevesebb raktá­
rozási költséggel tudja foglalkoztatni.

A tengerhajózás fejlesztése mindenképpen 
fontos, mert az eddigi tapasztalatok szerint szá­
mottevő devizabevételt, illetve megtakarítást 
biztosít. Itt az jelent problémát, hogy a tenger- 
hajózás ki van téve a kapitalista versenynek, 
amikor erősen preferált tengerhajózási vállala­
tok jelennek meg a piacon, és árajánlataikkal 
akadályozzák az egészséges verseny kialakítá­
sát.

Tengerhajózásunk — megújuló hajóparkkal — 
az utóbbi években sokat fejlődött, a Szovjet­
unióból beszerzett 13 600 dwt-s hajók különösen 
jól beváltak. A belföldi hajózást elősegíti a Tisza 
nagyobb részének, valamint a Körösök és a Ma­
ros hajózhatóvá tétele.

A továbbiakban Kovács vezérigazgató a hajó­
zást segítő tényezőkről beszélt. Ezek közé tarto­
zik a diszkriminációmentes hajózás biztosítása, 
az egységes hajózási szabályok bevezetése, az 
úszóegységek nemzetközi tipizálása, a szállítási 
technológiák egyeztetése, a víziutak egységes 
osztályozása, és egységes híradástechnikai rend­
szerek kiépítése. Mindez hatékonyan szolgálhat­
ja az európai vízi közlekedés fejlesztését.

A vízi közlekedés hátrányos helyzetét a vasút­
tal folyó verseny és az alacsony tarifaszintek 
határozzák meg. A hajózás a nehézségek elle­
nére képes arra, hogy hatékonyságának megfe­
lelően vegye ki részét a közlekedés előtt álló fel­
adatok megoldásából — fejezte be korreferátu­
mát Kovács vezérigazgató.

Lénárt György, a MALÉV vezérigazgatója 
korreferátumában a közlekedéspolitikai koncep­
ció előírásából indult ki, amely a devizaszerző 
és -kímélő tevékenységet állította a légi közle­
kedés alapvető feladatául. A vállalat a IV. öt­
éves terv időszakában e téren szép eredménye­
ket ért el, mert 2,6-szoros növekedést mutatott 
fel. Ennek 80%-a tőkés, 20%-a baráti devizát 
tartalmaz.

A vezérigazgató a továbbiakban azt bizonyí­
totta be, hogy a MALÉV tevékenységét nem 
helyes kizárólag a devizabevételek eredménye 
alapján elbírálni. A légi közlekedés hatása sok 
esetben más területen csapódik le: ilyenek pl. az 
idegenforgalom növekedése folytán a szálloda- 
és vendéglátóipar és a belkereskedelem.

Vannak a légi közlekedésre ható egyéb ténye­
zők is, amelyek e közlekedési ágnak szerepét és 
tevékenységét kedvezőtlenül befolyásolják. A 
külső hatások között említést érdemel a nyugati 
világban jelentkező infláció, különösképpen a 
dollár értékének állandó ingadozása. Másik ne­

gatív tényező az üzemanyagárak jelentős emel­
kedése, amit a menetdíjak emelésével kellett ki­
egyenlíteni.

Vannak belső tényezők is, amelyek negatív 
hatást váltanak ki a MALÉV munkájában. Ilye­
nek a turistautazások hároméves korlátozása, a 
jugoszláv terület bekapcsolása a tőkés deviza­
keretbe, ami egymagában megkérdőjelezi a nem 
régen beállított spliti járat életképességét.

A MALÉV gépparkját a Szovjetunióból szerzi 
be, így rubelt dollárrá konvertál. Ez a tevé­
kenysége igen hasznos az ország devizagazdál­
kodása szempontjából. A MALÉV számottevően 
bővíti külföldi képviseleti hálózatát, de ezek a 
költségek csak később térülnek meg, a kocká­
zatvállalás tehát a vállalat üzleti politikájának 
jelentős oldala.

A légi közlekedés az elmúlt ötéves tervekben 
teljesítette a reá háruló feladatokat, és ezt kí­
vánja a következő tervidőszakban is folytatni. 
Az V. ötéves terv szerint 273 millió effektiv és 
kímélő dollár kitermelését irányozták elő, a dol­
lárkitermelés költségének folyamatos csökken­
tése mellett — fejezte be korreferátumát Lénárt 
vezérigazgató.

A konferencia első munkanapjának hozzászó­
lói között volt dr. Holló Lajos MÁV szakosztály- 
vezető, aki a vasút ötéves tervének összeállítási 
problémáit ismertette a konferencia résztvevői­
vel.

A konferencia második napjának első előadója 
dr. Ábrahám Kálmán államtitkár volt, aki „Vál­
lalatirányítás, munka- és üzemszervezés” címen 
tartott előadásában többek között a következő­
ket mondotta.

Népgazdaságunk fejlődése intenzív szakaszba 
jutott. A tegnapi eredmények ma és méginkább 
a jövőben, már nem megfelelőek. Előrejutásunk, 
gazdasági fejlődésünk csak akkor biztosítható, ha 
hatékonyabban termelünk, ha kihasználjuk a 
szocialista termelési viszonyok nyújtotta lehető­
ségeket. Egyrészt napjaink gyors technikai ha­
ladása új korszerű technológiai eljárásokat, új 
szervezési elveket, szervezési módszereket köve­
tel meg, másrészt vállalatainknál jelentős tar­
talékok vannak, amelyeket korszerű szervezés­
sel fel lehet és fel is kell tárni. Mindezek elő­
térbe helyezik az üzem- és munkaszervezés to­
vábbfejlesztését.

A szállítás és hírközlés vállalatainak fejlődé­
sét lényegesen determinálja az a tény, hogy 
ebben az évben és majd az V. ötéves terv idő­
szakában is korlátozott mértékben állnak ren­
delkezésre a munkaerő- és a beruházási lehető­
ségek.

Az V. ötéves terv időszakában a szállítás és 
hírközlés népgazdasági ágba sorolt vállalatok be­
ruházási igénye mintegy 130 milliárd forint. 
Ezzel szemben a lehetőség 90 milliárd Ft körül 
lesz, amiből körülbelül 60 milliárd Ft döntően 
az állagfenntartást hivatott pótolni. Így beru­
házási lehetőségeink alapján tehát csak mintegy 
30 milliárd Ft olyan fejlesztéssel számolhatunk, 
amely a korszerűbb technika és technológia al­
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kalmazását szolgálja. Ez az összeg a várható 
munkaerőhiány kompenzálására nyilván nem 
lesz elégséges.

Ha az V. ötéves terv ideje alatt is meg aka­
runk felelni azoknak a feladatoknak, amelyeket 
egész népgazdaságunk elvár tőlünk, akkor a 
munka termelékenységét évente 4—7%-kal kell 
növelnünk.

A szervezési tevékenység tervszerű fejlesztése 
érdekében vállalatainknak szervezésfejlesztési 
programot kellett készíteni, illetve a meglevőket 
korszerűsíteni. A programok összeállításának 
alapját a közlekedéspolitikai koncepcióban, a IV. 
ötéves tervben, valamint a közlekedés és hírköz­
lés hosszútávú fejlesztési koncepciójában előírt 
célkitűzések képezték. A vállalatok többsége jó 
szervezésfejlesztési programot dolgozott ki. Ezen 
általános megállapításon belül azonban eltérő az 
egyes vállalatok programjainak színvonala. 
A programokba nagyszámú szervezési feladatot 
állítottak be, de ezek között kevés komplex 
rendszerszemléletű akad. A megoldandó felada­
tok szükségessé teszik, hogy a vállalatok a kor­
látozott erőforrásokat a fő szervezési célkitűzé­
sek megvalósítására koncentrálják. Több válla­
latnál tapasztaltuk, hogy a tervszerű, munka- 
programba felvett szervezési feladatok helyett 
„ad hoc” szervezési problémákkal foglalták le 
a vállalat szervezői és számítástechnikai kapa­
citását. A tervszerűség fokozása érdekében na­
gyobb munkafegyelemre van szükség a vállalati 
szervezésfejlesztési programok teljesítésénél.

A szervezési célkitűzések gyakran nincsenek 
összehangolva a gazdasági terv feladataival. En­
nek az ellenkezőjét is tapasztaltuk pl. a VOLÁN 
Trösztnél, ahol sikerült a szervezést a hosszú 
távú fejlesztési célkitűzésekkel jól összehan­
golni. A vállalatok többségénél azonban a kap­
csolat, sajnos, még csak nagyon áttételesen ér­
vényesül.

Az időszerű gazdaságpolitikai célkitűzések 
megvalósításában döntő szerepe van az üzeín- 
és munkaszervezésnek. Az anyag- és energiata­
karékosságot szolgálja pl. a villamosítási és di- 
zelesítési program is, a vontatás korszerűsítése.

Az élőmunka szervezése terén is a megkívánt­
nál lassúbb a fejlődés. Ennek okát elsősorban 
a kialakuló szervezési és a vállalati munkaügyi 
apparátus együttműködésének hiányában lehet 
keresni. A különböző szervezési tevékenység 
során mindig előtérbe kell helyezni az ember- 
központú szemléletet.

Hangsúlyozta az államtitkár, hogy a vállalati 
szervezés általában csak akkor lehet eredmé­
nyes, ha a vállalaton kívüli feltételeket is haté­
konyabbá teszi. Példa erre az AUTOKER, amely 
legjobb szervezettség mellett sem tud elég ha­
tékonyan tevékenykedni, ha az alkatrészekre 
vonatkozó megrendeléseinek átfutási ideje túl 
hosszú.

Miután egész közlekedésünk erős fejlődésben 
van; feltétlenül lépést kell tartani a szervezés­
nek is a műszaki fejlődéssel. Ha ezt nem tesz- 
szük meg, akkor nem használjuk ki az előttünk

álló lehetőségeket. A szervezés ugyanis olyan 
tevékenység, amely különösebb anyagi befekte­
tés nélkül is további eredményeket hozhat.

A közlekedés előtt álló feladatok jobb meg­
oldása érdekében dr. Ábrahám államtitkár elő­
adásában az alábbi szervezési célkitűzésekre 
hívta fel a konferencia figyelmét:

— A vállalati szervezési apparátus megerősí­
tése érdekében véglegesíteni kell a szervező­
szakember-képzés és továbbképzés egységes 
rendszerét.

— Folytatni kell a mintaszervezéseket, és az 
elért eredményeket szélesebb körben kell hasz­
nosítani.

— Folytatni kell a termelési folyamatok ha­
tékonyságát célzó szervezési feladatok kidolgo­
zását. Ezen belül kiemelten kell foglalkozni a 
munka normázásával, a termelőberendezések ki­
használtságának fokozásával, valamint az alkal­
mazotti létszám csökkentésével.

— Fejleszteni kell a vállalati szervezeteket 
és törekedni kell a gazdasági feladatok ellátását 
biztosító hatékonyabb vállalati szervezetek ki­
alakítására.

— Fel kell használni a legkorszerűbb szer­
vezési módszereket, mint pl. az értékelemzést, 
a „Dolgozz hibátlanul” munkarendszert.

— Fokozni kell a szervezési propagandát, el 
kell terjeszteni széles körben a bevált szervezési 
módszereket.

— A beruházási tevékenység megjavítása ér­
dekében — a határidők betartása, sőt előre­
hozása mellett — el kell érni a költségek csök­
kenését. Mindezeken túlmenően a rendelke­
zésre álló anyagi és szellemi erők észszerű fel- 
használását a technikai haladás leghatékonyabb 
irányába kell összpontosítani.

Az átfogó, ésszerű takarékosság kiszélesítését 
célzó szervezési feladatokat a vállalatok takaré­
kossági intézkedési tervei szerint kívánjuk meg­
oldani. Ezek közül fokozott gondot kívánunk 
fordítani az élőmunka-megtakarításra, az üzem­
anyag- és alapanyag-takarékosságra, a beruhá­
zások hatékonyságának fokozására és átfutási 
idejük csökkentésére, a szükségleti struktúrának 
megfelelőbb, hatékonyabb termelési és fuvaro­
zási struktúra kialakítására.

Ha az elmondottakat mindenki konkrét hely­
zetének és feltételeinek sajátossága szerint fogja 
alkalmazni saját területén, akkor sikeresen tud­
juk teljesíteni az előttünk álló nagy és nehéz 
feladatokat — fejezte be nagy érdeklődéssel kí­
sért előadását dr. Ábrahám államtitkár.

Dr. Bajusz Rezső, a KPM Közlekedéspolitikai 
Főosztályának vezetője „Vállalati gazdasági stra­
tégia, fuvarpiac-szervezés” címen tartott magas 
szintű előadást.

Bevezetőben a vállalat, a vállalati politika fo­
galmát határozta mleg, majd a gazdaságpolitika 
szerves részét képező stratégiai és taktikai ele­
meket ismertette.

Részletesen — vetített képekkel kísérve — 
mutatta be a vállalati politika kialakításának
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menetét, tartalmfi elemeit. Kitért a termelési, a 
piac-, az ár-, a fejlesztési, a munkaerő- és a 
pénzügyi politika szerepére. Elemezte a közle­
kedési piac sajátos jellemzőit és a résztvevők 
magatartását befolyásoló tényezőket.

Előadása további részében az elméleti alapokat 
konkrét tartalommal megtöltve foglalkozott a 
személy- és áruszállítás kérdéseivel a különböző 
közlekedési ágazatok területén.

A vállalati fejlesztési politika főbb vonásait a 
következőkben határozta meg.

MÁV
Kiemelt vállalatpolitikai feladat a járműpark­

nak a közlekedéspolitikai koncepcióban is elő­
irányzott rekonstrukciója. Ezen belül a villamos- 
és Diesel-üzem. fokozása, a gőzvontatás részese­
désének csökkentése, a teherkocsiparkon belül a 
nagy raksúlyú, valamint a speciális járművek 
arányának növelése, a személykocsipark re­
konstrukciójának közel teljes befejezése.

A járműpark rekonstrukciója mellett válla­
latpolitikai célkitűzés a járműpark és a hálózat 
egyenkapacitásának kialakítása, a vasúti pálya 
rekonstrukciója, a meglevő szűk keresztmetsze­
tek feloldása és a forgalombiztonság fokozása.

Kiemelt helyet foglal el a vasút vállalatpoli­
tikai célkitűzéseiben a magyar—szovjet áru­
csereforgalom és a nemzetközi tranzit árufuva­
rozás zavartalan lebonyolítása érdekében Zá­
hony átrakókörzet kiemelt fejlesztése, valamint 
a más viszonylatú határforgalom színvonalának 
emelése.

A korszerű járműpark hatékony üzemeltetése 
érdekében előirányozzák a fenntartó hálózat fej­
lesztését, korszerűsítését. Kiterjesztik a számí­
tástechnika alkalmazását.

VOLÁN Tröszt
A fejlesztési politikában kiemelt helyet kap a 

meglevő autóbuszállomány rekonstrukciója, a 
feladatoknak legjobban megfelelő eszköztípus 
beszerzése.

Tehergépkocsi állományán belül a reá háruló 
feladatoknak megfelelően növeli a nagyobb te­
herbírású gépkocsik arányát, és fejleszti a spe­
ciális járművek részarányát. A feladatok össze­
tétele mellett ezt létszámgazdálkodási és terme­
lékenységi szempontok is indokolják.

Jelentős szerepet kap a vállalatpolitikai el­
gondolásokban a szállítástechnológia fejlesztése, 
a konténerpark növelése, a rakodásgépesítés fej­
lesztése, összhangban a vasút terveivel.

A járműpark kihasználását és a gazdaságosság 
fokozását szolgálják a Tröszt fuvarszervezési el­
gondolásai. Az építési beruházásokat továbbra 
is kényszerűen visszafogott fejlődés jellemzi. 
Jelentős további javulást terveznek a szociális 
ellátottság terén és a számítástechnika alkalma­
zásában.

MALÉV
A nemzetközi átmenőforgalomban való rész­

vételünk politikai kérdés is, ezért elsőrendű fel­
adat a Ferihegyi Repülőtér fejlesztése. Ezen

belül kiemelt helyet kap a repülésirányítás fej­
lesztése, a forgalombiztonság fokozása. Megépül 
Ferihegyen a II. felszálló pálya, és a lehetősé­
gektől függően megkezdődik az új felvételi épü­
let építése.

A MALÉV a kifutó típusnak számító IL 
18-asok selejtezését, új TU 154-esek beszerzését 
tervezi, javítja a szociális ellátást és a gépápolási 
munkákkal kapcsolatos feltételeket.

HUNGAROCAMION
Fejlesztési politikájában szerepelnek a meg­

levő járműpark rekonstrukciója, az anyagi lehe­
tőségekhez rpérten bővítése, valamint a jármű­
vek karbantartásához, a kereskedelmi szolgálat 
működéséhez szükséges beruházások.

BKV
A Budapesti Közlekedési Vállalat fejlesztésé­

ben kiemelt jelentőségű a METRÓ továbbépí­
tése, a gyorsvasúti hálózat bővítése. A pálya­
rekonstrukció erőteljes ütemű fokozását a jár­
műállomány rekonstrukciójával összhangban 
tervezik megoldani. Ugyancsak rekonstrukciós 
jellegű a javító-karbantartó bázisok fejlesztése. 
Jelentős fejlesztést terveznek a forgalombizton­
ság javítása érdekében és a szociális beruházá­
sok terén.

A konferencia második napjának két tartal­
mas előadásához elsőként dr. Kecskés Sándor, a 
műszaki tudományok doktora, az MSZMP KB 
Területi Gazdaságfejlesztési Osztály munkatár­
sának korreferátuma kapcsolódott.

A munka- és üzemszervezés fokozásának 
szükségességéről és irányáról beszélt, amelyben 
— többek között — a következő megállapítá­
sokat tette.

Az üzem- és munkaszervezés színvonala emel­
kedett. A munkaszervezetek rendelkeznek a fej­
lesztést célzó tervekkel és programokkal, de 
ezeket továbbra is módosítani, stabilizálni kell. 
A párt- és a mozgalmi szervezetek segítik a szer­
vezés megvalósítását, az ehhez szükséges felté­
telek biztosítását.

Arra van szükség, hogy „fent”, „középen” és 
„lent” a vezető szervekben és a dolgozó tömegek 
körében egyaránt meghatározzák, hogy ki, mit, 
mikorra végez el az üzem- és munkaszervezés 
célkitűzéseinek megvalósításáért.

A jó munka- és üzemszervezés következménye 
a munkaidő jobb kihasználása, a munkafegye­
lem megszilárdítása. A szervezettség és a fegye­
lem között szoros összefüggés van. Minden szer­
vezési feladat, új módszer bevezetése az intéz­
kedések maradéktalan betartását és fegyelme­
zett végrehajtását teszi szükségessé. A szervezés 
korszerűsítésének minden esetben együtt kell 
járnia a fegyelem általános megszilárdításával.

A gazdasági élet minden területén felmerült 
vagy felmerül az üzemek és vállalatok belső 
mechanizmusának korszerűsítése. Ezzel a témá­
val folyamatosan kell foglalkoznunk, a miunkát 
konkréttá kell tennünk. A tények azt mutatják, 
hogy az üzem- és munkaszervezést az egyes ve­
zetési szinteken külön-külön kell vizsgálni, de a
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centralizáció célszerű fenntartása mellett szük­
ség van egyes hatáskörök leadására is.

A szervezettség javításától azt várjuk, hogy 
segítségével váltsuk valóra gazdaságpolitikán­
kat, javítsuk a társadalmi termelést, ennek haté­
konyságát. Növeljük az életszínvonalat szolgáló 
javak termelését, bánjunk takarékosabban idő­
vel, pénzzel, energiával.

Állítsuk az állami élet, a vezetés, a termelés, 
az elosztás, a tudomány szolgálatába azokat a 
szunnyadó tartalékokat, amelyek a kisebb és 
nagyobb kollektívák képességében, öntudatában, 
alkotókészségében rejlenek.

E kérdés azért van állandóan napirenden, mert 
súlya és fontossága miatt nagy szerepet kap az 
egész társadalmi életben.

A legdöntőbb feladatokat a korreferens a kö­
vetkezőkben foglalta össze:

— fel kell tárni a termelést akadályozó veze­
tési, anyagi, technikai tényezőket;

— tisztázni kell, hogy a termelő egységeknél 
levő párt- és mozgalmi szervek, valamint a szak­
mai vezetés között milyen arányban, milyen 
ütemben osszák fel a feladatokat;

— el kell különíteni azokat a feladatokat, 
amelyekhez a lehetőségek, adottságok (pl. bri­
gádszinten, művezetői szinten, építésvezetői 
szinten stb.) megvannak, megteremthetők, és 
ezekben kell először előrelépni;

— rendszerezni kell, hogy melyek azok a fel­
adatok, amelyeket intézményi, tröszti, vállalati 
szinten kell megoldani;

— vállalati szinten össze kell állítani azokat 
a tennivalókat, amelyekben az egység a maga 
hatáskörében képtelen intézkedni.

A közlekedési ágazatoktól, a különböző szinte­
ken dolgozóktól, vezetőktől, a párt az 1974 de­
cember 5-i és a XI. kongresszusi határozat sze­
rint azt várja, hogy gazdaságosan, a népgazda­
sági érdekek szellemében teljesítsék a szállítási 
feladatokat. Teremtsék meg a kulturált utazást, 
tanúsítsanak udvarias magatartást az utazókkal 
szemben. Munkájukkal érdemeljék ki a társa­
dalmi elvárásért járó megbecsülést és elismerést 
— fejezte be az előadó nagy érdeklődéssel kísért 
korreferátumát.

Dr. Tőzsér István, a KPM Autóközlekedési 
Főosztályának vezetője korreferátumában a 
közúti közlekedés területére vetítve foglalko­
zott az üzem- és munkaszervezés speciális sa­
játosságaival.

Kiemelte az élőmunkával való takarékosság 
jelentőségét, a gépkocsivezető sajátos tevé­
kenységét.

A szállítási folyamatban a gépkocsivezetői 
munkaerő kihasználása a kis teherbírású gép­
kocsiknál a legrosszabb. A legfeljebb 1—2 ton­
nás gépkocsik feladata az anyagbeszerzés, 
anyagok, alkatrészek, felszerelési tárgyak szál­
lítása, üzembiztonsági tartalék feladatok ellá­
tása.

A kis teherbírású gépkocsik üzemeltetése so­
rán nem érvényesül az élő- és holtmunka kö­
zött szükséges összhang. A viszonylag alacsony

eszközértékhez ugyanaz az élőmunka társul, 
mint a magas eszközértékhez. A kis teherbí­
rású gépkocsi vezetőjének feladatait vizsgálva 
megállapíthatjuk, hogy többségükben nem in­
dokolják főfoglalkozású gépkocsivezetők rend­
szeresítését.

Az V. ötéves terv előirányzata szerint a kö- 
zületeknél nőni fog az üzemi feladatokhoz al­
kalmazkodó kis teherbírású gépkocsik aránya. 
Ez a gépkocsiállomány-növelés azonban nem 
társulhat a gépkocsivezetői létszám azonos ará­
nyú növekedésével. Két megoldási változat kí­
nálkozik:

— megszüntetni a kis teherbírású gépkocsi­
kon a főfoglalkozású gépkocsivezetést és a 
gépkocsival végzett feladatot ellátó dolgozó — 
anyagbeszerző stb. —• kötelességévé kell tenni 
a gépkocsi vezetését;

— a gépkocsivezetőt kell mindazokkal a fel­
adatokkal megbízni, amit az eddig kísérőjeként 
utazó személy végzett (áruátvétel, áruátadás 
stb.).

Előadása további részében a korreferens a 
gépkocsi-f elú j ítás munkaerő-szükségletének
megoldását fejtegette.

Ez évben a ZIL és az IFA gépkocsik fődarab- 
cserés rendszerének népgazdasági szintű elter­
jesztése érdekében a KÖTUKI, az AFIT és az 
AUTÖKER részletes technológiát dolgoz ki. En­
nek eredményeként a gépkocsi fődarabjai fel­
újítottal cserélhetők ki. Ezzel leszűkül a javí­
tással járó indokolatlanul magas állásidő, a fő­
darab felújítás nagyüzemi szinten szervezhető­
vé és szakosíthatóvá válik, végül csökken a fel­
újítás élőmunka ráfordítása. Az eddigi üzemi 
szintű tapasztalatok biztosítékul szolgálnak 
ahhoz, hogy a csererendszer részleteit is magába 
foglaló technológia népgazdasági szinten beve­
zetésre kerüljön.

A távolsági forgalomban közlekedő tehergép­
kocsik felhasználtságáról felmérést végeztünk 
—■ mondotta dr. Tőzsér főosztályvezető —, 
amelynek eredményeként megállapíthattuk, 
hogy a tehergépkocsik 45%-a 50% alatti ki­
használtsággal közlekedett. Ennek alapvető oka, 
hogy az üzembentartók elszigetelten, egymás 
szándékáról mit sem tudva döntenek az útba- 
indításról, egyirányú terheléssel. Főleg a rend­
szeres egyirányú terhelés okoz gondot, mert 
más közületi üzembentartó rendszeresen ellen­
kező irányban indít útba kihasználatlan gépko­
csit.

Ezeknek az ellentmondásoknak a felszámo­
lása érdekében elősegíti az üzemi szintű szer­
vezést a kiadás alatt álló kormályhatározattal 
indított KPM rendelettervezet. Eszerint na­
gyobb távolságú viszonylatokban az 5 tonnás és 
ennél nagyobb tehergépjárművek közül az 
50%-nál alacsonyabb kihasználással közleke­
dőkre bejelentési kötelezettséget rendelnek el. 
Ez a népgazdasági szintű szervezés visszahat a 
közületek gépkocsijainak jobb kihasználására.

Ezt a célt szolgálja és a kihasználatlan közle­
kedés csökkentését segíti elő az ún. „nagy áru­
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kibocsátó helyek” árutovábbítási folyamatának 
központi irányelvek szerinti szervezése is.

Végül a közúti közlekedés területéről kiemelt 
kérdésként kell foglalkozni az alap- és a kiegé­
szítő folyamatok összehangolt szervezésével.

A fuvarozó vállalat fuvarozási tevékenységé­
ben alapfolyamat a személyek és áruk továb­
bítása. Ezt az alapfolyamatot a kapcsolódó mel­
lékfolyamatok nélkül sem mennyiségileg, sem 
az igényeket minőségileg elfogadható szinten 
kielégítve, gazdaságosan megoldani nem lehet.

Szükséges, hogy a társadalmi, politikai szem­
pontból egyaránt fontos tömegközlekedés ér­
dekében korszerű irányítóeszközökkel felszerelt 
autóbuszpályaudvarok épüljenek. Az autóbusz­
megállóhelyek, várakozóhelyek számának növe­
lése része azoknak a feladatoknak, amelyek az 
alapfolyamat kiegészítését jelentő mellékfolya­
matoknak tekinthetők.

A járművek karbantartásában a korszerű di­
agnosztikai eszközök elterjedése ma már nem 
túlzó igény, hanemj a szerkezetükben megválto­
zott járműtípusok műszaki állapota fenntartá­
sának elengedhetetlen eszköze. Az üzemi szintű 
járműgazdálkodás, karbantartás eszközeinek 
megváltoztatásával megteremthető a fő- és mel­
lékfolyamatok fokozatos összekapcsolása. Ez az

összekapcsolás a szükséges alap a járművek 
üzemi szintű karbantartásának jobb munkaszer­
vezéséhez — mondotta dr. Tőzsér István főosz­
tályvezető.

A konferencia második napján elhangzott 
előadások és korreferátumok után hozzászólá­
sok következtek. Dr. Záhumenszky József, a 
VOLÁN Tröszt vezérigazgató-helyettese a leg­
nagyobb közhasználatú autóközlekedési vállalat 
szervezési gondjairól, dr. Pethes Imre, a MÁV 
vezérigazgatóság Üzemszervezési Önálló Osztá­
lyának helyettes vezetője a vasút keretében 
eléÜ szervezési eredményekről, végül Újvári 
István, az Útépítési Tröszt vezérigazgatója, a 
közúthálózat fejlesztésével kapcsolatos gondok­
ról beszélt.

A kétnapos konferencián elhangzottak általá­
nos értékelését és az összefoglalót dr. Hegedűs 
Gyula főigazgató, a KTE Közlekedésgazdasági 
Szakosztályának elnöke tartotta. Kiemelte az 
előadások magas elméleti színvonalát, amelyet 
a korreferátumok és hozzászólások a gyakorlat 
területére vetítettek. Az elhangzottakat a most 
következő V. ötéves terv eredményei fogják 
tükrözni, amelynek előkészítéséhez a KTE szo­
kásos évi konferenciája — minden bizonnyal — 
jelentős segítséget nyújtott.

Egyesületi h írek
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A k ö zú ti forgalom  csúcsóratényező inek  alakulása
K Ő B E N  C S A B A

1. Bevezetés
Közútak tervezésénél az egyes útszakaszokon 

a kapacitásbővítés módjának, mértékének és opti­
mális időpontjának meghatározásához elengedhe­
tetlen a mértékadó óraforgalom távlati alakulásá­
nak ismerete. Helytelen előrebecslés esetén a be­
ruházás hosszabb ideig nem lesz megfelelően ki­
használva, ellenkező esetben pedig a beruházás 
után rövid időn belül ismét növelni kell a kapacitást 
ami szintén gazdaságtalan. Az autópályahálózat 
tervezésénél minden esetben, az egyéb főutak 
korszerűsítésénél, városok főúthálózatának fej­
lesztésénél ma már majdnem minden esetben vizs­
gálni kell a kapacitás kérdését is.

A közúti forgalom előrebecslése során általában 
az adott útszakasz átlagos napi forgalmát (ÁNF) 
szokták meghatározni. Az utak méretezése viszont 
a mértékadó óraforgalom (MOF) alapján történik. 
Mértékadó óraforgalmon sok országban ,így hazánk­
ban is, az év 30. legnagyobb forgalmú óráját értik. 
A mértékadó óraforgalom és az átlagos napi for­
galom hányadosát csúcsóratényezőnek nevezzük:

MOF
W30 — —------

Á N F

Hasonló tényező definiálható az 50. legnagyobb 
forgalmú óra alapján is. Az egyes számlálóállomá­
sok co50 és co30 értékei közti összefüggést az 1. ábra 
szemlélteti.

A csúcsóratényezők jelentősége az, hogy segít­
ségükkel egy útszakasz átlagos napi forgalmából

a mértékadó óraforgalmat a fenti képlet alapján 
meg lehet határozni. Az a> tényező értéke a gyakor­
latban többnyire 0,08 és 0,25 között van. Egy adott 
útkeresztmetszetben a csúcsóratényező többféle 
tényezőtől függ, és időben változik. E változások 
évről-évre általában kicsik, ezért a csúcsóraténye­
zőket gyakran az időben állandónak tekintik. 
Nagy távlatú forgalomelőrebecsléseknél azonban 
nem hagyhatjuk figyelmen kívül a csúcsóraténye­
zők változását, hiszen az évenkénti kis változások 
összege jelentős lehet.

A fentiekből következik, hogy az úthálózat­
fejlesztési tervek, programok készítésénél, az em­
lített utak tervezésénél a csúcsóratényező alakulá­
sának minél pontosabb ismerete szükséges a gazda­
ságos tervezéshez.

2. Felhasznált adatok
A jelen vizsgálatunkhoz felhasznált adatok egy­

részt a hivatkozott irodalmi forrásokból, másrészt 
a KÖTUKI által végzett forgalomszámlálásokból 
származnak.

A csúcsóratényezőknek a tényleges forgalom alap­
ján történő megállapítása meglehetősen munka- 
igényes feladat, hiszen viszonylag sokszor kell 
forgalomszámlálást végezni ahhoz, hogy az év 
30 legnagyobb forgalmú órája teljes bizonyosság­
gal benne legyen a számlált időintervallumokban. 
Ráadásul általában nem elégszünk meg a 30 leg­
nagyobb forgalmú óra forgalmának ismeretével,

I. ábra. A 30. és az 30. óra forgalmából számított csúcsóratéuyczők összefüggése



392 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

hanem — a forgalom törvényszerűségeinek elem­
zése céljából — szükségünk van az 50. ,100., 200., 
300. óra adataira is; ez ismét növeli a szükséges 
számlálások mennyiségét.

Világszerte általában kevés, e célra szolgáló fel­
vétel volt, csak az utóbbi időben — a forgalom- 
számláló automaták elterjedése óta — végeztek 
több ilyen vizsgálatot. Ezért nagy jelentőségűnek 
mondhatjuk, hogy hazánkban egyes helyeken már 
1955/56, ill. 1963 óta végeznek csúcsóramegfigye­
léseket, 1966-ban pedig az ilyen célt szolgáló szám­
lálóállomások száma jelentősen nőtt. így kb. 40 
állomás adatainak rövidebb-hosszabb idősorát 
tudtuk elemezni. A legújabb felhasznált adatok 
1973. éviek [1].

Az adatokról szólva meg kell még említeni, hogy 
az a> tényezőket kétféle adatcsoportból lehet szá­
mítani: a járművek darabszámából és egységjár­
műre (személygépkocsi egységre) átszámított 
mennyiségekből. A két módon számított csúcsóra­
tényezők általában nem egyeznek:

E különbségnek az az oka, hogy a csúcsórákban 
a járműösszetétel más, mint általában, éspedig 
a személygépkocsik aránya nagyobb, a tehergép­
kocsik aránya kisebb az átlagosnál. A kétféle­
képpen számított csúcsóratényezők között szoros 
összefüggés van, mint azt a 2. ábra mutatja.

A két módszer közül elvileg helyesebbnek látszik 
az Ejm-bői való számítás, hiszen az utak mérete­
zése is a forgalomnak egység jár műben kifejezett 
értékén alapszik. Az eredményeket ezért ilyen 
módon adjuk meg.

3. A csúcsóratényezők időbeli alakulása
Az ötvenes évek adatain alapuló amerikai vizs­

gálatok [3] rámutattak arra, hogy a csúcsóra­
tényezők az időben csökkenő tendenciát mutatnak. 
Úgy találták, hogy azokon az utakon, ahol a csúcs­
óratényező magas volt, a csökkenés viszonylag 
gyors, míg az alacsonyabb csúcsóratényezők las­
sabban változnak.

A hazai tendenciák megfigyelése céljából meg­
vizsgáltuk a rendelkezésünkre álló adatokat. Ezen 
időszakok elemzésénél figyelmen kívül hagytuk 
azokat az állomásokat, ahol csak 1—2 éven át folyt 
csúcsóramegfigyelés. Más helyeken előfordult, hogy 
útépítési munkák, év közben átadott új utak miatti 
forgalomelterelődések az adott utak csúcsóraforgal­
mát és átlagos napi forgalmát megzavarták. Ezeket 
az éveket kihagytuk az elemzésből, de a következő 
éveket természetszerűleg figyelembe vettük.

Nem tartjuk célszerűnek itt minden egyes szám­
lálóállomás csúcsóratényezőinek trendjét bemu­
tatni, csak a legjellemzőbbeket ábrázoltuk a 3—5. 
ábrán. A 3. ábrán egyes hegyvidéki és dunakanyari 
utakat (Mátrafüred, 24. út; Bakonypéterd, 82. út; 
Visegrád, 11. út; Budakalász 11. és 1111. út), 
egy balatoni üdülőjeliegű utat (Balatonfüred, 71. 
út) és több gazdasági forgalmú út átlagát tüntettük 
fel. A csúcsóratényezők csökkenő tendenciája több 
helyütt megfigyelhető, ugyanakkor viszont vannak 
utak, ahol a csúcsóratényezők stagnálnak (gaz­
dasági forgalmú utak), vagy emelkednek (Mátra­
füred, Balatonfüred).

A 4. ábrán a 70. és az M 7. út egyes számláló­
állomásainak csúcsóratényezőit tüntettük fel (Ba­
racska I., Lepsény I., Siófok I., ill. Törökbálint, 
Baracska II.). A csökkenő tendencia mellett meg­
található a stagnáló és az emelkedő is. Ezeknek

3. ábra. Összefüggés a járinűszániból és az egységjáriiiűszáiuból számított csúcsóratéuyezők között
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3. ábra. .4 csúcsőratényezők időbeli alakulása egyes számlálőálloinásokon (I.)

4. ábra. 4 csúcsőratényezők időbeli alakulása egyes számlálőálloinásokon (II.)

5. ábra. 4 csúcsóratényezők időbeli alakulása egyes számlálőálloinásokon (III.)

az utaknak a vizsgálata azért tanulságos, mert az 
M7 autópálya építése során ezeken az utakon a for­
galmi- és a kapacitásviszonyok megváltoztak, 
ez pedig a később ismertetendő okokból kifolyólag 
megváltoztatta a csúcsóratényezők alakulását. 
A 70. út csúcsóratényezőit ábrázoló görbéken fel­
tüntettük a párhuzamos M7 út megfelelő szaka­
szának megnyitását is. A görbékből látható, hogy 
a csúcsóratényezők a túlterhelt utakon csökkenő 
tendenciájúak, a tehermentesítő ú t belépése után 
viszont emelkedőek. Az autópályán a csúcsóra­
tényezők viszonylag állandóak.

Tanulságos még az M7 autópálya és a 70. sz. út 
egymásnak megfelelő számlálóállomásainak össze­
sített adatait megnézni (5. ábra). A csökkenés itt 
egyértelmű és viszonylag egyenletes.

Az átlagos tendenciák megállapítása végett 
igyekeztünk több számlálóállomás adatait átlago­
sítani. A meglevő adatok alapján megvizsgáltuk, 
hogy a különböző nagyságú csúcsóratényezők egy 
év alatt általában mennyit változnak. Ügy talál­
tuk, hogy a 0,15 alatti csúcsóratényezők változása 
jelentéktelen, a 0,15—0,20 közöttiek évente általá­
ban 0,003—0,007-del, míg a 0,20—0,25 közöttiek
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évente 0,007—0,010-del csökkennek. Természete­
sen ezek csak átlagos tendenciák, az egyes utakon 
a csúcsóratényezők ettől eltérő módon alakulhat­
nak.

4. A csúcsóratényezőt befolyásoló hatások
Az a tény, hogy a csúcsóratényezők az időben 

változnak, nem jelenti azt, hogy a változás oka az 
idő, viszont az idő függvényében való ábrázolás és 
esetleg előrebecslés igen egyszerű és sokszor jó 
eredményt ad. A csúcsóratényezőket és változásu­
kat meghatározó tényleges okok sokfélék. Ezek 
közül választottuk ki az általunk legfontosabbnak 
tartottakat, amelyeknek hatását igyekeztünk vizs­
gálni.

1. táblázat

Csúrsóratényezők a forgalomjelleg függvényében
(E jm -ből szám ítva)

A h étvégi forgalom  relatív  nagysága

1 2 3 4

A z üdülő- A 0,10 0,10 0,12 0,16
id én y  for­
galom  re- В 0,11 0,15 0,19
la tív
nagysága C — 0,14 0,18 0,21

D — 0,16 0,20 0,23

2. táblázat

4.1. A forgalom jellege
Egy adott útszakaszon a forgalom jellegét a hét­

végi és a hétköznapi, valamint az üdülőidényi 
és a nem-üdülőidényi forgalom aránya alapján 
definiáljuk. így természetes, hogy a csúcsóra­
tényező és a forgalom jellege összefüggésben van, 
éspedig nagyobb arányú hétvégi, ill. üdülőidényi 
forgalomhoz nagyobb csúcsóratényező tartozik.

Anélkül, hogy a forgalom jellegének pontos 
definíciójára kitérnénk (ld. pl. [4]), megmutatjuk, 
hogy a hétvégi és az üdülőidényi forgalom nagysága 
miképpen befolyásolja a csúcsóratényezőket (1. 
és 2. táblázat). Az 1. táblázat adatai Ejm-ből, 
a 2. táblázatéi Jm-ből számított értékek. Meg­
figyelhető a kétféleképpen számított értékek már 
említett különbsége, a Jm -bői számítottak javára. 
A különbség annál nagyobb, minél nagyobb maga 
a csúcsóratényező.

A forgalom jellegét a csúcsóratényezők időbeli 
változásának vizsgálatánál már az előbbi fejezet-

Ceúcsóratényezők a forgalomjelleg függvényében
(Jm -ből szám ítva)

A  h étv ég i forgalom
rela tív  nagysága

1 2 3 4

A z üdülő- A 0,11 0,11 0,14 0,21
id én y i for­
galom В _ 0,13 0,18 0,24
rela tív
nagysága C — 0,15 0,21 0,26

D — 0,17 0,23 0,28

ben figyelembevettük azzal, hogy a változást a
csúcsóratényezők nagyságának függvényében ad­
tuk meg. A 0,15 alatti csoport gyakorlatilag a gaz­
dasági forgalmat (Al, A2, A3, B2, B3 jelleg),a 
a 0,15—0,20 közötti csoport a jelentős üdülőidényi, 
vagy hétvégi forgalmat (A4, B3, B4 C3, D2 jelleg)-

6. ábra. .4 forgaloinnagyság és a csiícsóratényezö összefüggése különböző forgaloinjeHegek esetén
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a 0,20—0,25 közötti csoport pedig a jelentős üdülő, 
idényi és hétvégi forgalmat (C4, D3, D4 jelleg) 
jelenti (ld. részletesebben [4]).

Mivel a csúcsóratényező is és a forgalmi jelleg is 
a forgalom lefolyásának (nagyságának) egyenlőt­
lenségét fejezi ki, ezért közöttük a forgalom belső 
törvényszerűségeiből következő szoros összefüggés 
van. így a csúcsóratényezők változása együtt jár 
a forgalmi jelleg változásával is. Ez a jellegváltozás 
természetesen nem jelenti azt, hogy pl. a jelenleg 
túlnyomórészt üdülőidényi forgalmat lebonyolító 
utak máról holnapra gazdasági jellegűvé válnának, 
csak a jelenlegi, számszerűen megszabott kategória­
határokhoz képest (esetleg azokon belül) változik 
az üdülőidényi forgalom relatív nagysága és a hét­
végi forgalom relatív nagysága, maga után vonva 
a csúcsóratényezők változását.

4.2. A forgalom abszolút nagysága
A csúcsóratényező a forgalom egyenlőtlenségét 

tükrözi. Minél nagyobbak a kiugró forgalmi csú­
csoknak az átlaghoz képest vett relatív eltérései, 
annál nagyobbak a csúcsóratényezők.

Kis forgalom esetén a forgalmat kevésszámú ok 
idézi elő. Egy ilyen ok elmaradása, vagy egy újabb 
ok belépése tehát a forgalom viszonylag nagy vál­
tozását idézi elő. Ha a forgalom nagyobb, akkor 
valószínűleg igen sok okból keletkezik és ezért 
egyenletesebb. E gondolatmenet alapján az várható, 
hogy a nagyobb forgalmú utakon a csúcsóratényező 
kisebb, mint a kisebb forgalmúakon. Ezt a fel­
tevést angliai példák is igazolják [5] és a 6. ábrán 
bemutatott hazai adatok is alátámasztják.

Az ábra alapján megállapítható, hogy a kis 
csúcsóratényezőjű utakon a forgalom növekedése 
a csúcsóratényezőt csak kismértékben csökkenti, 
míg nagy csúcsóratényező esetén a csökkenés, 
gyorsabb. Tehát az összefüggés hasonló ahhoz 
amikor az évek függvényében vizsgáltuk az со té­
nyezőket. I t t  a különböző számlálóállomásokon 
észlelt átlagos napi forgalmakat és csúcsóratényező­
ket tüntettük fel. Az adatok nemcsak egy adott 
évre vonatkoznak, hanem minden állomáson a 
vizsgált összes évre. Egy pont tehát egy számláló­
állomás egy adott évi ANF és со értékét jelenti. 
Szemléltetésül három különböző jellegű és csúcs­
óratényezőjű forgalomszámláló állomásnak az idő­
rendben egymás után következő pontjait nyíllal

/

ellátott vonalakkal összekötöttük. Ezeknek a vo­
nalaknak a kiegyenlítésével egy sugársort kapunk, 
amely tehát azokat az átlagos tendenciákat jelöli, 
amelyek szerint az egyes számlálóállomások ténye­
zői alakulnak.

A 6. ábrán a vízszintes tengelyt — a széles for- 
galomnagyság-tartomány könnyű ábrázolhatósága 
végett — logaritmikus léptékűnek választottuk, 
a kiegyenlítő vonalak pedig egyenesek lettek. 
Ebből az következik, hogy egy adott vonal mentén 
nagyobb forgalom esetén a forgalom egységnyi 
megváltozásakor a csúcsóratényező kisebb mérték­
ben változik, mint kisebb forgalomnál, vagyis 
lineáris léptékben a kiegyenlítő vonalak egyre 
laposodó görbék lennének.

Fel kell hívni a figyelmet arra, hogy a megrajzolt 
kiegyenlítő vonalak csak a vizsgált forgalomnagy- 
ság-tartományban (1500—20000 А/nap) érvénye­
sek, tehát nincs értelme az egyeneseket pl. a 40 000 
értékű ÁNF-ig meghosszabbítani és abból bármi­
féle következtetéstje vonni. A nagyobb forgalmak­
nak ilyen szempontból való figyelembevételére 
akkor lesz lehetőség, ha rendelkezésünkre állnak 
hasonló mért értékek.

4.3. A  forgalom relatív nagysága, kapacitáskihasz­
náltság

A kapacitáskihasználtság a következő módon 
befolyásolja a csúcsóratényezőt: ha egy útszaka­
szon a csúcsórák forgalma a kapacitást megközelíti, 
akkor ezen órák forgalma a kapacitáskorlát miatt 
már nem, vagy csak kevéssé nőhet. Ugyanakkor 
a többi órákban a forgalom nőhet, így nő az átlagos 
napi forgalom is. Ez a csúcsóratényező csökkenését 
vonja maga után.

Hogy ez a hatás mennyiben áll fenn, azt a 70. út 
példáján vizsgáltuk; itt a forgalomnövekedés és 
az M7 út forgalomelszívó hatása következtében 
a kapacitáskihasználtság az évek során széles 
skálán változott. Az eredményeket a 7. ábrán 
tüntettük fel. Kapacitáskihasználtságként a 30. óra 
forgalmának (Ejm-Ъеп) és az OKTSZ által előírt 
megengedhető forgalomnagyságnak a hányadosát 
tekintettük. Azt találtuk, hogy kb. 0,7—0,8 fölötti 
kapacitáskihasználtság esetén az со tényezők csök­
kennek, míg ez alatt növekvőek is lehetnek.

Ezt a hatást a közlekedésüzemi költségek figye­
lembe vételével lehetne pontosabban vizsgálni,

LÜ30A ( E )
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7. ábra. Csúcsúratényezők a kapacitáskihasználtság függvényében, a 70 sz. úton
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vagyis szembe kellene állítani a forgalmi igényeket 
és az esetleges torlódás miatti többletköltségeket. 
Az ilyen elemzések — meglehetős bonyolultságuk 
miatt — egyelőre elég ritkák.

5. A csúcsóratényezők előrebecslése
A csúcsóratényezőknek az idő függvényében való 

csökkenésével az úthálózatfejlesztési tervezésben 
— részletesebb vizsgálat nélkül — eddig is számol­
tak. Ezen újabb eredmények alapján az előre­
becslés úgy történhet, hogy előrebecsüljük a csúcs­
óratényezőt befolyásoló tényezőket, majd az itt 
levezetett összefüggésekből megkapjuk a távlati 
csúcsóratényezőket. Az említett tényezők közül 
néhánynál azonban ez nem valósítható meg egy­
szerűen.

A forgalom jellegét a csúcsóratényezők meghatá­
rozásakor több szempontból is figyelembe vesszük. 
Egyrészt a jelenlegi csúcsóratényezőket a forgalom 
jellege szerint adjuk meg (1. és 2. táblázat), más­
részt a csúcsóratényezők csökkenésének sebességét 
a kezdeti érték, tehát közvetve a forgalomjelleg 
függvényében vesszük figyelembe.

Részletesebb vizsgálatnál tekintettel kellene 
lenni arra is, hogy a forgalom jellege — ha lassan 
is — az időben változik, éspedig különböző utakon 
különbözőképpen. Ennek a tényezőnek a távlati 
alakulását egyelőre nem ismerjük. Jelenleg folynak 
vizsgálatok a hétköznapi és a hétvégi forgalom kü- 
lön-külön történő előrebecslésére, így a forgalom­
jelleg távlati alakulására vonatkozóan [6]. E vizs­
gálatok eredményeinek ismerete nélkül csak annyit 
mondhatunk, hogy a növekvő hétvégi szabadidő 
a hétvégi forgalmat, így a csúcsóratényezőket 
növeli, míg a személygépkocsik munkábajárásra 
való használatának elterjedése a csúcsóratényező­
ket csökkenti. így ezen igen jelentős tényező válto­
zásának hatásával egyelőre nem tudunk részlete­
sebben foglalkozni.

A hétköznapi és a hétvégi átlagos napi forgalom 
külön-külön történő előrebecslése felveti azt az 
igényt, hogy külön csúcsóratényezőkkel számít­
suk a hétköznapi és a hétvégi mértékadó forgalmat, 
majd e két érték megfelelően mérlegelt figyelembe­
vételével méretezzük a közutakat.

A csúcsóra forgalmat befolyásoló másik ténye­
zőnek, a kapacitáskihasználtságnak a vizsgált 
szempontból való figyelembevétele meglehetősen 
bonyolult, de ennek méretezéskor nincs túlzott 
jelentősége, mert az utainkat nem tervezhetjük 
olyanra, hogy a mértékadó forgalom a megenged­
hető forgalmat jelentősen meghaladja. E kérdés 
inkább a meglevő helyzetek gazdaságossági elem­
zésekor fontos.

Ezek után két tényező maradt az előrebecslés 
alapjának: az idő és a forgalomnagyság. A csúcs­
óratényezők előrebecslése tehát a következőképpen 
javasolható: külön-külün előrebecslést végzünk az 
idő és a várható forgalomnagyság (ANF) függ­
vényében, majd a kapott két érték átlagát vesszük.

Az idő függvényében való előrebecsléshez a 3. 
pont alapján, a csúcsóratényezők évenkénti válto­
zásának összegzésével készítettük el a 8. ábrát.

Ennek alapján az előrebecslés úgy történhet, hogy
— az ordinátán megkeressük az adott útszakaszon 

a kiindulási évben észlelt csúcsóratényezőt,
— innen a berajzolt megfelelő görbék mentén, 

illetve azokkal közel párhuzamosan a tervezési 
távlatunknak megfelelő értékkel jobbra hala­
dunk, majd

— az ordinátán leolvassuk a távlati csúcsóra­
tényezőt.

A rendelkezésünkre álló adatok a csúcsóraténye­
zőknek, mintegy 15 évre való előrebecslését teszik 
lehetővé.

9. ábra. A csúcsóratényezők előrebecslése a forgalom nagyság 
függvényében

A forgalomnagyság függvényében való előre­
becslés módszerét a 9. ábra szemlélteti. Kiinduló 
adatként a jelenlegi és a távlati forgalom, valamint 
a jelenlegi csúcsóratényező szükséges, ezek függ­
vényében az előrebecslés a grafikonról való le­
olvasást jelent. A grafikon csak a megjelölt értel­
mezési tartományban használható.

A két különböző módszerrel előrebecsült érték 
átlaga viszonylag megbízható értéknek tekinthető. 
Példaképpen bemutatjuk egy olyan út csúcsóra­
tényezőjének előrebecslését, ahol jelenleg az átlagos
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napi forgalom 1800 Ejmjnap, a csúcsóratényező 
pedig 0,20. Az előrebecslés időtávlata legyen 10 év, 
a várható ÁNF pedig 5000 Ejmj nap. Ekkor az idő 
függvényében a 8. ábráról a 0,20-nál induló görbén, 
a 10. évnél 0,15-os távlati csúcsóratényező olvasható 
le. A forgalomnagyság függvényében a 9. ábrából 
a bejelölt módon 0,163 adódik. A két érték átlaga 
(0,15 + 0,163)/2%0,1G lesz tehát a várható csúcs- 
óratényező.

6. Összefoglalás
A csúcsóratényezők nagysága a közúti forgalmi 

méretezés igen fontos kérdése. A jelenlegi nagy­
ságokat forgalomszámlálással állapítjuk meg, a 
távlati csúcsóratényezőket pedig valamilyen módon 
előre kell becsülnünk.

E tanulmány egyrészt elemzi a csúcsóratényezők 
alakulását az azokat befolyásoló különböző ténye­
zők (idő, forgalomjelleg, forgalomnagyság, kapa­

citáskihasználtság) függvényében, másrészt mód­
szert ad a csúcsóratényezők távlati értékének előre­
becslésére.
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Az idegenforgalm i vonzáshatékonyság  e lem zésének  néhány kérd ése

\ \ DR.  K O V Á C S  L Á S Z L Ó

Az idegenforgalom elmélete mind ez ideig ke­
veset foglalkozott a vonzástényezők értékesíté­
sének, a propagandának kérdéseivel, valamint 
az idegenforgalmi reklám hatékonyságának 
motivációs és indítéki összefüggéseivel. Ugyan­
ekkor az idegenforgalmi szervező és lebonyo­
lító szervek hatalmas összegeket költenek pro­
pagandára, reklámra, reklámszakembereket fog­
lalkoztatnak stb.

Mi az idegenforgalmi propaganda? Azt a von­
zási tevékenységet jelenti, amely a potenciális, 
azaz a turistává válható kül- és belföldiek tö­
megeit igyekszik az idegenforgalmi célzatú uta­
zásra rávenni és ránevelni: olyan úticélokat 
vagy motívumokat és indítékokat eléjük tárni, 
amelyek felkeltik az utazási vágyat és ráveszik 
őket, hogy útra keljenek, idegenforgalmi szol­
gáltatásokat vegyenek igénybe.

A propaganda összefüggésben van a reklám­
mal. Bármilyen eladási, tehát a szolgáltatási és 
tervszerű reklámon vagy hírverésen mindazo­
kat a technikai eszközöket és intézkedéseket 
értjük, amelyek azokra a személyekre kívánnak 
hatni, akik kapcsolatba kerülhetnek az értéke­
sítéssel. így a reklám a propaganda eszközévé 
válik.

A reklám és a marketing az idegenforgalmi 
üzleti tevékenységben ugyanahhoz a családhoz 
tartozó fogalmak, ahol a marketinget tekinthet­
jük az „anyá”-nak, a reklámot pedig, mint „leá­
nyát”.

A turista — ebbeli minőségében — a gazda­
sági élet alanya, fogyasztóként viselkedik, és e 
viselkedése nagymértékben függ vagyoni hely­
zetétől, jövedelmétől és a felkeresett ország lát­
nivalóitól, áraitól stb. Az idegenforgalmi alany- 
nyá válás pedig függ a saját és közösségi gazda­
sági állapottól, a különböző ún. motivációs té­
nyezőktől, úticéloktól és az útrakelési elhatáro­
zást kiváltó ún. utazási indítéktól. A turista ha­
tékony részvétele az adott ország gazdaságában 
függ a nyújtott vonzástényezőktől és ezek általa 
való felhasználásától.

Motívumok és indítékok szerepe a turisták 
elhatározásában

A propaganda, hírverés, reklámozás stb. gaz­
dasági jellegű tevékenységek; ennél fogva gaz­
dasági és hatékonysági értékelést is igényelnek. 
A hatékonyság — mint közismert — az ered­
ményesség mértéke a turizmusban is. Melyek 
azok az alapmotívumok az idegenforgalomban, 
amelyek a propaganda értékelésénél, eredmé­
nyességének megállapításakor számításba jön­
nek, mind számszerű, mind pedig nem számsze­
rűsíthető vonatkozásban? Összefoglalóan meg­
különböztethetünk és értékelhetünk kulturális, 
nevelő motívumokat és szakmai motívumokat. 
Emellett — különösen az utóbbi években — az

egészségügyi és pihenési, üdülési, műszaki és 
egyéb tudományos, valamint szociológiai és más 
motívumok is jelentős szerephez juthatnak.

A motívumok, úticélok bizonyos mértékig 
meghatározzák az indítékokat, de fordítottan is 
érvényes a megállapítás. Az indítékok dialek­
tikus összefüggésben vannak az utazási motívu­
mokkal. Az indítékok kutatása, illetve ezeknek 
a propaganda irányítása szempontjából való 
gyakorlati (vállalati idegenforgalom-politikai) 
alakítása és alkalmazása a jövő feladata. Egy- 
egy motívumhoz több indíték tartozhat, és egy- 
egy indíték több motívumot is kiszolgálhat. In­
dítékok lehetnek pl. a következők: utazási dön­
tés saját tapasztalat alapján, rokon, ismerős 
ajánlata, figyelem felkeltése sajtó, film és tévé 
útján, utazási irodák ajánlatai különböző for­
mában (public relation) stb.

A helyes propaganda egyaránt irányítható, 
illetve irányul mind a motívum ismertetésére, 
mind az indíték kiváltására. A gazdasági elem­
zés is e két területre terjedhet ki, különösen a 
ráfordítás és az eredmény oldaláról.

A költségek és az eredmények közötti 
összefüggések

A propagapdaköltségek — köztük is döntően 
az üzleti jellegűek — és a forgalom összefüggé­
seinek mérésénél különböző tapasztalati megkö­
zelítő módszereket alkalmaznak, mivel konkrét 
függvényszerű kapcsolatok nem állnak fenn kö­
zöttük. Ilyen módszerek — többek között — a 
következők:

— Az idegenforgalmi jellegű, bárhol jelent­
kező költségek aránya az összes termelés, illetve 
szolgáltatás propagandaköltségeihez.

— Az egy turistára jutó propagandaköltség 
számítása mind a kiutazó, mind a beutazó for­
galomban (kb. 0,10—2,50 dollár/fő).

— Az egy-egy országra költött hírverési költ­
ségek sokszor szembeállíthatok az adott küldő 
országnak egy adott fogadóországba irányuló 
turistái számával (kb. 0,50—3,50 dollár/fő).

— A propagandaköltségek szétbontása köz­
vetlen (pl. utazási irodai) és közvetett (pl. köz­
lekedés, árucikkek stb.) költségre. Ennek meg­
felelően elkülöníthető a tiszta turista propagan­
daköltség, ami az összes propagandaköltségnek 
kb. 75%-át képezi.

— A turistáktól eredő bevételek és a propa­
ganda-kiadásokra fordított költségek arányosí­
tása, a lassú növekedés összefüggésének figye­
lése.

— Az alaposabb módszerek a vendégéjszakák 
számával hozzák összefüggésbe a költségeket 
(0,20—0,50 dollár/főX éj szaka).

Ha az elemzéseket az idegenforgalmi bevéte­
lek százalékában adják meg a propagandakölt-
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ségeket, akkor pl. idegenforgalmilag fejlett, fel­
törekvő, kezdő és csúcsponton álló országok ese­
tén a bevétel 0,2—1%-a, 2—15%-a és 1—2%-a 
lehet a ráfordított propagandaköltség.

Az elszámolás szempontjából megkülönböztet­
hetünk központi vagy nemzeti propagandakölt­
ségeket és üzleti-kereskedelmi propagandakölt­
ségeket. Az előbbit az idegenforgalom állami

irányító szervei, az utóbbit az üzleti szervek sze­
repeltetik elszámolásaikban. Mindkettő lehet tá­
jékoztató, bemutató, invitatív stb. jellegű. Né­
hány összevont statisztikai adat szerint az arány 
általában 50—50%. A kezdő és feltörekvő or­
szágoknál eleinte nagyobb a központi propa­
ganda aránya; a „bevezetett” országoknál vi­
szont ez fordítva áll.

Az utazás motívumainak metroszlúsa (% )
1. táb láza t

C sehszlovákia M agyarország

1964 1965 1969* 1965* 1966** 1969** 1970** 1970
1 9 7 2

szezon év

Ü dülés, szórakozás*** ................... 29,9 37,3 66,6 49,4 66,5 73,8 69,1 48,9 42,0 40,2
Ü dülés m ás céllal e g y ü t t ................. 13,5 22,9 19,9 8,7
A z életv iszonyok  m egism erése . . . 54,6 33,4
H ivatali, üzleti ügyek ...................... 4,0 12,5 9,7 9,5 8,9 13,9 5,4 3,4 7,6 14,4
K o n g r e s sz u s ......................................... 2,9 1,9 1,2 5,6
T a n u lm á n y ú t ....................................... 7,6 8,0
E gészségügyi ....................................... 0,7 6,5 0,3 1,0 6,7 6,1 6 , 4
S p o r t ........................................................ 2,7 13,7 3,0 0,7 0,4 0,4 0,5
K u ltu r á lis .............................................. 4,6 6,8 5,1 0,3 0,9
L átogatás (rokonok, barátok) . . . 1,9 4,4 31,9 8,9 4,2 1,9 8,6 11,0 13,8
R övid  idejű  turizm us ...................... 10,8 . .
Tranzit éjszakázással ...................... 12,2 5,8 4,9 12,8 6,8
Tranzit éjszakázás n é lk ü l ............... 1,3 0,9 1,0
K irándulás ........................................... 2,2
E g y éb * * * * .............................................. 2,0 4,4 1,6 6,5 4,8 1,9 1,9 3,8 5,5
N em  vá laszo lt .................................... 0,3 1,0

Ö sszesen ................................................... 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

* T eljes és m ajdnem  te ljes körű h atársta tisztik a i felm érések a  n y u g a ti idegenforgalom  m egoszlásáról.
** Csak a szállodákban m egszálló n yu gati vendégkör adatai.

*** A  csehszlovák p iack u tatás ezen kizárólag a  szabadságidő üdü lés jellegű  e ltö lté sé t érti.
**** A z 1964. és 1965. év i csehszlovák és az 1966. és 1969. évi m agyar p iack u tatások n ál az egyéb kereten  b e lü l ta lá l­

h atók  a kongresszusi részvétel és a  csehszlovákok  esetében az egészségügyi cé lza tú  utazások is.

Propaganda — hírverési költségek 
és megoszlásuk

Érdekes az a megállapítás, hogy a propagan­
dát sohasem lehet abbahagyni. Bizonyítja ezt 
az a tény, hogy az idegenforgalmilag fejlett 
vagy csúcsponton álló országok éppen a szint­
tartás érdekében viszonylag többet költenek 
propagandára, mint a feltörekvő országok.

A propagandára fordított költségek megosz­
lása az idegenforgalommal foglalkozó nagyobb 
szervezetek között mutatható ki konkrétan; a 
jelentéktelenebb költségek nehezen követhetők. 
Például egy nagy kül- és belföldi forgalommal 
rendelkező kis országban (az UIOOT* 1970— 
1973-as elemző kiadványait véve alapul) a meg­
oszlás aránya a következő volt: 5% központi 
propaganda, 60% közlekedési, 4% utazási-irodai 
és 31 százalék szállodaüzemi propagandaköltség. 
Ugyanebben az országban pl. csak a közlekedési 
vállalatok idegenforgalmi reklámköltségének 
megoszlása: 34% napisajtó, 27% folyóirat, 22% 
televízió és 17% rádió. Az évenkénti átlagos 
többletköltség e területen mintegy 10%, ami

* U nion Internationale des O rganisations O fficielles
de Tourism e

nem arányos a forgalomnak csak kb. 5%-os 
emelkedésével.

A propaganda gazdája az egyes országokban 
általában a nemzeti idegenforgalom központi 
szerve. A központi idegenforgalmi főhatóság 
költségvetése tartalmazza az említett költségcso­
portokat. Néhány újabb UIOOT adat szerint az 
idegenforgalmilag fejlett és a kevésbé fejlett 
országban az arányok a következők. A fejlett 
ország központi szervének adminisztratív költ­
sége kb. 50% és ugyanennyi a propagandakölt­
sége is. Ez a turistabevételekhez viszonyítva 
csupán 0,30—0,40%. A kisebb forgalommal ren­
delkező országokban az adminisztratív költség 
kb. 70%, míg a propagandára fordított költség 
kb. 30%. Ugyanekkor — éppen a forgalom ala­
csonyabb volta miatt — viszonylag nagyobb, kb. 
0,60—1,0% a bevételhez viszonyított arány.

Ha különböző propagandahordozókat vesszük 
figyelembe, a teljes összegből a nagyobb for­
galmú országban 41% a nyomtatvány, szóró­
anyag, brosúra stb., 3% a plakát, 14% az audio­
vizuális anyag és 40% az általános, valamint a 
speciális folyóirat, írásos ajánlat, katalógus stb. 
költség.

Érdekes annak megfigyelése is, hogy milyen
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arányt képviselnek a központi és a helyi szervek 
a propagandaanyagok megoszlásában. Az egyik 
legnagyobb hálózattal rendelkező nyugati egye­
sülés összes propagandaanyagának döntő több­
sége — mintegy 90%-a — központi jellegű és 
elosztású. A helyi jellegű kiadványok között a 
legnagyobb jelentőségűek a helyi nevezetessége­
ket feltüntető útikalauzok és térképek. Ezzel 
szemben a központ adja ki az összefoglaló ismer­
tetőket, árjegyzékeket, útimagazinokat.

Példaképpen lehet idézni a francia idegenfor­
galmi főhatóság 1972. évi költségvetésének ará­
nyait. A teljes kiadás fele a propagandaköltség, 
valamivel kevesebb kiadást jelent a központi ad­
minisztráció és a nemzeti irodák fenntartása. 
A propagandaköltségek közül az otthon és kül­
földön kiadott összegek nagyjából azonosak, 
mert az utóbbi területen igen magasak az invi- 
tatív jellegű ,,kampány”-kiadások. Az ún. terü­
leti szervek részére adott szubvenció egyre csök­
ken.

Ha ennek a hatalmas forgalmat lebonyolító or­
szágnak a költségvetését összehasonlítjuk né­
hány mással, úgy találjuk, hogy az NSZK-ban 
csak 40%-a, Spanyolországban közel azonos 
nagyságrendű, Olaszországban és Görögország­
ban pedig nagyobb a rendelkezésre álló összeg. 
Egyértelmű, hogy a bevezető, ún. elterjesztő 
propaganda igen költséges, amint azt Görögor­
szág példája mutatja, amelynek forgalma pl. 
jóval kisebb a franciákénál.

Annak megvilágítása céljából, hogy az egyes 
iparágak és szolgáltatások milyen propaganda­
költség arányokkal rendelkeznek egy ország ösz- 
szes ilyen jellegű ráfordításaiból, szolgáljon újra 
a francia példa. Az egyes gazdasági szektorok­
ban a következő arányok találhatók: járműipar 
5,8%, mezőgazdasági ipar 1—7% között, ruhá­
zati ipar 10— 15%, illatszer- és piperecikk 10%, 
szolgáltatások kb. 3%; ugyanekkor az idegenfor­
galomé — beleértve a közlekedést is — kb. 1% 
körül mozog.

Az eredmények mérési lehetősége és módszere
Ami a propagandaköltségek eszközönkénti — 

másként hordozónkénti — megoszlását illeti, az 
utóbbi időben változásnak lehetünk tanúi. Elv­
ben minden lehetséges hordozó felhasználható, 
és fel is használják őket az idegenforgalmi rek­
lámban. Természetesen adott kampány számára 
döntő a legmegfelelőbb kiválasztása. Míg koráb­
ban a legtöbb költség a napilapokban elhelyezett 
hirdetésekre jutott, addig ma a rádió, a televízió, 
a prospektus kerül előtérbe. Az év első negyedé­
ben általában a propagandaköltségeknek több 
mint a felét felhasználják, hiszen az őszi elő­
készítési időszakra már megfelelően „megdolgo­
zott” közönségre van szükség.

A propaganda területén a hatékonyság (ered­
ményesség) mérése az egyéb költséghatások mé­
résénél sokkal bonyolultabb feladat. A nehézsé­
gek több oldalúak. A turistaigények részben 
spontán, propaganda nélkül is jelentkeznek. 
A korábbi évek propagandaköltségei, melyek lát­

szólag elvesztek, „megtérhetnek” az adott idő­
szakra. A turistaigények utazási vágy formájá­
ban évekig lappanghatnak, majd több összetevő­
től függően előbbre jutnak a szükségletek sorá­
ban és indítékká válnak.

Viszonylag könnyű a gyógypropaganda mé­
rése, mert korlátozottabb a vendégkör, körülha­
tároltabb a tartózkodási hely, és így a ráfordítás 
és a hozam határozottan szembeállítható.

Az említett nehézségek miatt átfogó gazda­
sági hatékonysági mérési képlet nem alkalmaz­
ható, de néhány paraméter képet adhat a ha­
tásokról. Ezek matematikai módszerek szerint 
számíthatók, szuperponálásukkal pedig határo­
zott eredményességi tendenciák állapíthatók 
meg. Ilyenek többek között:

— a turisták számának növekedése és az 
adott időszak propagandaköltsége közötti korre­
láció (elhatárolva a megelőző időszakokat és né­
hány tényező elhanyagolása mellett);

— a tartózkodási idő növekedése, a visszatérő 
vendégek számának emelkedése mellett az új 
vendégek mennyiségi növekedése, valamint a 
szezon áthelyeződése, a íőszezoni arány csökke­
nése, az elő- és utószezonon kívüli időszak ja­
vára.

— a keresletkutatásokban feltett kérdésekre 
adott válaszok értékelése, és az ezek nyomán 
tett intézkedések gyűrűző hatása;

— egy-egy idegenforgalmi terület ugrásszerű 
fejlődésének megindulása a szemmellátható nagy 
keresettség tükrében. Űj terület vagy szolgál­
tatás reklámozása és ennék többletbevétele.

Az ún. „negatív” módszer sem megfelelő a 
pontos mérésre, mert részint a propagandakölt­
ség elmaradása nem hozható összefüggésbe a té­
nyekkel, részint pedig a kísérlet katasztrofális 
eredményekre vezethet, és a piac újramegszer- 
zésének költsége többszörös lesz.

Kísérletek történtek bizonyos formulák, kép­
letek felállítására is. Ezek empirikus jellegűek 
és nem alkalmasak függvényszerű összefüggé­
sek megállapítására, hanem inkább csak az em­
lített lazább összefüggések feltárását célozzák, 
mert a független változók több értékéhez tarto­
zik azonos függő változó.

Példák és összehasonlító adatok 
a propaganda irányításához

A propaganda hatását empirikusan, a ráfor­
dított költség és a választott motívum*, úticél, 
illetve indíték közötti összefüggésben (az UIOOT 
említett elemző kiadványai nyomán) két átlag­
vizsgálattal illusztráljuk. Lényegében több éves 
empirikus vizsgálat közötti éves átlagról van 
szó. Az egyik példa egy idegenforgalmilag fej­
lett ország adatait tartalmazza, ahol a művészeti 
látnivalók, tengeri fürdési lehetőség stb. az igé­
nyeknek megfelelően rendelkezésre állnak, míg 
a másik egy olyan feltörekvő ország, ahol mind­
ezek szűkiben találhatók, viszont újat, részben 
exotikumot (néprajz, népzene, népművészet stb.) 
kínál. A közelmúlt egy-két éves összevont idő­
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szakát emelem k i: a motívumok és indítékok fel­
sorolása nem teljesen azonos.

A „fejlett” ország vonzása a piackutatások 
tükrében, utazási motívum szerint: Történelmi 
9,4%, általános művészeti 19,0%, népművészeti 
3,2%, természeti szépség 19,6%, táj, napsütés, 
éghajlat 23,7%, népi jelleg 13,3%, gasztronómia 
7,4%, zene, film stb. 1,7%, turisztika, kirándu­
lás 2,1%, vallásos témák 0,6%.

A motívumokhoz tartozó, illetve azokat ki­
szolgáló útrakelési indítékok, amelyek összhang­
ban voltak a propaganda-ráfordításokkal, a kö­
vetkezők. Korábbi utazási élmény 28,9%, üzleti 
kényszer 1%, országmegismerési vágy 24,4%, 
családi tanácsok 8,5%, kifejezett utazási iroda 
propaganda 3,8%, napisajtó 1,5%, folyóirat
4,3, könyvjellegű ismertetés 10%, dokumentum­
film 2,5%, turista dokumentáció 4,5%, rádió, 
tévé stb. 0,8%, nemzeti propaganda 9,8%.

A „feltörekvő” ország vonzása a piackutatások 
tükrében, utazási motívum szerint: Kulturális 
5.1%, üdülés, természeti táj, éghajlat, szórako­
zás 71,8%, üzleti, gazdasági turizmus 3,4%, 
kongresszus 1,9%, egészségügyi 0,7%, sport 
0,4%, rokon-, barátlátogatás 8,6%, tranzit 6,2%, 
egyéb 1,9%.

A motívumokhoz tartozó útrakelési indítékok, 
amelyekkel a propaganda-ráfordítás megközelítő 
módon esetleg összhangba hozható, a következők 
voltak. Saját tapasztalat, visszatérés 20%, roko­
nok, ismerősök ajánlása 34,6%, audiovizuális 
eszközök 8,3%, utazási irodák és közlekedési 
vállalatok ajánlatai 26,9% (plakátok 4,5%, pros­
pektusok 17,4%, címzett ajánlat 5%), egyéb 
10,2% (ebben vannak a folyóiratok stb.).

A nemzetközi vizsgálatokból leszűrhető követ­
keztetések így foglalhatók össze:

— a speciális ajánlat, mint pl. gyógyszolgál- 
tatás, hobby, szakmai program, konferencia stb. 
előtérbe lép és visszaszorítja az általánost;

— a vizuális propaganda általában 5—10-szer 
hatásosabb, mint az auditív, és leghatásosabb az 
audiovizuális;

— a differenciált, főként korcsoportok, spe­
cialitások szerinti ajánlat jobb, mint az általá­
nos ajánlat;

— a folyó és nem megalapozó propaganda 
nem lépi túl az átlagos össztartózkodási turista­
költségekben a 3—5 dollár/fő értéket, ami az 
összköltségek kb. 3—10%-a. A nagyobb arányú 
ráfordítás hatása degresszív, és végül elveszett 
pénznek tekinthető;

— a folyóirat, képeslap, képesújság, áruházak 
és egyesületek, klubok ajánlatának hatékonysága 
növekedőben van;

— a nemzeti jellegű propaganda és az üzleti 
irányú hírverés aránya a helyzethez alkalmaz­
kodik, és a feladattól, a „megdolgozandó” terü­
lettől függően változtatja ütőképességét.

Űjabban a korszerű idegenforgalmi kínálat 
marketing jellegű, és sokoldalúan szervezett, ún. 
piacmegdolgozási formát ölt. Ez az irányzat ép­
pen a propaganda mennyiségi és értékbeni ha­

tásának bonyolult számbavételi nehézsége miatt 
kezd elterjedni. Tulajdonképpen komplex, sok 
empirikus megfigyelést, tendenciát hasznosító 
propaganda-stratégiát takar.

Az idegenforgalmi marketing számos összete­
vőből áll. A legújabb irodalomban ezt a tevé­
kenységet marketing-mixnek azaz többtényezős 
piacráhatásnak, komplex keresletelemzésnek, a 
piac tervszerű irányításának nevezzük. Fázisai: 
szolgáltatás ismertetése a hogyan és mikénttel 
együtt; komplex árajánlat variációkkal; a keze­
lésbe vett piactól függően „csomag” vagy részle­
tes ajánlat; nettó vagy bruttó árrendszer, garan­
ciák, előbérlet stb.; újszerű értékesítési módsze­
rek, mint pl. touroperátor megoldás, integrált 
ajánlat, kiskereskedői árajánlat, áruházi ajánlat 
stb.; a potenciális vevőkör előre felfedett cse­
lekvési sémájához, sztereotipjéhez alkalmazkodó 
címzett reklámterjesztési módszer; a reklám 
módszereinek, csatornáinak, hordozóinak és te­
rítési technikájának specializált, a piachoz ala­
kított, gyors, naprakész rugalmas változtatása.

Különleges probléma a belföldi lakosság ré­
szére végzett és a külföldön folytatott propa­
ganda szükségszerű különbségéből eredő nehéz­
ség kiküszöbölése. Külön stratégiát igényel a 
belföldi hírverés, különösen azért, m ert jelenleg 
súlyponti feladataink között az első helyen sze­
repel.

A visszacsatolás, gazdasági eredmény vizsgálata
A visszacsatolás, azaz a forgalomra és a kap­

csolatos bevételre való visszahatás mennyiségi 
és minőségi megközelítése, konkrét számítási 
módszerekkel vagy függvényszerű összefüggés 
keresése útján , egyelőre nem oldható meg. Az a 
tény, hogy a költségek a megfigyelési időszak 
előtt jelentkeznek, viszont a hatások és a vissza­
csatolás utólag, nehezíti a hatékonysági számí­
tásokat.

Emellett korábbi hatások, előző évi befektetett 
propaganda összegek, sőt más, nem kizáróla­
gosan idegenforgalmi szervék, pl. közlekedés, 
fogyasztási iparcikk stb. propagandája is közve­
tett hatást gyakorol az idegenforgalmi reklám 
eredményességére, hozamára és hatásfokára. 
A visszacsatoláshoz szükséges számítások és a 
befektetés után elért eredmények megállapítási 
módszerének még csak elvi alapjai tisztázódtak.

Fajlagos viszonyítási módszerekkel a propa­
gandaköltség felosztható és arányosítható külön­
féle számításokkal — mint korábban említet­
tük — pl. turistákra, eltöltött napokra, a keres­
letben megjelenő új turistákra stb. Az általános 
összefüggések mint pl. az ágazat propaganda­
költsége összehasonlítva a többivel, vagy a nö­
vekvő szolgáltatások hatásfoka az iparágon belül 
stb. még nem eléggé megfoghatók. További ne­
hézségek:

— A vetítési alapok megállapítása még tisz­
tázást igényel, mert az adott időszak összes turis­
tái nem mindig „találkoznak” a propaganda lát­
ható jeleivel.
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— A propagandahatás főként a motívumra és 
az indítékra vonatkozik, de pl. a meghosszabbodó 
tartózkodást vagy a visszatérő tartózkodást nem 
mindig befolyásolja.

— Családos turizmus vagy csoportos turizmus 
esetében nem minden résztvevőre osztható fel 
egyformán a propagandaköltség, mert hiszen 
minden ilyen mozgásnak van „vezetője”, aki 
dönt, és a többiek nem részesülnek propaganda­
hatásban.

— A forgalom növekedése vagy csökkenése 
ingadozó, gyakran nem hozható összefüggésbe 
adott időhatáron belül a turizmus pénzbeli vagy 
naturális mutatóival.

— Más vizsgálatot igényel az alapozó propa­
ganda és megint mást a különféle nem alapozó 
központi vagy üzleti jellegű reklámköltség.

— A rugalmasság vizsgálata megoldható ma­
tematikai módszerekkel is, de majdnem bizo­
nyos, hogy az értékek 1-nél alacsonyabbak, tehát 
a propagandahatás rugalmatlan, viszont a sok 
tényező kiszűrése, illetve a valódi kiválasztása 
nehéz.

Néhány területen a propaganda szempontjá­
ból szoros összefüggés van a kereslet-kínálat és 
a várható eredmény között. Ilyenek pl. az em­
lített gyógyidegenforgalom, kongresszusi turiz­
mus stb. Konkrét kísérletek folynak az eredmé­
nyesség mérésére, mint pl. a tartózkodási idő, 
bevétel, különösen a gyógyászatból eredő bevé­
tel és ráfordítás összevetése a konkrét gyógy- 
idegenforgalmi propagandaköltséggel.

A piac és a propaganda összefüggését ma már 
megkísérlik az ökonometria különféle módsze­
reivel is megragadni. Éppen a sok változó té­
nyező miatt többféleképpen kísérleteznek az el­
határolásokkal is. Az operációkutatás ismeretes 
módszerei és feldolgozandó területei között sze­

repelnek egy idő óta — különösen az iparban 
és a szolgáltatásoknál — a propaganda és rek­
lám hatékonyságának kérdései. Különféle mo­
delleket alakítottak ki, melyek a felhasználás és 
elosztás összefüggéseit vázolják. Ezek nyomán 
a lehetséges vagy keletkezett hasznot, eredmé­
nyességet azután számításba veszik, bizonyos 
szubjektív módszerekkel korrigálva az ered­
ményt.

A matematikai módszerek maguk is fejlődtek 
a területen. Különösen a ráfordítás és az ered­
mény összefüggéséhez dolgoztak ki olyan for­
mulákat, melyek alkalmasak a „növekmények”, 
azaz az egységnyi propagandaráfordítás és az 
idegenforgalmi bevételek, kiadások stb. közötti 
rugalmasság vagy rugalmatlanság, illetve a 
flexibilitás mértékének megállapítására. Ez a 
módszer előkalkulációt tesz lehetővé a várható 
idegenforgalmi haszon növekedésére, figyelembe 
véve a különféle propagandahordozók megosz­
lását. A propagandahordozók egyébként is nagy 
szerepet játszanak a hatásfokszámításnál, de — 
mint már szó volt róla — az egyes hordozók sze­
repe időről-időre változik.

A magyar idegenforgalmi piackutatásban 
szereplő reklám-propaganda hatásvizsgálatok
A magyar keresleti és piackutatások is foglal­

koznak az utóbbi években — éppen a propa­
gandahatékonyság fontosságának kiemelése cél­
jából — az utazási motívumok és indítékok sze­
repével. A Kolacsek András által vezetett igen 
színvonalas piackutatás eredményei „A nyugati 
turisták kereslete” című tanulmányban, kitűnően 
igazolják az indíték és motívum közötti gazda­
sági összefüggést a vonzási tényezők tükrében. 
(A tanulmányt kiadta: ÓIT Titkárság, Marx

A látogatás indítékain;!к megoszlása (% )
2. táblázat

C seh szlová­
kiában

NSZK -
ban M agyarországon

1964 1965 1971 1966 1969 1972
szezon

1972
év**

S ajá t döntés (kedvező  tapaszta lat) ........................ 33 ,7 8,3 33,4 23,5 20,0 i6 ,6 17,2
R okonok , ism erősök a já n lá s a ..................................... 6 ,5 32,7 28,5 22,7 34,6 32,2 30,1
E b b ől:

csehszlovákiai ism erő sö k .......................................... 1,8 9,8
korábban C sehszlovákiában já r ta k ..................... 4 ,7 22,9

S ajtó  ..................................................................................... 3 ,9 7,5 9,1* 5,4
F i l m ....................................................................................... 2 ,9 3,5 2,9
T V  h ir d e té s ......................................................................... 7,6
U ta zá si iroda, közlekedési társaság  aján lása  . . . 51 ,5 31,1 32,2 26,9 8,5 6,7
E b b ő l:

közlekedési társaság a já n lá s a ................................ 1,5 1,6
p lak á t .............................................................................. 11,4 4,5

^ prospektus .................................................................... 12,9 17,4
szóbeli a ján lás ............................................................ 20,8 5,0

E g y éb  .................................................................................. 1,5 16,9 8,5 21,6 10,2 42,7 46,0

Ö sszesen .............................................................................. 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

* K ülönböző töm egtájék ozta tó  eszközök  TV nélkül.
** 1972-ben a  propaganda eszk ö zö k  szerepét külön m értü k  fel (lásd a 3. táb lázato t).
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3. táblázat
A látogatás indítékainak ős a fontosabb befolyásoló 

propagandaeszközöknek megoszlása (%)
1972

M egnevezés fő ­
szezon

év  ösz- 
szesen

Saját ked vező  ta p a s z ta la t ................. i6 ,6 17,2
R okonok, ism erősök a já n lá s a ..........
U tazási iroda, közlekedési társaság

32,2 30,1

ajánlása .............................................. 8,5 6,7
S a jtó ............................................................ 5,4 4,2
Film  .......................................................... 5,7 3,9
P la k á t ........................................................ 2,4 3,1
P rospektus .............................................. 7,5 6,9
E gyéb p ro p a g a n d a eszk ö z* .............. 7,6 8,0
Szóbeli a j á n l á s .......................................
E gyéb** ................................................... 14,0 Í 9,9

Ö s s z e s e n ................................................... 100,0 100,0

* I t t  ta lá lható  a TV-re, a  rádióra, az ú tikönyvekre és 
egyéb propagandaeszközre való utalások.

** H iv a ta li k iküldetés, egészségügyi ok, M agyar- 
ország érin tésével tu d ta  csak elérni u tazása  végcél­
já t stb .

Károly Közgazdaságtudományi Egyetem Belke­
reskedelmi Tanszék, Bp. 1973.) A feldolgozott 
adatok — melyek az összes propagandaköltségre, 
üzletire és központira egyaránt vonatkoznak — 
mutatják és bizonyítják, hogy kapcsolat van az 
utazási motívumok, valamint az utazási indíté­
kok között fí., 2., 3. táblázat).

Legjelentősebb motívumként a rokonlátoga­
tás és az üdülésen belül az ország megismerése 
szerepelt. A motívumok mellett egyre erőtelje­
sebben jelentkezik az a megfigyelési igény, 
hogy mi volt az ösztönző erő, mi volt a döntő 
benyomás, ami befolyásolta a külföldi turisták 
elhatározását. Az indíték ismerete ugyanis al­
kalmas arra, hogy a propagandamunkát tökéle­
tesítsük. Ennek alapján bizonyos támpontot le­
het szerezni a különféle propagandahordozók 
terjedelmére, felhasználásúikra, a terítésre és a 
potenciális turisták érdeklődésének felkeltésére 
stb. Megállapították, hogy legnagyobb a pros­
pektus szerepe, majd a sajtó, a film és a pla­
kát következik. Természetesen ezt a kezdeti 
kutató-elemző munkát még tökéletesíteni kell, 
pl. országokra, csoportokra, szervekre rész­

letezni, mely esetben hasznos konkrét következ­
tetések vonhatók majd le a propagandaköltségek 
visszacsatolására, felhasználására vonatkozóan. 
Az elemzés szerint egész éves viszonylatban a 
plakát mint indíték 11,9%-kal, a prospektus 
26,4%-kal, a sajtóhirdetés 16,1%-kal, a film 
14,9%-kal és az egyéb propagandahordozó 30,7 
százalékkal szerepelt. A szezonidőszakra vonat­
koztatva ugyanezek az arányok 8,6; 26,2; 18,7; 
19,9 és 26,6% voltak. Néhány összehasonlítás a 
mellékelt táblázatokban segítheti a jövő mun­
káját. Az említett piackutatás során csehszlovák 
és NSZK adatokat is összehasonlítottak, mind a 
motívum, mind az indítékok tekintetében.

Az utazások motívumaival összefüggő látoga­
tási indítékok és a kapcsolatos propagandaesz­
közök közötti összefüggésre néhány újabb ma­
gyar adat is rámutat. Összehasonlítva ezeket 
egy-két külföldi megfelelő értékkel, nyomon kö­
vethető a propagandaeszközök lassú változásá­
nak folyamata, mely a visszacsatolás számításá­
nál nem hanyagolható el.

Végezetül összefoglalásként rá lehet mutatni 
arra, hogy a propaganda hatékonyságának mé­
rése sokkal több figyelmet érdemelne. Kívánatos 
lenne meghatározott program alapján foglal­
kozni ezzel a jelentős gazdasági eredménnyel 
kecsegtető tevékenységgel. Országos idegenfor­
galmi szerv, elsősorban az Országos Idegenfor­
galmi Tanács foglalkozhatna e kérdéssel.

IRODALOM

H un ziker , W .— K rap f, K .: G rundriss der allgem einen  
Frem denverkehrslehre. Zürich, 1942.

Pöschl, A rn o ld  E rnst: F rem denverkehr und F rem den­
verkehrspolitik. Berlin, 1962.

W ilh e lm , H erbert:  Lehrbuch der Frem denverkehrs­
werbung. B erlin, 1956.

Z a n kl, H ans L u d w ig :  Lehrbuch der F rem denverkehrs­
werbung. B erlin, 1961.

UIOTT idevágó kiadványai. 1972— 1973.
C harvát, Jo seph :  Zum M arketing im  H eilbäderw esen. 

AIEST M arketing et Tourism e. 1973. Bern, p. 
119— 126.

L undberg , E. D onald: Az idegenforgalm i ü zlet (fordí­
tás) Institutions V olum en Feeding M anagem ent 
M agazin. C hicago 1973. 276 p.

Sessa, A lb e r to : A  nem zetközi kongresszusok m arke­
tingje (fordítás). Z eitschrift für Frendenverkehr, 
1974. Nr 1. Bern, p. 24—28.

K olacsek  A n d rá s:  A  nyugati turisták  kereslete. ÓIT 
Titkárság, M arx K ároly Közgazdaságtudom ányi 
E gyetem  B elkereskedelm i Tanszék. Bp., 1973.



4 0 4 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

A szfaltkeverő  és-bedo lgozó  géplánc szállítási, tá ro lá si re n d sz e rén ek  
sz to ch asz tik u s  vizsgálata szám ítógépes szimulációval

K E R E S Z T Ú R I  J Á N O S  —  V Á R L A K I  P É T E R

Bevezetés
Az útépítő iparral szemben támasztott mennyi­

ségi és minőségi igények — a közúti közlekedés 
rendkívül dinamikus fejlődése következtében - 
ugrásszerűen megnövekedtek. Az egyre növekvő 
feladatokat csak úgy tudjuk megoldani, ha figye­
lembe vesszük és felhasználjuk a technika leg­
újabb vívmányait. Ez korszerű technológiák és 
nagy teljesítményű berendezések alkalmazását 
jelenti.

Minél korszerűbbek azonban a műszaki meg­
oldások, annál bonyolultabb az alkalmazott tech­
nológia és rendszerek működése, fejlesztése és irá­
nyítása. Ennek következtében meghatározó módon 
jelentkeznek az alapfolyamatokkal kapcsolatos 
rendszerfejlesztési, rendszermodellezési feladatok, 
teendők.

Az aszfaltútépítéssel foglalkozó vállalatok ki­
vitelezési, útépítési tevékenységének alapvető, dö- 
tő láncszeme a legnagyobb eszközértékű, kapaci­
tású, legtöbb nyereséget termelő aszfaltkeverő 
és -bedolgozó géplánc. Tanulmányunk tárgya az 
aszfaltüzemek aszfaltkeverő és -bedolgozó komplex 
gépláncának, a géprendszer által végzett folyama­
toknak valósághű modellezése, elsősorban az 
operatív és a távolabbi kapacitás-összehangolási, 
szinkronizálási, valamint rendszerfejlesztési fel­
adatok megvalósítása céljából.

Matematikailag az alapprobléma egy kétfázisú, 
speciális visszajelzéssel visszacsatolt, nem teljesen 
megbízható csatornákkal működő sorbanállási 
folyamat modellezése. Az ilyen jellegű sajátos 
komplex rendszerek valósághű leírására, modelle­
zésére és számítására — a tömegkiszolgálási el­
méletben — analitikus modellek nem állnak rendel­
kezésre. Ezért a komplex géplánc valósághű model­
lezését, viselkedésének sztochasztikus vizsgálatát 
számítógépes szimulációval végeztük el.

A kidolgozott számítógépes szimulációs modell 
a különböző valóságos rendszerváltozatokra meg­
határozható a keverőgép, a finisher, valamint a 
szállítóeszköz típusának és teljesítőképességének, 
a készanyagtároló kapacitásának, a szállítási ú t­
viszonyoknak és távolságoknak függvényében a 
szállítójárművek — a keverőgép folyamatos mű­
ködéséhez szükséges — optimális mennyisége, 
valamint elemezhető a készanyagtároló kapacitásá­
nak hatása a rendszer működésének alakulására.

A sztochasztikus szimulációs modell figyelembe 
veszi és hűen követi a géplánc működését a bedol­
gozógép, valamint a keverőgép meghibásodása ese­
tében is. (Ezzel lehetővé válik pl. annak vizsgálata, 
hogy milyen mértékben és hogyan változik, javul 
a géplánc teljesítőképességének kihasználása a ke­
verőtelep és a bedolgozóhely közötti URH lánc 
kiépítése után.)

A modellbe „beépítettük” azt a technológiai 
feltételt, korlátot is, hogy a szállító jár művön be­

dolgozásra váró anyag egy bizonyos kritikus vára­
kozási időn túl —a túlzott lehűlés következtében — 
bedolgozhatatlanná válik.

A vizsgálatokat állandósult — permanens - 
állapotban végeztük el, mivel így tisztában ele­
mezhető az alapvető paraméterek hatása (a tároló 
kapacitása, a gépkocsi típusa, a szállítási távol­
ságok stb.) a rendszer működésének „jóságára” .

Az aszfaltkeverő és -bedolgozó géplánc 
modellezésének kérdései

A komplex géplánc működésének leírását, azaz 
dinamikus vizsgálatát rendszerviselkedési modellel 
végeztük el. A rendszerviselkedési modellel végzett 
kísérletekkel meghatározható, hogy az egységnyi 
beruházás melyik ponton hozza az eredmény leg­
nagyobb javulását úgy, hogy a rendszer haladása 
a kívánt cél felé a lehető leggyorsabb és legkedve­
zőbb legyen.

A korszerű tervezéselmélet a morfológiai elv 
(a műszakilag értelemszerűen lehetséges tervezési 
változatok körének feltárása, kidolgozása) alkal­
mazása mellett, a tervezendő rendszerek dinamikus 
viselkedését vizsgálja, különböző tervezési változa­
tok esetén. A rendszerek viselkedésének „jóságát” 
a különböző tervezési változatok függvényében 
többféle feltétel (pl. funkcionális megbízhatósági 
mértékek, egyensúlyi kritériumok) alapján értékeli. 
A beruházási és becsült üzemi költségek alapján 
való hatékonysági vizsgálatokat (költségmetrika, 
esetleg költségoptimum, beszerzési lehetőségek, 
ergonómiai kérdések) meg kell előznie a megbíz­
hatósági és kapacitásvizsgálatnak, és az előbbit 
csak azonos megbízhatósági és műszaki színvonalú 
tervezési változatra kell elvégezni.

Aszfaltkeverő és -bedolgozó géplánc általános rend- 
szermodellje, alapvető rendszerparaméterek és adatok

A komplex géplánc viselkedésének leírására 
— a rendszer-összetevők működésének, hatásainak 
vizsgálata nyomán —- kialakított folyamatlekép­
zést az 1. ábrán láthatjuk (az ábra jelölései igazod­
nak a későbbiekben részletezett szimulációs modell 
jelöléseihez).

A rendszermodell szempontjából következőkép­
pen értelmezzük az ábrázolt folyamatokat és össze­
tevőket.

A keverőtelep részei és működése
A keverőtelep súlyponti egysége a keverőgép 

(KGP), jellemzője az időegység alatti teljesítő- 
képesség (SG), amely üzemképes állapotban deter­
minisztikus értéknek vehető.

A keverőgéplánc vizsgálata szempontjából fontos 
egység a készanyagtároló bunker, amely elsősorban 
kiegyenlítő-tároló szerepet tölt be, elősegítve a
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keverőgép folyamatos üzemét. Jellemzője a maxi­
málisan tárolható anyagmennyiség, a kapacitás 
(TMX) és a tárolóban levő aktuális anyagmennyiség 
(TR).

A rakodási tevékenység alapvetően függ a táro­
lóban levő anyagmennyiségtől. Amennyiben a tá ­
roló készlete meghaladja a szállítójármű szállító- 
képességét, a rakodási időszükséglet (TRAKl) 
csak a betöltés idejétől függ; abban az esetben 
viszont, amikor a tároló üres vagy a benne levő 
anyagmennyiség nem teljes rakomány, a rakodási 
idő (TRAK2) alapvetően a keverőgép teljesítő- 
képességétől függ (SG).

A keverőtelepen szállítójárművek tartózkodhatnak 
rakodásra várva, rakodás alatt vagy rakodás utáni 
állapotban (N).

A szállítójárművek fő jellemzője szállítóképessé­
gük (SGT) és a menetsebesség, illetve a távolság­
tól, forgalmi viszonyoktól függő szállítási idő 
(SLT — rakott menet ideje; T8U — üres menet 
ideje).

A keverőtelep egyéb kiszolgáló és segédberende­
zéseivel modellünkben közvetlenül nem foglalko­
zunk. Megjegyezzük azonban, hogy a keverő­
géplánc üzemképes állapota függ ezek megbízható­
ságától.

Az aszfaltbedolgozó munkahely részei és működése
Az aszfaltbedolgozó géplánc súlyponti beren­

dezése az aszfaltbedolgozógép, a finisher: modell- 
jellemzői a finisher tárolójának kapacitása (FTR), 
a különböző munkasebességek, illetve az ezekből 
adódó a különböző bedolgozási viszonyokra számít­
ható időegység alatt bedolgozott anyagmennyiség 
(FQG). A bedolgozás helyén a szállítójárművek 
hasonló okokból tartózkodhatnak, mint a keverő­
telep esetén (L).

Az ürítés folyamata (LÜR) következőképpen mo­
dellezhető: az ürítést a szállítójármű több lépésben 
végezheti, elsősorban attól függően, hogy a rako­

mány mennyisége meghaladja-e a finisher aszfalt­
anyag-tárolójának kapacitását; a tényleges ürítés 
akkor végezhető, amikor a finisher tárolójában levő 
anyagmennyiség meghatározott szint alá kerül 
(GA). így az ürítés időtartama a tároló töltésének, 
valamint az időegység alatt bedolgozott anyag- 
mennyiségnek figyelembevételével meghatároz­
ható.

A bedolgozó géplánc finisherhez kapcsolódó gépeit 
a rendszermodellezés során nem vesszük közvetlenül 
figyelembe; feltételezzük, hogy üzemelő állapotban 
teljesítőképességük illeszkedik a finisher teljesítő- 
képességéhez.

A bedolgozó géplánc meghibásodásakor vagy ked­
vezőtlen időjárási viszonyok miatti leállásakor a be­
dolgozás helyéről jelzést küldenek a keverőtelepre, 
a rakodási tevékenység megszüntetésére (TV1), 
továbbá a leállást követő üzem újraindításkor 
szintén jelzést adnak a rakodás folytatására (TV2). 
A visszajelzés megoldása (URH-val vagy anélkül) 
kihat a rendszer viselkedésére, amelynek vizsgálata 
komoly gyakorlati jelentőségű.

Fontos — modellezendő — technológiai kötött­
ség a rakott járművek várakozási idejére vonatkozó 
azon időkorlát, amelynek túllépése esetén az aszfalt- 
anyag — a túlzott lehűlés következtében — bedol- 
gozhatatlanná válik (TKRT).

A matematikai modell megválasztása
A rendszer működésének leírásából, továbbá vi­

selkedésének (üzemmódjának) vizsgálatából adódó 
műszaki-logikai megfontolások alapján, matema­
tikai modellként kétfázisú tömegkiszolgálási rend­
szert választottunk, amelynek sémáját a 2. ábra 
mutatja.

A tömegkiszolgálási elmélet szempontjából igény­
ként tekintendők az I. fázisban (a keverőtelepen) 
jelentkező üres szállítójárművek, kiszolgálásként 
pedig ezek rakodásai. A II. fázisban (a bedolgozó 
gépláncnál) igényként az oda beérkező rakott szál-
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2. ábra. Töniegkiszolgálási inodellséina

lítójárművek, kiszolgálásként ezek ürítési tevé­
kenységei tekinthetők. Mindkét fázisban kétféle 
kiszolgálási időtartammal kell számolnunk. Ezek 
a kiszolgálási idők konstansoknak tekinthetők.

A várakozásokat tekintve mindkét kiszolgálási 
helyen kétoldalú várakozások következhetnek be:

— korlátozott számú igény (kisebb vagy egyenlő 
a járműszámnál) várakozik;

— akiszolgálócsatorna várakozik.
A kiszolgálócsatorna várakozása mindkét fázis­

ban kétféle módon következhet be:
— igények hiánya miatt;
— a csatorna meghibásodásának következtében.

Ez utóbbinak következménye, hogy az igények 
várakozása is kétféle:

— a korábban jelentkezett igény kiszolgálása 
még nem fejeződött be;

— a kiszolgálócsatorna meghibásodott.
A rendszer véletlenszerű viselkedése (működése) 

alapvetően kétféle okból következhet be:
— a kiszolgálócsatornák véletlen időpontban 

meghibásodnak, és véletlen hosszúságú időtartam­
ban (javítási idő) üzemképtelenek;

— mind az üresen, mind a rakottan közlekedő 
járművek menetidői valószínűségi változóként 
kezelhetők, aminek a következménye, hogy az 
igények jelentkezése véletlen időpontokban követ­
kezik be.

A fentiekben ismertetett egycsatornás kétfázisú 
sorbakapcsolt (és visszatérő igényekkel működő), 
valamint nem teljesen megbízható csatornákból 
álló, visszacsatolással is rendelkező rendszer leírá­
sára analitikus modell a tömegkiszolgálási elmé­
letben nem áll rendelkezésre. A rendszer determi­
nisztikus modellezése, működésének „erősen szto­
chasztikus” jellege miatt, csak triviális leírást ered­
ményezhet [1]. Ezért a rendszer viselkedésének 
leírását számítógépes szimulációval végeztük el.

Bonyolult rendszerek működésének számítógépes 
imitálásánál ismeretes, hogy két egymástól külön­
böző — időintervallumra, illetve eseményre orien­
tált — ún. szimulációs technikát szokás alkal­
mazni. Mivel esetünkben egy adott időpontban 
sztochasztikusan sem adhatók meg szekvenci­
álisán a legközelebb bekövetkező állapotváltozá­
sok időpontjai, ezért időintervallumra orientálva 
építettük fel a szimulációs algoritmust.

A számítógépes modell kidolgozásánál szem előtt 
tartottuk, hogy az egyes konkrét esetekre, illetve 
változatokra az algoritmust realizáló program kevés 
módosítással adaptálható legyen, ezért az algo­
ritmus paramétereit flexibilis módon határoztuk 
meg.

A vizsgálat célja elsődlegesen az, hogy rövidített 
műszaki paraméterek és topológiai viszonyok mel­
lett a szállítójárművek számának függvényében és 
a tárolók kapacitásszintjével összefüggésben, 
kvantitatíve jellemezhető legyen a rendszer mű­
ködésének hatékonysága.

A  m űködési ha tékonyság  jellem zői: a szállítójárm űvek  
szám a, az e lő á llíto tt anyagm ennyiség , a b ed o lgozott, 
valam int se le jtté  vá lt anyagm ennyiség , az ü zem k ép te­
lenség és egyéb  okok m iatti á llásidők és ezek va ló sz ín ű ­
ségi jellem zői, va lam in t a várakozó járm űvek szám ának  
alakulása a keverőtelepen  és a  bedolgozás helyén . E zek  
a haték on yság i m u tatók  az o u tp u t adatok k özö tt szö ­
veges form átum m al kerülnek k inyom tatásra  (ou tp u t lis­
tarészlet).

A  m odellben  szereplő m űszaki és topológiai p aram é­
terek m eghatározása egyértelm ű és egyszerű. K ülön  
gondot je len t azonban az a lábbi véletlen változók  „ jó ” 
m egh atározása:

—  a m eghibásodások időpontjának  generálása a k e ­
verőtelepen ;

—  az egyes b ek övetk ezett m eghibásodásokhoz tar­
tozó jav ítá si idők  generálása a keverőtelepen ;

—  a m eghibásodások  időpontjának  generálása a b e ­
dolgozótelepen  ;

—  az egyes b ek övetk ezett m eghibásodásokhoz tar­
tozó jav ítá si idők  generálása a bedolgozótelepen ;

—  az egyes rak ott m enetek  szállítási időinek g en e­
rálása ;
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—  az egyes üresm enetek szállítási időinek generá­
lása.

E zen v életlen  változók  korrekt előállítása term észete­
sen csakis m egfelelő töm eges statisztik ai adatfelm érésen  
és az ezek  alapján m eghatározott eloszlások gépi konst­
ruálásán alapulhat.

A sűrűségfüggvények  becslését a P a rzen -féle, kis 
m inták esetén  alkalm azható sűrűségfüggvény becslési 
m ódszerrel végeztük  el. *

A szám ítógépes szim ulációval kapcsolatos fontos elvi 
problém át je len tett m ég a szükséges realizációk szá ­
m ának m eghatározása.

A  realizációk szám ának  m egválasztásához m indenek­
előtt m eg kell határozni a sta tisz tika i stab ilitás  fogalm át. 
E zt a következőképpen  adhatjuk  meg.

L egyen  x t , х г, . . . х п független  sta tisztik a i m inta  az 
F{x) eloszlásból, és tek in tsü k  az F n(x) em pirikus e l­
oszlásfüggvényt, valam int a

SUP \ f *(x ) - F ( x ) \
— o o  <  x  -< —OO

„ legn agyob b ” eltérést. A m in ta  mérete akkor m egfelelő, 
ha у  > 0  és rj ^  0-hoz

P [su p  I F *n(x)  ~  F (x) I <  r} >  1 -  V
fennáll.

A K olm ogorov— S zm irn o v -té te l szerint

lim  P { f n  sup  I Е*(ж) — F (x) \ <  y )  =
n ~ +  oo  — oo <  Д? oo

( —l)t'e 2*2!/2, ha í/= -0, 

ha y <  0.
K X  —  o o  

0
A határeloszlás értékeit ekkor táb lázatból kereshet­

jük ki. P l. a  szám ításokat 0,9 ; 0,95 és 0 ,99 szin ten  e l­
végezve az alábbi eredm ények  adódnak, 0,1 stab ilitási 
sz in tet v év e  a lap u l:

p У n

0,9 1,225 150
0,95 1,355 182
0,99 1,625 265

R eális k övetelm én y а 0,9 szin t, és ebből a realizációk  
szám ára 150 adódik, am ely  érték elfogadhatónak tek in t­
hető. A bban  az esetben, ha At =  1 perc, a  szim ulációs id ő­
tartam  ped ig  pl. 1 m űszak (8 óra), akkor a vizsgálathoz  
szükséges időtartam  8 x 6 0 x 1 5 0  =  72 000 perc.

Aszfaltkeverő és -bedolgozó gcplápcj 
viselkedésének modellezése számítógépi 

szimulációval

3. Blokk. A keverőgép üzemének és a tároló tölté­
sének meghatározása:

Amennyiben a keverő üzemképes a szimulációs 
időperiódusban, teljesítőképességének megfelelően 
tölti a tárolót. Ha a keverőgéplánc meghibásodik, 
a javítási periódus vizsgálata következik. „Javítás 
vége” állapotban meghatározzuk a következő 
üzemidőszak jellemzőit („üzemidő vége” , „javítás 
idő” vége időpontokat).

4. Blokk. A keverőtelepi rakodási tevékenység 
szimulációja:

A rakodási tevékenység attól függően kezdhető 
meg, hogy van-e leállásra vonatkozó visszajelzés 
a bedolgozás helyéről, illetve van-e várakozó jármű 
a keverőtelepen. A rakodás időszükséglete attól 
függően határozható meg, hogy a tárolóban mennyi 
a rendelkezésre álló aszfaltanyag. Rakodási állapot 
végén következik a szállítójármű indítása a bedol­
gozási helyre, a rakott menet, illetve a bedolgozás 
helyére való beérkezés időpontjának meghatározása.

5. Blokk. Szállítójárműveik beérkezése a bedol­
gozási helyére:

Ebben a blokkban végezzük a várakozó jármű­
vek vizsgálatát az ún. kritikus várakozási idő szem­
pontjából. A kritikus várakozási időt túllépő jár­
művek által szállított anyagmennyiség a bedol­
gozás számára „elvesz” , a járművet visszaindítjuk 
a keverőtelepre.

6. Blokk. A bedolgozó géplánc üzemének szimu­
lálása:

A finisher üzemképes állapotban a szimulációs 
időtartamnak megfelelő mennyiségű anyagot dol­
goz be készanyagtárolójából. A blokk eltérő jelleg­
zetessége (a hasonló rendeltetésű 3. sz. keverőtelepi 
blokkhoz képest) a javítások kezdetén, illetve 
végén a visszajelzések meghatározása. A visszajel­
zés azon időtartam meghatározását jelenti, amikor 
a jelzés beérkezik a keverőtelepre.

7. Blokk. Az ürítési tevékenység vizsgálata:
Az ürítés modellezése a következő: a gépkocsi az 

ürítést akkor kezdheti meg, amikor a finisher tá­
rolójában levő anyagmennyiség egy meghatározott 
alsó korlát alá csökken (QG); ekkor a szállítójármű 
a rakomány egy meghatározott hányadát (K-ad 
részét) a finisher tárolójába tölti.

A szimulációs modell összefoglaló, nagyvonalú ismer­
tetése

A szimulációs modellt az ismertetett rendszer - 
modellnek megfelelően mondottak nyomán alakí­
tottuk ki. Moduláris struktúrájú modellt konstru­
áltunk, ezzel biztosítottuk a jó áttekinthetőséget 
és a megfelelő számítástechnikai, programozási 
megvalósítást. A moduláris struktúra megkönnyí­
ti az ellenőrzés, valamint a bővítés, fejlesztés 
munkáját is. Az egyes modulok viszonylag önnálló- 
an készíthetők és kezelhetők. A szimulációs vizs­
gálat műszaki-logikai folyamatát nagy vonalakban 
a 3. ábra mutatja.

Az egyes fő blokkok működésével kapcsolatos 
megjegyzéseink a következők:

A szimulációs modell részletes folyamatábrcija és 
működése

Az előző pontban ismertetett műszaki-logikai 
modelll részletesen számítógépre orientált folya­
matábrájának egy részletét a 4. ábra mutatja.

A részletes folyamatábra jelöléseinek értelmezése 
a következő:

5. Blokk. Szállítójárművek beérkezése a bedolgo­
zás helyére:
L —  a bedolgozás helyén  tartózkodó gépkocsik

szám a (ürítést végző  járm ű is) ;
T K R T  —  kritikus várakozási idő értéke a  bedolgozás 

helyén  ;
L Ü R  —  logikai vá ltozó: ürítési tev ék en y ség  esetén  

értéke 1, különben 0 ;
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3. ábra. N agyvonalú  műszaki- logikai  modell
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4. áb ra . .Szimulációs modell szám ítógépes fo ly am a táb rá ja  (részlet)
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Q E L V  —  az anyag lehű lése m ia tt (T K R T  időn  tú li 
várakozás) „ e lv e sz e tt” an yagm en n yiség  ;

SÍIM —  a szállítójárm űvön levő  an yagm en n yiség  ;
JV  —  a kritikus várakozási időn  tú llev ő  járm űvek  

szám a ;
T SU E  —  „ J V ” járm űvek üresm enetének  id őtartam a.

6. B lo k k . Bedolgozó gép lánc üzem ének v izsgá la ta :
T H B E  —  bedolgozó gép lánc „üzem idő v ég e” időpont 

(sztochasztikus vá ltozó , jelen leg  ly u k k á rty á ­
ról beolvasandó jelsorozat) ;

T H B V  —  bedolgozó gép lánc jav ítá si idő v ége  időpont 
(sztochasztikus vá ltozó , jelen leg  lyu k k ár­
tyáról beolvasandó jelsorozat) ;

T JB  —  bedolgozó gép lánc jav ítá si időszükség lete
(sztochasztikus vá ltozó , jelen leg  ly u k k á rty á ­
ról beolvasandó jelsorozat) ;

T JF  —  bedolgozó gép lánc jav ítá s m ia tti á llásideje ;
F T R  —  finisher tárolójában  levő  an yagm en n yiség  ;
FQ G  —  egységnyi idő a la tt (D T ) b ed o lgozo tt anyag- 

m ennyiség ;
QG B —  összes bedolgozott an yagm en n yiség  ;
T T B  —  finisher állásideje an yagh ián y  m ia tt.

A számítógépes programrendszer kérdései
A  szim ulációs program  az A14SZM n ev ű  (5. 

ábra) főprogramból és az A 14ST R , va lam in t az 
A 14N R M  nevű szubrutinból áll. P rogram n yelv­
k én t a FO R T A N — IV  m agasszintű  nyelvn ek  a 
S IE M E N S — 4004-es rendszer BS1 operációs rend­
szerbeli im plem entációját a lkalm aztuk. A  szám ító- 
gépes fu tásokat a SZÁM GÉP SIE M E N S — 4004/ 
/151 /Gr típusú  elektronikus szám ítógépen végeztük .

E g y  szim ulációs futásról 1 lap n yi inform áció  
kerül k inyom tatásra a printeren (6. ábra). Ezek  
a k ö v e tk e z ő k :
I n p u t  param éterek lis tá ja :  K in yom ta tásra  k erü lt a m eg­
felelő m űszaki param éterváltozat input ad a ta  is, TVG 1, 
Т У 1, T V 2, TM X, N N 1 , M (SLT), D (SZT), M A X , M IN , 
T K R T  fejléccel. I t t :
TVG 1 —  visszajelzés időtartam a ;
TV1 —  visszajelzés a bedolgozóhelyrő l h ib a  esetén  ;
TV2 —  visszajelzés a bedolgozóhelyrő l a  ja v ítá s  b e ­

fejezése u tán  ;
T M X  —  keverőgép tárolójának  k ap acitása  ;
N N  —  szállítójárm űvek szám a ;
M (SZT) —  szállítási idő várható  értéke ;
D (SZ T) —  szállítási idő szórása ;
M A X  —  szállítási idő m axim um a ;
M IN  —  szállítási illő m in im um a ;
T K R T  —  kritikus várakozási idő m inim um a.

A  sz im u lá c ió s fu tá s  je llem ző  adatai, a fu tta tá s  során  
fe lg y ü jtö tt  értékek  n yom ta tása :
TJT —  a jav ítások  m ia tti g y ű jtö tt állásidő ;
T TL  —  a keverőgép ö sszesíte tt állásideje a tároló  

te líte ttség e  m ia tt ;
J U  —  kihűlés m ia tt e lveszett szállítm ányok  darab- 

szám a ;
QLV —  e lv esze tt  anyagm ennyiség  ;
T JF  —  ü zem képtelenség  felgyü jtö tt ideje ;
T T B  —  a finisher anyagh iány  m iatti fe lg y ú jto tt  

állásideje ;
QEG —  a keverőtelepen  előá llíto tt anyagm ennyiség; 
QBG —  a b ed o lgozott anyag  m ennyisége.

A program  a (keverő-, ille tv e  bedolgozóhelyen  vára­
kozó) szá llító járm űvek  2 db gyakoriságvektorát és m eg­
felelő (Т М А Х -szal e lo szto tt) valószínűségi vek torá t osz­
loponként írja ki.

A szim ulációs m odellben a rendszer v iselkedését 
úgy m odelleztük, hogy a m űködés jellegzetességeit 
a szükséges realizációszám  m eghatározásával „ele­
gendően hosszú” idő eltelte  után vizsgáltuk  
(sztochasztikus egyensú ly i jellegű állapot). íg y  
lényegében a rendszer viselkedése perm anensnek  
tek in th ető .

A kutatás eddigi eredményeinek értékelése, 
és a modell továbbfejlesztési lehetőségei

A szimulációs vizsgálat eredményeinek értékelése 
és gyakorlati alkalmazása

A prób afu tta tások at —  m eghibásodás nélküli 
állapotra —  hétféle alaphelyzetre végeztü k  el, 
ún. á llandósult üzem m ódra; a keverőgép, finisher, 
szállítójárm ű típusátó l függően. Továbbá a m egbíz­
hatóságot (m eghibásodást) is figyelem be véve, 
továb b i a lap h elyzetet v izsgáltunk, a visszajelzés  
időtartam ának függvényében .

E gy-egy  variációt 18 000 időütem re —  gyakor­
la ti m egfontolások  alapján  alapján a technológiai 
időhöz igazodva, percre —  szim uláltunk.

Az egyes szállítási távolságokhoz tartozó  szá llí­
tási időket valószínűségi változóként kezeltük. 
A  szállítási időszükséglet értékeit részben felm é­
réseink alapján, részben elm életi m egfontolásból, 
cson k íto tt norm ális eloszlással határoztuk meg.

Az alaphelyzetek és az eredmények összefoglalását 
táb lázatok  és diagram ok form ájában adtuk  meg.

1. táblázat
E gy változat orrdm enyeinek összesítése

K everőgép : 1 db T40; SG =  0,7 M p/p
F in isher: V ögele S150; FQ G  =  0,9 M p/p
Szállító járm ű: Skoda SGT =  0 ,0 M p

l
(km )

T M X
(Mp) H№ T T L

(perc)
Q L V
(Mp)

T T B
(perc)

Q EG
(Mp)

Q BG
(Mp) N L T T L T T B Mp

m űszak^max ^max

6 2 3 8302 0 10 461 6 785 6 780 2,261 0,209 0,461 0,581 170
20 2 0 0 4 011 12 590 12 575 0,558 0,396 0,000 0,223 315
80 2 0 0 4 022 12 590 12 565 0,548 0,407 0,000 0,223 315

35 2 8 8302 0 10 481 6 785 6 762 3,545 0,241 0,000 0,582 170
20 10 0 0 4 050 12 590 12 540 1,492 0,699 0,000 0,225 315
80 9 0 0 4 055 12 590 12 535 0,411 0,752 0,000 0,225 315

60 2 14 8302 0 10 496 6 785 6 749 7,827 0,232 0,461 0,583 170
20 14 0 0 4 068 12 590 12 524 2,268 0,706 0,000 0,226 315
80 14 0 0 4 071 12 590 12 521 2,317 0,683 0,000 0,226 315
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5. áb ra . Készlet a {»program ból



ASJFAlTUTEHTn GFPLANC SZIMULÁCIÓS VIZSGÁLATA

6 8 Л .  264, 4ft 333. 8 /? .  24q9 ,  1 3 6 3 0 .  13249,

6. ábra. Készlet az output listáról
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7. ábra .  Az I. táblázat eredményeinek grafikus ábrázolása

Az 1. táblázat és a 7. ábra példaként szem léltet egy  
adott vá ltozatot.

Már a jelenlegi, v iszonylag  korlátozott szám ú  
és hatósugarú eredm ények alapján is több  jelentős, 
szám szerűen alátám asztott m egállapítás tehető , 
íg y  pl. m egállapítást nyert, hogy abban az esetben, 
amikor a készanyagtároló csak k iegyenlítő  szerepet 
játszik (vizsgálataink szerint 50 M p/h keverőgép  
teljesítőképességig) már elegendő a 20 Mp-os tároló- 
kapacitás.

Je len tős és rendszerfejlesztési szem pontból nagy  
fontosságú (és a m odell jelenlegi állapotában erre 
már alkalm as) a szállítójárm űszám  alakulásá­
nak m eghatározása, m egbízható becslése. E z k ü lö­
nösen azért érdekes, m ert az ú tép ítő  válla latok  
jelentős term elési fe lfu tás e lő tt állnak, és a m űszaki 
fejlesztéshez, a jövő feladatainak ellátásához szü k ­
séges az aszfaltkeverő és -bedolgozó géplánc k apa­
citásával arányos szállító lánc fejlesztése is.

A szállítójármüvek it t  a keverő és bedolgozó  
kom plex géplánc fontos összetevői: ún. „technoló­
giai szállítási láncról” beszélhetünk. E zek a jár­
m űvek pénzügyi, üzem eltetési költség-sú lyukat 
tek in tve  sok esetben azonos vagy nagyobb értéket  
képviselnek, m int a keverő és bedolgozó géplánc  
egyéb gépei és berendezései együ ttvéve.

N yilvánvaló , hogy az ilyen  irányú fejlesztés e l­
m aradása vagy nem  m egfelelő színvonalú  m eg­
oldása m eghatározó m ódon visszahat m agára az 
alap folyam atra, az építőipari válla lat m unkájára, 
a technológiai alapberendezések, létesítm ények  k i­
használására.

A  m eghibásodással üzem elő állapot szim ulációs 
fu tta tása i jelen esetben  elsősorban azt a célt szo l­
gálták, hogy teszteljük  a m odell ilyen irányú m ű­
ködését is. U gyanis nem  álltak rendelkezésünkre 
m egfelelő adatok az egyes berendezések m egbízha­
tóságára vonatkozóan. A  futtatások  alapján azon ­
ban tendenciájában m egállapítható, hogy az U R H  
lánc alkalm azása —  nagy szállítási távolság  
esetén  —  milyen h atással van a rendszer v ise lk e­
désére.

A szimulációs modell és alkalmazásának tovább­
fejlesztési lehetőségei

Az alapfolyamatok szimulációs modelljei k ínálják, 
sőt igénylik  a továb b fejlesztést. E setünkben is, 
m iután kidolgoztuk az aszfaltkeverő és -bedolgozó  
géplánc alapfolyam atait leíró m odellt, fe lvetőd tek  
olyan továb b i bővítési lehetőségek , am elyek  v i ­
szonylag  kis m unkabefektetéssel is jelentős ered­
m ényekkel kecsegtetnek.

1. M indenképpen hasznosnak és szükségesnek  
tartjuk  a jellem ző tranziens állapotok vizsgálatát, 
teh á t a m űszakkezdéskor és befejezéskor fellépő  
hatások elem zését. Íg y  m eghatározható pl. az 
optim ális m űszakeltolás m értéke a keverő és be­
dolgozó géplánc k özött, va lam in t v izsgálható  a 
tároló kapacitásának, ille tv e  tö ltési szin tje  v á lto ­
zásainak hatása is. Ezek e lv i és m odellezési feltételei 
teljes egészében adottak.

2. H asznosnak tűnik  annak v izsgálata  is, hogy  
m ilyen  bedolgozási stratégia m ellett optim ális a 
rendszerviselkedés és a bedolgozási fo lyam at. 
E hhez m eg kell v izsgálni a különböző sebesség­
fokozatok  hatásait, va lam int az adaptív  alkalm az­
kodás, a bedolgozási stratég ia  hatását.

3. A  m odell legígéretesebb fejlesztési lehetősége: 
bővítése az adott időszak (negyedév, fé lév , év) 
au tom atizá lt termelésirányítási rendszerének m eg­
va lósítása  céljából.

V élem ényünk szerint a m odell alkalm as —  fo ­
kozatos, lépcsőzetes fejlesztés u tán  —  arra, hogy  
ad ott tervidőszak term elési feladatait, m unka­
rendjét, kapacitáskihasználási adatait, az átállások  
időszükségletét m egadva, ezen időszak m unkájá­
nak szám ítógépes szim ulálásával (lejátszásával) 
m egbízható m ódon m egkapjuk —  m egfelelő bon­
tásban  (heti, havi stb .) —  a különböző anyagszük­
ség letet, szállítójárm ű-igényt, az egyes m unkákra  
vonatkozó  kezdési és befejezési időket stb . Ezek  
alapján —  különböző változatok  v izsgálatával -  
hatékony term elésprogram ozás és k észletgazdál­
kodás alak ítható  ki. T ovábbá időszakonkénti 
aktualizálással a fo lyam atos term elésirányítás  
m unkája is tervszerűbbé teh ető .

K orábbi időszak tén yad ata i alapján hasonló  
vizsgálatok  végezhetők , s íg y  különböző változatok  
kipróbálásával fo lyam atosan fejleszthető  a vállalati 
gazdálkodás.
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Az időjárási előjelzések valószínűségi jellege a közlekedési 
m eteoro lóg ia szem pontjából

D B .  A U J E S Z K Y  L Á S Z L Ó

A  közlekedési válla latok  és üzem ek  egyre nagyobb  
mértékben használnak fel o lyan  különleges meteoro­
lógiai előrejelzéseket, am elyek az illető közlekedési 
eszköz (vonat, hajó, autóbusz, kam ion, repülőgép) 
szem pontjából fontos időjárási esem ények bekö­
vetkezésére vonatkoznak.

Íg y  van ez annak ellenére, h ogy  a tudom ányos 
in tézm ények á lta l k idolgozott időjárási előrejel­
zések  (mint n agyon  is köztudom ású) az esetek  elég  
jelen tékeny részében nem válnak be. Bár ezen  
a téren az esztendők folyam án lassú javulás m u­
tatkozik , még jelenleg is az a h elyzet, hogy tíz  k i­
a d o tt előrejelzés közül átlagosan egy  vagy  k ettő  
tévesn ek  bizonyul.

A  téves prognózisok előfordulása nem  valam i 
hiányosságnak v a g y  m ulasztásnak a k övetkezm é­
n ye , hanem elvileg elkerülhetetlen velejárója az idő­
járási előrejelzés m unkájának. E nnek m egértése  
v é g e tt  néhány szóval ki kell térnünk arra, hogy  
m i okozza ezeket a hibás előrejelzéseket.

Ma már nem  szükséges bővebben  fejtegetn i, 
h ogy  am it mi egy  röpke szóva l „időjárásnak” 
hívunk, az a valóságban a légkör rendkívül b on yo­
lu lt fizikai folyam atainak  az összessége. A  m eteoro­
lógus feladata abból áll, hogy  a fiz ik a  törvényei 
segítségével következtetnie kell arra, hogyan fog  
a légkör p illanatnyilag m eglevő á llapota  a jövőben  
átalakulni. P l. ha jelenleg viharos északi szél van, 
akkor k övetkeztetn ie  kell arra, h ogy  ez a szél m ás­
napra erősödni v a g y  gyengülni fog-e, vagy  pedig  
hirtelen  egészen m egszűnik, és helyébe kellem es 
déli légáram lás fog lépni.

A  légkör valam ilyen  fennálló á llapotát „ idő­
járási helyzetnek” szokás nevezni. M inden konkrét 
időjárási h elyzet többféle irányban fejlődhet to ­
váb b . Más szóval, minden egyes napon többféle  
lehetőség áll n y itv a  az időjárás továb b i alakulása  
e lő tt. Ezeknek a lehetőségeknek nem  egyform a az 
esélyük . Pl. a fen ti esetben, am ikor a p illanatnyi 
időjárási helyzetet egy  heves északi szélvihar je l­
lem ezte, m indenkor valószínűbb, hogy a szél m ás­
napra gyengülni fog, mint az, h ogy  változatlan  
erővel tovább ta rt vagy  éppenséggel m ég tovább  
fokozódik.

H o g y  az egyes továbbfejlődési lehetőségeknek  
va lam ely  adott időjárási helyzetben  m ekkora esé­
lyü k  van, annak m egítélésében fon tos segítséget 
n yú jtan ak  a külföldről beérkező jelentések, v a la ­
m in t a M agyarországon v ég zett rádióléggöm bös 
felszállások adatai (Budapesten és Szegeden napon­
ta  több  alkalom m al végeznek ilyen  felszállásokat, 
am elyek  behatolnak a sztratoszféra belsejébe).

A  m eteorológusnak tehát töb b féle  továb b fejlő­
dési lehetőséget kell m érlegelnie, és feladata  
lényegében  abból áll, hogy m egállap ítsa , m elyik  
fejlem énynek van  az adott körülm ények közt a leg ­
nagyob b  valószínűsége. Az időjárási előrejelző  
szo lgá la t m unkája teh át tu lajdonképpen az, hogy

a fennálló többféle lehetőség közül a legvalószinűb' 
bet vá lasztja  ki.

M ásképpen : az időjárási előrejelzés nem katego­
rikus jellegű megállapítás, hanem  valószínűségi 
kijelentés.

A valószínűség azt jelenti, hogy az illető  ese­
m ény m ás lehetséges esetekkel szem ben bizonyos 
gyakorisággal fordul elő. A  valószínűség fogalm a  
teh á t kizárja azt, hogy a várt esem ény minden 
egyes esetben bekövetkezzék. E lkerülhetetlen, hogy  
kudarcok is előforduljanak.

A m eteorológia tu d om án ya lassú és fokozatos  
fejlődése teh át nem  abból áll, hogy m egszűnik  
a hibás előrejelzések időnkénti előfordulása. A  jobb  
m ódszerek alkalm azása, nagyobb gépi apparátus 
stb . csak an n yit b iztosíthat, hogy a hibás előre­
jelzések  kevésbé sűrűn forduljanak elő, m int a 
m últban.

A nagyközönség olykor felháborodásának ad  
kifejezést, am ikor egy-egy  ilyen  hibás előrejelzés 
fordul elő. E nnek a m agatartásnak éppen az az 
alapja, hogy az em berek többsége kategorikus 
k ijelen tést lá t a m eteorológiai előrejelzésben ahe­
ly e tt , hogy  őket m int valószínűségi véleményeket 
fogná fel. Pedig  az Országos M eteorológiai Szolgá­
la t m inden egyes nyilvánosan  k iadott előrejelzés 
e lő tt figyelmeztető szöveget használ, am ely szerint 
m indaz, am it az előrejelzés m ondani fog, a várható 
(vagyis legvalószínűbb) időjárást tartalm azza, ami 
nem  m indig egyezhet meg a  ténylegesen  b ek övet­
kező időjárással. M ivel azonban a m eteorológiai 
előrejelzés nagy em bertöm egekhez (gyakorlatilag  
az ország egész lakosságához) szól, ezért elkerül­
h etetlen , hogy sok olyan em ber is szem bekerüljön  
vele, aki a valószínűség fogalm ával nincs tisz tá ­
ban.

Más a h elyzet akkor, ha a k iadott előrejelzése­
ket eg y  közlekedési üzem vagy vállalat, va g y  pl. 
villam osenergia-szolgáltató vá lla la t használja fel 
a saját céljaira. Ebben az esetben  a m eteorológiai 
szo lgálatta l szem ben álló tárgyaló  fél rendszerint 
olyan szakem ber, akinek m agas fokú m atem atikai 
k épzettsége van, és a valószínűségszám ítás alap- 
tén yei nem  idegenek előtte. Ő készséggel el tudja  
fogadni azt a tényállást, hogy egy  hónap 30 napja  
közül átlagosan 3— 6 alkalom m al téves tájék oz­
ta tá st fog kapni, m ert ezt bőven  ellensúlyozza  
az a haszon, am elyet a többségben levő helyes 
előrejelzések képviselnek.

A  közlekedési és energetikai vállalatoknak n yú j­
to tt  időjárási tanácsokhoz hasonló szerepet tö ltenek  
be a m eteorológiai előrejelzések az építőiparban 
és az útépítkezéseknél is. I t t  is a helyes és a hibás 
előrejelzések szám arányán van  a hangsúly, am ely  
m a már b iztosítja  a m indennapos felhasználás 
célszerűségét.

E gyéb k én t tisztában kell lennünk azzal is, hogy  
az ún. „ tév es” előrejelzéseknek nem  minden egyes
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kijelentése hibás. E gy  időjárási előrejelzés ugyanis  
többnyire 4— 5 m ondatból áll, és ha pl. a hőm ér­
sékletre vonatkozó m ondat hibás volt is, az esőről 
vagy  a szélről szóló m ondatok am iatt m ég teljesen  
helytállók  lehetnek.

E vekkel ezelőtt szellem eskedésnek szám ított, ha 
valaki azt m ondta, hogy az időjárási előrejelzésnek  
az ellenkezője vá lik  be. Ma azonban már m ajdnem  
lehetetlen , hogy ez bekövetkezzék. Az előrejelzés 
ugyanis sokféle k ijelentést tartalm az, sőt rendsze­
rint m egkülönböztetéseket tesz az egyes országré­
szek, valam int a ma délutáni és a holnapi időjárás 
egyes m ozzanatai közt. M inden egyes k ijelen tés a 
legvalószínűbb időalakulást foglalja m agában. Az 
egyes kijelentések ellentétei teh át mind kevésbé va­
lószínnek, sőt legtöbb esetben éppen ezeknek van  a 
legkisebb valószínűségük. H a  teh át az egész előre­
jelzési szöveget az ellenkezőjére fordítjuk, akkor 
rendkívül csekély beválási esélyű  eredm ényhez  
jutunk.

L egyen pl. a k iadott időjárási előrejelzés szövege  
a k övetk ező :

„Ma gyenge déli, holnap m egélénkülő nyugati 
szél.
Az ország keleti felében m ég derült idő, nyugaton  
borulás és holnap már zivataros esők.
A hőm érséklet keleten em elkedik, a D unántúlon  
csökken.”
E nnek az előrejelzésnek az „ellenkezője” a k ö ­

vetkezőképpen hangzanék:
„Ma erős nyugati, holnap gyengülő déli szél.

Az ország keleti felében borult idő, n yu gaton  
felderülés eső nélkül.
A hőm érséklet keleten  csökken, a D unántú lon  
em elkedik .”
N yilván való , hogy az a d o tt időjárási h elyzetb en  

m ajdnem  lehetetlen az ellenkezőre ford ított szö v e­
gezés beválása.

Pedig  arról nem is em lékeztünk meg, h ogy  az 
előrejelzés szövege után  m ég szám szerű adatok  is 
következnek: „várható legalacsonyabb éjszakai 
hőm érséklet 8— 11 fok k ö z ö tt” , legm agasabb n ap­
pali hőm érséklet holnap 20— 23 fok k ö zö tt” . E n ­
nek a k ijelentésnek egyá lta lán  nem is lé tez ik  e l­
lenkezője, és ha a m egadott legvalószínűbb ér té ­
kektől eltérő hőm érsékleteket várnánk, akkor  
nagy esélye van annak, h ogy  tévedni fogunk.

Az időjárási előrejelzések valószínűségi jellege  
m iatt a közlekedési m eteorológia keretében is akkor  
van  jogosultsága a prognózisok felhasználásának, 
ha az nem alkalom szerű, hanem  rendszeres: m inden  
nap vagy  m inden hétvégen  v a g y  m inden nagyobb  
m űszaki m unkálat idején. H a  ugyanis csak eg y  k i­
ragadott napon vesszük figyelem be az előrejelzést, 
akkor 10— 20 százalék valószínűsége lesz annak, 
hogy éppen az az egy  előrejelzés hibás lesz, és le ­
hetséges, hogy hibája éppen  arra az időjárási t é ­
nyezőre fog vonatkozni, am ely  felhasználó a  szem ­
pontjából a legfontosabb. E zzel szem ben a rend­
szeresen ism étlődő felhasználás esetén a jó előre­
jelzések tú lsú lyba kerülnek a hibásakkal szem ben. 
E bben a körülm ényben rejlik a m eteorológiai 
előrejelző szolgálatok létjogosultsága.

A k özlek ed és m in d en  ágazatának tö rtén etét
s z e m l é l e t e s e n
tanu lm ányozhatja  a budapesti

KÖZLEKEDÉSI MÚZEUM
állandó k iá llítása in

N yitva  —  hétfő  k iv é te lév e l —  m in d en  nap d éle lő tt  
10 órától d élu tán  18 óráig

V á r o s l i g e t i  k ö r ú t  11

A K Ö ZLEK EDÉSI M Ü ZEU M  állandó k iá llítá sa i v idéken:
PARÄD — Kocsimúzeum. A  m agyar fogato lt járm űvek  és a kocsigyártás 

történ eti em lék ein ek  gy ű jtem én y e .

TIHANY — Hajók a Balatonon. A  balaton i hajózás em lék e i, szám os h ajó- 
m odell.

NAGYCENK — A Széchenyi István Emlékmúzeumban á llan d ó  közlekedési 
k iá llítás a n agy  m agyar k özlek ed ésp o litik u s é le tm ű v én ek  b em utatá­
sával.
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N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

A szállítási tevékenység  ré sza rán y a  Lengyelország nem zeti jövedelm ének 
alaku lásában  és a te rm elési é r t é k  képzésében*

DK.  P R Z E M I S  LAW

I.
A szá llítá s i tev ék en y ség  gazdasági és társa ­

dalm i fontosságának  é r té k e lé se  szo lgál ren d sze­
rint a la p u l ahhoz, h ogy  k ije lö ljü k  a k öz lek ed és  
h e ly é t a beruházási, a m u n k a erő - és az a n y a g -  
ellátási politikában. E zért fö lö ttéb b  n agy  je le n ­
tősége v a n  annak, hogy h e ly e s  képet k ap ju n k  a 
szá llítási tev ék en y ség  k ö rérő l és m éreteirő l.

M ódszertani szem pontból lén y eg es és fo n to s  
k érdésről v a n  szó, m in th o g y  a szá llítási te v é ­
k en ység  közrem űködik a n épgazdaság  v a la m en y -  
nyi több i ágának fe jle sz téséb en , és n incs a tár­
sadalm i é le tn ek  olyan terü le te , am ely  n e  fü g ­
gene a k özlek ed és ered m én y es  m ű k öd ésétő l. 
Éppen ezér t fontos, h o g y  h e ly e s  m ód szerek et  
vá lasszu n k  a k özlekedésnek  a társadalom  fe j lő ­
désében  betö ltött szerep e  m eghatározására. 
A fe la d a t e lső  m eg k ö ze lítését m utatja az 1. táb­
lázat, a m e ly  j ellenezi a szá llítá s  részarányát a 
term elési érték  képzésében . (Forrás: A z 1962. év i 
ágazati kapcsolatok m ér leg e , K özponti S ta tisz ­
tikai H iv a ta l Varsó, 1966. S ta tisztik a i É v k ö n y v
1974.)

A  fe lso ro lt  adatok am a érték részesed ésn ek  fe ­
le ln ek  m eg , am elyet a szá llítá s  és a h írk özlés  
m int e lk ü lö n íte tt term elés i tev ék en y ség  á llíto tt  
elő. O lyan  adatok tehát, a m e ly e k  a k özforgalm ú  
k özlek ed ési válla latok  és az ágazati k öz lek ed ési 
vá lla la tok  á lta l létrehozott érték ek re v on atk oz­
nak, azaz a term elő v á lla la to k  és a nem  term elő  
szektor sa já t fuvarozási te v é k e n y sé g é t  n em  tar­
talm azzák.

A  szá llítá s i tev ék en y ség e t a sta tisztik a i szá­
m ítások többségében  ü zem i alapon érték e lik , 
ennek fo ly tá n  a beszám olókban  csak a szá llítá si 
te v ék en y ség e t fo lytató ö n á lló  vá lla la t te lje s ít ­
m én ye  jelen tk ezik .

A  szá llítá sn ak  a term elés i, forgalm i és fo ­
gyasztási fo lyam at m in d en  részéb en  á lta lán osan  
érv én y esü lő  részesedése —  az érték elési m ódszer  
h ián yossága i m iatt —  n agyob b , m int a m en n y it  
a táb lázat m utat, tehát az á lla m i beszám olókban  
rögzített ér ték ek  nem  tü k rö z ik  a k özlek ed ésn ek  
a társadalom  életében b e tö ltö tt  rangját és fo n ­
tosságát.

A k öz lek ed és szem szögéb ől n ézve a szá llítá si 
fe lad atok n ak  a kü lönféle gazdálkodási cé lok  k ö­
zötti m egoszlása  L engyelországban  a 2. táblázat 
szerint a lak u lt.

A k ö z lek ed és beruházási ig én y ek k el lép  fel, 
népgazdaság  egyéb ágai á llíta n a k  elő. J e len tő s

* A szerző előadása B udapesten , a K özlekedéstudo­
mányi E gyesületben, 1975. jú n iu s 6-án.

M A I,®  К (Szczecin)

1. táblázat
A szállítás részesedése Lengyelország népgazdasági 

ágainak termelési értékében és fogyasztásában

N épgazd aság i ág

A  szá llítás  
részesedése  

az érték % -ában

1962-
ben

1972-
ben

V illam os- és hőenergia-term elés . . . 0,3 1,3
T ü zelőan yag ip ar.................................... 7,7 7,7
V a s k o h á s z a t ........................................... 1,8 2,6
S z ín e s fé m -k o h á sz a t............................. 1,2 1,8
G é p ip a r ..................................................... 1,7 2,3
E lek trotech n ik a i ip a r ........................... 1,3 1,9
J á r m ű ip a r ................................................ 1,0 1,6
F ém ipar ................................................... 2,0 2,8
V e g y ip a r ................................................... 2,8 3,1
G um iipar ................................................ 1,2 —
É p ítőan yag-ip ar .................................. 9,5 9,0
Ü v e g ip a r ................................................... 3,6 4,3
F a ip a r ........................................................ 3,3 3,1
Papíripar ................................................ 2,9 2,8
T e x t i l ip a r ................................................ 0,8 0,9
R u h á za ti i p a r ......................................... 0,8 0,8
B ő r ip a r ..................................................... 1,0 1,4
É le lm iszer ip ar ......................................... 1,9 2,9
E gyéb  iparágak  .................................... 2,4 2,6
Ipari é p í t k e z é s ....................................... 7,4 8,3
E gyéb ép ítő ip ari v á lla la to k ............... 5,9 2,7
É p ítő ip ar ö s s z e s e n ................................ 5,9 9,7
M ezőgazdaság-növényterm esztés . 0,1 0,1
M ezőgazdaság-á lla ttenyésztés . . . . 0,8 0,2
E rdészet ................................................... 6,9 4,6
S zá llítás és h írközlés ........................... 3,3 7,6
Á r u fo r g a lo m ............................................ 12,9 9,4
E gyéb  term elés ....................................
N em  a n y a g i szo lgá ltatások  és kol-

1,8 1,8

lek tív  f o g y a s z t á s ............................. 16,0* 9,7*
H áztá ji gazdasagok  ........................... 3,4* 3,7*
E xp ort ...................................................... 6,5*

* R észesed és az anyagi kö ltségek b en .

á llóeszk özök et és anyagokat használ, m e ly ek e t a 
lé tszám ú  miunkaerőt is fogla lkoztat, a társad alm i 
m u n k am egosztás ered m én yek én t.

L en gyelország i v iszo n y o k  között a k özlek ed és  
az á llóeszk özök n ek  m in teg y  16% -át h asználja  
(1970-b en  a közlekedés részesed ése  az á lló esz ­
közök érték éb ől 15,51%  volt). A  közlek ed és ré­
szesed ése  az állam i beruházásokból 12,3% -os (az
1966— 1970. év i ö téves tervidőszak  átlagában). 
A k özlek ed ésb en  a fog la lk oztatottak  részaránya  
a d o lgozók  összlétszám ához v iszo n y ítv a  1970- 
ben 8 ,6% -ot tett ki.

A  k ö z lek ed és h asználja  fe l a term elt tü ze lő ­
an yagok  10.4% -át, energia  5,1% -át, a gu m iter­
m ékek  6 ,8% -át, az ép ítő ipari anyagok 3 ,8% -át,
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2. táblázat
A szállítási termelés megoszlása rendeltetési célok szerint

M egoszlás, %
T evékenység 1962-

ben
1967-
ben

I p a r ............................................................ 28,4 29,4
É pítőipar ................................................ 10,7 15,9
M ezőgazdaság ...................................... 0,4 0,1
E rdőgazdaság ...................................... 1,5 1,6
Szállítás és hírközlés ........................... 3,2 4,4
Á ru fo rg a lo m ........................................... 14,1 14,2
E gyéb term elés .................................... 0,5 0,6
N em  an yag i jellegű szolgáltatások 11,7 7,3
A lakosság egyén i fogyasztása  . . . . 17,3 15,5
E xport .....................................................
M érlegkészítésbe be nem  vont

10,1 10,2

m ennyiségek  .................................... 2,1 0,8
Szállítási term elés ö s s z e s e n ............... 100,0 100,0

a faan yag  1,6% -át, a kohászati term ékek  
0,7% -át, az elek trotech n ikai ipar term ék ein ek  
1,6% -át és az országban e lőá llíto tt k özlek ed ési 
eszközök 8,5% -át.

A k özlek ed ésn ek  a len gye lország i járm űgyár­
tásból v a ló  v iszonylag  ily en  a lacsony részesed é­
se több tén yező  k ö v e tk ezm én y e :

—  a nagyarányú exp ortot az im port nem  
rekom penzálj a1;

—■ saját üzem en b e lü l is  e lőá llítan ak  szá llító -  
eszközöket (targoncákat, transzportőrsorokat 
stb.), a m ely ek et fő leg  az ipar és az építőipar  
használ fe l;

—  n a g y  a részaránya a nem  k özlek ed ési vá l­
lalatok sa já t szállításainak  e llá tásáh oz szüksé­
ges eszk özök  beszerzésének .

Az e m líte tt  tén yezők  közül az u to lsó  k ü lönö­
sen fo n to s a közlekedéspolitika  szem pontjából.

A k ö z lek ed és v iszon y lag  a lacsony részesed ése  
a szállítóeszközökben igazolja  annak szü k séges­
ségét, h o g y  m élyreható v izsgá la tok  tárgyává  
kell ten n i a szállítási tev ék en y ség n ek  a népgaz­
daságban betö ltött szerepét. Az üzem i beszám o­
lás a lapján  kapott sta tisztik a i adatok n em  kép e­
sek v isszaad n i a k öz lek ed ési term elés i tén y e ­
zőkkel va ló  gazdálkodás lén y eg es problém áit, a 
gazdasági és  a társadalm i életben  b etö ltö tt rész­
arányuknak m egfelelően .

Tudatára kell ébrednünk  annak, h ogy  m ilyen  
nagy a kü lönbség  az ön álló  k özlek ed ési vá lla la ­
tok részérő l n yújtott szá llítási term elés és azon 
egyéb szá llítási tev ék en y ség  között, am elyet  
akár a b e lső  gazdasági elszám olás e lv én  m űködő  
szá llítási egységek , akár az üzem i, szervezetileg  
el nem  k ü lön ített szá llító  rész legek  végezn ek .

A szá llítá si tev ék en y ség et u gyan is a k övetk e­
zők szer in t osztályozhatjuk:

a) az önálló  válla latokba töm örült közhasznú  
fuvarozók  és ágazati fuvarozók  tev ék en y ség e;

1 A közlekedés részesedése az országba behozott gé­
pek és nyersanyagok te ljes értékének 1,18%-át kép­
viselte. A z export nagyobb részt tengeri hajókra és 
vasúti járm űvekre, részben gépkocsikra, továbbá gaz­
dasági rendeltetésű  repülőgépekre terjed ki.

b) a k ü lö n fé le  term elő  válla la tok  és  a k eres­
k ed elm i szá llítási osztá lyok  és rész leg ek  korlá­
tozott tev ék en y ség e . Ezek a term elő  válla la tok  
szervezeti eg y ség é t alkotják, és term elésü k et  
csakis a belső gazdasági e lszám olásban  m u tat­
ják ki;

c) a term elési v a g y  a k eresk ed elm i v e z e té s ­
n ek  alárendelt, szerv ezetileg  e l n em  k ü lön íte tt  
eg y es szá llítási dolgozók vagy  brigádok  te v é ­
k en ysége.

M ind a három  em líte tt esetb en  szá llítá si szol­
gáltatás term elésév e l van  dolgunk, a m e ly ek  tár­
sadalm ilag  egyform án  n é lk ü lö zh etetlen ek , m ind  
a három  esetb en  a szá llítás azonos á llóeszk özeit  
használják, és egyform án  kép zett m unkaerőket  
alkalm aznak.

A  statisztik ai h ivata lok  érték e lése ik b en  abból 
az álta lános fe ltev ésb ő l indulnak  ki, h ogy  a 
„ szá llítá s” rovatába csupán az önálló  vá lla la tok  
te lje s ítm én y e  tartozik. E zzel szem b en  a két 
utóbbi esetb en  a szá llítás ered m én yét a term e­
lési értékbe szám ítják  be, n ö v e lv én  íg y  a n ép ­
gazdaság k özlek ed ésen  k ív ü li ágainak  term elő  
tev ék en y ség ét. E lh om ályosu ln ak  ugyanakkor  
azon h e ly es  törek vés fe lté te le i, am ely  m egh atá­
rozhatná a beruházások, a n yersan yagok , az 
egyéb  anyagok  és a m unkaerő országos szin tű  
elosztását.

M ásfelő l a k öz lek ed ési vá lla la tok n ál is a szá l­
lítá si szo lgáltatások  term elésén ek  e g y ü tte s  ér­
ték éh ez hozzá v eszn ek  b izon yos szá llítá so n  k í­
v ü li tev ék en y ség ek et. A rról van  szó —  egyeb ek  
között — , hogy m aga a fuvarozó is v é g e z  önke­
zelésb en  beruházásokat és főjavítások at.

A bból az a lap elvb ő l k iindu lva , m e ly  az egyes  
szakm ák és tev ék en y ség i form ák k ö zö tti kor­
szerű  m unkam egosztás alapján a beruházásokat 
és a fő jav ítások at szakosított és iparszerűen  
m egszervezett term elésk én t kü lön íti el, ez t a te ­
v ék en y ség e t e l k e ll vá lasztan i a szá llítá s i ter­
m eléstő l. K orszerű tech n ológia  és szerv ezés  ese­
tén  ezek n ek  a fuvarozási vá lla la ton  k ív ü l van  
h elyü k .

A z a tiszta term elés i érték  tehát, a m e ly e t a 
fu varozási vá lla la tok  á llítanak  elő, a szá llító -  
m unkások  tev ék en y ség én ek  ered m én ye. Ezek  
tev ék en y ség éh ez  szám ítju k  a járm ű vek  v e z e té ­
sét, a b e - és kirakást, forgalom  közben  a járm ű­
v ek  ü zem elte tését, va lam in t a járm ű vek n ek  a 
forgalom m al k ö zv etlen ü l ö sszefü ggő  gondozását 
és m űszak i karbantartását. A z ü zem i karbantar­
tás és a jav ítás m egk ü lön b öztetésén ek  kritériu ­
m ául a járm űnek az üzem bentartó  v á lla la t  tev é ­
k en y ség i köréből v a ló  k ivonása szo lgál. A  kar­
bantartó k eze lési tev ék en y ség e t u g y a n is  az üze­
m elte tési c ik lusok  fog la ljá k  m agukba, és ezért 
ezt a szá llítási tev ék en y ség  részek én t ism erjük  
el. E zzel szem ben  a fe lú jítá si és a ja v ítá s i te v é ­
k en y ség  m eg k ö v ete li a járm űvek  ü zem b ől való  
k ivonását, fö lö ttü k  az ü zem eltető  ek k or nem  
rendelkezik , teh át e m ű v ele tek et a k özlek ed ési 
eszközök  jav ításáva l foglalkozó ipar sa já tos te ­
vék en y ség én ek  tartjuk.



4 1 8 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

A  tiszta  nem zeti jö v e d e le m  term elésén ek  
ily en  a lap elv  m ellett v é g z e n d ő  szám ítását k é t­
fé le  m ódszer seg ítségével v ég ezh etjü k :

a) a n em zeti jöved elm et k ép ező  term elési rá­
ford ítások  összegezésén ek  m ó d szerév e l —  a d o l­
gozók  m unkabére, va lam in t a bér jellegű  ö ssze­
tevők  és a felhalm ozás, a m e ly e k  a töb b letter­
m elést alkotják. Ezek, a M arx  szerinti „ v ” és 
,,m ” összetevők  a szá llítá s term elési érték ére  
vonatkozó képletben;

b) d ifferen ciá lási m ód szerrel —  úgy, h ogy  a 
fu varozás g lobális term elés i értékéből lev o n ju k  
a ráfordítás k öltségeit (am ortizációs k ö ltségek  
és az ü zem eltetés a n yagk ö ltségei). Ez Marx s z e ­
r in t a „c” összetevő  a te r m e lé s i értékre v o n a t­
kozó kép letben .

T udatában lévén  annak, h o g y  a te ljes szá llí­
tási tev ék en y ség  tiszta term elésén ek  országos  
sz in tű  k özvetlen  érték elése  a szám adatok g y ű j­
té se  m iatt óriási m unkaráford ítássa l járna, a 
szczecini Műszaki Főiskola Szállításgazdasági 
Intézetének  kollektívája  —  irán yításom  a la tt —  
rep rezen ta tív  v izsgálatokat v é g z e tt  L en gyelor­
szág  egy ik  körzetének —  n ev eze te sen  a szcze­
cini vajdaságnak —  p éld áján  avégből, h ogy  ösz-  
szev esse  ered m én yeit a K ö zp o n ti S ta tisztik a i 
H ivata l adataival, a m ely ek et k izárólag az ön álló  
fuvarozási válla latok  te r m e lésér e  terjednek  ki.

A  szczecin i vajdaság k iv á la sz tá sá t több szem ­
p on t in d o k o lta :

—  először is ebben a k ö rzetb en  szerepe van  
va la m en n y i közlekedési ágazatn ak ;

—  m ásodszor, a vasúti sz á llítá s t  ebben a kör­
zetben  k ön n yen  el leh et k ü lö n íten i, m in th ogy  a 
vasú ti h álózat határai le h e tő v é  teszik  a v a sú t-  
igazgatóság  k ét főbb v a jd a sá g ra  való fe lo sz tá ­
sá t, ésped ig  a Szczecinre és  a koszalin ire. A  har­
m adik  vajd aság  terü letére a vasú tigazgatóság-  
n ak  csupán kisebb része es ik , különösebb g a z ­
dasági je len tő ség  nélkül;

—  harm adszor, nem  forog  fen n  annak szü k ­
ségessége , h o g y  e lk ü lön ítsü k  a központi igazga­
tás fu n k ció it, m inthogy a vajd aság  terü le tén  
csupán fuvarozási v á lla la tok  v a g y  üzem i osztá ­
ly o k  vannak.

N em  v o lt érdektelen  az sem , hogy a v izsg á la ­
to t végző  k ollek tíva  jól ism e r je  a vajdaság g a z­
dálkodását, am ire alkalm a v o lt  m ár a korábbi, a 
k ö zlek ed ésse l összefüggő e le m z é sek  során.

T ek in tette l az eltérő sz e r v e z e ti form ákra és  
az ezzel összefüggő p rob lém ákra, úgy d ön tö t­
tünk, h ogy  a tiszta  term elést három  fázisban  ér­
ték eljü k :

1. a közforgalm ú fu varozási vállalatoknál;
2. az ágazatok szállítási vá lla la ta in á l;
3. a nem  fuvarozási v á lla la to k  saját szá llítási 

tev ék en y ség é t.
A  fen teb b i e lveknek  m e g fe le lő en  alapul v e tt  

v izsgá la ti m ódszer már a m u n k a  során továb b i 
d ön tések et igén yelt.

Ezek a követk ezők  v o lta k :
a) fe lm erü lt annak szü k ség esség e , h ogy  n e  

csak  a beruházási és a fe lú j ítá s i  tev ék en y ség et

k ü lön ítsü k  el, h an em  a szá llítási vá lla latok  m in ­
d ennem ű k iseg ítő  és szociá lis je lleg ű  tev ék en y ­
ség ét is (pl. saját egészség ü g y i szolgálat, üdü­
lők, üzem i étkezdék);

b) fig y e lem m el k e lle tt len n i az o lyan  v á lla ­
latok d efic ites  tev ék en y ség ére , am elyek n ek  ter­
m elését á llam i tám ogatással fedezik . Ilyen  e se t­
ben a szá llítási érték et képező tárgyi dotációkat 
társadalm ilag indokoltnak  ism ertük  el;

c) az o lyan  nem  fuvarozási vá lla latok  te v é ­
k en ységén ek  fe lm érése  során, ahol az általános  
prohobíciós társadalm i politikára va ló  tek in tet­
te l a n y ereség i árkülönbözet k iv é te lesen  m agas  
(pl. a saját hatáskörben leb o n y o líto tt pálinka­
szállítás), csök k en tett n yereségk u lcso t v ettü k  
alapul, annak a tén y leg es szin tn ek  m egfele lően , 
am it a közforgalm ú szá llítási vá lla latok  értek  el;

d) a fu varozási in tézm én y ek n él —  am ilyen ek  
egyeb ek  között a tengeri h ivatalok , a v íziu tak  
h ivata la i —  tiszta  term elésn ek  m agát a bérala­
pot vettü k , k iegészítő  felh a lm ozás nélkü l;

e) az 1970. év i adatokat v ettü k  alapul, m in t­
hogy ebben  az évb en  k ész íte ttek  legutóbb  m ér­
leg e t L engyelországban  a k ép esítésse l rendel­
kező m unkaerőkről. Ez leh ető ség et n yú jto tt a 
fuvarozássa l foglalkozó dolgozók  tök életes  
vizsgálatára, és egyb en  —  a foglalkoztatás ú t­
ján —  annak a szá llítási tev ék en y ség n ek  e lle n ­
őrzésére, a m ely et a nem  szá llító  vá lla latok  v é ­
geznek;

f) a ten geri szá llítás terén  kom oly n eh ézség ­
b e ü tközött a n em zetközi társu latok  term elési 
értékének  k iszám ítása és az ezzel összefüggő  
valu táris érték elés. A z ily e n  társulatok te v é ­
k en y ség e  cím én  az elért fe lh a lm ozás sz in tjek én t  
zlotyban szám ított reá lis n y ereség ek et v ettü k  
alapul, am elyek  ezen  társu latok  len g y e l dolgo­
zóinak  béralapját m eg fe le lő en  n övelték . K ü lö ­
nösebb szám ítási n eh ézségek  esetén  m egoldási 
vá ltozatok at alkalm aztunk.

A z előzőkben  ism ertetett a lap vető  e lk ép ze lés­
nek  m eg fe le lő en  végreh ajto tt szám ítások a 3. 
táblázatban  ö sszefog la lt e ltérések et adták a 
K özponti S ta tisztik a i H ivata l részéről hivatalok, 
csupán a közhasznú közlek ed és á lta l term elt  
nem zeti jö v ed e lem  és am a k özvetlen  érték elési 
eljárás ered m én y e  között, a m elyet a m unkacso­
port a lkalm azott.

A m in t az összeá llításb ó l kitűnik , a lég i és a 
fo lyam i szá llítás term elésére  vonatkozó érték e­
lések b en  m utatkoznak a lapvető  eltérések . Ez 
abból ered, h ogy  a K özponti S ta tisztik a i H ivatal 
a n em zeti jö v ed elem  szám ítását leeg y szerű síte tt  
m ódszerrel végzi. A  szczecin i vajdaságban L en­
gyelország  eg y etlen  lég iforga lm i társaságának, 
a L O T -nak eg y  osztá lya  m űködik. A  K özponti 
Statisztik a i H ivata l a szczecin i körzet részese­
d ését a lég iforga lm i vá lla la t által e lért b ev é te ­
lekből a körzetben  fogla lk oztatottak  szám ará­
nyának  a la p u lv éte lév e l érték elte, n em  v é v e  f i ­
g y e lem b e  sem  a hajózó szem élyzetet, sem  pedig  
az eg y es lég iu ta k  befo lyását. M inthogy a hajózó  
szem ély zete t a vá lla la t központjánál vették  szá­
m ításba, i ly  m ódon V arsó város tiszta  term elé­
sé t  n övelték .
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3. táblázat
A szczecini vajdaság közforgalmú közlekedési 

vállalatainak tiszta termelése

K özlekedési ágazat

A K öz­
ponti 

S ta tisz ­
tikai 

H ivata l

Saját
szám í­
tások E ltérés,

%-ban

s z e r i n t
m illió z loty

V asúti szá llítás .......... 514,6 536,4 + 4,62
K özúti s z á l l í t á s .......... 4 i:i,4 453,2 + 9,63
Tengeri szá llítás . . . . 1911,9 2293,9 + 19,98
Légi szá llítás .............. :i,5 557,0 +  15 814,29
F olyam i szállítás . . . . 6,1 41,4 + 578,68
C sővezetékes szállítás — — —

K özforgalm ú utak, 
h ely i és városi utak 24,4 83,9 + 243,85

B első szállítm ányozás 21,6 11,9 44,91
V íz iu t a k ........................ 10,8 33,8 + 212,96
N em zetközi szá llítm á­

nyozás ...................... — 51,8 —

K özforgalm ú fuvaro-
zás m indössze: 2906,3 4063,3 + 39,81

A  m unkaközösség m in d en ek elő tt az eladott 
jegyek  értékéből in d u lt ki. A  tiszta  term elést  
az eg y es körzetekben v ég zett m u n k am en n y i­
ségn ek  m egfe le lően  osztották  fel. Ez a v izsgá lt  
körzet á lta l v ég zett szolgáltatások  részesed ésé­
nek je len tő s n övek ed ését hozta m agával.

U gyan ez az e lv  lén y eg es  e ltérések h ez v eze ­
te tt a fo lyam i hajózás és az ú tfenntartó  vá lla la ­
tok term elési érték én ek  v izsgá la tán á l is. A  K öz­
ponti S tatisztikai H ivatal je len téséb en  az utcák  
fenntartása  pl. a kom m unális gazdaságnál sze­
repelt, a h e ly i utakat egyálta lában  nem  v ették  
figye lem b e, s u g yan így  nem  v ették  szám ításba  
az utakkal kapcsolatban v ég ze tt társadalm i 
m unka értékét.

A  szá llítm án yozás tiszta  term elésén ek  szám í­
tásában jelen tk ező  e ltérések  onnan adódnak, 
hogy a K özponti S tatisztikai H ivatal n em  k ü lö ­
n íte tte  e l a belső szá llítm án yozást a nem zetközi 
szá llítm ányozástó l, továbbá fig y e lm en  k ívü l 
hagyta  a kü lfö ld i társaságok tev ék en y ség é t is.

V égered m én yb en  —  a jav ítási tev ék en y ség ­
nek  a fuvarozási vá lla latok  term eléséb ő l való  
levon ása  ellen ére  is —  ú g y  ta lá ltuk , h ogy  a 
m unkaközösség szám ításai szerin t a szczecin i 
vajdaság tiszta term elési értéke m in teg y  40% - 
kal m agasabb. Ez a szám ottevő kü lön b ség  azon­
ban m érséklődik  m ajd, ha áttérünk  az országos 
rendszernek  m egfele lő  szám ításokra. L áttuk ezt 
azoknak a válla latoknak  a példáján, am elyek ­
nek  V arsóban van a központi igazgatóságuk. A  
vajdaság részesed ésén ek  n övek ed ése  fők én t ab­
ból eredt, hogy ugyanakkor csökkent V arsó v á ­
ros részaránya.

A z ágazati fuvarozási válla latok  tiszta  term e­
lése  az eddigi szervezeti form ák között kizáró­
lag a közúti fuvarozással v o lt  kapcsolatos. A  
szczecin i vajdaság terü letén  egyéb  k özlek ed ési

ágazatokhoz tartozó szakm ai vá lla la tok k al nem  
vo lt dolgunk. A  v izsg á la tta l kapcsolatban  a kö­
vetk ezők et jegyezzü k  m eg.

a) A z alapvető  fe la d a t a v izsgá la tok n ak  eb­
ben a szakaszában az v o lt, hogy  h e ly e se n  v é ­
gezzük a fuvarozási tev ék en y ség  k örét érintő  
szám ításokat. E gyes esetek b en  a v á lla la to k  te­
rü leti egy ség ek n ek  m eg fe le lő  szervezeti tago­
zását v e ttü k  alapul, m ás esetekben  v isz o n t a 
k özvetlen  term elő do lgozók  m u n k ah elyére  v o l­
tunk fig y e lem m el.

b) A  m ásodik  fe la d a t —  a k özforgalm ú köz­
lek ed ésh ez  hasonlóan  —  arra irán yu lt, hogy  
m egfe le lően  osztá lyozzu k  a javító te v é k e n y sé ­
get. A z ágazati fu varozási vá lla latok  esetéb en  
ugyanazokat az o sztá lyozási e lvek et a lk a lm az­
tuk, m in t a m ely ek et a közhasznú fu varozásra  
vonatkozóan m ár ism ertettü n k .

c) A  m érlegadatok  szer in ti term elés i érték  
összetevő ib ő l le  k e lle tt  von n u n k  a járu lék os ter­
m elés értékét, am int ez t a közforgalm ú fu v a ro ­
zás esetéb en  is tettük . E zzel e llen té tb en  teljes  
terjed elem b en  f ig y e le m b e  vettü k  azt a szá llít­
m ányozási és rakodó tev ék en y ség et, a m e ly e t az 
eg y es sz in tek en  az ez idő  szerint ér v é n y e s  osz­
tá lyozásnak  m eg fe le lő en , olykor a k iseg ítő  te ­
v ék en y ség  javára írnak.

d) Igen  sok ágazati vá lla la t esetéb en  a tiszta  
term elési érték et k é t változatban  d o lgoztu k  ki. 
A tiszta  term elés i tén y ező k  összeg ezésén ek  
m ódszerével, va lam in t a term elés és ö sszetev ő i 
m érlegszerű  érték e in ek  elszám olási m ód szeré­
vel.

e) A z ágazati v á lla la tok  tiszta  term elés i érté­
k én ek  m eghatározásánál fig y e lem m el vo ltu n k  
az ily en  típ u sú  v a la m en n y i válla latra , a h e ly ­
sz ín en  v ég zett v izsg á la to k  form ájában.

f )  Ö sszevetés, v a la m in t esetleges e g y é b  szá­
m ításoknál való fe lh aszn á lás céljából a szám í­
tásokban az ágazati vá lla la tok  részéről f ig y e ­
lem m el v o ltu n k  a ja v ítá s i tev ék en y ség b en  elért 
tiszta  term elési értékre is.

A  tiszta  term elésre  vonatkozó szám ítások  
összesíte tt ered m én y eit k ét vá ltozatb an  m utat­
tak ki. A  tiszta  term elés i értéket ö sszeg ezés út­
ján szám ító  vá ltozat (bruttó bérek p lu sz  fe lh a l­
m ozás) v a lam ive l m agasabb ered m én y t adott 
annál a változatnál, a m ely ik  a tiszta  term elést  
ú g y  szám ítja  ki, h o g y  az anyag je lle g ű  k ö ltsé ­
g ek et (am ortizáció és eg y éb  an yagk öltségek ) le ­
von ja  a g lob á lis term e lés i értékből. A z  eltérés  
0,6°/o volt.

A z érték elések  ú g y  m utatták, h ogy  az ágazati 
fuvarozási vá lla la tok  szá llítási term elésén ek  
eg y ü ttes  értéke 236,2 m illió  zloty, am i a köz­
hasznú fuvarozási vá lla latok  term elésén ek  
5,81% -a.

A z a lap vető  k ü lön b ség  a gép k ocsifu varozás  
term elésére  von atk ozó  szám ításokat ér in ti; k i­
derül, h ogy  az ágazati fuvarozás a közhasznú  
szolgáltatások  érték én ek  52,09% -át je len ti. A  
K özponti S ta tisztik a i H ivata l é r ték e lése  szerint 
az ágazati vá lla la tok  term elése  a v iz sg á lt  idő­
szakban 200,8 m illió , v a g y is  35,4 m illió  z lo ty i­
va l, azaz m in teg y  18% -kal kevesebb  v o lt.
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A m íg a szá llítá si te v é k e n y sé g  ism ertetett k é t  
form ája m ár m egelőzően  az állam i sta tisztik a i 
érték elés tárgya volt, a m u n k ak özösség  szá m í­
tása i pedig m indössze azok h e ly esb íté sé t  te tté k  
leh ető v é , addig  a szállítási tev ék en y ség  h arm a­
d ig  form ája —  a saját szá llítá so k  —  első  ízb en  
ju to tt szerep h ez a nem zeti jö v ed elem re  v o n a t­
kozó szám ításokban. A p rob lém a új fe lfo g á sa  
m egváltozta tta  a tiszta term e lés  k iszám ításának  
ed d ig i m ódját. A z eddigi szá m ítá s szerint a sa ­
já t szállítás dolgozóinak tev ék en y ség e  az ipari 
term elés, az építőipari, a m ezőgazdasági, a k e ­
reskedelm i stb. term elés ér ték éb en  je len tk ezett.

A z új szám ítások  k iin d u lás i pontja az v o lt, 
h o g y  tö k é le tesen  felm érjük  m indazokat a d o l­
gozókat, akik  nem  szá llítási vá lla latoknak  és  
in tézm én y ek n ek  a létszám ában  vannak, de sz á l­
lítá ssa l kapcsolatos fe lad atok at látnak  el.

E nnek során a következő fog la lk ozási csop or­
tok at vettü k  fig y e le m b e :

a) közúti gép k ocsivezetők  és  traktorosok;
b) gépkocsiszerelők;
c) gőzm ozdonyvezetők  és fű tők ;
d) von atvezetők  és von atk ísérők ;
e) rakodóm unkások;
f )  tengerészek , hajózási és rokon  szakm ák;
g) forgalm i szo lgá la ttevők  és rokon sza k m á k ;
h) egyéb  szá llítási do lgozók  (d iszpécserek, 

rész leg v ezető k  stb.).
B eb izonyosodott, hogy a vajd aság  k o llek tív  

gazdaságánál fog la lkoztatott 311 ezer főb ő l 43 
ezer  állam i közlekedési vá lla la to k n á l dolgozik . 
A  társadalm i tu lajdonba n em  v e t t  válla latoknál, 
a m ezőgazdaságot k ivéve, a fog la lk ozta to ttság  
3,7% -ot k ép v ise lt.

Ebből az következik , h ogy  a k özlek ed ésen  k í­
v ü l a szczecin i vajdaságnál a társadalm i tu la j­
donba ve tt vá lla la tok n ál 268 ezren  dolgoznak. 
E bből a lé tszám b ól a fu varozási szakm ában  
20 843 fő, azaz 7,77%  d olgozott (ez az ö ssz lé t-  
szám nak 6,G% -át képviseli). A  k özlek ed ési v á l­
la latoknál fog la lk oztato ttak h oz k ép est a sz á llí­
tá si szakm át egyéb  vá lla la tok n ál 48,47%  fo ly ­
ta tta . Jelen tős szám ok ezek, a m ely ek re  e lőző leg  
n em  voltak figye lem m el. I ly etén k ép p en  au to ­
m atik u san  csök k en tették  a k özlek ed ésn ek  a 
n ép gazdaságban  betö ltött szerep ét.

A  nem  szá llítá ssa l fog la lk ozó  szervezetek  és  
vá lla la tok  létszám ába tartozó, szá llítássa l fo g ­
la lk ozó  dolgozók összeté te lét a 4. táblázat m u ­
tatja .

T ek in tette l arra, hogy a n e m  szállítássa l fo g ­
la lk ozó  vá lla la tok n ál és szerv ezetek n é l b o n y o ­
lu lt  és k ü lö n fé le  n y ilván tartások at használnak, 
a szám ítások  során itt tö b b fé le  érték elési m ó d ­
szer t a lkalm aztunk. K ü lö n leg es esetekben  a 
szám ításokat k ü lö n fé le  v á lto za to k  szerint v é ­
geztü k . A fon tosab b  szám ítási m ódszerek  sorá­
ból em lítést érd em eln ek  a k ö v e tk e z ő k :

a) a b iztosítási szolgáltatásokkal, továbbá a 
szá llítá s i dolgozókra eső fe lh a lm ozássa l n ö v e lt  
béralap  érték elésén ek  m ódszere;

b) reprezen tatív  v izsgálatok  alapján  a szá llí-

4. táblázat
Szállítással foglalkozó dolgozók aránya a nem szállítási 

vállalatoknál

M unkaterület M egoszlás
0//0

I p a r ........................................................................... 35,07
É pítőipar ............................................................... 10,86
M ezőgazdaság ....................................................... 14,10
E rdőgazdaság ..................................................... 5,19
K ereskedelem  ..................................................... 8,44
K om m unális és la k á sg a zd á lk o d á s.............. 20,23
O ktatás és n é p m ű v e lé s .................................... 1,10
K ultúra és m ű v é s z e t ......................................... 0,38
E gészségü gy  ........................................................ 2,46
Á lla m ig a zg a tá s..................................................... 0,72
E gyéb  ...................................................................... 1,45

100,0

tási d o lgozók  átlagbérének  m egállap ítása , m ajd  
ezek  beszorzása a vá lla la tok n ál fog la lk oztatott  
szá llítá si dolgozók létszám ával;

c) a fe lh a lm ozásn ak  va lam en n y i fog la lk ozta­
tott dolgozó  és ezen  b e lü l a szá llítási dolgozók  
béralapja a la p u lv éte lév e l v ég zett szám ítása;

d) az eg y  főre eső tiszta  term elésn ek  a k öz­
v etlen  term előm u n k át végző  dolgozók létszám a  
szerin ti ér ték elése. Ez utóbbi eljárást csak eg é­
szen k iv é te le s  esetek b en  alkalm aztuk;

ej a fe lh a lm ozásn ak  a közforgalm ú szá llítási 
válla latok  álta l te lje s íte tt  értékekhez igazodó  
m egállap ítása . Ezt a m ódszert a je len tős fe lh a l­
m ozást k im u tató  válla la tok  esetéb en  alkalm az­
tuk, ah o l a fe lh a lm ozás a term ék ek k el ö ssze­
függő árpolitikából adódott (pl. a bor- és pá­
lin k a-elő á llítá ssa l foglalkozó válla la tok  szá llí­
tási dolgozói).

E zeknek  a m ódszereknek  részleteseb b  vá lto ­
zatait, az alapul v e tt  k ép letek tő l való  e ltérése­
ket és az em líte tt tén yezők  m egfe le lő  kom biná­
ció it m aga a m unkaanyag tartalm azza. A z is ­
m ertetett rész feld o lgozását tizen egy  fejezetre  
osztottuk, am elyek  közül az első hat a nép gaz­
daság term elés i ágaival, a többi öt a n em  ter­
m elő ágakkal foglalkozik .

Az e g y e s  term elő  ágakra vonatkozó szám ítá­
sok az 5. táblázat szerint m utatták ki az egyes  
népgazdasági ágakban fogla lkoztatott, szá llítás­
sal fog la lk ozó  dolgozók álta l e lőá llíto tt tiszta  
term elési értéket. A z ipart, k iegészítésü l, 13 ter­
m elő ágazat f ig y e lem b ev é te lév e l dolgoztuk  fel.

A  fe n ti m ódszerrel n em  sikerü lt a nem  ter­
m elő ágakban a szá llítássa l foglalkozó dolgozók  
által e lő á llíto tt tiszta  term elési érték et k im utat­
ni. E lsősorban je llem ző  ez a szervezeti eg y sé ­
gekre, a szá llításb an  fog la lkoztatottak  szétszórt­
sága m iatt. A  term elő  ágakban a k özvetlen  szá­
m ítás m ód szere k iterjed t az összes term elő  e g y ­
ségre, üzem re, ille tv e  ezek  nagy részére (k ivé­
tel a k eresk ed elm i és m ezőgazdasági egység , 
ahol ez 30%  alá esett); ugyanakkor a népgaz­
daság nem  term elő  ágaiban a szállításban  dol­
gozók á lta l term elt tiszta érték  reprezen tatív  
v izsgá la tá t k e lle tt szab á lyk én t vennünk . A  rep-
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5. táblázat
A szállítással foglalkozó dolgozók által előállított tiszta 

termelési érték

Term elési ág
T iszta

term elés
m illió
zloty

I p a r * ........................................................................ 360,728
114,643É pítőipar ..............................................................

M ezőgazdaság....................................................... 106,347
E rdőgazdaság ..................................................... 38,122
K ereskedelem  ..................................................... 69,994
K om m unális gazdálkodás és lakásgazdál­

kodás ................................................................... 171,603

Ö s s z e s e n ................................................................. 861,437

* A  közforgalm ú közlekedési válla latok  által te lje sí­
te tt  felhalm ozási szin t — azaz 0,2486 z loty /1  zloty  bér­
költség  — figyelem bevételével. Az iparvállalatok  á lta l 
te lje síte tt felhalm ozási szin t figyelem bevételekor ez 
a m ennyiség  1970-ben 707,642 m illió z lo ty  vo lt, azaz  
96% -kai több, m int am it a  fenti vá ltozatb an  alapul 
vettü n k .

rezen ta tív  v izsgálat aránya 20 és 60%  között 
m ozgott, am i e lég  m agas érték  ahhoz, h ogy  a 
továbbiakban pontos ered m én yek et kapjunk.

A z eg y es nem  term elő  ágakra vonatkozóan a 
fen tiek  szerint e lv é g z e tt  szám ítások  a 6. táblá­
zat szerin t m utattak ki a szá llítássa l foglalkozók  
által e lőá llíto tt tiszta  term elési értéket.

6. táblázat
A nem termelő ágakban szállítással foglalkozó dolgozók 

által előállított tiszta termelési érték

N em  term elő ág
T iszta

term elés
m illió
zloty

T udom ány, közoktatás ..................................
K ultúra, m űvészet ............................................
E gészségvédelem , társadalm i felügyelet,

tested zés ..........................................................
Á llam igazgatás, ig a z sá g sz o lg á lta tá s ..........
E gyéb  ágak, osztá lyok  ....................................

11,511 
3,034

23,415
8,274

15,669

Ö s s z e s e n ................................................................. 61,903

A  szá llítási tev ék en y ség  —  a m elyet a K öz­
ponti Statisztikai H ivata l szám ítása nem  v e tt  
fig y e lem b e  —  a n em zeti jöved elem  923,342 m il­
lió  Z1 n övek ed ését je len te tte  a szállítás részé ­
ről.

A  szczecin i vajdaságban  v ég ze tt fe lm érés sze ­
r in t a szállítási tev ék en y ség  tiszta  term elési ér­
ték ét a 7. táblázat tartalm azza.

Ha a tiszta term elés i érték  szám ítását üzem i 
sz in ten  végezzük, akkor a szá llítási tev ék en y ­
ség  aránya a n em zeti jö ved elem b en  a szczecin i 
vajdaságban 1970-ben 3079,8 m  Z1 volt. Ha 
azonban a szám ítást a fen ti m ódszerrel v é g e z ­
zük, akkor a szczecin i vajdaságban a szá llítási 
tev ék en y ség  aránya a nem zeti jöved elem b en

7. táblázat
A szállítási tevékenység tiszta termelési értéke a szczeeini

vajdaságban

A  fuvarozás m ódja
T iszta

term elés
m illió
z lo ty

K özforgalm ú ........................................................
Á g a z a t i ....................................................................
V álla lati és a  nem  szállítási vá lla la tok é . .

4063,260
236,257
923,342

Ö s s z e s e n .................................................................. 5222,857

5222,857 m  Zl. A  két ered m én y  összeh ason lítá ­
sakor szem b e tűnik, h ogy  a gazdasági és társa­
dalm i é le tb en  a szá llítási tev ék en y ség  ig en  fo n ­
tos, és je len tő ség e  v iszo n y la g  69,58% -kal m a­
gasabb.

II.
A  közlek ed és tiszta  term elésén ek  a n ép gaz­

dasági term elésb en  va ló  részesed ése  k iszám ítá­
sához log ik u san  k ap csolód ik  a szállításigényes­
ségnek m in t a szá llítás és va la m en n y i egyéb  
gazdasági tev ék en y ség  között fen n álló  ö ssze fü g ­
g ésn ek  a v izsgálata.

A  szá llításn ak  a g lob á lis term elés lé treh ozásá ­
ban v a ló  részesed ését a term elés szá llítá s ig é ­
n y esség én ek  nevezzük. O lyan m utató  seg ítsé ­
g év e l m érjük, am ely  a k özlek ed ési szo lgá lta tá ­
sok term elésén ek  és azon ágazat term elésén ek  
hányadosa, m elyn ek  k iszo lgá lásáva l a k ö z lek e­
dés fogla lkozik .

A  term elés  vagy  az áruforgalom  szá llítá s ig é ­
n y esség e  v izsgálatának  n a g y  je len tő ség e  van. A  
szá llítá si tev ék en y ség  term elő  fo lyam atokban  
való  részesed ésén ek  ism erete  leh e tő ség e t n yú jt 
a beruházások  h e ly es  m egtervezésére , a fo ly a ­
m atok h e ly es  m egszervezésére , a term elő ü ze­
m ek h e ly én ek  k ije lö lésére , a m in im ális  szá llí­
tási k ö ltségek  szem  e lő tt tartásával. L eh etővé  
teszi az eg y es term elő  eljárások  h aték on yságá­
nak m ikroökonom ikus —  v a g y is  a szá llítá si ön­
k ö ltségek  szem szögéből —  és m akroökonom ikus  
—  azaz a szá llításnak  a term elés és a forgalm a­
zás ö sszes és társadalm ilag szü k séges k ö ltség e i­
ben v a ló  részesed ésén ek  szem szögéb ől v a ló  —  
érték e lését.

M ielő tt rátérnénk a m ódszertan i fe jte g e té ­
sekre, a kiragadott p éld ák on  való  sze m lé lte té s ­
re, fog la lk ozzu n k  m agának a szá llítá s ig én y es­
ség n ek  m eghatározásával.

A  szá llítá sig én y esség  a továb b íto tt ton n ák  és 
szem é ly ek  szám ának (vagy  a ton n ak ilom éterek ­
ben  és u task ilom éterek b en  m ért szá llítá si te lje ­
sítm én yn ek ) a k özlek ed és álta l k iszo lg á lt te v é ­
k en y ség  term elési ered m én yeih ez  v iszo n y íto tt  
aránya. A  term elési ered m én yt leg töb b ször a 
te lje s íte tt  tonnák m en n y iség év e l v a g y  egyéb  
term észetes  m érték egységb en  (fo lyóm éter, köb­
m éter, darab stb.) m érjük.

A  szá llítá sig én y esség  szem lé lte tésén ek  és 
vizsgálatának  ilyen  m ódja —  jó lleh et leginkább
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ez t alkalm azzák —  nem  zárja  ki, h ogy  a k ö z le ­
k ed ési tev ék en y ség  ered m én y ei és a k iszo lgá lt  
term elési ág eredm ényei k ö zö tti kapcsolatok  
m érésén ek  m ás m ódszerét és eg y éb  form áit n e  
alkalm azzuk.

A z e lem zésb en  jelen tk ező  e lőbb  ism ertetett  
m utatók m e lle tt  előfordulnak  a szá llítá s ig én y es­
ség n ek  eg y éb  form ái is.

E lsősorban m eg  kell á llap ítan u n k , h o g y  a 
szá llítá sig én y esség  e lem ezh ető  az eg y es v á lla la ­
to k  szin tjén  is. Ilyen  esetek b en  a n yersa n y a g o k ­
kal, az üzem anyagokkal, ső t a m u n k aerővel és  
az á llóeszközökkel való e llá tásn ak  a szá llítá s ig é ­
n y esség é t v izsgálju k . Ezt n e v e z ik  bem eneti 
szállításigényességnek. Itt a szá llításn ak  a v á l­
la la ti term elés hatékony m ű k ö d ése  b iz tosítá sá ­
b an  való részv éte lérő l van szó.

A  szá llítá sigén yességn ek  m ásik  oldala a 
k észterm ék  és  az esetleges term e lés i se le jt k i ­
szállítására irán yu ló  szá llítási szü k ség le tek  v iz s ­
gálata . Ez a kim eneti szállításigényesség.

A  két m en n y iség  összege fe lv ilá g o s ítá s t  n y ú jt  
abban a k érdésben , hogy a v á lla la t  m ilyen  m ér­
ték b en  vesz ig én y b e  szá llítá si tev ék en y ség et. 
E zeknek  a m en n y iségek n ek  az ism erete  szü k sé­
g e s  pl. akkor, ha dönteni k ív á n u n k  saját sz á llí­
tá s i részleg  m egszervezésén ek , saját ip arvá­
g á n y , garázs, jav ító m ű h ely ek  stb. ép ítésén ek  
kérdésében .

A  k im en eti szá llítá s ig én y esség et részben fed i 
a tervezés során alkalm azott fu v a rszü k ség le ti 
m u tató , am ely  a k iszállításra k erü lő  tonnák szá ­
m án ak  a term elésh ez  való v isz o n y á t fe jez i ki. A  
hán yad os szám lálója  kisebb, m in t a nevező, m i­
v e l  levon ju k  a saját fogyasztás, a tartalékok  
v a g y  a h e ly i érték esítés k ere téb en  e lszá llíto tt  
té te le k  k övetk eztéb en  je len tk ező  m en n y iség e­
k et.

A  szá llítá sig én y esség et m érh etjü k  a lan yi ér ­
te lem b en , azaz a term elő vá lla la tra  von atk oztat­
v a  vagy  tárgy i értelem ben , v a g y is  eg y  b izon yos  
term elés i m unka vonatkozásában. A z első  e se t­
b en , am ikor a term ék  k ü lö n fé le  árufajta, ezek ­
r e  előbb ö sszev eth ető  eg y ség ek e t k e ll b ev eze t­
n ü n k , tehát v a g y  term észetes v a g y  érték  a lap ­
já n  h e ly e ttesítő  m érték egységek et.

A  szá llítá sig én y esség et igen  so k  esetb en  ép ­
p en  az érték fe lh aszn á lásáva l m érik . Így pl. az 
ép ítő iparban  a szá llítá s ig én y esség et az ép ítő ­
ip a r i term elés e g y  m illió z lo ty  k ö ltségére  jutó  
to v á b b íto tt an yagok  ton n am en n y iségéve l.

A  szá llítá sigén yesség  v izsg á la ta  k iterjed h et  
e g y e tle n  válla latra  (ez akkor in d ok olt, ha a d ön ­
té s e k  konkrét v á lla la t gazdálkodását érintik). A  
szá llítá s ig én y esség e t m in d am elle tt a leg g y a k ­
rabban  tárgyi értelem ben , ágazati k eresztm et­
sze tb en  v izsgáljuk , a szá llítási tev ék en y ség  ter ­
m elésb en  való részesed ésén ek  á tlagos m érték e­
k én t.

A  v izsgá la t cé lja  irányulhat a term elés á lta ­
lá n o ssá  tételére, am ikor az e g y e s  term ékekről 
v a g y  a konkrét üzem ről a term ékcsoportokon  
v a g y  az üzem csoportokon k eresztü l egész ter­
m e lé s i  ágakra térn ek  át.

A  szá llítá sig én y esség  v izsgá la tán ak  m ásik  
m ódja a szállítási szo lgá lta tások  érték én ek  és a 
term elés i érték  arányának kiszám ítása lehet. Az 
ily en  m utatónak van  azonban egy  lén y eg es  h iá­
n yossága: nagysága a fuvarozási szolgáltatások  
és a term elési árak m ódosu lásával változhat. 
E lőn ye viszont, h ogy  k iterjeszth ető  a d ifferen ­
ciált, k isebb  áruválasztékokra is.

M ég m esszebbm enő á lta lánosítás a szá llítás-  
ig é n y e ssé g  v izsgálata  terén  az árufuvarozás  
összevon ása  a szem élyszá llítá ssa l; az ily en  m u­
tatóhoz fő leg  akkor fo lyam odunk , am ikor lé te ­
s ítm én y ek  térbeli e lh e ly ezésére  vonatkozóan  
hozunk döntést. N em  szabad e lfe led n ü n k , hogy  
e d ö n tések  során o lyk or v a g y  azokat a vá ltoza­
tok at vá lasztju k  ki, a m ely ek  e lőn yösek  a lakos­
ságnak  a m unkába járás v a g y  bevásárlás céljá­
ból, a v a g y  am elyek  e lő n y ö sek  a term ékeknek  a 
la k óte lep ek re való e lju tta tása  szem pontjából. 
Ily en  m egoldások  ese tén  az árufuvarozási szük­
ség le te t  össze kell k ap cso ln u n k  a szem ély szá llí­
tási ig én y ek  k ie lég ítésév e l.

A  szá llítá sig én y esség  legálta lánosabb  m utatói 
közé azok  a m utatók tartoznak, am elyek  álta lá­
nos n épgazdasági v a g y  álta lános körzeti síkon  
n yú jtan ak  fe lv ilágosítá st. M agától értetődik, 
m in él nagyobb  az adott ország vagy  körzet gaz­
dasági és társadalm i ak tiv itása , annál nagyobb  
szá llítá sigén yességü k  is. U gyan is a gazdasági és 
a társadalm i fe jlő d ésse l eg y ü tt rendszerin t be­
k ö v etk ez ik  a m élyrehatóbb  m unkam egosztás és 
a fokozottabb  szakosítás, am i végső  soron a 
nyersan yagok , a k észterm ék ek  és a lakosság  na­
gyob b  fokú m ozgék on yságát vonja m aga után.

M akroökonom ikus érte lem b en  a k ö z lek ed és­
gazdaságtan  m ind ez id e ig  az egy  lakosra vagy  
az 1 k m 2 terü letre eső, ille tő leg  a g lobális term e­
lési érték h ez v iszo n y íto tt szá llítá sigén yesség i 
m utatók at használta. A  szá llításn ak  a tiszta  ter­
m elésb en  va ló  részesed ését m unkánk e lső  részé­
ben  ism ertettü k .

A  k övetk ezők b en  —  a példa  k ed véért —  is ­
m ertetjü k  L engyelországnak  és k iragadott va j­
daságainak  szá llítá sig én y esség i m utató it m akro­
ökonom ikus értelem b en  (8. táblázat). Ennek  
kapcsán a gazdaságilag leg k ev ésb é  fe j le tt  va j­
daságokra (b ialystoki és  lu b lin i), va lam in t a leg ­
inkább fe jle ttek re  (katow icei, opolei, w roclaw i) 
v o ltu n k  tek in tette l.

A z ism erte tett m utatók  k ét alapvető  ism érvet 
je lle m e z n e k :

—- a népgazdaság szá llítá sig én y esség én ek  
m akroökonom ikus felfogásá t;

—  a szá llítá sig én y esség i m utató term észetes  
je lleg ét.

A  szá llítá sig én y esség i m u tatót term elési ér­
ték  alapján  a következő  összefü ggésb ő l szám ít­
juk:

W T =  —
wp

ahol: WT  —  szá llítá sig én y esség i m utató, 
wt —  a szá llítás term elés i értéke, 
w P —  term elési érték .
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Az 1970. évi szállításigónyességi mutatók
8. táblázat

A körzet m egnevezése Q_
s

Q_
S u

R_
M

R_
Z

R_
PG

Q
P p r

L engyelország a ) ................................................................................
Lengyelország b) ...............................................................................

3,981
1,548

5,637
2,193

38,18
14,85

128,6
50,0

655
249

909
418

Az a)-hoz

G yengén fe jle tt  
vajdaságok

b ia lystok i ...............
lublini ......................

12,23
31,52

12,75
30 ,22

25,20
42,57

37 ,16
64,23

34,72
54,15

61 ,93
80 ,36

v iszon y íto tt
0//0 Erősen fe jle tt  

vajdaságok
k a to w ic e i .................
o p o l e i ........................
w roclaw i .................

620,02
105,85

77,74

667,35
106,79

79,27

167,06
99,67
64,22

120,45
94.01
73.01

137,98
99,85
61,57

106,22
93,85
53,63

M agyaráza t: a) Társadalm i tulajdonban levő  egész közlekedés, b) L engyel Á llam vasu tak  és L engyel G épkocsi- 
közlekedési V állalat, Q fuvarozások, 8  km 2-ben k ifejezett terü let, S u k m 2-ben k ifejezett haszn os terület (erdők és v izes  
területek levonása után), M  a lakosság szám a, Z  a szocia lista  szektorban fog la lk ozta to ttak  szám a, P G  g lobális term elés  
millió z lo tyb an , P p r az ipar globális term elése m illió  z lotyban .

Az eg y es term előágak szá llítá sigén yességén ek  
ilyen  form ában érték e lt m utatóit a 9. táblázat­
ban fog la ltu k  össze.

9. táblázat
Szállításigényességi mutatók

1962. évi
N épgazdasági ág érték  - 

szin ten

I p a r ..........................................................
tüzelőanyagipar ...........................
v a s k o h á s z a t ....................................
v illam ostechnikai ipar ..............
fé m ip a r ..............................................
ép ítőanyagipar .............................
faipar ................................................

É pítőipar ..............................................
M ezőgazdaság ......................................
E rdőgazdaság ....................................
Á ruforgalom  ......................................
N em  anyagi jellegű szolgáltatások

0,0460
0,0750
0,0180
0,0127
0,0127
0,0953
0,0330
0,0601
0,0011
0,0695
0,1293
0,2391

N épgazdaság együttesen 0,0460

10. táblázat
A globális termelés szállításigényességi 

mutatói

É v
Szállításigé­

nyesség i m utató  
t/m illió  z lo ty

1960 774,8
1965 674,1
1970 653,8

11. táblázat 
A nemzeti jövedelem 

szállításigényességi mutatói

É v
Szállításigé­

nyességi m u tató  
t/m illió  z lo ty

1955 1379,3
1960 1392,3
1965 1442,4
1970 1632,2

A  szá llítá sig én y esség i m utatókra igen  sok té ­
nyező  gyakorolt b e fo ly á st (a term elés szakosí­
tása v a g y  összevonása, a term elési tech n ológ iá ­
ban bek övetk ező  változások  stb.).

Á lta lánosságban  az utóbbi évek  fo lyam án  
m eg fig y e lh etjü k  az 1 m illió  z lo ty  term elésre  
eső, tonnában  érték e lt szállítás részesed ésén ek  
csök k en ését (b izonyos szállítások  n öve lik , m á­
sok csökkentik  a részesedést), de ugyanakkor  
m eg le h e t fig y e ln i a szá llítá sigén yesség  nem zeti 
jöved elem b en  való részesed ésén ek  sz isztem ati­
kus n ö v ek ed ését is. E zt szem léltetik  a 10. és 11. 
táblázatban  fe ltü n te te tt  adatok.

A  szerep lő  m en n y iség ek  arra utalnak, h ogy  
erőteljeseb b en  fokozódik  a term elés koncentrá­
ciója, m in t a m unka térbeli m egosztásának  f o ­
lyam ata, am ely  utóbb inak  m aga után  k e ll vo n ­
nia a szá llítások  term elési értékhez v iszo n y íto tt  
részesed ése  n övek ed ését. A  11. táb lázat azt m u­

tatja, h ogy  a szá llítá s ugyanakkor e g y r e  na­
gyobb részt vá lla l a n em zeti jö v ed elem  k ia lak í­
tásában. Ez azt b izon y ítja , hogy a fu varozott  
term ékek  egyed i ér ték n övek ed éséh ez  k ép est  
jobban n övek szik  m agu k n ak  a szá llítá si szo lg á l­
tatásoknak az értéke. A  m u n k aterm elék en ység  
a szá llítás terén a g lo b á lis  term elés n ö v e k e d é sé ­
n él lassabban n övek szik . B izon yítja  ez  u g y a n ­
akkor azt is, h ogy  a szá llítá s  ésszerű sítésé t szo l­
gáló m unkákat in ten z ív eb b é  kell ten n i.

A  töm örü lés b e fo ly á sa  érezteth eti hatását 
nem csak  a term elésnek , de a gazdaság köjrén k í­
vü l eső tev ék en y ség n ek  a szá llítá sig én y esség ére  
is. A z eg y  tanulóra eső  utazások szám a pl. arra 
utal, h ogy  vá ltozn ak  az á ltalános ta n u lá s i fe lté ­
telek : L engyelországban  a vasúti u tazások  csök­
k en ése  f ig y e lh ető  m eg  (12. táblázat).

A datok  h iánya n em  te sz i leh etővé, h o g y  ezt a 
fo lyam atot ö sszev essü k  a közúti szá llításb an
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12. táblázat
Az ei;y tanulóra jutó vasúti 

utazások száma

É v U tazás/fó

I960 64,78
1955 66,20
1960 57,22
1965 51,37
1970 41,76

egy id ejű leg  b ek ö v etk ezett vá ltozásokkal. A z  
utolsó ö tév es  időszakban k ife jeze tten  m eg n ö v e ­
kedett az isk o la i tanulók  autóbuszutazása, és  f e ­
lü lm últa  a vasú ti u tazások  csök k en ését (1965-  
ben 35,39 utazás, 1970-ben  54,16 utazás ju t eg y  
tanulóra).

A  szá llítá sig én y esség i m u ta tó k  term elésen  k í­
v ü li terü le ten  való h aszn osításán ak  igen  sz é le s  
körű leh ető ség e  van. V on atk ozh atik  a la k ó te le ­
pek, a turisztika, az ered m én y es igazgatás irá­
nyainak  érték elésére, sőt a h o n v éd elem m el ö sz -  
szefüggő kérdésekre is, am i fü g g v én y e  a k ö z le ­
k ed ési rendszer hatékony m űködésének .

V isszatérve a szá llítá sig én y esség n ek  m ik ro-  
ökonom ikus értelem b en  v é g z e tt  vizsgálatára, rá  
k ívánok  m u tatn i a szá llítá s ig én y esség i m u ta tók  
széles körű alkalm azási leh e tő ség ére  a term e lés i  
technológia , a kooperációs kapcsolatok, a ter ­
m elésszervezés, az e losztási rendszer te r v e z ése  
stb. terü letén .

A  halfeldolgozás szá llítá sig én y esség ére  v o ­
natkozóan v ég ze tt v izsg á la to k  pl. a szá llítá s  
kapcsán a követk ező  je le n sé g r e  h ív ták  fe l  a f i ­
gyelm et.

E gy tonna konzervre szám ítva  az ü zem ek b e  
—  friss n yersan yag  fe lh a szn á lá sa  esetén  —  
2,557 tonnát k e lle tt b eszá llítan i. Ez a m e n n y i­
ség  a következőképpen  a lak u l:

—  hal 1,500 t
—  fűszer 0,120 t
—  term elési csom agolás 0,252 t
—  szá llítási csom agolás 0,685 t

F agy a szto tt n yersan yag  esetén  a szá llítá sig é­
n y esség i m utató lecsökken  1,997 tonnára, m i­
v e l a fa g y a sz to tt halat a hajón filézik .

A  k im en eti szá llítá sig én y esség i m utató  
u gyanakkor 1 tonna készterm ék  esetéb en  1,558 t. 
A  k ieg ész ítő  558 kg elsősorban a szá llítássa l 
ö sszefü ggő  csom agolásból —  kartonok és ládák  
adódik.

A  tők eh alb ó l m ártással k észü lt filészerű  k on -  
zervek n ek  nagyobb a szá llítá sigén yességü k : a 
b em en etn é l 4,484 tonna, a k im en etn é l 1,640 
tonna. A  hordóból szárm azó heringkonzervek  
szá llítá s ig én y esség e  b em en etn é l 3,206 tonna, k i­
m en etb en  1,092 tonna. És m eg fele lők ép p en  a 
fű szeres ecetb en  pácolt hal szá llítá sig én y esség e  
a b en etb en  3,082 tonna, a k im en etb en  pedig  
1,806 tonna; a fü stö lt ha lé  2,260 tonna b em en et­
ben, és 2,157 tonna k im enetben .

A z e lv é g z e tt  v izsgá la tok  indokolták  a ten geri 
kik ötők tő l távol eső ha lfeld o lgozó  üzem ek  
(P rzem ysl és Krakkó) m egszü n tetését, és új 
ü zem ek  ép ítésé t ered m én yezték  a halászati k i­
kötők közelében .

Ez idő  szerin t az ép ítő ipari term elési tech n o ­
lógia  terén  b ek övetk ezett változásoknak, a h a­
gyom á n y o s ép ítk ezésről az előregyártóit és 
nagy paneles építkezésre  való  á ttérésnek  a szá l­
lításokkal kapcsolatos k ö vetk ezm én yeit v izsg á l­
ják. E bben az esetb en  a szám ítások ered m én yei 
nem csak  a szá llítási m unkában b ek övetk ezett  
változásokra vonatkozóan igazítanak m ajd el, 
hanem  elsősorban m egm utatják , h ogy  m ily en  
irányúak  a változások  a szállításra kerülő  an ya­
gok v á la szték á t illetően . L ehetőség n y ílik  an­
nak m egállap ítására, h ogyan  változik  m ajd a 
szü k ség le t a k ü lö n fé le  szá llítóeszk öz-típ u sok  —  
k ü lö n leg es gépkocsik , sü lly esz te tt p ad lózató  
vasú ti kocsik , cem en tszá llító  kocsik, lőrekocsik  
stb. —  iránt.

L eh etővé  tesz i a v izsg á la t annak m egállap ítá ­
sát is, in d o k o lt-e  az ép ítő ipar ágazati vá lla la ta i­
nak további fe jle sz tése  v a g y  célszerűbb a k öz­
hasznú  közlek ed és á lta l üzem ben  tartott u n i­
verzális járm űparkot fe jleszten i.

A  szá llítá si ig én y esség re  vonatkozóan e lv é g ­
zendő v izsgá la tok b ó l fo ly ó  k ö v etk eztetések  ská­
lája teh á t igen  széles leh et.
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